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1. Uvod

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

Sistem javnih koles [pro-
gram samopostrezne kra-
tkoroCne izposoje koles na
javnin  obmocjih brez ob-
veznosti vraCila kolesa na
izhodni toCki, za nekaj ciljnih
skupin, z mreznimi lasnost-
mi.]

V evropskih mestih se v zadnjih letih izvaja vrsta
razli¢nih programov BSS. Sprva brezplac¢ne, tehni¢no
preproste ponudbe nekaj navduSencev nad BSS, so
se kasneje razvijale v dveh smereh — bodisi v
tehni¢no razvite sisteme s tisoci koles in velikimi
potrebami financiranja, ali v manjSe in cenejSe sis-
teme z nizjimi stopnjami izkoriS€enosti. Vendar pa
je na voljo malo informacij o koristnosti razlicnih
modelov BSS, ki so Se vedno trZzna novost.

Iz vrste izkuSenj z BSS v razli¢nih evropskih drzavah
se da potegniti neke sploSne ugotovitve in jih upo-
rabiti kje drugje, za vpeljavo in optimizacijo drugih
BSS.

Preanalizirane so bile razlike med obstojeCimi sis-
temi, finan¢ni modeli, cenovne politike (razdelek 3 -
OBIS - Evropski sistemi javnih koles pod povecevalnim
steklom). Predstavljeni so rezultati razvrsceni po
velikosti mest, kar poenostavlja pregledovanje le-
teh ter pripravo predlogov in priporocil za mesta s
podobnimi pogoji. Seznam dejavnikov uspeha v
skrajsani obliki zajema vse glavne vidike, pomem-
bne za BSS.

1 To je delovna definicija iz “besednjaka projekta OBIS”, kajti ne
obstaja splosno sprejeta definicija BSS.
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Na podlagi teoreti¢nih del in prakti¢nih opazanj
v okviru projekta OBIS so bile razvite smernice, ki
kazejo, kakSne korake je treba podvzeti, kako
prepricati udeleZence projekta in kako opredeliti tak
BSS, ki bo uspesSno realiziran - ob upoStevanju
posebnih znacilnosti doloCenega mesta ali regije
(razdelek 4 - Smernice in priporocila).

Obstojece stanje sistemov javnih koles v Evropi je
prikazano s predstavitvijo desetih drzav, vkljucenih
v analizo OBIS (razdelek 5 - Analize OBIS za drZave).

1.1 Kratek oris Projekta OBIS

Projekt OBIS (Optimising Bike Sharing in European
Cities) se je pojavil po “Veliki eksploziji” - pojavu
dinami¢nega impulza za razvoj sistemov javnih
koles, ki sta ga dala uvedbi sistemov Vélib’ v Parizu
in Bicing v Barceloni leta 2007. S pomocjo finan-
ciranja iz virov Evropske unije preko Executive
Agency for Competitiveness and Innovation (EACI)
v okviru programa Intelligent Energy Europe, je
projekt omogocil 15 udeleZzencem iz devetih drzav
izvesti oceno BSS v celotni Evropi. Realizacija pro-
jekta OBIS se je zacela septembra 2008 in je bila
zakljuCena po treh letih, avgusta 2011.

Naloga oblikovanega konzorcija je bila zagotoviti iz-
menjavo znanja, zbrati bistvene informacije o vec
kot petdesetih sistemih, izvesti inovativhe demon-
stracijske aktivnosti v sodelujocih drzavah, predvs-
em pa zagotoviti, da bodo do zbranih in objavljenih
rezultatov intenzivno izvajanih aktivnosti imele
dostop ustrezne skupine interesentov. Konzorcij
OBIS upa, da bodo na ta nacin subjekti odlocanja,
mestne uprave, organizatorji, operaterji in kolesar-
ski navdusenci opremljeni z uporabnim svetovalnim
prirocnikom, ki jih bo spodbujal k ustanavljanju in
optimizaciji BSS po vsej Evropi in po svetu.

Uvod

1.2 Kako uporabljati ta PriroCnik

Priro¢nik OBIS ponuja Sirokim skupinam zaintere-
siranih zanimiv vpogled v podrocje javnega izposo-
janjakoles. Zaolajsanje dostopadonajpomembnejsih
informacij priporoCamo bralcem naslednje razdelke.

Bralci, ki jih zanimajo priporocila v zvezi s
strategijo, naj zacnejo z branjem razdelka 2 -
PriporocCena strategija, nato naj poisc¢ejo podrobnos-
tiv razdelku 4.1 — Nacrtovanje.

Bralci, ki jih zanima projekt BSS nasploh naj
zacnejo z razdelkom 3 - Evropski sistemi javnih koles
pod drobnogledom, nadaljujejo naj z branjem
razdelka 4 - Smernice in priporocila.

Bralci, ki imajo izkusnje z BSS in ki Zelijo vedeti,
kako optimizirati take sisteme, naj najprej preberejo
razdelek 4 - Smernice in priporocila, nato naj se
osredotocijo na Studijo o tem, kako optimizirati sis-
tem, zlasti na vsebino razdelka 4.3 - Optimizacija.

Bralci, ki se Zelijo seznaniti s posebnostmi
evropskega trga BSS, naj zacnejo pri razdelku
3.1 — Javno kolo v Evropi, in naj preberejo o rezul-
tatih projektnih raziskav v razdelku 3 - OBIS - Evrop-
ski sistemi javnih koles pod drobnogledom.

Bralci, ki se zelijo seznaniti z vsemi podrob-
nostmi in z dodatnimi informacijami iz koris¢enih
virov, lahko pois¢ejo dokumente, ki so osnova tega
priro€nika, nahajajo se na priloZzenih CD-Romih in na
spletni strani www.obisproject.com. Vsak od spodn-
jih delovnih paketov WP vsebuje list z dejstvi in
prakti¢nimi implikacijami le-teh ter celotno vsebino
porocila:

> WP 2: 'Analiza obstojecih Sistemov javnih koles in
njihovih trZnih potencialov’ je podlaga za razdelke
3.1, 34, 3.5

> WP 3: 'Identifikacija kljucnih atributov’ je podlaga
za razdelka 3.3 in 3.6

> WP4: 'Testiranje optimiziranih koncepcij sistemov
javnih koles' je podlaga razdelka 4.3.
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2. PriporoCena strategija

Ceprav je javno kolo relativno nov pojav, je v
Stevilnih mestih po svetu Ze postal pomembno
prevozno sredstvo.

Pri uvajanju BSS pomagajo nep-

L. - ovratna sredstva. Iz nepovrat-
Neposredne koristi Posredne koristi nih sredstev se lahko financira

Povecanje deleza kolesarskega
prometa v celotni prometni strukturi viden

Ponudba dodatne moznosti

omogocujoce mobilnost frastrukture

Omogoca ogibati se prometnim
zastojem

Upravljanje s povprasevanjem po
transportu (javnem)

Revitalizacija ulic

Povecanje privlacnosti za turiste

Moznost koris¢enja za reklame

Koristno zdravju
prometa

Ustvarja zaposlitvene moznosti

Tabela 1 Koristi Sistemov javnih koles

Razlogi za uvedbo BSS in pricakovane koristi od le-
tega so razli¢ni, odvisno od pri¢akovanj zaintere-
siranih.

Spodaj podani predlogi predstavljajo splosni okvir
za izboljSavo Ze obstojecih in prihodnjih BSS:

Kolesarski promet postane bolj

Vpliv na razvoj kolesarske in-

Liveable streets

Pozitivni imidZ mesta

IzboljSanje varnosti kolesarskega

ZmanjSanje emisij CO2

visoke investicijske izdatke ali
del tekocCih stroSkov funkcion-
iranja sistemov, Se posebej
v manjSih mestih. Vendar pa
zahteva to krititno analizo
stroskov in kon¢nih ucinkov BSS.
Sistemi javnih koles, ki so finan-
cirani z nepovratnimi sredstvi,
morajo torej biti nadzorovani in
ocenjevani.

Zdravstvene Koristi

Prihranki pri stroskih postavljanja
infrastrukture za avtomobile

3. Vkljucitev sistemov javnih

BSS niso reSitev za glavne
izzive mestnega in regional-
nega prometa. Izkazejo pa
v polnosti svoj pozitivni poten-
cial tedaj, ko so sprejeti kot sestavni del celovite
kolesarske in komunikacijske strategije. V strategiji
morajo biti enakopravno zastopani: kolesarska
infrastruktura, javna kolesa, kampanje ozavescanja
javnosti, strategije razvoja mestnega prometa,
nacrtovanje cest in parkiriSc.

2.1 Drzavna raven

RastoCe Stevilo BSS na trgu zagotavlja vedenje
o njih tam, kjer so vpeljani, ne zagotavlja
pa avtomati¢nega prenosa vedenja o njih mestom,
ki takih sistemov nimajo. Zato je pomembno dajati
na razpolago pridobljeno znanje in izkusnje. Mesta
in obcinski organi se lahko ucijo eden od drugega.
Zato je smiselno ustvariti debatne in informacijske
forume na drzavni ravni, ob podpori ministrstva
za promet in razvoj infrastrukture.
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2.2 Regionalna raven

Kateri so osnovni razlogi uvajanja sistema? Komu
in ¢emu bo sluZzil? Sistemi javnih koles se uvajajo
za realizacijo razli¢nih ciljev, odvisno od situacije,
za dosego razlicnih neposrednih in posrednih
koristi - odvisno od lokalne politike mobilnosti.
Zato je pomembno, da Se pred zaCetkom uvajanja
sistema opredelimo: probleme, katerih resitev
pricakujemo takoj, ter posredne koristi, kot tudi
tiste, ki jih Zelimo doseci na daljsi rok.

PriporoCena strategija

Prvi korak na poti uvajanja BSS je koncentracija
lokalno razpolozljivega znanja. V taksni “Skupini
za izvedbo naloge” so dragocena tako praktic¢na
kot upravljalska znanja in sposobnosti. Specialisti
in strokovnjaki s podrocja sistemov javnih koles
(neodvisni od kateregakoli ponudnika storitev)
vam bodo pomagali, tudi v izvedbi razprav o loka-
Inih moZnostih in omejitvah, povezanih z BSS.

3. Organizirajte "okroglo mizo’.

Vsi sodelujoCi pri uvajanju BSS naj sodelujejo
v tem procesu Ze od samega zacCetka. Za “okroglo
mizo” naj se zberejo oblikovalci politik, nacrtovalci,
pravniki in predstavniki oddelkov: financnega,
kominikacijskega in operativhega. Zunanji udele-
Zenci - kot npr. svetovalci, Studentje in udeleZenci
pri drugih BSS, so lahko v pomoc¢ pri ugotavljanju
moznosti na lokalni ravni ter kot vir neodvisnih
pogledov in stalisc.

4. Zagotovite udelezbo operaterjev.

Izkoristiti je treba know-how operaterjev. Oni poznajo
tehni¢ne novosti, ki bodo v kratkem dostopne, in
poznajo vse vidike delovanja BSS. Znanje in izkusnje
operaterjev bodo koristile pri razpisih in pri izdelavi
Studij izvedljivosti. Vendar si je dobro zagotoviti tudi
sodelovanje neodvisnega strokovnjaka, ki bo preverjal
mnenja operaterjev.

5. Przeanalizirajte potrebe in opredelite kazalce

Podlaga kasneje sprejete odlocitve mora biti stroko-
vno izvedena Studija izvedljivosti, ki bo analizirala
druge sisteme, obdelala lokalne pogoje, predstavila
razlicne scenarije in predvidela prihodnje delovanje
v Stevilkah.

6. Is€ite razlicne moznosti financiranja.

Preucite moznosti kritja investicijskih ali tekocih
operativnih stroskov iz sredstev drzavnega prora-
¢una na centralni ali lokalni ravni. Vkljucitev dodat-
nih udelezencey, takih kot lokalno delujo¢a podjetja
ali hoteli, lahko le okrepi finan¢ni temelj, nikoli pa ne
more biti edini vir financiranja.

Ko boste zbrali vse Stevilcne podatke in se seznanili
z vsemi mnenji razlicnih zainteresiranih strani, je
treba sprejeti jasno in soglasno odlocitev ‘da’ ali ‘ne’.
Bolj globoko ko bodo v tej fazi glavni zainteresirani
prepriCani v smisel BSS, manj ¢asa in energije bo
zapravljene za nacrtovanje in uvajanje.

8. Kupujte z razmislekom.

Na prvi pogled se zdi enostavho povezati sistem
javnih koles z javnim oglasevanjem ali kupiti sistem
»iz police”? . Vendar moramo predvideti tudi moZnost
nakupovanja posameznih komponent. V vsakem pri-
meru mora lokalna samouprava doloditi konkretne
zahteve glede lastnega BSS.

9. Ravnajte se po natelu ‘enkrat, a dobro’.

Majhni pilotski sistemi, npr. z majhno gostoto
postaj, se obiCajno ne obnesejo. BSS pridobi na
privlaénosti pri visji zgoScenosti sistema, pri nje-
govi vecji dostopnosti in obsegu storitev ter
daljSem obdobju dnevne razpoloZljivosti. Iz tega
razloga mora biti obseznost sistema dobro opre-
deljena zZe na samem zacetku. Vendar imajo pilot-
ski programi le doloCene prednosti. So poceni in
omogocijo preizkusiti tehnologijo ter opredeliti
nastroj ljudi do BSS na podlagi njihovih izkazanih
dejanskih izkusenj z uporabo sistema. Pilotski pro-
grami morajo biti usmerjeni na doloCeno testno
skupino.

10. Poskrbite za to, da bo vas sistem edinstven

Kot kaZejo rezultati za razlicna mesta v Evropi, pre-
poznavna vizualna plat BSS pomaga pri dosegi usp-
eha. Elementi vizualne plati sistema so sama kolesa
(njihove barve, logotip mesta), postaje zanje, termi-
nali in informacijska gradiva. To pa ne pomeni, da je
treba BSS snovati povsem na novo. Ze obstojedi sis-
temi na sploSno dajejo dobre tehnicne in funkcion-
alnostne podlage, ki jih je mozno prilagoditi potre-
bam.

2 Kompletni sistem z infrastrukturo, kolesi, upravljalskim sistemom
(raCunalniki, programska oprema) ter potrebnim osebjem ipd., od
enega dobavitelja.
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PriporoCena strategija

11. Bodite na tekocem: vedeti pomeni obvladovati

Zanesljivo vedenje o tem, kako sistem deluje in
koliko stane, je klju¢ do uspeha. Zato morajo
lokalne oblasti ze od prvih povabil k oddaji
ponudb potencialnim operaterjem v proces
vklju€iti nadzor, zahteve priprave porocil in
predlozitve ustreznih informacij s strani poet-
ncialnih operaterjev Ze pred podpisom pogodbe.

12. Bodite objektivni glede ocene stroSkov in

Po prvem obdobju delovanja BSS je treba temeljito
preanalizirati $tevil¢ne podatke. Ce bodo odsto-
pali od pri¢akovanih “navzdol”, bo vredno razmis-
liti o produktivnejsi porabi denarja. V najslabSem
primeru lahko to pomeni, da bodo za BSS namen-
jena sredstva porabljena za druge s kolesarstvom
povezane pobude. Vendar izkusSnje kaZejo, da
vecina uvedenih BSS dobro deluje.

2.3 Argumenti, ki jih bo treba zavracati

V razpravah o javnih kolesih se redno sproza Stevilne
argumente in opozarja na obstojeCe omejitve.
V nadaljevanju so zbrani najpogosteje pojavljajoci
se zadrzki.

Mesto ima ze zda] visok delez uporabe koIes % celotm

Javno kolo je dodatna moZnost s katero se obogatijo
moznosti v javnem prometu. Ceprav nekdo e upora-
blja lastno kolo, se lahko javno kolo Se vedno izkaze kot
primernejSe sredstvo prevoz na kratkih razdaljah,
vklju¢no pred ali po uporabi drugega javnega prevoza
- brez bremen servisnih storitev, brez nevarnosti pov-
ezanih s krajo ali vandalizmom.

BSS so dragi.

Vedno se da izboljSati stroskovne kazalce, Ceprav je
pravzaprav javno kolo Se vedno relativno poceni v
primerjavi z drugimi nacini prevoza in infrastrukturo
zanje (npr. avtomobilska ali za javni avtobusni
prevoz). Stroski se bodo zmanjSevali z razvojem trga
BSS. Pri oceni stroskov in koristi v zvezi z BSS je
treba upostevati pozitivne zunanje ucinke, v primer-
javi z ucinki drugih moznosti komunikacije, ki se
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potegujejo za ta ista finan¢na sredstva.

Mesto Je premajhno in nima zadostnih ﬁnancmh

BSS je lahko koristno dopolnilo obstojecih nacinov
prevoza tudi v majhnih mestih z manj kot 100 000
prebivalcev. Pogosto je javni prevoz v takih mestih
slabSe razvit kot v vecjih mestih. V takih primerih je
BSS dopolnitev obstojeCega javnega prevoza ali nado-
mestilo zanj. V financiranju so lahko udeleZeni lokalni
sponzorji, v pomoc so lahko projekti aktivacije brez-
poselnih in druzbene organizacije.

BSS bodo konkurenca lokalnim |zp0501evaln|cam

Obstajajo nacini za preprecevanje tega. Najenostavnejsi
je uvedba progresivnih pristojbin, ki bodo vecje za dlje
trajajoCe izposoje. Lahko se tudi izkljuci turiste iz upor-
abe lokalnih BSS, tako da se omogoci registracijo le
stalnim prebivalcem (kot imajo npr. uvedeno v Barce-
loni). Se ena moznost je vkljuditev lokalnih izposojeval-
nic koles v delovanje BSS.

Mesto nima niti ustrezne mfrastrukture za kolesarsk|

Uvajanje BSS mora vedno biti povezano z drugimi s
kolesarstvom povezanimi iniciativami. Dobra kole-
sarstvu naklonjena strategija mora vkljucevati
specificno infrastrukturo (kot npr. kolesarske steze,
varna parkirna stojala), spodbude k uporabi splosSne
infrastrukture (kot je dostop na enosmerne ulice s
kolesi, politika parkiranj avtomobilov), podpiranje
pobud za spodbujanje uporabe koles (ki jih sprozajo
skupine uporabnikov, Sole ali delodajalci), pa tudi
propagandne in promocijske dejavnosti spodbujajoce
k vecji uporabi koles in drugih okolju prijaznih
nacinov mobilnosti. Uvedeni BSS pa lahko tudi brez
tega sluzijo kot spodbuda, ki bo prispevala k porastu
priljubljenosti kolesa kot vsakdanjega prevoznega
sredstva, in ki bo, po sledeh ucinkov v Parizu, Lyonu,
Barceloni in Londonu, ustvarila povprasevanje po
dodatni kolesarski infrastruktur ter pritegnila
ustrezne nalozbe, skupaj z njimi povezanimi
odlocitvami o pokritju operativnih stroskov.

PriporoCena strategija

Vozn]a s koIeS| je nevarna; uvedba BSS bo povecala

Varnost kolesarjenja je v veliki meri odvisna od kak-
ovosti kolesarske infrastrukture in od priljubljenosti
uporabe kolesa kot prevoznega sredstva. Vozniki
avtomobilov in drugih motornih vozil se veliko bolj
zavedajo prisotnosti kolesarjev v prometu, kadar jih
vidijo vec na ulicah. TekoCe obzervacije (iz Stock-
holma in Berlina) govore o tem, da bistveno
poveCanje kolesarskega prometa ne povzroci
poslabsanja v kazalcih nesre¢, mozno je celo, da se
Stevilo nesreC ne poveca v absolutnem smislu. V
tem smislu lahko torej BSS prispeva k povecanju
varnosti kolesarskega prometa. Vendar bi pri var-
nostnem vidiku kolesarjenja le moral biti prvenst-
veno upostevan kazalec “Stevilo nesrec na en prevoz
s kolesom” in ne kazalec “Stevilo nesre¢”. Nenazad-
nje pa Studije kazejo, da zdravstvene koristi upor-
abe koles dale¢ presegajo izgube zaradi s tem pov-
ezanih tveganj. Vseeno pa se je s tveganji nesrec
treba resno ukvarjati, te nevarnosti je treba
zmanjSevati, npr. z informacijskimi kampanjami za
kolesarje, zlasti pa tudi usmerjenimi na voznike
motornih vozil.

Prevazanje s kole5| Ie v eno stran povzrocCa, da je

V vseh obstojecih BSS je nujno izvajati relokacije,
pomagajo pa pri tem pridobljene izkusnje. Kaze se
kot pomembno, da se preanalizira prometne tokove
pred in po zacetku delovanja sistema, ker to pomaga
pri optimizaciji razmestitev kolesarskih postaj z
upostevanjem ne le ciljev mobilnosti uporabnikov
koles, temvec tudi relokacijske sposobnosti sistema.
V optimizaciji nacrtovanja relokacije pomagajo
pametni algoritmi, ki obravnavajo kot prednostne
dolo¢ene postaje. Ni nujno vsako prazno postajo
dopolniti s kolesi (npr., ¢e se obi¢ajno ponoci ne
uporablja).

Prav je, da omenimo tudi, da bo negativni okoljski
ucinek premescanj manjsi v primeru uporabe vozil,
ne povzrocajocih izpuste v okolje.

Javno kolo bo odvzemalo drugim prostor na ulicah,

Raba koles olajsa prispetje do bliznjih lokacij, hkrati
zmanjSuje zastoje (blazi cestne zamaske) ter
prispeva h krepitvi zdravja. Zato je v interesu

drzavljanov, da so zagotovljene moZnosti uporabe
koles. Za posamezne skupine uporabnikov s poseb-
nimi potrebami: invalidi, starejsi, otroci, itd., pa tudi
za operaterje v prodaji na drobno, je vedno mozno
najti posebne resitve kot so npr. rezervirana
parkiriSCa ali dovoljenja za vstop ob dolocenih urah
dneva.
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3. OBIS — Evropski sistemi javnih
koles pod drobnogledom

—

3.1 Javna kolesa v Evropi

Medtem ko je Se v letu 2001 delovalo v Evropi le
nekaj BSS, jih je bilo v letu 2011 samo v drZavah, Ki
sodelujejo v projektu OBIS, Ze okoli 400. Glavna
spodbuda za njihovo Siritev bila uvedba dveh velikih
sistemov v letu 2007: Bicing v Barceloni 2007 in
Vélib" v Parizu. Vecina drZav srednje, severne in
juzne Evrope je Ze v precejsnji stopnji pokrita z
mrezo BSS, precej manjsSa pa je razSirjenost BSS v
drzavah vzhodne Evrope.

BSS so najbolj priljubljeni v juznoevropskih drzavah,
ki nimajo tradicije uporabe koles. V drzavah srednje
in severne Evrope tudi delujejo Stevilni sistemi BSS,
vendar je stopnja njihove uporabe tam nizja. Drzave,
ki sodelujejo v projektu OBIS, se lahko razdeli, glede
na stopnjo uporabe koles, v naslednje skupine:

>'Drzave izkuSenih kolesarjev”: Uporaba BSS je
zmerna v drzavah z dobro kolesarsko infrastruk-
turo in z relativno visokim deleZzem prevozov s
kolesi v celotni prometni strukturi, take drzave so
npr. Avstrija, Nem¢ija in Svedska.

>'Drzave kolesarjev zaCetnikov”: BSS so postali zelo
priljubljeni v drzavah takih kot Francija, Italija in
Spanija, Ceprav v teh drzavah ni bilo poprej raz-
vite kulture vsakdanje uporabe koles za dnevne
voznje in prevoze na delo. Z bogatimi izkuSnjami z
BSS se ne more pohvaliti tudi Velika Britanija, za
katero je Se vedno znacilen relativno nizek delez
prevozov s kolesi v celotni strukturi prevozov,
Ceprav je v Londonu pred kratkim zacel delovati
obsezni BSS - Barclays Cycle Hire.

>'Nove drzave clanice EU: V drzavah vzhodne
Evrope deluje za sedaj le nekaj BSS. Sodelujoéi v
projektu OBIS iz Ceske in Poliske se udijo iz
izkuSenj drugih. Povratne informacije mest in
drzav, ki imajo vecje izkusnje z BSS, so bistven-
ega pomena za lokalne oblasti, ki v teh drzavah
uvajajo nove BSS.
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Posebej zanimivo je vpraSanje, katere izkuSnje
lahko izkoristijo druga mesta, in Cesa se lahko
nau¢imo iz ugotovitev projekta OBIS. Spodaj v
razdelku 3 je predstavitev pomembnih ugotovitev iz
raziskav izvedenih v drzavah, ki so udelezene v tem
projektu. Deset Studij drzav pa je predstavljenih v
razdelku 5 na koncu tega prirocnika.?

3.2 BSS analizirani v okviru pro-
jekta Poskus OBIS

Konzorcij OBIS je izvedel najsirso analizo BSS doslej.
S kakovostnega in koli¢inskega vidika je preanaliziral
51 sistemov v 48 mestih iz 10 drzavh Evrope (Tabela
2). Steviléni podatki se nanasajo v glavnem na leta
2008 in 2009. *

Stevilo analiziranih BSS

Avstrija 4
Belgija 2
Republika Ceska 1
Francija 8
Nemcija 7
Italija 11
Poljska 1
Spanija 7
Svedska 4

Zdruzeno kraljest-
VO

Tabela 2 BSS analizirani v posameznih drzavah

Cilj analize je bil ugotoviti, kaksni dejavniki vplivajo
na konfiguracijo in koncne rezultate BSS.

3 Ce ni navedeno drugade, so podatki o drzavah vzeti iz WP 2 pro-
jekta OBIS.

4 Podrobnosti - glej Castro Fernandez, A. in drugi (2009a)

OBIS — Evropski sistemi javnih koles pod drobnogledom

3.3 Dejavniki, ki vplivajo na Sisteme
javnih koles

Analiza OBIS je pokazala, da so koncni rezultati BSS dejavnikom). Endogeni dejavniki se delijo na inst-

odvisni od treh vrst dejavnikov, ki jih lahko razde- tucionalne in materialne dejavnike.

limo v dve skupini: “endogene” in “eksogene”

(Slika 1): > Eksogeni dejavniki so razlikovalna znacilnost
posameznega mesta in jih ni mozno z lahkoto

> Endogeni dejavniki (ki izvirajo “od znotraj”), so spremeniti.

konstrukcijski dejavniki pogojeni s strategijo, ki so
lahko prilagojevani zunanjim pogojem (eksogenim Tabela 3 predstavlja glavne dejavnike raz€lenjene
po vrstah.

Endogeni dejavniki
(odvisni od politike) . .
Instituciona-

Ina resitev

Fizicna Eksogeni
resitev dejavniki

Slika 1 Dejavniki pogojujoci BSS

Endogeni dejavniki

Materialne resitve Velikost mesta (Razdelek 3.5.1)

Oprema in tehnologija Climate (Chapter 3.5.2)

‘ Eksogeni dejavniki

(Razdelek 3.4.1.1) Klima (Razdelek 3.5.2)

Organizacija nacinov izvajanja storitev Pogoji glede mobilnosti

(Razdelek 3.4.1.2)
(Razdelek 3.5.3)

Demographic factors
Institucionalne resitve Gostota naseljenosti
Vrsta operatorja (Razdelek 3.4.2.1) Demografski dejavniki
Pogodba in lastnistvo (Razdelek 3.4.2.2) Ekonomski dejavniki
Viri financiranja (Razdelek 3.4.2.3) Geografski dejavniki in topografija (hribovitost)
Obstojeca infrastruktura

Financna situacija

Politicna situacija

Tabela 3 Dejavniki pogojujodi funkcioniranje BSS
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Institucionalna

Fizicna resitev

resitev
Oprema in tehnologija Sistem

Operaterji
Organizacija storitve javnih koles

Pogodbe

Stroski in financiranje

Slika 2 Moduli konfiguracije BSS

3.4 Endogeni dejavniki
(pogojeni s strategijo)

Kartice: najsplosneje v rabi je dostop s kartico (Cip)
/ (smart-card) (Slika 4).

Sistemi javnih koles se razlikujejo. V njihovih razli¢nih
znacilnostih in resitvah, na katerih temeljijo, jih
je mozno (in jih je treba) prilagojevati eksogenim
pogojem. Fizi¢ne in institucionalne dejavnike kon-
figuracije BSS je moZno porazdeliti v naslednje
kategorije: oprema, tehnologija in organizacija izva-
janja storitev, ter operaterji, pogodbe in financiranje
(Slika 2).

3.4.1 Fizicne resitve

3.4.1.1 Hardware & Technology Slika 4 Kartica BSS Bicing (Slika: Tim Birkholz, choice)

Zomcumsn | 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

www.citybikes.se

Oprema in tehnologija

V BSS se uporabljajo razlicne tehnike dostopa,
odvisno od velikosti sistema, od razpoloZljivih sred-
stev in izbrane tehnologije. Vecina BSS, analiziranih

Slika 5 Kartica sistema Stockholm City Bikes (Slika: Tim Birkholz,
choice)

Kolo si lahko izposodite v terminalu, ali - Ce je Citalec
kartic vgrajen v kolo - z odcitkom kartice na samem
kolesu. Uporabljajo se lahko kartice razlicnih vrst,
® Kartica npr. magnetne kartice, Cip kartice, kreditne kartice
= Koda ali kartice RFID.

= Kljué
Identifikacija s pomocjo radijskih valov FID (Radio

Frequency Identification) omogoca operaterju upo-
rabiti sredstvo dostopa katerekoli materialne vrste.

Slika 3 Tehnike dostopa rabljene v BSS, ki so bili analizirani v okviru Kartico RFID se lahko prilepi na druge kartice ali
projekta OBIS ( N=51)

B Zaposlena

osoba
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druge podlage — na osebno izkaznico, na mobilni tel-
efoni, ali se jo obesi na obesek za klju¢ (Slika 4).
Nacin izposoje je podoben postopkom, ki temeljijo
na karticah, le da niso potrebni vti¢niki, ki se sicer
radi kvarijo.

o (WEARGAYST

Slika 6 Obesek na obrocek za kljuce, Barclays Cycle Hire (Slika: TfL)

Izposoja na podlagi kode: uporabnik poklice Stevilko
ali poslje SMS z zahtevanimi podatki na Stevilko cen-
trale in telefonsko prejme dostopno kodo ali drugo
informacijo omogocujo¢o dostop. Prejeta dostopna
koda se vnese v elektronsko napravo ali mehansko
kljuCavnico (Slika 7) ali v dokirno tocko.

Slika 7 Kolesna kodirna kljucavnica v sistemu Call a Bike (Alberto
Castro Fernandez, TUW)

Slika 9: Ttalijanski sistem na klju¢ v Teramu, vti¢nica na dokirnem
mestu (Slika: Centroinbici)

Klju¢: obstajajo dolocCeni sistemi, zlasti v Italiji (Slika
8), ki delujejo z uporabo kljuca. Pred izposojo se
mora uporabnik identificirati, tedaj prejme kljuc iz
avtomata ali kioska.

Nadzor zaposlenega osebja: nekateri mali sistemi
delujejo brez posebne tehnologije izposoje. Kolesa
daje v uporabo na postaji nahajajoCa se oseba, ki
vodi izposojevalnico.

Kolesa
V BSS se uporabljajo kolesa razli¢nih konstrukcij in kak-
ovosti, vsa pa imajo naslednje skupne znacilnosti:

So odporna na izrabo delov: operaterji uporabljajo
dele, ki so odporni in lahko menljivi, da se s tem
minimalizirajo Skode, povzrocene s strani vandalov,
ter poenostavljajo popravila. To velja npr. za pesta
veriznih koles, bobnaste zavore, plasti¢ne blatnike.
Operaterji pogosto uporabljajo dele po narocilu
(Slika 10) v cilju zmanjSevanja kraj.

Slika 8: Italijanski sistem na klju¢ v Teramu, mehanizem s klju¢em
(Slika: Centroinbici)

Slika 10 Krmilo kolesa Vélib (Slika: Carlo Mellis)
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Edinstvena konstrukcija: operaterji skrbe za zagoto-
vitev edinstvene konstrukcije koles, v cilju pre-
precevanja kraj in usmerjanja pozornosti z videzom,
s katerim se ta kolesa razlikujejo od obicajnih zaseb-
nih koles (Slike 11, 12 in 13). Kolesa enega sistema
so praviloma izvedena v isti barvi, imajo enake
okvirje in jih je moc prepoznati tudi v primeru nji-
hove odtujitve in prebarvanja.

Slika 11 Kolesa firme Clear Channel sistema Bicing (Slika: Janett
Bittner, choice)

Slika 12 Kolesa firme Clear Channel: Velo & la carte v mestu Rennes
(Slika: Ronan Mulet, Clear Channel)

Slika 13 Dokirna postaja Homeport v Pragi (Slika: Jaroslav Martinek)
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Ena velikost za vse: skoraj vsi BSS-ji imajo v ponudbi
le kolesa enega tipa in velikosti: nastavljivi sedezi
omogocajo, da ta kolesa ustrezajo vecini uporab-
nikov. Vendar pa niso primerna za dolo¢ene skupine
uporabnikov kot npr. za druzine z otroki, invalide,
ljudi zelo visokih starosti, za ljudi zelo visoke ali zelo
nizke rasti.

Kolesa se razlikujejo tudi v nekaterih lastnostih, ki
so zvezane s specifikami organizacije delovanja
BSS, financiranja in servisnih storitev.

Mesto za reklamo sporocilo: operaterji, ki financirajo
sistem s ponudbo reklam na kolesih, skrbe za ustrezno,
temu primerno konstrukcijo koles. Mesta, uporabljena
za reklame, so vidne povrSine okvirjev in nekateri
drugi deli koles (Slika 14). Uporaba teh mest za
reklame lahko vpliva na funkcionalnost koles. Tudi e
ni potrebe po plaCanemu oglasevanju, se mesta na
kolesih v€asih uporabljajo za reklamiranje samega sis-
tema javnih koles.

Slika 15 Kljucavnica Call a Bike (Slika Alberto Castro Fernandez,
TUW)

OBIS — Evropski sistemi javnih koles pod drobnogledom

Kolesarske kljucavnice: v sistemih, ki uporabljajo
napredne tehnologije, se kolesa obicajno elektron-
sko ali mehansko pripenjajo na doke (stojala). Le
nestevilni sistemi zagotavljajo tudi kolesarske
kljucavnice. Fleksibilni sistemi, to so tisti, ki ne koris-
tijo dokirnih postaj, nudijo kljuavnice za varno zak-
lepanje kolesa med izposojo in v ¢asu, ko kolo ni v
izposoji (Slika 15).

Postaje

Dokirne postaje so karakteristina znacilnost vecine
BSS. Razlikujejo se med seboj v tehnicnih reSitvah.
Brezpostajni sistemi, torej sistemi brez dokirnih
postaj, so redkost, vendar pa obstajajo (Slika 16).

Slika 16 Fleksibilni sistem firme nextbike (Slika: nextbike)

Postaje nezasnovane na najrazvitejsih tehnologijah:
kolo je pripeto na dokirnem mestu (stojalu) mehansko
- bodisi s pomocjo kljucavnice, vgrajene v stojalu, bod-

Slika 17 Postaja Velobleu v Nici (Slika: CETE de Lyon)

Slika 18 Postaja LEIHRADL - nextbike (Slika: nextbike)

isi skozi kljuGavnico namesSceno na kolesu (Sliki 17 in
18). Informacije o postaji, o nacinu izposoje ter o post-
ajah v blizini je mozno najti na informacijskih tablah.

Na moderni tehnologiji zasnovane postaje z dokirn-
imi mesti: najbolj razSirjena vrsta izposojevalnic
koles razpolaga z dokirnimi mesti (stojali) in z njimi
povezanim terminalom (izposojevalni avtomat - Slika
19). Kolo je pripeto na dokirno mesto. Izposoja se
izvede pri terminalu ali na dokirnem mestu (Slika
22). Te postaje so lahko opremljene z ekrani na
dotik, s citalci kartic, ¢italcem RFID s tiskalnikom in
tastaturo (Slika 22). Na postajah BSS je tudi prostor

Slika 19 Terminal Vélib (Slika: Carlo Mellis, choice)
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za dodatne reklamne oglase in za informacijsko
opremo (Slika 21, Slika 23).

Slika 21 Postaja LaBiGi v Italiji (Slika: Bicincitta/ Communicare)
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Slika 23 Postaja Cyclocity v Bruslju (Slika: Creative Commons BY- NC
2.0 by Flickr - User Frank Dhooge)
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Programska oprema je nujna za delovanje sistema v
izhodnem delu (Back-End)® in v ¢elnem delu (Front-
End - Slika 24)8. Pokritost s to opremo je odvisna od
njene konstrukcije in potrebnih vmesnikov. V Tabeli
4 so navedene najpogostejse funkcije programske
opreme.

Anlage wird VIDEOUBERWACHT

Beschadigungen werden zur Anzeige gebracht

TRAD HAMBURG

Slika 24 Pogled na terminal v Hamburgu od blizu (Slika: Benjamin
Dally)

Back-end Front-End (Celne)

(Izhodne)
Nadzor postaje

Registracija
Planiranje relokacije Izposoja
Odpravljanje napak Informacija

Upravljanje s podatki o Upravljanje s podatki o
strankah strankah

Izstavljanje racunov Sprejemanje pladil

Tabela 4 Funkcije programske opreme

Koles na 10 000 prebivalcev 14.8
Postaj na 10 000 prebivalcev 1.5 6.7
Dokirnih to¢k na kolo 1.7 3.2

Table 5: Scheme Size and Density in OBIS Sample

5 Izraz ,izhodni* se nanasa na vse IT sisteme, delujoCe na operater-
jevi strani in nevidne za stranko.

6 Izraz “Celni” se nanasa na vse IT sisteme, ki omogocajo delovanje
sistema, vklju¢no z uporabo le-tega s strani strank in potencialnih
uporabnikov.

3.4.1.2 Organizacija nacina izvajanja storitev

Velikost in zgoScenost sistema

Velikost in gostota sistema sta pogojena z velikostjo
mesta ali regije, vrsto ciljnih skupin odjemalceyv, s
finanénimi pogoji in z izborom ciljev BSS. Vecina
mestnih sistemov pokriva le osrednje, gosto
naseljene dele mest, z razmestitvijo postaj na
priblizno vsakih 300 m, kar omogoca uporabnikom
dovolj enostavno gibanje po mestu. Regionalni sis-
temi niso tako zgoS$ceni in so obicajno prilagojeni
dlje trajajoCim izposojam. Pregled velikosti in gos-
tote sistemov, preanaliziranih v okviru projekta
OBIS, je podan v Tabeli 5. V tabeli so dodane
najmanjsSe in najvecje vrednosti v ilustracijo moznih
bistvenih razlik med sistemi v pogledu Stevil koles in
postaj sistema na 10 000 prebivalcev. ’

Dostopnost storitve

Tako delovne ure kot obdobja izposoje v okviru BSS
so v razlicnih mestih razlicni. Vecina sistemov
obratuje non-stop, nekateri pa so zaprti ponoci.

Razlikujejo se tudi glede dostopnosti v razlicnih
letnih Casih. Nekateri sistemi ne obratujejo pozimi,
drugi pa delujejo skozi vse leto. To je odvisno od
znacilnosti  regije, sistem odraza vremenske
razmere in/ali razlicnost povprasevanja, pa tudi
stroske relokacije (npr. fiksni stroski osebja, ki
dela tudi ponoci).
Registracija
Registracija obvezuje v skoraj vseh BSS - to je nacin
za preprecevanje odtujevanja koles s strani anonim-
nih uporabnikov in za zava-

= " - oF rovanje placil. V velini sis-
ovprecno ax in temov se je mozno prijaviti

105.8 0.1 na razlicne nacine (za

olajSanje dostopa): na po-
staji, preko interneta, na
1.0 posti, telefonsko ali osebno.
Strosek registracije lahko
znasa od 0 do vel deset
evrov, odvisno od regis
tracijskega obdobija.

0.1

7 Na razlike v glavnem vpliva dejstvo, da se Stevilo prebivalcev
nanasa na celotno mesto, medtem ko BSS pokriva zgolj del mes-
ta.
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B NE
m DA

Celodnevna dostopnost Celoletna dostopnost

Slika 25 Dostopnost sistemov v mestih, zajetih s projektom OBIS
( N=51)

Obdobija registracije, ki so najpogosteje v rabi, so:

> Enkratna registracija
> Dnevna registracija
> Tedenska registracija
> Mesecna registracija
> Letna registracija

Po zaslugi registracijskih placil je BSS cenejsi od
drugih nacinov prevoza kot so javni prevoz, taksi
ali avto. V okviru placil za storitev se pogosto dobi
30 minut zastonj za vsak prevoz v registracijskem
obdobju. Nekateri sistemi, zlasti v Franciji,

35€ -

30€ -

25€ -

20€ -

15€ -

10€
5€ —
ve — [

00:00

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

Slika 26 Primeri placil za izposojo
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zahtevajo ob registraciji vplacilo znatnega depoz-
ita.

Placila

Placila so nacrtovana skladno s cilji danega BSS.
Mnogi sistemi spodbujajo kratkotrajne izposoje. V
takih primerih se pogosto lahko prvih 30 minut sis-
tem uporablja brezplacno. Potem se placa na kilom-
eter, placilo za kilometer naras¢a eksponentno, tako
da za celotni dan lahko doseze najviSjo mozZno
dnevno vrednost — enako visini kazni (Slika 26,
moznost 1). V drugih sistemih se placilno obdobje
zaCne s prvo minuto uporabe, skupno placilo se
povecuje linearno s ¢asom uporabe in lahko doseze
najvisjo mozno dnevno vrednost, ki pa je nizja (Slika
26, moznost 2). V vecini BSS so predvidene tudi
kazni ali moznost zadrzanja depozita za primer nevr-
nitve ali poskodovanja kolesa.

Informacija
Na razpolago so informacijski kanali, preko katerih
se je moc¢ seznaniti z vsemi zadevami v zvezi z BSS
- od vzpodbujanja zainteresiranosti za uporabo, do
pojasnil glede nacina registracije in izposoje. Poleg
tradicionalnih informacijskih poti (oglasevanje,
spletne strani, letaki, ustrezni uradi in infolinije) je
del operaterjev zacel koristiti aplikacije (Apps) za
mobilne telefone in pametne telefone (Slika 27).
Apps ponuja moznosti oglasevanja in informiranja,
kot tudi registracije v BSS ter ureditve izposoje,
pridobitve informacij v real-
nem casu o postajah in kole-
sih, upostevajo¢ih dejansko
trenutno lokacijo uporabnika
(glej tudi Tabela 4 Funkcije
programske opreme).

Integracija z javnim transpor-

—Kumulacija cene - opcija 1 tom (JT)

—Kumulacija cene - opcija 2

Integracija z JT poteka na treh
ravneh: kot informacijska inte-
gracija, fizina integracija ter
integracija dostopa do tehno-
logije in pristojbin.

Integracija informacij: infor-
macije o najemih koles se pov-
ezujejo z informacijami o

OBIS — Evropski sistemi javnih koles pod drobnogledom

14:25 = =

9)

Iltinerary

Fetch a bike
and
drop it off

Drop my
bike off

ltimeraire

Slika 27 Aplikacija App dla Vélo Bleu v Nici (Intellicore)

javnem transportu. Razmestitev postajalis¢ je prika-
zana na zemljevidih izposojevalnic koles (Slika 28),
obstajajo vzajemne povezave do spletnih strani,
mozno je oznacevanje tras kombiniranega trans-
porta.

Fizi¢na integracija: postaje izposoje koles so uva-
jane kot vzporedne transportne storitve, ki razbre-
menjujejo zmogljivosti (drugega) javnega trans-
porta ob konicah oziroma JT dopolnjujejo na
obmocjih, na katerih le-ta ne more v zadostni meri

Delo + Pocitek

Izobrazevanje

Gosta mreza postaj Delovanje

Varnost ponoci

Postaje v blizini JT in
prebivalis¢
Dostopnost koles in
stojal

Tezave Nedostopnostob konicah Visoke cene
izposoje za daljSi prevoza blaga
cas cas

Tabela 6 Zahteve in tezave pri razlicnih ciljih prevozov

iPod 14:22 =

)

o 8 i [N A AT

J;:"
¥ ¥ B
gFtad par NEW | -

Slika 28 eo'City Rennes - integrirana aplikacija BSS - TP App,
zacetna slika na ekranu (vir: NewLC)

zadovoljiti potreb mobilnosti. Postaje BSS se
pogosto locirajo v blizini postaj JT (npr. postaje V3
v Bordeauxu in postaje V+ izven centra, ki se upo-
rabljajo v povezavi z javnim prevozom).

Dostop in placila: v nekaterih sistemih ena kartica
omogoca hkratno uporabo JT in izposojo koles.
Uporabnikom JT v nekaterih primerih pripadajo
posebne ugodnosti kot npr. le eno dnevno placilo
za vse vrste rabljenega transporta ali popust za
uporabo BSS ali drugih nacinov prevoza.

Nakupni opravki Turizem

Gosta mreza postaj Postaje v blizini

non-stop (24/7) T
Klju€avnica montirana Postaje v blizini
na kolesu zanimivih mest

Neobstoj opcije Visoke cene

izposoje za daljsi
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iPod = 14:24 ra— o .
- na uporabnike, ki kolo uporabljajo vsakodnevno za

Map prevoz na delovno mesto ali na mesto pocitka, so re-
gionalni sistemi pogosto usmerjeni k ciljem poveza-
nim s turisti¢nim trgom. K razli¢nim ciljnim skupinam
je treba dostopati z uporabo razli¢nih informacijskih
kanalov ter za storitve le-tem predvideti razli¢na
placila (Tabela 6).

{1% ROTONDE
6o D

istance unknown (Place De La Ro...

3.4.2 Institucionalne resitve

3.4.2.1 Operaterji

Operaterje BSS lahko razdelimo na pet glavnih
kategorij:

> Reklamne agencije, izvajalce storitev
opreml  janja ulic in druga storitvena pod
jetja (npr. JCDecaux, Clear Channel,
Cemusa);

> Drzavna ali zasebna transportna podjetja
(npr. Call a Bike —DB Rent, EFFIA, Veolia);

> Izposojevalnice koles (npr. nextbike, Bicin
citta, C'entro in bici);

> Komunalna podjetja (npr. Vitoria, Hiszpania);

( > ZdruZenja, zadruge (npr. Greenstreet v Goth

LE wilo STAR enburgu, Stadtfahrrad v Chemnitzu).

Slika 29 eo'city Rennes -integrirana aplikacija BSS - TP App,
Zemljevid (vir: NewLC) Prvi dve izmed zgoraj omenjenih kategorij je treba
povezovati s sistemi velikega obsega, medtem ko
.............................................................................. sta zadnji dve omenjeni kategoriji znacilni za manjse
........... sisteme. Analize opravljene v okviru projekta OBIS

. ) ) . o ~ to potrjujejo (Slika 30).
Vecina BSS je namenjena vec kot eni ciljni skupini.

Medtem ko se mestni sistemi praviloma osredotocajo 3.4.2.2 Pogodbe

Mestne oblasti obi¢ajno z

14 - - 30000
operaterji BSS sklepajo

12 1 - 25000 pogodbe. Pogodbe se razliku-
10 4 jejo zaradi razli¢nega lastnistva
- 20000 infrastrukture  in  razlicne

8 dolZzine vrednostne verige za
-~ 15000 vsako od pogodbenih strani.

6 = sistemi, Pogodbe, ki se sklepajo, lahko
4 - 10000 o yolesa razdelimo na $tiri skupine
(Tabela 7). Do sedaj je bila

24 - 5000 najpogosteje sklepan tak tip
0. L o pogodbe, s katero en operater
T D P PP Prevzame odgovornosF tako za

&£ &I L d_@\ & & 0@(& & infrastrukturo, kot tudi za upo-
\&Oe’fb«@ & N CQ’&CD rabo infrastrukture oz. izva-

janje sistema izposoje (kot
npr. Clear Channel, ali JCDe-

Slika 30 Delezi operaterjev BSS analiziranih v okviru projekta OBIS caux).

( N=51)
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Pogodbenik
Pogodbenik A Pogodbenik B
Pogodbenik Mestne oblasti
Mestne oblasti Pogodbenik

Tabela 7 Vrste pogodb
3.4.2.3 Stroski in financiranje

Stroski in financiranje so bistvenega pomena za
sisteme javnih koles. Tu je treba upostevati dva
vidika, ki se jih pogosto ne razlikuje: investicijske
stroSke in stroSke poslovanja BSS (operativni
vidik), ter stroSke, povezane s pogodbo, sklen-
jeno z operaterji (stroski z vidika mestnih ali loka-
Inih oblasti). Temeljni stroski z operativnega
vidika se delijo na dve glavni kategoriji: stroski
infrastrukture z uvajanjem sistema in tekodi
stroski. Skupni stroski uvajanja za velike sisteme
preracunani na eno kolo, znasajo 2 500 - 3 000
evrov, odvisno od konfiguracije. Stroski post-
avitve sistema brez dokirnih postaj ali s posta-
jami, ki ne zahtevajo nobenih zemeljskih del (npr.
postaje delujo¢e na soncno energijo ali akumula-
torske baterije), bodo znasali le majhen delcek v
primerjavi s stroski sistemov konvencionalnimi
postajami. Uvajalni stroski se obi¢ajno amor-

Infrastruktura in Delez v celotnih

uvajanje stroskih

Izradnja in zagon postaj: 70 %
terminali, dokirne tocke,

oprema za pripenjanje

koles, razplaniranje postaj,

zemeljska dela in ozicenje

Kolesa 17 %

Opravila za zagon sistema: 6 %
strokovna dela in logistika

Komunikacija 5%

Administracija 2%

Table 8: Example - Implementation Costs Bicing Barcelona

tizirajo v obdobju trajanja pogodbe. Ce mesto
samo upravlja sistem brez sodelovanja zunanjega
izvajalca, se stroski uvajanja sistema amortizirajo

Tekoci stroski Delez v
celotnih
stroskih

Relokacija koles 30%

Vzdrzevanje koles 22 %

VzdrZevanje postaj 20 %

Upravljalski prostori in drugi 14 %

elementi sistema

Administracija 13%

Menjave (koles, dokirnih postaj) 1%

Table 9: Example - Running Costs Bicing Barcelona

skozi celotno obdobje delovanja BSS.

TekoCi stroski izvajanja velikih sistemov se na
sploSno ocenjujejo na ravni €1, 500 - €2, 500 za eno
kolo letno.

Struktura stroskov BSS je odvisna od velikosti sis-
tema in Stevila izposoj.

Stroski sredstev in osebja so pretezno fiksni,
sorazmerno s povecevanjem Stevila izposoj povprecni
stroSek na eno kolo pada. Drugi tekocCi stroski so v
veliki meri variabilni stroski. Vecje ko je Stevilo
izposoj kolesa, veC je potrebnih storitev popravil
koles, dela s strankami in relokacij koles. Na ta nacin
se stroSek na kolo povecuje. Vendar pa ta isti meha-
nizem vodi v niZje stroske na kolo v primerih Stevilnih
malih sistemov z nizkim povprec¢nim Stevilom izposoj
na eno kolo.

Z operativnega vidika so glavni vir prihodkov placila
za registracijo in uporabo, ki jih izvajajo kupci. V

Pogodbena vrednost za izposojevalnico
Barclays Cycle Hire

Spodaj so, za primer, podani stroski pogodbe za
Barclays Cycle Hire v Londonu:

Kolesa (B): 6,000
Dokirne postaje: 400
Cas trajanja pogodbe (D): 6 years
Pogodbena vrednost (V): £ 140,000,000
Stroski pogodbe na kolo, na dan: V/(B*D*365 days)
=£ 10.65
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tem okviru imajo verjetno pomembnejSo vlogo
placila za registracijo in ne placila za uporabo, saj
Stevilne izposojevalnice koles nudijo za vsako voznjo
30 brezpla¢nih minut. Vecina BSS torej zahteva sub-
vencioniranje, kajti prihodki iz izposoj najverjetneje
nikoli ne pokrijejo tekocih in investicijskih stroskov.
Odvisno od vrste pogodbe z operaterji, se sistem

financira neposredno s subvencijami, z razli¢nimi
pogodbami o reklamiranju ter s sponzorstvom (celot-
nega sistema ali njegovih posameznih sestavin,
postaj ali koles) in s prilivi iz naslova kazni za
nepravilno parkiranje avtomobilov in placil za stroske
odstranjevanja vozil.

3.4.3 Povzetek Poglavja

Tabela 10 Pregled - povzetek Razdelka 3.4
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Fizicne resitve:
oprema in tehnika

Tehnika dostopa:

Fizicne resitve:

organizacija izvajanja storitve

Velikost in gos-

-Kartice tota:

-RFID -Stevilo koles
-Kode -Stevilo dokirnih
-Kljudi tock

-Zaposleno osebje

-Stevilo postaj
-Gostota postaj

Kolesa: Registracija:
-Mocne konstrukcije - Enkratna
-Edinstvene konstrukcije - Enodnevna
-Ena velikost za vse uporab - Tedenska
nike - Mesecna
-Povrsine za reklame - Letna

Postaje:
- Netemeljece na

Informacija:
-Spletne strani

najsodobnejsih tehnologijah -Apps
- Tehnolosko najsodobnejse -Zemljevidi
- Povrsine za reklame -Terminali

Programska oprema:
-Nadzor

-Relokacija/ vzdrZevanije in
servis

-Izstavljanje racunov
-Procesi, ki jih izvajajo
uporabniki

Ciljne skupine:
-Prihajajoci na delo
-Turisti
-Rekreativci
-Poslovnezi

Dostopnost:
-Celodnevna ali
omejena

-Sezonska dostopno-
st: skozi celo leto ali
z omejitvami

Placila:

-Nudenje
brezplacnega Casa
izposoje

-Cena za c¢asovno
enoto narascajoca ali
padajoca

Integracija z JT:

- Informacijska
integracija

- Fizi¢na integracja

- Dostop in placila

Institucionalneresitve:

eksploatacija in finan-
ciranje

Operaterji:

-Reklamne agencije, do
bavitelji opreme za postaje
-Transportna podjetja
-Izposojevalnice javnih koles
-Lokalne samouprave
-Zdruzenja in drustva

Pogodbe:
- Lastnistvo, odgovornost
- Cas trajanja pogodbe

Stroski in financiranje
Operativni stroski:
-Infrastruktura in uvajanje
-TekoCi stroski

Viri financiranja opera-
tivnih stroskov:

-Placila za storitve
-Reklame na elementih
infrastrukture

Viri subvencij:
-Neposredne subvencije
-Reklamne pogodbe
-Pokroviteljstvo (sistemu,
posameznih sestavin
-Kazni za nepravilno
parkiranje in placila za
odstranjevanje
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3.5 Eksogeni dejavniki

Konfiguracija in rezultati funkcioniranja BSS so pogo-
jeni z vrsto eksogenih dejavnikov (Bfad: Nie znaleziono
zrédfa odwotania). Zato podatki zbrani v okviru OBIS
ne zajemajo le informacij o sistemih, pac pa tudi infor-
macije o takih eksogenih dejavnikih kot so podnebje,
lokalna kultura rabe koles in demografski podatki. To
omogoca predstaviti diferencirano sliko raznih konfigu-
racij BSS.

3.5.1 Velikost mesta

V mestih razli¢nih velikosti BSS izkazujejo razlicne
lastnosti in razlicni so rezultati njihovega funkcion-
iranja. Opravljena je bila torej vrsta analiz ob
upostevanju velikosti mesta kot parametra. Mesta
so bila glede na Stevilo prebivalcev razvrs¢ena kot
sledi:

> Velika mesta: vec kot 500 000 prebivalcev

> Srednje velika mesta: od 100 000 do 500 000
prebivalcev

> Majhna mesta: od 20 000 do 100 000 prebival-

cev

B Velika mesta
® Srednje velika me

= Majhna mesta

Slika 31 Razvrstitev mest analiziranih v okviru projekta OBIS (N=48)
glede na Stevilo prebivalcev

3.5.1.1 Struktura nacinov transporta

Podatki o strukturi transporta po vrsti transportnega
sredstva omogocajo sklepe glede kulture rabe koles.
Primerjava delezev vrst transporta (Slika 32) v mes-
tih razli¢nih velikosti kaze dolo¢eno zakonitost: delez
transporta z avtomobili je izrazito visji v majhnih
mestih, delez javnega transporta pa je visji v velikih
mestih. Vendar pa ni bilo ugotovljenih statisti¢no
pomembnih razlik med deleZi prevozov s kolesom v
celotnem Stevilu prevozov v majhnih, srednje velikih
in velikih mestih.

m kolo
mestni

" transport | vl

m avtomobil

Velika mesta Srednje velika mesta Majhna mesta

Slika 32 Povprecni deleZi posameznih nacinov transporta v mestih
razli¢nih velikosti (avtomobili N= 16/16/6/, JT N=16/15/6, kolesa
N=15/15/7)

3.5.1.2 Tehnologija

Tehnologija izposoje koles je na splosno odvisna od
velikosti mesta: velika mesta uporabljajo najso-
dobnejse tehnoloske resitve, medtem ko se majhna
mesta najpogosteje odlocajo za sisteme temeljece
na enostavnih tehnologijah (Slika 33).

Velika mesta Srednje velika mesta Majhna mesta

m zaposlena oseba
m mehanska kljuavnica

m elektronska kliucavnica

Slika 33 Tehnologija izposoje koles v mestih razlicne velikosti (velika
N=20, srednje velika N=22, majhna n=8)

3.5.1.3 Velikost in gostota sistemov javnih
koles

Stevilke, ki prikazujejo velikost in gostoto sistemov
analiziranih v okviru projekta OBIS, se zelo razliku-
jejo. Iz tega razloga od povprecnih vrednosti ni
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Vrednost Srednje Srednje Srednje
vrednosti v vrednosti v vrednosti v

velikih mestih srednje ve- malih mestih

likih mestih

Stevilo koles na Povpredje
10 000 prebivalcev

Mediana 6.2 6.8 12.7
Postaj na 10 000 Povpredje 1.5 1.3 1.8
prebivalcev

prebivalcev 0.5 0.8 1.4
Dokirnih tock na kolo Povpredje 1.8 1.8 1.2

Mediana 1.7 2.0 1.2
Koles na postajo Povprecje 9.5 23.5 22.9

Mediana 10.2 8.7 6.2

Tabela 11 Povprecja in mediane klju¢nih podatkov o BSS za mesta analizirana v okviru projekta OBIS
velike koristi. 8

Pri tem je mozno opaziti, da v velikih in srednje
velikih mestih izposojevalnice avtomatiziranih BSS
nudijo ve¢ mest in koles na postajo kot majhna
mesta.® To poenostavlja relokacijo koles, ki je v
mnogih primerih sistemov nujna zaradi take struk-
ture povprasevanja.

63%

38%
3.5.1.4 Dostopnost storitev

Izposojevalnice so dostopne v razli¢nih stopnjah, Velika mesta  Srednje velika mesta Majhna mesta
odvisno od velikosti mesta. Velika mesta skuSajo =omejeni

zagotavljati dostopnost te storitve 24 ur dnevno, mcelodnevni

medtem ko imajo mala mesta izposojevalnice Cez
no¢ v glavnem zaprte (Slika 34). Obstaja soodvis-
nost med tehniko izposojanja in dolzino obratoval-
nega Casa. Izposojevalnice, ki so odvisne od storitev
osebja, so ¢ez noc v glavnem zaprte.

Slika 34 Dolzina obratovalnega Casa v odvisnosti od velikosti mesta
(velika N=20, srednjevelika N=23, mala N=38)

3.5.1.5 Pladila

Mesta zajeta s projektom OBIS se bistveno razliku-
jejo v pogledu visine placil za storitve, pri ¢emer
ima vpliv nanje velikost mesta (Slika 35). Ve¢ malih
in srednje velikih mest posoja kolesa brezplacno za
najmanj 30 minut voznje (deleza takih mest: 75 %

Velika mesta Srednje velika mesta  Majhna mesta

8 Podatki o Stevilu koles na 10 000 prebivalcev se razlikujejo pred-
vsem zaradi dejstva, da mreze izposojevalnih mest ne pokrivajo ce-

h AR 5 vt md éne tarif
lotnih mest. A podatki o Stevilu prebivalcev se nanasajo na celotna rugacne tarite

B brez omejitev

mesta. .

® 60 minut
9 Velike povprecne vrednosti Stevil koles v srednje velikih in malih B 30 minut
mestih izhajajo iz velikih Stevil koles na eno postajo v teh nekaj M 0 minut

sistemih, ki niso avtomatizirani. Iz tega razloga je bila v tabelo kot

srednja vrednost dodana mediana. Slika 35 Cas brezpla¢ne izposoje, za mesta razli¢nih velikosti (velika

N= 20, srednje velika N=23, mala N=8)
30
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oziroma 82 %), v velikih mestih se taka moZnost
pojavlja redkeje (60 %).

3.5.1.6 Izposoje

Eden najpomembnejsih neposrednih kazalnikov
uspesnosti BSS je $tevilo izposoj na kolo.’® Stevilo
izposoj na kolo je obicajno visje v velikih kot v majh-
nih mestih (Slika 36). To je
tako iz razlicnih razlogov: v

velikih mestih se na sploéno 27
pojavljajo ve&je potrebe po . Mestaznizkimi
; ) R . - temperaturami
mobilnosti zaradi vecje gos- <11°C
tote naseljenosti in zaposlen-
osti. Sistemi v vecjih mestih
1 |

zato nudijo veljo gostoto
postaj, uporabnikom prijazno
- napredno tehniko in vedji
izbor moznih destinacij. Vse to
prispeva k viSjim Stevilom

ila javnega transporta natrpana, prisotnost BSS
ponuja dobrodosli alternativni nacin gibanja.

3.5.2 Podnebje
Lokalne podnebne razmere pomembno vplivajo na

uporabo koles v razlicnih letnih Casih. Za mesta
analizirana v okviru projekta OBIS so bili izracunani

i Mesta z visokimi i
A e temperaturami

>11°C

~e—Munich (<11°C)
~a—Berlin (<11°C)
-B-Stuttgart (<11°C)
—e—Vienna (<11°C)
—e—Rennes (>11°C)
—#—Lyon (>11°C)
—&—-Paris (>11°C)

\ —+—Bari (>11°C)

izposoj. Poleg tega imajo
velika mesta pogosto prob-
leme s pretoc¢nostjo prometa

/ N (=}
: A\S
\,
a
T T T T T T T T 1

s > c = o = > =

o @ 3 = S o & ° o}

< 3z © < v Z 0

in  pomanjkanjem parkirnih  siika 38 Stevilo izposoj v mesecu deljeno s povpretno meseéno izposojo

mest, kar povzroca, da je kolo

relativno bolj konkurenc¢no sredstvo v smislu hitrosti
in fleksibilnosti gibanja, ki ga nudi znotraj kroga
premera od 5 do 7 kilometrov, in to spodbuja k vsa-
kodnevni uporabi kolesa. V mestih, v katerih so voz-

Stevilo izposoj
v letu na kolo

Velika mesta  Srednje velika mesta  Majhna mesta

Slika 36 Povprecno letno Stevilo izposoj na kolo v mestih razli¢nih
velikosti (velika N=10, srednjevelika N=9, mala N=4)

10 Kot merilo pomembnosti BSS je bistveno Stevilo izposoj v prim-
erjavi s Stevilom ciljnih odjemalcev (npr. prebivalcev ali turistov).
Za primerjavo rezultatov delovanja sistema pa se najpogosteje kot
merilo uporablja Stevilo izposoj na kolo.

kazalci uporabe koles, ki se mocno razlikujejo za
mesta z razlicnimi povprecnimi temperaturami
(Slika 37). Povprasevanje po BSS v zimskih mesecih
pri tem ni toliko odvisno od vremena samega, kot
od stanja kolesarske infrastrukture (na primer od
tega, ali je vozisce ocis¢eno snega in ledu). Pozna-
vanje prikazanih krivulj uporabe olajsuje odlocitve
glede dostopnosti sistema v razlicnih letnih Casih,
motivirane z znizevanjem stroskov. V obdobjih slabe
stopnje uporabe sistema lahko operater omeji dost-
opnost izposojevalnice koles ali jo celo zapre in ¢as

=omejen
m celoletn

<11°C >11°C

Slika 37 Dostopnost BSS tekom leta, pri razli¢nih povprecnih letnih
temperaturah ( <11° C N=20, >11° C N=14)
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nameni vzdrzevalnim opravi-
lom. Analize izvedene v ok-
viru projekta OBIS kazejo, da
se v hladnih mestih pogosteje
kot v toplih mestih odlocijo za
zaprtje poslovanja izposojeval-
nice (Slika 38). V letnih casih,
v katerih se pojavlja povecano
povprasevanje, pa se lahko
dostopnost storitev BSS izbo-
ljSa z zaposlitvijo dodatnega
osebja in z izboljSanjem kako-
vosti storitev.

m Letno stevilo izposoj na kolo

100 100 88

. 0-<2.5%  2.5%-<5%  5%-<7.5% 7.5%-<10% >10%
3.5.3 Delez kolesarskega

nacina transporta Slika 39 Povprecno letno Stevilo izposoj na kolo za razlicne skupine mest razlikovanih po velikosti
kazalnika deleza prevozov s kolesom v celotnem Stevilu prevozov ( N=22)
Izposojevalnice zajete s Posku-
som OBIS so bile razvré€ene po velikosti delera 3.6. Merila uspesnosti sistemov
kolesarskega nacina transporta v celotnem trans- javnih koles
portu (Slika 39). Izkazalo se je, da je bilo povprecno
Stevilo izposoj na kolo vecje v mestih z nizkim Eden od ciljev OBIS je bil opredeliti merila
delezem kolesarskega nacina prevoza kot pa v mes- uspesnosti BSS. V tem cilju je bila uporabljena
tih, za katera je ta delez visok. definicija uspesnosti, oblikovana iz razli¢nih
mnenj zainteresiranih (Razdelek 3.6.1). Nato
so omenjeni in na kratko opisani glavni kazalci
uspesnosti, opredeljeni v okviru projekta OBIS
Opisna analiza BSS analiziranih v okviru projekta (Razdelek 3.6.2). Pristop, uporabljen v okviru
OBIS razkriva dolocene tipi¢ne znacilnosti sedan- tega projekta, ne zagotavlja primerjalnega
jega stanja sistemov javnih koles v Evropi. orodja, omogocajocega opredelitev uspesnosti
v ekonomskih ali Stevil¢nih kategorijah, pac pa
> Cim vecje je mesto, tem verjetneje je, da zagotavlja metodologijo, ki pomaga razloziti
razpolaga s sodobno tehni¢no opremo, kompleksnost nacinov merjenja uspesnosti BSS.
> Cim velje je mesto, tem verjetneje je, da ima
BSS, delujo¢ 24 ur dnevno,
> toplejSe ko je mesto, verjetneje je, da ima
BSS, delujoc 365 dni v letu, Obstaja veliko definicij uspesnosti sistemov javnih
> hladna mesta imajo izrazit vrh povprasevanja koles, ki vsaka po svoje izraza gledanje ustrezne
po kolesarskih prevozih poleti. Topla mesta skupine interesentov. Stiri temeljne interesne sku-
imajo dva vrhova povprasevanja letno: prvega  pine se lahko razlikujejo in sicer:
spomladi in drugega jeseni,
> mala in srednje velika mesta nudijo daljse > politiki in planeriji,
Case brezplacne uporabe kolesa, > operaterji BSS,
> Stevilo koles v sistemu je odvisno od velikosti > uporabniki BSS,
nacrtovanega obmocja, ki naj ga pokriva > dobavitelji tehnologije, ki imajo lahko skupaj z

3.5.4 Povzetek razdelka

3.6.1. Opredelitev in merjenje uspesnosti

sistem, in od pri¢akovanega povprasevanja. operateriji in subjekti odlo¢anja vpliv na izboljSanje
Avtomatizirane izposojevalnice v velikih in dostopnost sistema, na kakovost informacij in
srednjevelikih mestih zagotavljajo vec koles na moznosti placil, kot tudi na pravilnost funkcion-
eno postajo in vec dokirnih mest kot mala iranja izposoje ter mestne infrastrukture za upor-
mesta, abo koles.

> vecji ko je sistem/mesto, vecje je Stevilo
izposoj na eno kolo.

OBIS — Evropski sistemi javnih koles pod drobnogledom
L ]

Iz okvira operaterjev se razlikuje nekaj podkatego- zasebne in javne transportne firme,

> reklamne firme, dobavitelji elementov za
opremljanje ulic ali za druge javne storitve,

mestni operaterji,
drustva / zadruge.

>

rij, med katerimi so najpomembnejSe naslednje: > operaterji sistemov javnih koles,
>
>

Interesna skupina ‘ Bistvo uspeha ‘ Mozni kazalniki P02|t|vn|,
IzboljSanje imidZza mesta Pozitivni prispevki v medijih
Povecanje stopnje uporabe Sprememba deleza koles v +
koles vseh nacinih transporta (%), %
sprememba Stevila izposoj v
BSS
Zmanjsanje izpustov CO2 Stevilo potovanj z avtomobi- +

lom/ skupno Stevilo potovanj
opravljenih z uporabo BSS
namesto z avtomobilom

Javno upravljanje s Stevilo prevozov s sredstvi +(Ce so vozila
povprasevanjem po javnega transporta / Stevilo javnega
prevozih prevozov opravljenih z uporabo transporta
BSS namesto na drug nacin prenatrpana)
Operaterji ‘ ‘ ‘
Reklamne firme in druge Vidnost Stevilo postaj BSS na kmz2; +
firme, ki nudijo proizvode/ Stevilo dnevnih in nocnih
storitve izposoj; kontakti povzroceni z
vidnostjo (VAC)
Narocila v razli¢nih juris- Stevilo in deleZ pogodb na +
dikcijah metropolitanskem obmocju
Transportne firme Izkoris¢enost Stevilo izposoj koles v BSS +
dnevno
Ucinkovitost investicij Stevilo izposoj koles v BSS I
dnevno
Mesta Glej razdelek Politiki
zgoraj, in:
Javna korist Financne koristi ter prihranki +

na Casu uporabnikov na podlagi
izposoj v BSS

’

Nepojavnost ‘slabih vesti Negativni prispevki v medijih v -
zvezi s Stevilom nesrec, kraj,

primerov vandalizma

Zdruzenja, drustva

Nizki stroski investicij Stroski investicij na letni ravni -
Nizki stroski delovanja Stroski delovanja sistema =
sistema

Uporabniki ‘ ‘ ‘
Dostopnost Gostota postaj, obratovalni ¢as +
Zanesljivost Primeri polnih/praznih postaj -
Udobje in hitrost Teza kolesa -

Tabela 12 Bistvo uspesnosti za posamezne skupine interesentov
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Upostevati je treba tudi to, da razlicne interesne
skupine na razlicne nacine pojmujejo bistvo uspeha.
Razli¢ne vidike pojma uspesnosti je najbolje meriti z
uporabo locenih kazalnikov (Tabela 12).

Prezivetje programa je glavni kazalec uspesnosti le-
tega. Bolj ko se kazalci uspesSnosti razvijajo v pozi-
tivni smeri, in zadovoljnejsi ko so zainteresirani, dlje
bo sistem funkcioniral. Kako natancno meriti
uspesnost, bo odvisno od tega, ¢emu se uspesnost
meri. Pomembno je torej, da se vnaprej opredeli
predmetno interesno skupino.

3.6.2 Prezivetje sistemov javnih koles

NajpomembnejsSe vidike prezivetja BSS lahko na
kratko predstavimo z naslednjimi sedmimi kategori-
jami:

. kolesarska infrastruktura v mestu,

. dostopnost za uporabnike,

. varnost,

. konstrukcija koles in postaj,

. model financiranja (lastnisStvo in eksploatacija),

. integracija z drugimi transportnimi sredstvi —
tehni¢na in prakticna,

7. relokacijski prevozi.

AU~ WN -

Za vsakega od teh vidikov je opredeljena vrsta
bistvenih kazalnikov. Vendar niso za vse vidike
ustrezni naturalni kazalniki; nekateri kazalniki se
lahko uporabljajo za vec vidikov.

Opomniti je treba, da je med temi kazalniki veliko
kazalnikov ex post (to pomeni dolocljivih Sele po
zagonu BSS). Uporabiti jih je torej mozno le kot
smernice za mesta, ki nameravajo uvesti BSS, za
primerjave s podobnimi mesti, v katerih BSS ze de-
luje.

3.6.2.1 Mestna kolesarska infrastruktura

Ta kategorija zajema, na primer, obstoj in izva-
janje nacrta kolesarske infrastrukture za mesto
ali regijo, katerega pomembne sestavine so
izgradnja in vzdrZevanje pasov za promet koles
ob cestiscih ter kolesarskih poti, smerne oznake
na daljSih kolesarskih poteh, reSitve zago-
tavljajoCe varnost na mestih sreCevanja kolesar-

vvvvv

hodi za pesce in kolesarje ali mesta obvozov
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avtobusnih postajalis¢), varnih mest za dokiranje
koles, Se posebej pri postajah in postajaliscih
javnega mestnega prometa.

> Absolutne vrednosti:
> dolzina kolesarske mreze, sestojece se iz
kolesarskih pasov ob cestiscih in lo¢enih
kolesarskih stez,
> sredstva investirana s strani obcin v izgradnjo
in vzdrzevanje kolesarske infrastrukture:
kolesarske steze in pasovi za kolesarje ob
cestiscih, parkiriS¢a za kolesa, loCeni prehodi
Cez cestiSca za kolesa, svetlobna signalizacija,
mobilni centri, itd.
> Kazalci v obliki relativnih Stevil:
> delez dolzine mreze primerne za kolesarski
promet v dolzini celotne cestno-prometne
mreze,
> deleZ investicijskih sredstev namenjenih za
razvoj kolesarjenja v celotni vrednosti cestnih
nalozb v mestu.

Praviloma te Stevilke niso splosno dostopne, torej
bi bil prvi korak zbrati podatke v danih obcinah ali
Sirsih upravnih enotah.

3.6.2.2 Dostopnost za uporabnike

Ta vidik zajema vse dejavnosti, ki olajSujejo dostop
do sistema, tako Casovno, kot prostorsko. Zajema
taka vprasanja kot enostavnost postopka regis-
tracije - v smislu enostavnosti sistema, tako da ni
prezapleten pri prvi uporabi; gostota postaj, a v pri-
meru sistemov brez postaj — zadostnost Stevila koles
na vozlisCih poveCanega povprasevanja; enostaven
dostop do koles na kolesarskih postajah in dostop
do dokirnih postaj v blizini ciljnih tock prevozov;
hitro popravilo poSkodovanih postaj in koles, kot
tudi dnevni obratovalni ¢as in obratovanje sistema v
razlicnih letnih Casih.

S tem vidikom je povezanih veliko kazalnikov:

> sistemi s postajami: Stevilo mest za kolo / 1000
prebivalcey,

> sistemi brez postaj: Stevilo koles / 1000
prebivalcey,

> gostota postaj (ali gostota koles) na obmodju,
ki ga pokriva sistem / km2,

> povprecno Stevilo mest za kolo na postajo,
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> obratovalni ¢as /24 ur

Stevilo dni obratovanja sistema v letu /365 dni

> Stevilo popravil na skupno Stevilo izposoj (na
¢asnovno enoto, npr. letno)

> povprecni ali maksimalni ¢as popravila

> Stevilo primerov, ko ni na razpolago kolesa na
postaji, ter ko ni mogoce parkirati kolesa na
ciljni dokirni postaji (zaradi zasedenosti postaje
s kolesi), v odstotkih od skupnega Stevila
izp0osoj.
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3.6.2.3 Varnost

BSS morajo biti varni za uporabo. V nekaterih mes-
tih BSS prispevajo k povecanju Stevila kolesarskih
prevozov, v takih primerih je verjetno tudi povecanje
Stevila kolesarskih prometnih nesreC. Pri tem je
pomembno, da se pri oceni situacije uporabijo rela-
tivne in ne absolutne Stevilke (npr. Stevilo nesrec¢ na
1000 prevozov.)

Varnostni vidik se nanasa na celotno kolesarsko
infrastrukturo, vendar pa so nekateri elementi ali
vidiki infrastrukture specificni za dolo¢en sistem,
npr. lokacije postaj, vidnost in delovanje koles (ludi,
zavore, itd.).

Postaje se morajo nahajati na mestih, kjer ne bodo
motece za druge uporabnike cest in ploCnikov. Post-
aje prav tako ne smejo predstavljati ovire drugim
uporabnikom javnih povrsin kot npr. vozilom za
¢iS¢enje mesta, vozilom za odstranjanje snega, ter
invalidnim osebam v njihovi uporabi resitev zanje.

> Stevilo kolesarskih nesre¢ / 100 000 prevozov s
kolesom,

> Stevilo nesre¢ s smrtnim izidom / 100 000
kolesarskih prevozov.

3.6.2.4 Konstrukcija koles in postaj

Pomembno merilo kakovosti v zvezi s kolesi in ele-
menti za vpenjanje le-teh na dokirnih postajah je
njihova ustrezna trajnost in odpornost na poskuse
vandalizma ali kraj.

Vendar zagotavljanje tega ne sme povzrocati, da bi
bila kolesa pretezka ali drugace tezka za uporabo.
Kolesa morajo imeti enoten in znacilen izgled za
zagotovitev njihove vidnosti v prometu. Tako kot

pri drugih komunikacijskih sredstvih, je namen
tega poveCanje prepoznavnosti sistema in
izboljSanje varnosti. Trdna konstrukcija javnih
koles ima za posledico, da so ta kolesa tezja, zaradi
¢esar se z njimi ni mozno voziti tako hitro kot z
zasebnimi kolesi.

> teza kolesa,

> Stevilo tatvin na leto / na Stevilo mest za kolo /
na Stevilo koles,

> Stevilo hudih poskodb koles ali postaj na leto /
na skupno Stevilo mest za kolo / na skupno
Stevilo koles / na skupno Stevilo postaj in raz
voj tekom eksploatacije.

3.6.2.5 Model financiranja

Model financiranja je seveda klju¢nega pomena za
trajnost BSS.

Dva vidika v zvezi z BSS odlo¢ata o modelu finan-
ciranja: ambicije lokalne uprave in velikost sistema
glede na velikost mesta.

Kazalniki uspeSnosti financiranja so:

> letni stroski (investicijski in eksploatacijski na
letni ravni) sistemov s postajami ali sistemov
brez postaj,

> dnevno Stevilo prevozov / na Stevilo mest za
kolo (ali na sStevilo koles, Ce je dobro opre
deljeno),

> dnevno Stevilo prevozov kot delez v celotnem
Stevilu prevozov s kolesi,

> deleZ prevozov s kolesi v celotnem dnevnem
Stevilu prevozov, od katerih se vsaj en zakljuci
na obmocju sistema javnih koles, pri cemer gre
za prevoze na delo, prevoze v prostem Casu ter
za sluzbene prevoze,

> delez prevozov s kolesom v skupnem Stevilu
kilometrov prevoZenih z razli¢nimi prevoznimi
sredstvi.

Nekatere od teh kazalnikov je tezko dolocati; to vel-
ja zlasti za tiste, ki zahtevajo anketne raziskave o
prevozih, ki se zaradi visokih stroSkov ne izvajajo
vsakoletno.
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3.6.2.6 Integracija prometnega sistema in
informacijske tehnologije

Integracija BSS z drugimi vrstami prevoza (javni
prevoz, izposojevalnice vozil, “parkiraj in se pelji”,
trajekti) na podrolju registracije, placil, skupnih
kartic za dostop, povecuje zmoznosti tekoCega pov-
ezovanja transportnih nacinov in prispeva k obliko-
vanju cenejSega in ucinkovitejSega transportnega
sistema. To je zlasti pomembno v mestih, v katerih
posluje ne eno, pac pa vec podjetij javnega prevoza,
in je potrebno ustrezno sodelovanje med njimi.

Pomembne so tudi bistvene koristi, ki jih dajejo nove
informacijske in komunikacijske tehnologije: moznost
preverjanja lokacije postaj in razpolozZljivosti koles,
preverjanja zvez z drugimi vrstami mestnega
prevoza, moznost ocene, v realnem casu, casa
prevoza z razlicnimi kombinacijami povezav prevoznih
sredstev, korisSCenje novih mobilnih telefonov, ki
delujejo kot Cip kartice (smart cards), ipd. V primeru
majhnih sistemov je take resitve tezko realizirati, ker
so povezane z visokimi investicijskimi izdatki. Neka-
teri manjsi sistemi pa vendarle Ze delujejo na podl-
agi teh sodobnih informacijskih tehnologij.

Kazalci integracije s skupinskim potniskim pr

> maksimalna oddaljenost od najblizje Zelezniske
ali avtobusne postaje (za vse postaje javnih
koles)

> delez kombiniranih prevozov (npr. JT + kolo) z
uporabo sistema javnih koles,

> simulirani kazalnik tehni¢ne integracije, npr. v
obliki ene Cip kartice (smart card),

> simulirani kazalnik obstoja integriranega,
alternativnega sistema izposoje avtomobilov
(car sharing)

3.6.2.7 Uporaba vozil za relokacijo

V cilju ohranitve ravni storitev in zagotovitve zmoznosti
tekoCega serviranja povprasevanja po kolesih na posa-
meznih postajah, je potrebno stalno premescanje koles
iz ciljnih na zacetne lokacije. Na splosno se izhodiS¢ne
in ciljne lokacije menjajo tekom dneva skupaj s spre-
membo smeri gibanja oseb. V sistemih, namenjenih
turistom se lahko to spreminja na drug nacin, vendar v
teh primerih verjetno obstaja nekaj tock, ki sluZijo kot
destinacije ez dan, potem pa postanejo izhodis¢ne
tocke popoldanskih izletov.
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Slika 40 Cyclocity v Bruslju (slika: Creative Commons BY -NC 2.0
Flickr

radlfit

Slika 41 LEIHRADL - nextbike (Slika: nextbike)
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Tovornjaki, rabljeni za preseljevanje koles, niso
edina vozila udelezena v podpori sistemu. Upora-
bljajo se tudi razlicne vrste servisnih in sluzbenih
vozil, ki se uporabljajo na primer za opravila na
postajah. Relokacijske in servisne voznje so potrebne
tudi v primerih sistemov brez postaj.

Kazalniki stopnje relokacijskih prevozov so:
> kilometraza flote tovornjakov in podatki o
njihovih emisijah,
> vrste in koli¢ine goriv, ki jih ta vozila potrosijo.

3.6.3 §tudij primera: neprezivetje sistemov
javnih koles

Analiti¢ne Studije, opravljene v okviru projekta OBIS,
osredotoCene na kvalitativnih vidikih sistemov, so
pokazale na vrsto razlogov za zapiranje BSS. Zbrani
podatki se nanasajo na tri mesta / regije, kjer so
BSS zaprli.

3.6.3.1 Bruselj

Mnenje je, da je bil v Bruslju vzrok za neuspeh
nedokoncanje nalozbe v sistem: premajhno Stevilo
postaj in koles je imelo za posledico nezadostno
dostopnost sistema. Drugi razlog je bil nenudenje
brezplacnega Casa uporabe koles na zacetku vsake
izposoje, ter tudi teza koles, ki so bila zelo tezka, kar
je otezevalo voZnjo z njimi. Sistem Cyclocity je bil
nadomescen z vecjim sistemom Villo!

Slika 42 Velo a la Carta, prej$nji BSS v mestu Rennes (slika: Ronan
Mulet, Clear Channel)

3.6.3.2 Avstrija

V avstrijskem Modlingu so turistom namenjeni
sistem FREIRADL zaprli zaradi njegove majhne

izkoriS¢enosti in verjetno zaradi nezadostnega fi-
nanciranja. Niso bile zaraCunavane pristojbine za
uporabo infrastrukture in sistem je deloval na drag,
neavtomatizirani nacin. Informiranost o obstoju sis-
tema je bila zelo nizka (Ceprav je bil ta sistem pris-
oten v 65 mestih), ker je bila gostota mreze zelo
majhna, slaba je bila tudi vidnost postaj, ki so bile
locirane v zaprtih prostorih. Naslednji identificirani
razlog neuspeha je bilo tudi veliko Stevilo zasebnih
koles. V aprilu 2009 je zacel z delovanjem nov pilotni
program s postajami na javnih mestih: LEIHRADL-
nextbike.

3.6.3.3 Rennes

Velo a la Carte v mestu Rennes je bil najstarejsi sis-
tem tretje generacije, ki ga je dobavil Clear Channel.
Ta sistem je zacel delovati leta 1998, pogodba pa je
potekla v letu 2009. Francoska transportna druzba
Keolis je zmagala na natecaju za nov BSS. Rennes je
potegnil zakljucke iz izkuSenj drugih mest in sistemov:
novi sistem, Le vélo STAR, je vedji (900 koles in 82
postaj), pogodba za upravljanje je loCena od
oglasevalskih aktivnosti, nov sistem je bolje povezan
s sistemom (drugega) javnega transporta.

V vseh teh primerih so bili vpeljani novi sistemi, kar
je zagotovilo kontinuiteto ideje sistema javnih koles
in potrebne politicne volje. Glede na to, da so bila
zaprtja sistemov vecinoma posledica dejavnikov
vplivajocih na fizicne in institucionalne resitve, bi bilo
tezko trditi, da so ti sistemi “neposrecena” ideja. Ti
dejavniki so vedno lahko predmet izboljSevanja. Kot
kazejo navedeni primeri, se lahko na podlagi uc¢enja
in uporabe izkuSenj uvedejo ustrezne izboljSave.

3.6.4 Sklep razdelka

Opredelitev uspeha je odvisna od zainteresiranih
strani. PrezZivetje sistema se obravnava kot splosni
cilj BSS.

Kljucni dejavniki vplivajoci na prezivetje:

> uvedba sistema brez dodatnih aktivnosti
promocije voznje s kolesi,

> nevarni pogoji voznje s kolesi. Pomanjkanje
temeljne kolesarske kulture v mestu,

> visok kazalnik Stevila koles v zasebni lasti,

> zunanji pogoji, ki oteZzujejo voznjo s kolesi
(topografija, majhno mesto, za katero zados
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tuje gibanje pes),

> prostorske in druge omejenosti BSS (Casovna,
prostorska pokritost s sistemom, obmocje,
gostota postaj, neintuitivna tehnika aktivacije
koles),

> izpostavljenost uporabnikov vandalizmu in
tatvinam,

> previsoki stroski za uporabnike,

> nedonosnost za operaterje / nezadostno finan-
ciranje,

> slab projekt, nerodna kolesa,

> prevelika potreba po relokaciji koles,

> kompromitacija sistema z vidika koristnosti za
okolje zaradi uporabe neekoloskih goriv.

38

4, Nasveti in priporocila

Ta del PriroCnika povzema klju¢na priporocila za sku-
pine zainteresiranih za BSS. Predpostavlja se, da se
lahko projekti teh interesentov nahajajo na razlicnih
stopnjah in oni sami se lahko razlikujejo v pogledu
izkuSenj, ki jih imajo. Zaradi velike razlike v razvojnih
fazah BSS, kakrsni se pojavljajo v Evropi, in samih sis-
temov preanaliziranih v okviru projekta OBIS, je ta del
PriroCnika razdeljen na tri glavne dele: Nacrtovanje -
Uvajanje — Optimizacija.

Medtem ko so v nekaterih drzavah in mestih BSS
dobro razviti in je potrebno samo Se izboljSevati
in optimirati nacine njihove eksploatacije, druge
drzave in mesta bodisi $e nimajo nobenih izkusenj z
BSS, ali pa so te izkusnje zelo majhne, povezane s
sistemi manjSega obsega.

Razlikovanje faz procesa uvajanja BSS (Tabela 13)
in ravni izkuSenj zahteva temu ustrezno formu-
liranje podrobneje razclenjenih priporodil. Struktura
tega razdelka uposteva zgoraj predstavljene razlike.

4.1 Nacrtovanje

Uspeh Paris Velib je vzbudil veliko zanimanje. BSS so
postali “kul” in kar naenkrat so jih “vsi Zeleli imeti”.
Na operaterje je bilo naslovljeno neskonéno
povpraSevanje mest, ki so se zanimala za uvedbo
takih sistemov. Vendar se je treba zavedati, da se ne
sme podcenjevati potrebe po znanju in usposo-
bljenosti za uvajanje BSS

na urbanih obmodjih. Ve¢ ko bodo zbrale takega
znanja relevantne oblasti v fazi nacrtovanja, boljsi
bo njihov polozaj v pogajanjih s potencialnim oper-
aterjem.

Faza nacrtovanja gradi podlago uspehu BSS. Opre-
delijo se smernice (glej 4.1.2 Opredelitev ciljev )
akumulira se potrebno znanje na temo BSS (glej
4.1.3 Zbiranje informacij in mobiliziranje raznovrstne
podpore ) in sformulira se uvodno koncepcijo (glej
4.1.4 Zbiranje idej in zaris uvodne koncepcije ). BSS
so del sistema mobilnosti v mestih in lahko pomem-
bno vplivajo na mestno okolje. Oblikovalci politike in
interesne skupine zastopajoCe razlicne oddelke in
upravne ravni, bodo vkljuceni v proces nacrtovanja
in uvajanja, zato se priporoc¢a predhodna promocija
BSS pri teh skupinah ljudi. Sicer lahko tezave v
kasnejsih fazah vodijo v zamude, povecanje stroskov,
v najslabsem primeru do neuspeha celotnega pro-
jekta. Po dolocitvi smernic za BSS v dolo¢enem kraju

Nacrtovanje Uvajanje Optimizacija

Opredelitev ciljev mestne mobil- Razdelitev nalog: modeli operater- Upravljanje s povprasevanjem

nosti jev

Opredelitev ciljev BSS Priprava izvajalske pogodbe (z Povecanje obsega delovanja
operaterjem) sistema

Zbiranje informacij Iskanje virov financiranja Optimizacija relokacije

Vplivanje na splosno mobilizacijo in
pridobivanje podpore

Zbiranje idej

Zaris uvodne koncepcije funkcion-
iranja

Priprava natecaja

Tabela 13 Faze evolucije sistema BSS

Uvajanje novih moznosti finan-
ciranja

Razvijanje novih tehnologij

Povezovanje BSS z drugimi
transportnimi sistemi in sredstvi
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Temeljne informacije: Nova mestna mobil-
nost

Potreba po mobilnosti je eden najpomembnejSih de-
javnikov, ki spodbujajo razvoj sodobnih druzb in urbanih
obmocij. Nasa mesta in regije so odraz vse vecjih potreb
po mobilnosti. BSS nudijo novo ponudbo mobilnosti,
novo transportno opcijo, in so kot taki vzeti v obzir v
temah o mobilnosti v mestih in na regionalni ravni. Ur-
bana obmodja in regije, ki razmisljajo o uvedbi BSS, bi si
morala Ze na samem zacetku nacrtovanja zastaviti na-
slednje vprasanje: Kaksno vrsto mobilnost Zelimo imeti?

Podatki iz porocil projekta OBIS za posamezne drzave
(glej 3.5 Zunanji dejavniki) kazejo, da je avto
prevladujoci nacin prevoza v vseh evropskih drzavah.
Ta vidik funkcioniranja individualiziranih, bogatih sodo-
bnih druzb je vir Skodljivih pojavov, izhajajocih iz visoke
ravni rabe osebnih avtomobilov. Ti pojavi so: visoki
stroSki prometne infrastrukture, zastoji, hrup, emisije
izpusnih plinov, pomanjkanje javnega prostora, nesrece,
zdravstvene teZave, pa tudi podnebne spremembe.
Studije kazejo, da je individualna motorizacija odgovor-
na za visoke zunanje stroske, Se posebej v velikih mes-
tih. Ravno tam problemi mestnega prometa dobivajo
najskrajnejSe oblike, vendar je treba v tolazbo dodati,
da so ravno tam tudi moZznosti za reSitev teh tezav
najobetavnejse.

V zadnjem casu je Cedalje bolj v sredisCu pozornosti
zainteresiranih skupin potreba po opredelitvi strategije
mestne mobilnosti, s katero bi bil zmanjSan negativni
vpliv individualnega avtomobilskega prometa. Za spo-
prijetje se s temi vprasanji in izzivi je Evropska komisija
v letu 2007 objavila Zeleno knjigo mestne mobilnosti
(COM (2007) 551 koncna razli¢ica). Vlade posameznih
drzav, kot tudi interesenti na regionalni in lokalni ravni,
delajo na strategijah, s katerimi bi zmanjsali negativne
vplive povprasevanja po mobilnosti.

Sodobne primere resitev za mestne transportne strate-
gije je moc naijti po vsej Evropski uniji: London in Stock-
holm sta uvedla pristojbine na preobremenjenost lastnih
mestnih sredis¢, preko deset mest v Nemciji je ustanovi-
lo okolju prijazna obmocja z omejenim dostopom za av-
tomobile z visoko stopnjo emisij izpusnih plinov. Sirjenje
obmocij brez avtomobilskega prometa ali z omejenim
dostopom zanj, kot tudi sistemi wupravljanja s
povprasevanjem po parkirnih mestih, postajajo vse bolj
Siroko sprejemana sredstva regulacije omejitev v zvezi z
javnimi obmodji. Okoljski davki so ucinkovit nacin za in-
ternalizacijo vsaj dela pojavljajocih se zunanjih stroskov.
Sodobni sistemi mestnega transporta so sistemi velikih
moznosti, ki nudijo enostavnost in fleksibilnost kreiranja
privlacnih kombinacij razli¢nih nacinov prevoza. Fleksi-
bilne in priro¢ne ponudbe “skupne uporabe” (bike shar-
ing, car sharing) zmanjsujejo potrebo po uporabi zaseb-
nih osebnih vozil. Globalni megatrendi kot so cedalje
vecja iz€rpanost fosilnih goriv in podnebne spremembe,
krepijo potrebo po spremembah mobilnosti v mestih, ki
se v mnogih mestih Ze dogajajo.

Slika 43 Javno kolo sluzi uzivanju v razgledih, ki jih nudi Stockholm
(Slika: Tim Birkholz, choice)

in pripravi zaCetnega koncepta, se lahko objavi
vabilo za oddajo ponudb v postopku javnega razpisa
(glej 4.1.5 Priprava javnega razpisa ).

4.1.1 Opredelite BSS kot katalizatorja
sprememb

BSS ima moznost imeti bistven vpliv na obliko sis-
tema mobilnosti v mestu, kar bo odvisno od velikosti
sistema in mesta. Na splosno, v primeru ucinkovitih
programov v mestih, kot npr. Londonu in Stock-
holmu, 5-8% ljudi, ki uporabljajo BSS, obvesca v
odgovorih, da jim uporaba sistema nadomesca
voznjo z avtomobilom. Opredeljevanje splosnih ciljev
v zvezi z vpraSanjem mobilnosti je bilo spoznano kot
pomemben izziv za zainteresirane lokalne oblasti.
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Navade dnevnih migrantov so fiksne in se jih ne
more zlahka spremeniti. Zato tudi imajo strategije
mestne mobilnosti obicajno dolgorocni karakter (na
primer do leta 2020 ali 2025). Ce projekt dobi
ustrezno politi¢cno podporo, lahko BSS odigra vlogo
katalizatorja sprememb obnasanja — nacinov, kako
prebivalci zadovoljujejo svoje potrebe po mobilnosti.

4.1.1.1 Dolocitev Master Plana (glavnega
nacrta) kolesarskega prometa

Presenetljiv dokaz trenutnih sprememb v mestni
mobilnosti je (ponovno) odkritje kolesa — kot hitrega,
fleksibilnega, zdravega in stroSkovno ucinkovitega
nacina prevoza. Kljub temu pa se stopnja uporabe
koles precej razlikuje po razli¢nih evropskih drzavah,
razlike so velike tudi med mesti. Delez kolesarskih
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prevozov v skupnem Stevilu prevozov se giblje med
1% (vzhodna in juzna Evropa) in 27% (Nizozemska),
in dosega skoraj 40% v nekaterih danskih, nizozem-
skih, nemskih in Svedskih mestih. Te velike razlike
kazejo na obstoj diferenciranih parametrov, ki
pomembno vplivajo na posamezne odlocitve izbora
prevoznega sredstva. V zadnjih nekaj letih so oblasti
na centralni ter na regionalni in lokalni drzavni ravni,
ter lokalne samouprave, razvile in zacele izvajati
strategije razvoja kolesarjenja (npr. Nizozemska 1990,
Copenhagen, 1995, Svedska 2000, Nemcija 2002,
Berlin 2004, London 2004, Avstrija 2006, Barcelona
2006, Hamburg 2008).

Vpeljava sistema BSS predstavlja obic¢ajno le en vidik
takega glavnega kolesarskega nacrta. Profesionalne
kolesarske strategije zajemajo nacrte izboljSanja kole-
sarske infrastrukture, parkiris¢, trzenjske in informaci-
jske aktivnosti, izobraZevalne programe, programe
upravljanja mobilnosti v podjetjih, itd.

Financ¢ni pogoji investiranja v kolesarski
promet

Nalozbe v kolo kot mestno prevozno sredstvo so rela-
tivno poceni v primerjavi z nalozbami v javno komuni-
kacijo ali avtomobilsko infrastrukturo. To je bil eden
glavnih razlogov, iz katerih je Berlin razvil svoj temelj-
ni nacrt za kolesarstvo v letu 2004. Do danes sluzi
vprasanje financiranja kot eden glavnih argumentov,
ki jih uporablja uprava tega mesta v razpravah o mest-
ni mobilnosti. Omeniti je vredno rezultate spodbujanja
k uporabi koles v Berlinu: v 10 letih se je delez prevo-
zov s kolesom v skupnem Stevilu prevozov podvojil na
13% in dosegel veC kot 20% v nekaterih predelih
mestnega sredis¢a. Kljub temu pa se moramo zave-
dati, da se bo treba v prizadevanjih za financiranje
kolesarstva spopadati s konkurenco drugih vrst prevo-
za potegujocih se za sredstva iz istih virov.

4.1.1.21Investirajtevkolesarskoinfrastrukturo

PriporoCa se, da bi mesta vlagala v infrastruk-
turo tako, da bi postala voznja s kolesi varnejsa
in privlatnejsa. Investiranje v ustrezno kolesarsko
infrastrukturo (na primer, v Siroke in varne kole-
sarske poti) bo povecalo Stevilo kolesarjev. Inve-
stiranje pred uvedbo BSS bo verjetno pritegnilo vec
uporabnikov, na primer v Barceloni so se odlocili
pospesiti realizacijo nacrtov povecanja mreze kole-
sarskih poti, tudi samo uvajanje BSS poveca ustrez-
no povprasevanje po novi kolesarski infrastrukturi.
Raziskava med uporabniki LEIHRADL-nextbike v Avs-
triji je pokazala, da je tretjina uporabnikov mnenja,

da izboljSanje pogojev kolesarjenja po mestu ni bilo
zadostno. Javne oblasti se morajo zavedati pomem-
bnosti tega vprasanja in ga morajo postavljati na
dnevni red, da bodo tako lahko pritegnili uporabnike
BSS in ucinkovito spodbudili k uporabi koles.

4.1.2 Opredelitev ciljev

BSS lahko ustvarjajo razlicne neposredne in
posredne koristi, odvisno od tega, kaksSne zamisli
usmerjajo posamezne projekte. Pred pripravo kon-
cepcijske zasnove BSS, se je treba zavedati teh
Zelenih posledic, da se bo ustrezno oblikovalo posa-
mezne cilje te pobude. Cilj predlaganih sistemov za
velike mestne aglomeracije je pogosto dosega vid-
nih ucinkov na kolesarjenje in mobilnosti v mestih.
MozZne posledice, ki jih je nekako treba vkljuciti v
cilje uvedbe BSS, so navedeni spodaj.

4.1.2.1 Kolesarski promet

BSS, za katere so znacilni nizki vstopni pragovi in ki
se pojavljajo v mestih z nizkim delezem prevozov s
kolesi v skupnem Stevilu prevozov (npr. Pariz, Bar-
celona, Lyon in London), pogosto uporabljajo ljudje,
ki jim kolo Se vedno ni dnevno prevozno sredstvo.
Pozitivne izkusnje s kolesarskim prometom pa bodo
verjetno popravile imidZ kolesarjenja in vplivale na
okrepitev zavesti o tem, da je to prirocen, prilagodljiv,
hiter in zdrav nacin prevoza. Povecanje Stevila kole-
sarskih prevozov bo povzroCilo, da bo kolesarjenje
postalo varnejSe, saj bodo drugi udeleZenci v pro-
metu Cedalje bolj upostevali prisotnost kolesarjev v
prometu. Ceprav bo po drugi strani gotovo uporaba
BSS tudi pomenila povecanje prisotnosti neizkusenih
kolesarjev v prometu. Zato se priporoca uvajanje do-
datnih ukrepov za izboljSanje varnosti kolesarjenja.
Tako je Transport for London (TfL) sproZil kampanjo
za izboljSanje varnosti uporabnikov BSS, katere cilj je
izboljSati spretnosti uporabe koles in povecati sploSno
ozavesCenost o pomenu varnega kolesarjenja. BSS
ter splosno nacrtovanje kolesarskega prometa bodo
odrazili nizke investicijske stroske kolesarskega pro-
meta v primerjavi z nalozbami v infrastrukturo za av-
tomobilski in (drugi) javni prevoz; vendar pa morajo
BSS tekmovati z drugimi kolesarskimi projekti za ome-
jena sredstva iz mestnih proracunov.

4.1.2.2 Javni transport

BSS so prilagodljiv dodatek in dopolnilo obstojecega
javnega transporta, istoCasno predstavljajo tudi
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mozno alternativo zanj. Mreza BSS se lahko vpelje
na obmogjih, kjer:

a) je razvejanost obstojecega sistema javnega
prevoza nezadostna ali
b) je obstojeci javni transport preobremenjen.

Torej BSS predstavljajo moznost za izvajalce javne-
ga prevoza, s katero lahko povecajo privlacnost svo-
jih storitev s ponudbo enostavno prilagodljivega,
nevezanega na vozne rede, sistema skupne upor-
abe koles. Integriranje BSS z obstojecCim sistemom
javnega transporta ima za posledico, da postane ce-
loten sistem proznejsi in s tem tudi privlacnejsi.

4.1.2.3 Delo

BSS potrebujejo osebje, infrastrukturo, strokovno
znanje, torej ustvarjajo nova delovha mesta (glej
4.1.4.3 Priprava Mini poslovnega nacrta ). Za nekat-
era mesta je zmanjSevanje brezposelnosti pomem-
ben razlog v prid odlocitvi za uvedbo BSS. V teh
mestih se tudi obnavlja stara kolesa, ki se jih
namenja za izposojo, in s tem se ustvarjajo moznosti
za zaposlitev, tudi brezposelnim. Sistem se v glavhem
financira preko nacionalnih programov zaposlovanja,
torej ta sredstva ne izvirajo iz mestnih proracunoy,
ker se ti programi financirajo iz centralno-drzavnega
proracuna (npr. Orebro, Chemitz).

Povecanje kolesarske zavesti lahko tudi prinese koristi
lokalnim izposojevalnicam koles, usmerjenim na rek-
reacijo, v primeru da v danem mestu sprejeta koncep-
cija sistema javnih koles temelji na kratkotrajni uporabi
ali izkljuCuje koriscenje koles s strani turistov (primer
Barcelona). IzboljSanje sploSnega imidza kolesarstva
je lahko koristno tudi za lokalne, s kolesi povezane
proizvodne in storitvene dejavnosti. Se zlasti majhne,
specializirane trgovine lahko pridobijo na povecanem
zanimanju za voznjo s kolesi.

4.1.2.4 Turizem

Ce so BSS na voljo tudi turistom, lahko odigrajo
vlogo katalizatorja procesa spoznavanja mesta s
kolesom. Ti sistemi lahko tudi, odvisno od strukture
cen, postanejo konkurenca tradicionalnim izposoje-
valnicam koles. Kakorkoli Ze, Steje se to, da turisti s
kolesi odkrivajo mesto na nacin, prijazen okolju, pri
¢emer denar prihranjen pri prevozu, lahko porabijo
v lokalnih trgovinah.
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4.1.2.5 Podoba mesta

BSS lahko pomaga ustvariti podobo sodobnega
in okolju prijaznega mesta, ¢eprav se nih¢e ne bo
odlodil za uvajanje BSS samo zaradi tega. Je pa uva-
janje BSS v velikih mestih, takih kot Pariz in Bar-
celona, ali v zadnjem casu tudi v Londonu, postalo
pomemben dejavnik spreminjanja podobe mesta
doma in v tujini. Prispevki v medijih posveceni uva-
janju sistema so usmerili pozornost javnosti ne
samo na mesta sama, pac pa tudi na zadeve v zvezi
z BSS, pa tudi, splosneje, na potrebne spremembe
na podro¢ju mobilnosti v mestih.

4.1.2.6 Zdravje

Kolo je zdravo prevozno sredstvo. Stevilne Studije
kaZejo, da moderne druzbe trpijo posledice nezdravega
nacina Zivlienja. Ze dvajsetminutna vsakdanja voznja
s kolesom ima opazen, pozitiven vpliv na zdravje. S
samim tem ekonomske koristi mo¢no presegajo stroske
BSS. Raziskave, opravljene po narocilu francoskega
Ministrstva za uravnotezeni razvoj, je pokazala, da je
vrednost dodatnih koristi iz voZnje s kolesi v letu 2008
znesla 4.8 milijarde evrov, pri ¢emer je bil najvecji del
te vrednosti povezan z zdravjem.

4.1.3 Zbiranje informacij ter aktiviranje
raznovrstne podpore in pomoci

Nacrtovanje in uvajanje BSS je dolgotrajen pro-
ces, ki zahteva angaziranje precejSnjih sredstev.
Zato je zgodnji zaletek pridobivanja informacij in
naklonjenosti BSS s strani vseh interesnih skupin,
vkljuéno z upravnimi organi in politicnimi subjekti,
ena najpomembnejsih nalog, h kateri je treba temu
ustrezno pristopiti. Priporocljivo je, da se v teh de-
javnostih angazira strokovnjake za BSS. Dober nacin
angaziranja lokalnih oblasti je izvedba Kriticne ana-
lize kolesarske politike (BYPAD) s pomocjo strokovn-
jakov za mobilnost. 1!

4.1.3.1 Aktiviranje know-how-a in poten-
cialov organov lokalnih skupnosti

V okviru projekta OBIS je bilo ugotovljeno, da si
v nekaterih vidikih, zadevajocih pogodbe z oper-
aterji BSS, cilji operaterjev in lokalnih skupnosti

11 Certifikacija kolesarske politike (BYPAD): preveritev kolesarske
politike, ki se nanasa na dvoletni nacrt delovanja v okviru loka-
Ine kolesarske politike, sestavljen v okviru skupine sestojece se iz
prebivalcev, svetnikov in lokalnih upravnih delavcev.
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nasprotujejo. Da bi zagotovili lokalnim skupnostim
boljSi pogajalski polozaj v odnosu na operaterje,
priporoCamo, da se v okvirih lokalne uprave razvi-
jajo in koncentrirajo ustrezne prakti¢ne in upravne
sposobnosti.

“Delovna skupina”, sestojeca se iz praktikov in strok-
ovnjakov s podrocja javnih koles, neodvisna od ka-
teregakoli operaterja, bo pomagala v razpravah o
moznostih in omejitvah BSS v dolocenem mestu ali
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Slika 45 Zupan Boris Johnson podpira londonski BSS (ilustracija TfL)

regiji. Gotovo je, da bo dovolj zgodnja konsultacija
s strokovnjaki na dolgi rok prinesla prihranke pri
stroskih in prihranke na ¢asu, saj se lahko v razli¢nih
etapah uvajanja BSS lahko pojavi veliko problemov
in tezav.

4.1.3.2 Pridobivanje podpore politicne sfere

Uspeh BSS je v veliki meri odvisen od politicne
volje. Vkljucenost politikov, tako vladajoce stranke
kot opozicije, ustvarja moznost politicne podpore
skozi naslednjih nekaj mandatov. TakSna politi¢na
podpora na najvisji ravni se je izkazala kot zelo
pomembna za London, kjer je Zupan Boris Johnson
pridobival naklonjenost BSS v svetih posameznih
okrozij, katerih sodelovanje je bilo nujno za uved-
bo in uspeh projekta.

4.1.3.3 Oblikovanje komisije, sestavljene
iz interesnih skupin lokalne skupnosti in
strokovnjakov

Ponavadi je tezko doseci, da razline ravni javne
uprave med seboj dobro sodelujejo. V mnogih
mestih (npr. v Londonu, Stockholmu, Dunaju in v
nemskih mestih) se zahteva posebno dovoljenje za
gradnjo vsake posamezne dokirne postaje. V ome-
jenem urbanem prostoru je treba izbirati med
parkiris¢i BSS, za katera so potrebna gradbena
dela, in drugimi potrebami mesta. Za pridobitev
gradbenih dovoljenj v obdobju uvajanja sistema je
potrebno Siroko soglasje razlicnih interesnih
skupin. Tako je v Berlinu operater DB Rent poglobil
sodelovanje z mestno upravo tekom realizacije
prehoda iz fleksibilnega sistema (brez dokirnih
postaj) na postajni sistem (z dokiranjem koles).

Komisijo bi morali sestavljati predstavniki oddelkov
in strokovnjaki za naclrtovanje, dovoljenja, finan-
ciranje iz proracuna, informiranje in promocijo.
VkljuCenost teh udelezencev v zgodnji fazi bo
pomagala predvideti morebitne tezave in ovire.
Gotovo bo to tudi povecalo pripravljenost nudenja
podpore pri procesu uvajanja sistema. VkljuCevanje
zunanjih strokovnjakov, svetovalcev, praktikov in /
ali raziskovalcev bo podprlo proces iskanja za dano
mesto najboljsih resitev in bo zagotovilo nepristran-
skost staliS¢ in predlogov.
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4.1.3.4 Pridobitev za projekt operaterja
javnega prevoza

BSS ima potencial, ki lahko spremeni celotni sistem
JT (javnega transporta) in izboljSa njegovo
privlacnost. Treba je razmisliti o tem, da se upravl-
janje BSS zaupa izvajalcu JT. Nujno je zagotoviti
sodelovanje med operaterjem JT in operaterjem
BSS. Sicer je nekatere operaterje JT strah konkurence
in izgub v udelezbi njihovih prevoznih sredstev v
korist BSS; skrbi jih lahko tudi model prihodnjega
financiranja BSS iz proracuna za JT, kot tudi npr.
vsakodnevni konflikti v zvezi s kolesi na pasovih za
avtobuse. Te teZave se lahko zmanjSa pod pogojem,
da bosta JT in BSS imela istega operaterja, tako kot
je to v primeru Transport for London. Z namenom,
da se evidentirajo in reSujejo sporne zadeve, naj vse
interesne skupine, zlasti pa upravljavci JT, sodelu-
jejo v delu komisije in se srecujejo za “okroglo mizo”.

4.1.4 Zbiranje idej in opredelitev uvodnega
koncepta

Posamezne resSitve, sprejete v zvezi z BSS, se precej
razlikujejo, kar je odvisno od zastavljenih ciljev. Institu-

cionalne in materialne restve (glej 3.4 Endogeni

dejavniki — povezani s strategijo ) morajo ustrezati
vnaprej dolocenim ciljem BSS. Druge resitve se spre-
jme v odvisnosti od tega, ali so ciljna skupina BSS
dnevni v mesto prihajajoci migranti, ali turisti.

V iskanju navdiha za sistem javnih koles v glavnem
mestu Danske je bil organiziran natecaj za koncep-
cijo BSS. Prispelo je vec kot 100 odzivov polnih zan-
imivih in inovativnih idej. ?

4.1.4.1 Izvedite studijo izvedljivosti sistema
javnih koles

Lokalne skupnosti, ki nameravajo vpeljati BSS, naj
vnaprej oblikujejo smernice in naj cilje prilagode svo-
jim pogojem. Profesionalna Studija izvedljivosti,
analizirujo¢a druge sisteme, opisujoCa lokalne
razmere, ki skicira razlicne scenarije in analizira
predvidene podatke o eksploataciji sistema, bi mor-
ala biti izvedena kot podlaga kasnejSim odlocCitvam.
étudije izvedljivosti ne sme krakterizirati pretirani
optimizem, vendar mora biti tako optimisti¢na, da si
bodo zainteresirane strani lahko ustvarile mnenje, da
se bo sistem javnih koles dobro obnesel v njihovem

12 Kopenhagen (2009)
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mestu ali regiji. Dober primer izjemno podrobne
Studije izvedljivosti je londonska Studija .12

Izvedite trzno ra2|skavo
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Slika 46 Javna kolesa pozimi (Slika: Creative Commons By- NC-ND
2.0 Flickr-uporabnik oriolsalvador)

Izvedba strokovne trZzne raziskave v zacetku faze
nacrtovanja gotovo zagotovi dragocene informacije o
potrebnih pogojih za uvedbo BSS. Dobro je izvedeti,
koliko ljudi je potencialno zainteresiranih za uporabo
sistema javnih koles. Druga moznost je izvedba
raziskave v medijih (¢asopisi, radio / TV, spletni blogi,
itd.). Raziskave o mobilnosti danega prebivalstva
odkrijejo vire njihovega nezadovoljstva in nanje se
lahko potem sklicuje program izboljSanja stanja na
tem podrocju. Zagotovijo tudi dragocene ugotovitve
glede moZnosti eksploatacije BSS.

Analizirajte eksogene dejavnike, prisotne v vasem

Zunanji dejavniki niso dovzetni za kratkoroCne spre-
membe.

To so na primer - Stevilo prebivalcev, povprecni
osebni dohodek, Stevilo avtomobilov, Stevilo koles,
struktura rabljenih nacinov prevoza, kolesarska
infrastruktura, druga sredstva javnega mestnega
transporta, itd. Obvezujoce strategije in nacrtovanje
mobilnosti imajo tudi pomemben vpliv na splosno
nagnjenje k uporabi koles, in s tem tudi BSS. Zunaniji
dejavniki, ki obstajajo v danem mestu, vplivajo v
veliki meri na pripravljenost za uvedbo BSS in na
vrsto sprejete reSitve. Gostota gospodinjstev in
delodajalcev na dolocenem obmocju sta klju¢na

13 Dector-Vega, G.; Snead, C.; Phillips, A. (2008)
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dejavnika povprasevanja po prevozu na tem
obmocju. Obstojeca kolesarska infrastruktura, splo-
Sna kolesarska ozavescenost in izkuSnje prebivals-
tva z uporabo koles vplivajo na stopnjo uporabe
koles, posebej pa tudi na pripravljenost sprejetja in
na uspeh projekta BSS.

Topografija terena in podnebje odlocata o tem, kdaj
in kako ljudje uporabljajo kolo kot prevozno sred-
stvo. Vreme ne vpliva le na stopnjo uporabe koles,
pac¢ pa tudi na povprasevanje po BSS, in zato so
sistemi, delujoCi v severni Evropi vecinoma zaprti v
zimski sezoni. (Glej 3.5 Eksogeni dejavniki)

Sistemi malega in velikega obsega

Veliki sistemi beleZijo veliko vecja Stevila izposoj
koles na kolo in imajo lahko vpliv na odlocitve o
nacinu zadovoljevanja potreb prebivalstva po mobil-
nosti. Sistemi velikega obsega so drazji v smislu
celotnih izdatkov zanje. Vendar pa je v teh sistemih
povprecCni stroSek prevoza nizji zaradi ekonomije
obsega in omrezja. Majhni sistemi so lahko finan¢no
vzdrzni pod pogojem, da so njihovi stroski nizki, da
ni sprememb obsega njihovega delovanja in da ne
zahtevajo velikih nalozb (na primer gradnja parkirnih
postaj). Primera te vrste BSS sta Greenstreet v
Goteborgu in Stadfahrrad v Chemnitzu. V Zaragozi
in Berlinu pa obstojeCa sistema nista bila uvedena
naenkrat, ampak postopoma. Tako Pariz, kot Lon-
don, sta povecala svoja zacCetno vzpostavljena sis-
tema, oziroma ju Se bosta. Po drugi strani pa v
Stockholmu polzje pocCasna hitrost pridobivanja
dovoljenj zavira razsiritev obsega delovanja tamka-
jSnjega sistema - 4 leta od zacetka izvajanja pro-
jekta je od nacrtovanih 160 postaj koncanih le 80.

ngh ali Low-Tech S|stem| (z aplicirano visoko aI|

Ko gre za tehnologijo BSS, so le-te zelo raznolike.
Vse med njimi imajo doloCene prednosti in slabosti,
zato se priporo€a izvedba primerjalne analize ter
evidenca prednosti in slabosti. Projekt OBIS je poka-
zal na pozitivno korelacijo med viskokotehnoloskimi
in s tem tudi dragimi sistemi ter Stevilom izposoj.
Definitivno boljSe moZnosti za uspeh imajo resitve,
ki omogocajo hitro, enostavno, avtomatizirano
izposojo, temeljeCo na sodobnih tehnologijah, kot
npr. teh, apliciranih v kreditnih karticah ali brezkon-
taktnih karticah uporabnikov koles, ki jih le-ti upora-
bljajo na terminalih parkirnih postaj. Obstaja tudi

nuja izbire med investiranjem v “tehnologijo v
kolesih” ali v “tehnologijo v dokirnih postajah®. Ta
odlocitev mora biti sprejeta v odvisnosti od ciljev in
financnih zmoznosti zainteresiranih strani.

Sistem temeljeZ na mreZi postaj al fleksibiini sistem
Z BSS sta povezani tudi dve ,ideologiji* — ena se
opira na gosto mrezo stalnih postaj, druga pa temelji
na omogocanju, da se kolo pusti skoraj na
kakrsnemkoli mestu znotraj doloenega obmocja.
Fleksibilne sisteme BSS je v glavnem uvajal nemski
operater DB Rent, vendar le-ta trenutno prehaja na
postajni sistem (Stuttgart, Berlin, Hamburg in
Karlsruhe).

Odvisno od uporabljene vrste tehnologije, so postajni
sistemi veliko drazji iz razloga potrebnih zemeljskih del.
V fazi naCrtovanja sistema BSS za Berlin, ki naj bi bil
uveden v letu 2011, temelji pa na mreZi postaj, je prislo
do inovativhega preloma s ponudbo betonskih stojal,
katerih izvedba ne zahteva toliko izkopavanja (z izjemo
terminalov) (glej 3.4.1 Fizicne resitve ).

Primerjava cenovnih struktur sistemov javnih koles
Struktura cen bo imela vpliv na stopnjo uporabe
BSS. Treba je izbrati strukturo cen, ki bo ustrezala
ciliem danega mesta. Cilj BSS je npr. lahko pritegniti
uporabnike, potrebujoCe kratkotrajne izposoje, ali
pa pritegniti turiste za dlje trajajoCe izposoje koles.
Struktura cen mora to upostevati. (Glej 3.4.1.2
Organizacija storitev).

Potreba relociranja koles

Stopnja prometa in prometno gibanje uporabnikov
BSS so asimetricni in obi¢ajno spremenljivi v teku
dneva. Zato je nujno ucinkovito premescanje koles.
Izkazalo se je, da ima pomemben vpliv na relociranje
koles hribovitost, v teh primerih selitev v glavhem
poteka v smeri “navzgor”. To izhaja iz dejstva, da
uporabniki po liniji najmanjSega odpora najraje
izberejo voznjo navzdol (najboljsi tak primer je Bar-
celona). Premescanje je kompleksen problem, ki po
zagonu sistema zahteva stalno raziskovanje in opti-
miranje. (Glej 4.3.3 4.3.3 PremeScanje in dosto-
pnost).
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BSS bo najverjetneje potreboval finanéno podporo
obcine ali iz virov navzkriznega financiranja. Zato se
priporoca primerjati sredstva namenjena za nalozbe
v BSS z drugimi razpoloZljivimi sredstvi spodbujanja
uporabe koles. Obstajajo razlicne koncepcije in
reSitve navzkriznega financiranja BSS (glej 4.2.3 Viri
financiranja ).

Mini poslovni nacrt

Osebje za nacrtovanje in uvajanje

Optimiranje ravni storitev je mogoce doseci le, Ce se
zbere in oceni podatke o uporabi in o zadovoljstvu
koncnih uporabnikov. Raziskave, izvedene med upo-
rabniki, so bistvenega pomena za izboljSanje upor-
abnosti sistema in za dvig sploSne kakovosti storitev.
Ker je vecina podatkov, potrebnih za optimizacijo
storitev, pod kontrolo operaterja, je priporocljivo, da
obcine postavijo na dnevni red vprasanje dostopa do

- Strokovnjaki za BSS

sistema - Financni in pravni specialisti

Osebje za ekssploatacijo sistema

- Specialisti za marketing in promocijo
- Arhitekti/urbanisti za nacrt sistema

- Mehaniki za popravila (vzeti v obzir moznost angaziranja podizvajalca)

- Soferji za preme$¢anje koles (vzeti v obzir moznost angaZiranja
podizvajalca)

- Vodenije infolinije

Stroski - Stroski infrastrukture in uvajanja (glej Tabela 8)
- Operativni stroski (glej Tabela 9)
Financiranje - Sistemom za delovanje pogosto ne zadostujejo zgolj lastni viri
financiranja
- obstajajo razlicne moznosti financiranja (glej 4.2.3 Viri financiranja)

Sredstva in oprema

- Kolesa, dokirna mesta, postajni terminali,

- Tovornjaki za premescanije koles (vzeti v obzir moznost angaziranja
podizvajalca)

- Sredstva za popravila koles (vzeti v obzir moznost angaziranja
podizvajalca)

- Nadomestni deli

- Rezervna kolesa

Programska oprema - Back-end (glej Tabela 4)
- Front-end (glej Tabela 4)

Marketing & Promocija

- Sestavitev marketinsko-promocijske koncepcije
- Projektiranje reklamnih gradiv

- Aktualizacija spletnih strani

- Organiziranje medijskih dogodkov

- Zagotavljanje prisotnosti v medijih

Integracija z obstojec¢im javnim trans- - Integracija informacijskih sistemov
portom - Integracija cenikov

- Moznost prijavljanja na postajah mestnega prometa
- Uporaba ene same kartice ali uporabniskega racuna (npr. Stockholm)

Prostor - Javni prostor, potreben za postaje/kolesa
- Prostor za opravljanje dejavnosti popravil in za hranjenje koles in
tovornjakov (moznost angaziranja podizvajalca)

Tabela 14 Mini poslovni nacrt
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teh podatkov in izvajanja raziskav v cilju optimizacije
precej pred zacetkom pogajalskega procesa.

4.1.4.2 Oblikovanje standardnega nacrtovanja
in uvajanja postopkov ter podpora izmenjave
znanja med mesti

Ce zelite prihraniti na ¢asu in virih razvijte stand-
ardne postopke nacrtovanja in uvajanja sistema ter
smernice za drzavno ali regionalno raven. Na ta nacin
bodo javne ustanove v stanju vkljuciti v proces vse
zainteresirane strani Ze na samem zacetku projekta.
Te ustanove se zavedajo tudi morebitnih zakonoda-
jnih ovir in vedo, kako se jim izogniti. To je naloga,
ki jo je treba zaceti in usklajevati na drzavni ravni,
da se zagotovi ustrezno izmenjavo in standardizacijo
znanja med razlicnimi mesti. V Nemciji je predstav-
ljal prvi korak v okviru realizacije te naloge razpis
za ponudbo strokovnega znanja na podroc¢ju pravnih
in financnih vprasanj, povezanih s sistemom javnih
koles. Ta razpis je bil objavljen s strani Zveznega
instituta za raziskave na podrocju gradbenistva, ur-
banizma ter prostorskega nacrtovanja (BBSR). To
specialisti¢no znanje bo vir za usmeritve in sveto-
vanje pri tipi¢nih problemih, povezanih z BSS. Se
en primer dobre prakse je Koordinationsstelle Bike
Sharing v évici, to je kreacija platforme, financirane
s strani zvezne vlade in vlad kantonov, preko katere
zainteresirane strani izmenju-
jejo dostopno jim znanje na

ergije bo izgubljenega v fazi realizacije. Glede na
vrsto izbranega sistema javnih koles, organi loka-
Inih skupnosti pripravijo vabilo za sodelovanje na
razpisu, ki bo dolocalo pogoje sodelovanja. Za BSS
namenjena proracunska sredstva morajo biti ustrez-
no usklajena na lokalni ravni, da se realno ocenijo
moznosti financiranja, kot tudi trajnost predvidene
finanCne strukture. Veliki sistemi, ki jih podpirajo
lokalne oblasti, imajo najboljSo perspektivo v smilsu
zaangaziranja javnega in zasebnega sektorja, ter v
smislu dolgorocne financ¢ne samozadostnosti v ok-
viru javno-zasebnega partnerstva (PPP). Obstajajo
razlicne moznosti sklepanja pogodb med lokalnimi
organi in operaterji (glej 4.2.1 Razdelitev nalog ).
PPP je mocC vzpostavljati na razlicne nacine, vpliv na
to bo imelo npr. to, kdo investira, kdo zbira prihodke,
kdo nosi tveganja.

4.1.6 Povzetek razdelka

Nacrtovanje BSS je vec kot le opredelitev tehnicnih in
organizacijskih podrobnosti. Proces se zacne od te-
meljev, pomembnih za kolesarstvo in okolju prijazno
mobilnost v mestih. Zainteresirane strani se morajo
zavedati ciljev BSS, ki si ga izberejo, in morajo tako
dolociti karakteristi¢ne znacilnosti BSS, da bodo z nji-
mi njihovi nacrti realizirani.

- Filozofija mestne mobilnosti )
14
temo BSS. - Glavni nacrt za kolesarstvo
- Infrastruktura
4.1.4.3 Priprava mini 7
poslovnega nacrta —
- Opredelitev ciljev in rezultatov )
- Aktiviranje ustreznih interesnih skupin
Mnoge obcinske interesne sku-
pine se ne zavedajo dobro tega, &
kaksni podporni elementi sis- —_— - —
. . - Studija izvedljivosti in opredelitev znacilnosti BSS )
tema so potrebni, da bo sistem - Razpis
BSS lahko deloval. Spodnja tab-
>,

ela daje pregled teh elementov
(Tabela 14).

4.1.5 Pripravite razpisne
pogoje

Po pridobitvi vseh podatkov in razlicnih mnenj,
uprave lokalnih skupnosti veC ne bi smele imeti
nobenega problema s sprejetjem jasne in soglasne
odlocitve - “za ali proti”. Bolj ko bodo interesne sku-
pine prepri¢ane v smisel projekta, manj ¢asa in en-

14 Koordination bikesharingSchweiz (2011)

Slika 47 Sistem javnih koles — faze nacrtovanja

4.2 Uvajanje
4.2.1 Razdelitev nalog

Odlocitev glede razdelitve nalog med organi lokalnih
skupnosti in operaterjem je odlocitev kljucnega pomena
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za ustrezne opredelitve v vabilu k oddaji ponudb v
razpisnem postopku in v pogodbi z operaterjem. Obsta-
jajo razlicni vzorci pogodb; v bistvu je vsaka tovrstna
pogodba, ki jo sklene mesto ali regija, edinstvena.
Seveda pa lahko skuSamo navesti nekatere glavne tipe
pogodb (Tabela 15).

Infrastruktura Eksploatacija

Opcija Al Izvajalec
Opcija A2 Izvajalec A Izvajalec B

Opcija B Izvajalec Lokalna uprava

Opcija C Lokalna uprava Izvajalec

Tabela 15 Razdelitev nalog

4.2.1.1 Opcija A

Lokalna uprava sklepa pogodbe z zunanjimi subjekti v
zvezi z infrastrukturo in funkcioniranjem BSS. Ponavadi
izbere za realizacijo nalog na teh obeh podrocjih enega
samega izvajalca. V takem primeru je izvajalec lastnik
infrastrukture in nosi celotno tveganje. Lokalne oblasti
pa placajo dolocen znesek na enoto Casa (npr. za eno
leto). Vrednost kompleksnih pogodb, ki so deli drugih
sporazumov kot npr. oglasevalskih pogodb, je pogosto
tezko prav oceniti. Tudi vrednost same storitve “*BSS” je
tezko jasno opredeliti. Zato mora biti “zasajanje”
pogodb o uvedbi in izvajanju BSS v drugih sporazumih
dobro premisljeno.

Pristojnosti in naloge v zvezi z infrastrukturo in eksp-

Motivacijski programi

Lokalne oblasti so obicajno zainteresirane za
doseganje visoke stopnje izkoriS¢enosti BSS. To je
treba upostevati pri razdelitvi prihodkov od placil
uporabnikov. Odvzem kakrSnekoli moznosti oper-
aterju, da tudi sam pobira placila uporabnikov, lahko
deluje nanj nestimulativno in ga odvraca od pri-
zadevanj ohraniti visoko raven storitev, kar lahko
negativno vpliva na stopnjo izkoris¢enosti BSS.

V sistemu Velib v Parizu so placila uporabnikov pobi-
rana v imenu mesta. Operater JCDecaux ne more
pridobivati dodatnih prihodkov s povecanjem sto-
pnje izkoris¢enosti. To je bil potem predmet dodat-
nih pogajanj. Treba je razviti razlicne sisteme spod-
bud. Operater lahko prejema redna placila in
bonitete v odvisnosti od stopnje izkoris¢enosti sis-
tema. Visina teh bonitet mora presegati vrednost
dodatnih stroskov, nastalih v cilju izboljSanja
izkoriSCenosti sistema.
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loatacijo BSS je mozno poveriti dvema ali vec izvajal-
cem. V takem primeru pa je potrebno zagotoviti uskla-
jevanje med izvajalci, za zagotovitev ucinkovitost je
treba angaZzirati strokovnjake na razli¢nih podrodjih.

Cas trajanja pogodb mora biti prilagojen predviden-
emu obdobju eksploatacije infrastrukture. To bo
omogocilo izvajalcu amortizirati infrastrukturo v ob-
dobju trajanja pogodbe. Krajsi Cas trajanja pogodbe
bi pomenil povecanje deleza prihodkov, potrebnih za
refinanciranje infrastrukture.

4.2.1.2 Opcija B

Organ lokalne uprave podpise pogodbo o vpeljavi in-
frastrukture BSS, za vzdrZevanje katere je odgovoren iz-
vajalec. Do sedaj se te vrste pogodbe v okviru uvajanja
in delovanja sistemov javnih koles niso pogosto sklepale.

Postaje e-Koles

Pomembnost te opcije se lahko poveca v zvezi s
prihodnjimi projekti, ki utegnejo vkljucevati e-kole-
sa (elektricna kolesa). Kot predstavniki podrocja
elektricne mobilnosti, bodo dobavitelji elektricne
energije instalirali sisteme za napajanje in dajanje
na razpolago operaterjem flot koles, za najem kat-
erih bodo zaracunavali ustrezne pristojbine.

Slika 48 DB-Rent E-Bike (Slika: DB Rent)
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4.2.1.3 Opcija C

Infrastrukturo BSS izvajajo organi lokalne uprave
in je lastnina lokalnih skupnosti. Organ lokalne up-
rave podpiSe sporazum s tretjo osebo o eksploataciji
infrastrukture. To pomeni, da so pogodbe o eksp-
loataciji krajSe od pricakovanega obdobja uporab-
nosti infrastrukture (glej 4.2.1.1 Razdelitev nalog,
opcija A). Lokalna skupnost pridobi fleksibilnost pri
eksploataciji, vendar je odgovorna (vsaj finan¢no)
za stroske vzdrZevanja infrastrukture. Operaterju je
treba zagotoviti doloCen standard, kakovostno raven
infrastrukture, za nemoteno delovanje sistema. In-
frastrukturo za BSS Bicing v Barceloni je financiralo
in realiziralo mesto (15.000.000 €), kar je omogocilo
hitrejSo vzpostavitev te infrastrukture kot pa bi bilo
to mozno v primeru primerljivih sistemov, temeljecih
na drugih opcijah.

4.2.2 Pogodba z operaterjem

Glede na razlicnost moznih obdobij trajanja po-
godbe in razlicne mozne zapletenosti nalog, ki jih
lahko vsebuje pogodba z operaterjem sistema, bo
vsaka taka pogodba, ki jo sklene organ lokalne up-
rave, drugacna od Ze sklenjenih. Poleg tega klavzule
o nerazkrivanju vsebine pogodb onemogocajo upo-
rabo Ze sklenjenih pogodb kot vzorcev in navdiha za
nove pogodbe. Glede na dodeljene naloge, je treba
zavarovati razli¢na podrocja. Skladno z direktivami
EU je za sklenitev pogodbe z operaterjem BSS, zara-
di predvidene vrednosti pogodbe, obi¢ajno potrebno

Sistemi javnih koles brez pogodb
(Nemcija)

Ni potrebna v vseh primerih BSS sklenitev pogodbe
med izvajalcem in lokalno (samo)upravo. Nemski BSS
so bili v zadnjih letih vecinoma vpeljevani brez po-
godb. DB Rent in nextbike sta delovala na lastno tve-
ganje z dajanjem koles na razpolago v takih mestih
kot Minchen, Koéln, Berlin, Frankfurt in vrsti drugih.
Cenovne strukture so se razlikovale od tistih v drugih
drzavah - najem se je zaraCunaval od prve minute
uporabe naprej brez omogocanja brezplac¢nih minut.
Zaradi tega so bile stopnje izkorisCenosti sistema
precej nizje kot v drugih drzavah. Vendar pa je po
drugi strani tak pozitivni angazman operaterjev loka-
Ine uprave naklonil k premisleku in spremembam
odlocCitev. Trenutno prevladuje tendenca prehajanja
na sistem placil iz proracunov lokalnih skupnosti, kot
je npr. to uvedeno v Hamburgu ali na obmocju Porur-
ja. Po prvih izkusnjah so izkoriS¢enost in s samim tem
celotni rezultati BSS veliko boljsi kot posledica
omogocanja brezplacnega najema kolesa na zacetku
vsake voznje.

izpeljati postopek javnega narocila. Zato se nasled-
nja pojasnila delno nanasajo in so uporabna tudi v
zvezi z zahtevami nanasajocimi se na izvedbo javne-
ga narocila. Lahko se uporabijo v smislu pregleda
vidikov, ki jih je treba upostevati pri sestavljanju in
objavi vabila k oddaji ponudb. Tudi ¢e lokalna uprava
ne bo sama izvajala vseh nalog, povezanih z BSS, je
zanjo naslednji pregled vsebine pogodbe v zvezi z
infrastrukturo in eksploatacijo ravno tako v relevant-
nih tockah uporaben kot referenca.

4.2.2.1 Splosni sporazumi

Trajanje pogodbe je odvisno od radelitve odgovor-
nosti med lokalno (samo)upravo in pogodbenikom
(glej 4.2.1.1 Razdelitev nalog, Opcija A). Lahko se
sprejme, da Ce je izvajalec odgovoren za vpeljavo in
vzdrzevanje infrastrukture, mora biti ¢as trajanja
pogodbe skladen s priCakovanim obdobjem njene
funkcionalnosti. Pogodbe, ki opredeljujejo samo nal-
0go izvajanja sistema, pa so lahko sklenjene za
krajSe obdobje. Krajsa ko je pogodba, vec fleksibil-
nosti ima lokalna uprava. Ce pri¢akovanja glede BSS
ali pogodbenika niso izpolnjena, se lahko pogodbo
popravi. Po drugi strani pa lahko kratkorocne
pogodbe zahtevajo pogoste izvedbe javnih razpisov,
kar lahko poveluje stroske. MoZnosti prekinitve
pogodbe je treba vkljuciti v pogodbo. Mozni razlogi
za prekinitev morajo biti zelo tehtni, da se obema
stranema zagotovi zanesljivost pogodbe.

Pogodbe morajo vsebovati tudi podrobne dolocbe
glede mozZnosti podaljSanja pogodbe v primeru, da
so bili izpolnjeni cilji, ki si jih je v zvezi s sistemom
postavila lokalna skupnosti in da je sistem ocenjen
pozitivno. Vsebina teh dolo¢b mora biti skladna z
direktivami EU nanasajoCimi se na dodeljevanje
pogodb.

4.2.2.2 Fizi¢na resitev

Pregled celotne konfiguracije sistemov je predstav-
ljien v razdelku 3.4.1. Dogovori glede osnovnih zadev
morajo biti vneseni v pogodbo z operaterjem.Glavna
tehni¢na in fizicna merila konfiguracije sistema so
naslednja:

> funkcionalnost

> enostavnost vzdrZzevanja

> stroski sistema skozi celotno predvideno
obdobje eksploatacije
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Vecina sistemov v velikih mestih omogoca dostop s
kartico (kreditne kartice, brezkontaktne - pametne
kartice, Cip kartice, kartice javnhega mestnega in
primestnega prevoza in podobne resitve).

Naprave za individualni dostop

Nudenje pripomocka za individualni dostop do siste-
ma (kartice, kljuci za Identifikacijo na podlagi radijske
frekvence (RFID)) omogoca operaterju dodatni oglas-
ni prostor na samem pripomocku. Omogocanje upor-
abe kartice (npr. kreditne kartice), s katero uporabnik
Ze razpolaga, odpravlja stroske, povezane z izdelavo
in razposiljanjem posebnih kartic ali drugacnih
pripomockov. Operaterji lahko tudi zaracunavajo za
dostopni pripomocek, da s tem krijejo stroSke izde-
lave in posiljanja, tako npr. Barclays Czcle Hire
zaraCunava po £ 3 za RFID klju¢. Podobno placilo
zaraCunava za kartico javnega transporta londonsko
podjetje Public Transport.

Neveliko Stevilo sistemov omogoca dostop prek tel-
efona, nekaj manjsih sistemov pa mehanski dostop
z uporabo kljuc¢a. Prednost najema po telefonu so
prihranki pri infrastrukturi, kakor tudi to, da uporab-
niki nimajo nikakrsnih tezav z uporabo svojih tele-
fonov.

Pogodba z operaterjem mora podrobno opredelje-
vati izbrane nacine dostopa, kot tudi vmesnike in
standarde, potrebne za zagotavljanje zdruzljivosti z
drugimi napravami in pripomocki (na primer prihod-
nje elektronske vozovnice mestnega javnega pro-
meta).

Kolesa

Kolesa BBS so pomemben zunanji dejavnik, ki
spodbuja k uporabi sistema javnih koles. Od koles
so odvisni zadovoljstvo uporabnikov, prepoz-
navnost programa, kot tudi pomemben del stroSkov
vzdrzevanja sistema. Ker vecina BSS ponuja le eno
vrsto koles, morajo biti ta kolesa zasnovana tako,
da bodo ustrezala potrebam kar najvecjega Stevila
potencialnih uporabnikov.

Pogodba z operaterjem naj vkljuCuje rezultate dogo-
vorov glede zasnove koles in aplicirane tehnologije.
Kolesa morajo biti zasnovana upostevanje lokalno
veljavhe varnostne predpise. Morajo, na primer,
imeti zavore in luci. Pogodba mora vsebovati tudi
dolocbe glede najvecje mozZne teze, velikosti koles,
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sistema prestay, ter tudi glede dodatne naprave, kot
so npr. kosi.

Pri sprejemu koncne odlocitve glede izbora vrste
koles se uposteva dejavnike kot so vzdrzljivost,
kakovost, cena koles ter stroski njihovega
vzdrZevanja. Veliki operaterji obi¢ajno poslujejo z
eno vrsto koles v vseh sistemih oziroma na razli¢nih
njihovih lokacijah, s cimer uresniCujejo nacelo
ekonomije obsega. Vecina BSS na splosno izbere
kolesa z do tremi prestavami in brez amortizerjey,
le nestevilni sistemi ponujajo celo kolesa na sedem
prestav in z amortizerji. Kot izhaja iz informacij v
zvezi z operaterji BSS z velikim Stevilom koles in
izposoj, le-ti v splosSnem v zacetni fazi izberejo
cenejsa kolesa. Po dolo¢enem ¢asu mora biti zaradi
zlomljenega okvirja ali krmila vecina koles zamen-
janih z novimi. Izbor koles in delov zanje je
pravzaprav predvsem nek kompromis med stroski
nakupa koles in stroski njihovega vzdrZevanja skozi
njihovo Zivljenjsko dobo. Kolesa boljSe kakovosti in
enostavnejSa za vzdrzevanje bodo praviloma
drazja ob nakupu, vendar se z njihovo daljso
Zivljenjsko dobo in boljSo funkcionalnostjo ti visji
stroski na daljsi rok povrnejo.

Postaje

Vecina BSS temelji na sistemu postaj. Uporaba
postaj ponuja Stevilne prednosti: sistem postane
bolj viden v javhem prostoru, izposoja je
enostavnejsa, in obcutek dostopnosti, ki ga dajejo,
je vedji kot pri brezpostajnih sistemih. Pogodba z
operaterjem v zvezi stem vsebuje tudi podrobnosti o
projektu postaj in o uporabljeni tehnologiji.

Majhni sistemi pretezno ponujajo manj tehnolosko
zahtevne postaje, nezahtevajoce vecjih zemeljskih
del, prevodniskih instalacij, niti dostopa do komuni-
kacijske tehnologije. Njihova postavitev je poceni,
vendar pa ne omogocajo avtomatske kontrole. Med-
tem ko taka resSitev omogoca zmanjsanje stroskov
postavitve postaj, bodo stroski obratovanja le-teh
viSji iz razloga omejenih moZnosti monitoringa.

V velikih sistemih se pojavljajo tehnolosko
zahtevnejSe postaje, sestojeCe se iz terminaloy,
priklopnih (dokirnih) mest, elektricnih in telekomuni-
kacijskih  priklju¢kov. Zemeljska dela so pogosto
neobhodna in znatno povecajo stroske postavitve
postaj. Dostopnost do elektricnega in telekomuni-
kacijskega omrezja je zaradi znatnih stroskov

Nasveti in priporocila

prikljuckov pomemben dejavnik, ki doloc¢a lokacije
postaj. Prenos podatkov omogoca podrobno sprem-
ljanje sistema s strani operaterja, uporabnikom pa
omogoCa pridobivanje informacij o sistemu v
realnem casu.

Alternativni viri energije in oskrbe s po-
datki

Operaterji delajo na poenostavitvi procesa izgradnje
postaj. Obetavni alternativi instalaciji vodnikov sta
uporaba soncnih celic kot vira elektricne energije ter
tehnologija brezzitne lokalne mreze (WLAN) za
prenos podatkov. Tehnologija WLAN se lahko upora-
blja tudi namesto stalne opreme postaje (glej 1.3.5
Nove tehnologije). V takem primeru uporabnik najde
oznaceno mesto, na katerem si lahko izposodi kolo,
tam je moznost monitoringa, vendar so stroski insta-
lacije mnogo nizji, ker ni nobenih dokirnih mest, niti
terminalov. Samo kolo je opremljeno z napravo, s
pomocjo katere se opravi identifikacija kolesa prek
terminala ali z drugo opremo. Je pa po drugi strani
brezzi¢na tehnologija na postajah element “high-
tech”, ki ima lahko omejeno trajnost in lahko zacne
delovati z napakami.

© 2011 neo systems

Slika 49 Nov son¢ni terminal in nova dokirna mesta v Berlinu
(grafika neo systems)

Kljucavnice za kolesa

V “high-tech” sistemih z materialnimi postajami se
kolesa obic¢ajno vpenjajo na dokirnih postajah,
medtem ko kljuCavnic kot takih na kolesih ni. V
primerih gosteje razmescenih postaj in spodbu-
janja kratkotrajne izposoje ni nujnosti opremljanja
koles s kljuCavnicami, ker lahko to poveca tveganje
kraje, saj kljuCavnice praviloma niso tako varne kot
dokirne postaje. To je eden razlogov, zakaj v novo
postavljenem sistemu v Londonu kolesa nimajo

Konfiguracija postaj

Terminal Ne/da
-Ekran

-Citalnik kartic/drug Citalnik

-Tiskalnik

-Tipkovnica

Informacija Staticna /
-Informacija o izposoji dinamicna
-Registracija

-Informacija o postaji

Dokirna mesta Ne/da
-Mehanske dokirna mesta
-Elektronska dokirna mesta

Elektricna energija Ne / vodnik/ drugo

Telekomunikacijsko rezje Ne / vodnik /
drugo

Tabela 16 Konfiguracija omreZja

kljucavnic. Po analizi zaCetnih podatkov se lahko
londonsko resitev Steje za uspeh, saj so bili
zabelezeni nizki kazalci kraje koles.

Pogosto pa je funkcija kljuCavnic ta, da uporabniku
daje moznost blokade kolesa tekom uporabe le-
tega. Zato so za nudenje te funkcije v okviru BSS
bodisi brezpostajnih (npr. Call Bike in nextbike) ali s
postajami, ki ne ponujajo mehanskih ali elektronskih
naprav (npr. C'entro In bici), potrebna kolesa oprem-
liena s kljuCavnicami.

Razmestitev postaj na obmodju mesta bo razlicna
pri razli¢nih ciljih BSS (glej 4.1.1 Opredelitev BSS kot
katalizatorja sprememb). Ce je BSS v glavnem
namenjen podpori vsakodnevne mestne mobilnosti,
mora ustrezno pokriti stanovanjska obmocdja,
trgovska obmocja in trgovine, razna zanimiva mesta,
izobraZzevalne ustanove in druge lokacije dnevno
potrebnih ali priljubljenih destinacij. Glede na loka-
Ine razmere, lahko BSS deluje tudi kot dopolnilo ali
nadomestek obstojeCega javnega prevoza. Zgodnje
nacrtovanje s strani organov lokalnih skupnosti bo
skrajSalo postopke potrjevanja in omogocalo oper-
aterju hitrejSe uvajanje sistema.

Uporabljena programska oprema je odvisna od
vrste postaj in od izbrane kolesarske tehnologije.
Po eni strani poenostavlja uporabniku uporabljati
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postaje, po drugi strani pomaga operaterju uprav-
ljati sistem.

Postaje tipa ,high-tech” omogocajo uporabo pro-
gramske opreme, ki omogoca upravljanje s
strankami in z infrastrukturo v realnem casu.
Zahteve v zvezi s programsko opremo in vmesniki je
mozno vkljuciti v pogodbo z operaterjem. Ustrezna
programska oprema omogoca enostavno izposojo,
identifikacijo in odpravljanje napak, posredovanje
uporabnikom in operaterjem informacij v realnem
¢asu, pa tudi izvajanje relokacij ter kontrolo  Figure 51: Vélib'-Station in Paris (Photo: JCDecaux)
izvrSevanja nalog.

Izkusnje Londona

Nakup programske opreme (Barclays Cycle Hire)

Programska oprema za BSS obicajno prihaja s strani “Zelo pomembno je, da bi bil zasnovani sistem

Nasveti in priporocila

4.2.2.3 Organizacija nudenja storitev

Velikost in gostota sistema

Dolocitev obsega sistema predstavlja bistveni element
sporazuma med lokalno upravo in operaterjem. Velikost
sistema opredeljujejo Stevilo koles, Stevilo postaj (v pri-
meru postajnega sistema), Stevilo dokirnih mest, kot
tudi podrobni podatki nanasajoci se na velikost posa-
meznih postaj. Stevilo postaj je odvisno od

obmodja, ki ga pokriva sistem. Veliki sistemi, kot so Bic-
ing v Barceloni, Barclays Cycle Hire v Londonu ali Velib’
v Parizu, obicajno razmescajo postaje ne vec kot 300
metrov narazen, to so razdalje, ki se jih zlahka premaga
pes. Predpostavlja se, da vecje razdalje med postajami
odvracajo uporabnike od uporabe BSS kot oblike vsa-
kodnevne, rutinske mobilnosti.

operaterja oziroma je pripravljena za konkretno loka-
lizacijo. V tem trenutku se je mozno tudi odlociti za
nakup licence za standardno programsko opremo
BSS (npr. SPARK), ki se nahajain je upravljana iz os-
rednjih streznikov ponudnika programske opreme.
Programska oprema omogoca integracijo tehnologije
razli¢nih vrst postaj in kolesnih kljucavnicter zago-
tavlja na brskalniku temeljeca sistema ,front-end” in
~back-end”. To lahko predstavlja alternativo za BSS

karakteristiCen in prepoznaven, in da bi hkrati ustrezal
urbanisti¢ni zasnovi mesta, Se zlasti na spomenisko
zasCitenih  obmocjih. Poleg tega je prioriteta tudi
prispevanje k zmanjsanju nereda na ulicah. Torej, ka-
dar bo taka potreba, bodo terminali dajali vidnost zna-
kom za parkiranje. Lahko bodo izpolnjevali tudi dodatno
funkcijo in po obeh svojih straneh peScem v pomoc ka-
zali zemljevide programa Legible London. Ta program
se trenutno vpeljuje v sredis¢u Londona.®®

Nelinearni u¢inek omrezja

V sistemih takih kot so BSS so pomembni zunanji
ucinki omrezja. To pomeni, da se po vpeljavi nove
postaje, uporabnost sistema za uporabnika poveca
ne za eno, pac pa za Stevilo prej odprtih postaj, to je,
za Stevilo povezav med novo tocko in vsemi ze

malega in srednjega obsega.

Vecfunkcijski teminali

Kolesarske postaje in izgled mesta

Glede na zmoznosti novih tehnologij lahko sodobni ter-
minali BSS opravljajo Stevilne dodatne funkcije. Podob-
Izgled kolesarskih postaj je kompromis med no kot v primeru avtomatov za vozovnice javnega
necem, kar mora biti vidno, a hkrati ne sme biti meiltnlftga prevoza |tah.|§0 ti _ljiekrmina” nudijo d(;datns

v v e produkte oziroma storitve. Tako na primer, avtomati
prevec v oci vpadljivo. BVG in S-Bahn v Berlinu prodajajo vozovnice mestnega
javnega prevoza, vendar pa se lahko prek njih tudi npr.
kupi vstopnice za koncert ali napolne mobilni telefon.
Podobno je s terminali BSS, ki lahko nudijo tudi moznost
placila parkirnine ali nakupa vozovnic javnega prevoza.

15 TfL.

Postaje postanejo opazne preko terminalov, na
katere se lahko namesti oznacbe danega kolesar-
skega sistema, logo mesta ali logotip lokalnega
javnega prevoznika. Terminali omogocajo tudi
dodatna mesta za reklamna sporocila ali druge
informacije.

Uvedba dolocenega Stevila postaj v mestu vpliva
na izgled mesta. Torej mora biti projekt sistema
usklajen z obstojecimi strukturami in opremo ulic.

Figure 50: BikeMi-Station in Milan (Photo: BikeMi)

52

obstojecCimi namembnimi ali izhodiS¢nimi tockami.
Vsaka novo dodana postaja torej zmanjSa povprecni
stroSek vseh prej uvedenih postaj, pa tudi povprecni
stroski vsake izposoje / prevoza. Zato tudi se ne
izplaca uvajati premajhnih sistemov, saj bo povprecni
stroSek postaje visok, pri isto¢asni omejenosti dosto-
pnosti sistema za uporabnike.

Analiza, izvedena v Barceloni, je pokazala, da bi mor-
ali BSS v velikih mestih (> 0, 5 M) imeti vsaj 500
koles. ManjSe Stevilo ni dovolj veliko za zadovoljitev
dnevnih potreb po mobilnosti uporabnikov.

Izkusnje Spodnje Avstrije (Freiradl)

Pomemben vzrok nizke izkoriS¢enosti sistema Freira-
dl je bilo majhno Stevilo postajnih tock v posameznih
mestih, kot tudi to, da so se te tocke nahajale v
stavbah lokalnih oblasti.

Za zadovoljitev priCakovanega povprasevanja, mesta z
visoko gostoto prebivalstva potrebujejo ustrezno velike
kolesarske postaje. Na ta nacin se ognejo razocaranjem
uporabnikov ob pogledih na prepolne ali prazne postaje.
Glede na analize izvedene v okviru projekta OBIS,
nekatera velika mesta, kot npr. Pariz ali Dunaj, nudijo
povprecno okoli 20 dokirnih mest na eni postaji BSS.
Srednjevelikim mestom, kot so Bari, Montpellier in
Parma, kot kaze, zadostuje manj kot povprecno 20
dokirnih mest na postajo. Majhna mesta, kot npr. Ter-

lizzi (Italija) in Farnborough (Velika Britanija) pa imajo v
povprecju manj kot 10 dokov na postajo.

Ustrezna velikost postaj ni jamstvo za uspeh teh siste-
mov, vendar pa je naceloma bolje imeti velike kot
majhne postaje, Se zlasti velja to za velika mesta. Je pa
tudi res, da bo na nekaterih lokacijah, zlasti v blizinah
postaj podzemne Zeleznice ali Zelezniskih postaj,
povprasevanje vedno presegalo velikost postaj BSS.
Tako je v primeru najvecje londonske postaje BSS na
postaji Waterloo, ki ima 126 dokirnih mest.

Razmerje med Stevilom koles in Stevilom dokirnih mest
v primeru velikih sistemov analiziranih v okviru projekta
OBIS je znaSalo v povprecju med 1,5 in 2,3 dokirnih
mest na kolo. Te vrednosti so dobra orientacijska tocka
za vzpostavitev zahtevanega kazalnika. ManjSe ko je
zgoraj navedeno razmerje, veCje je tveganje pre-
napolnjenosti postaje. Vec ko je dokirnih mest, vec je
potrebnega prostora za postaje brez ustreznega Stevila
koles.

Stevilo koles, potrebnih v sistemu, je mogoce izpeljati iz
Stevila postaj, nujno potrebnih na dolo¢enem obmodju,
in Stevil dokirnih mest na postajah. Poleg opredelitve
velikosti samega sistema, mora pogodba vsebovati tudi
dogovore glede sprememb kot npr. v primeru razsiritve
sistema.

Pred sklenitvijo pogodbe se izplaca dolociti lokacije
postaj. Podroben komunalni nacrt bi moral zajemati
podatke o: velikosti dostopnih mest, prometu in var-
nosti, predvidenem povprasevanju, spomeniskem
varstvu, lastniski strukturi, ter bistvene podatke
nanasajoce se na kakovost cestnih povrsin in raznih
kabelskih instalacij. Dobro je opredeliti standardne
postopke potrjevanja pred uvedbo BSS. Ti bodo
pomagali operaterju hitreje odpirati postaje sistema.

Razmestitev postaj na obmodcju mesta bo razli¢na pri
razlicnih ciljih BSS (glej 4.1.1 Opredelitev BSS kot
katalizatorja sprememb). Ce je BSS v glavhem namen-
jen podpori vsakodnevne mestne mobilnosti, mora
ustrezno pokriti stanovanjska obmocja, trgovska
obmoCja in trgovine, razna zanimiva mesta,
izobrazevalne ustanove in druge lokacije dnevno
potrebnih ali priljubljenih destinacij. Glede na lokalne
razmere, lahko BSS deluje tudi kot dopolnilo ali
nadomestek obstojeCega javnega prevoza. Zgodnje
nacrtovanje s strani organov lokalnih skupnosti bo
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Izkusnje iz Londona
(Barclays Cycle Hire)

“Iskanje zemljiS¢ za lokacijo dokirnih postaj v srediscu
mesta, kjer je malo prostega prostora, je zapleten
proces. Na zacetku je bilo sklenjeno, da se zasede
uli¢na parkirna mesta, tam kjer je to bilo nujno, kaijti
ni mozno locirati vseh postaj na plocnikih, zlasti ne na
mestih, kjer so ploc¢niki preozki, ali kjer je promet
pescev zelo intenziven. Dodatno komplikacijo pri opre-
delitvi in realizaciji lokacij postaj so predstavljala
drevesa ter pod zemljo namesSCene instalacije javnih
podijetij, ki ucinkovito omejujejo Stevilo mest prim-
ernih za izvodbo izkopov.!®

Slika 53 Barclays Cycle Hire — Zemeljska dela 2 (slike: TfL)

Izkusnje iz Barcelone (Bicing)

V cilju resSitve problema relokacije koles, so bili
doloceni postopki za zagotovitev dostopa do kolesar-
skih postaj z relokacijskimi tovornjaki. To je bil prob-
lem, ki mu tekom uvajanja sistema, ni bilo namenjene
dovolj pozornosti.

Izkusnje iz Spodnje Avstrije (LEIHRADL-
nextbike)

Ankete so pokazale, da je nov sistem LEIHRADL-next-
bike veliko bolj izrazito vstopil v zavest uporabnikov
kot njegov predhodnik Freiradl. K temu je nedvomno
precej prispevala dobra lociranost in vidnost postaj.
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skrajSalo postopke potrjevanja in omogocalo oper-
aterju hitrejSe uvajanje sistema.

Rezultati ankete izvedene v Stockholmu
2008/2009 (Stockholm City Bikes)

Dostop do postaje BSS, nahajajoce se v blizini doma,
ter dostop do postaje, nahajajoCe se v blizini
delovnega mesta (ali Sole), sta zelo povezani spre-
menljivki, ki pojasnjujeta visoko stopnjo uporabe
sistema.

Dostopnost do storitev

Pogodba z operaterjem mora vsebovati sporazume
glede obratovanja sistema tekom dneva in skozi
leto.

Vecina programov v vecjih mestih nudi svoje storitve
24 ur na dan. Manjsi sistemi BSS so ponoci delno
zaprti. Po eni strani to pomaga prepreciti tezave
povezane z vandalizmom, vendar po drugi strani to
onemogoca uporabnikom uporabljati kolesa ravno v
kriticnem casu, ko bi prevoz s kolesi lahko zapolnil
“mobilnostno vrzel”, pojavljajo¢o se tekom nocne
prekinitve obratovanja sredstev javnega prevoza.
Sistemi dostopni na podlagi 24/7 dokazujejo, da
obstaja veliko povprasevanje po mobilnosti v
nocnem casu.

Milano je dober primer BSS, ki preneha delovati ob
polnodi. V studiji, opravljeni poleti leta 2010, pa je
vecina anketiranih uporabnikov izrazila zeljo, da bi
sistem deloval tudi po polnoci, in Clear Channel
nacrtuje zadostiti tem zeljam.

RazpoloZljivost sistema tekom leta je odvisna pred-
vsem od podnebja, prevladujotega na danem
obmocju. Medtem ko za sisteme, ki delujejo na hla-
dnejsih obmocjih, zima pomeni nizko povprasevanje
(v zvezi s tem pa pogosto tudi nedostopnost
storitve), je v vrocih mestih (npr. Barcelona)
povprasevanje manjSe poleti. Upostevaje to, mora
biti operater pripravljen na sezonska nihanja v
povprasevanju. Faze nizkega povprasevanja se lahko
namenijo popravilom koles in postaj.

Ob izposoji kolesa v BSS je za identifikacijo uporab-
nika obiajno potrebna registracija. Registracija se
lahko opravi neposredno pred izposojo na postaiji,

Nasveti in priporocila

Spletne platforme za manjse sisteme
(Ceska)

Manjsi sistemi lahko izboljSajo svojo opaznost s
pomocjo skupnih spletnih platform. CeSke Zeleznice
ponujajo tako platformo za 14 izposojevalnic koles na
juznem Moravskem. v

Aplikacije za javna kolesa

Aplikacije korisCene z uporabo mobilnih telefonov
(zlasti aplikacije na iPhone) so postale koristni do-
datek tradicionalno nudenim storitvam. Nudijo vse
tiste koristne informacije, ki so dostopne tudi preko
terminalov BSS ali na spletnih straneh. Enostavno jih
je tvoriti in dajati na razpolago na priljubljenih plat-
formah. S temi aplikacijami javno kolo kot sodobno
transportno sredstvo pridobiva na imidzu, prisotnost
aplikacij za javno kolo v internetnih trgovinah pa
izboljSuje veljavo BSS.

Obstajajo aplikacije za vrsto BSS takih kot Bicing
(iBicing), Call a Bike, Velib” (Slika 12), Citybike Dunaj,
Stockholm City Bike ali Velo Bleu. Nekatere iz izmed
teh niso ustvarili operaterji, pa¢ pa tretje osebe.

17 Ceske Zeleznice (2011)

Slika 54 Velib' App (70 Prod)

na spletni strani programa, telefonsko ali po posti.
Pogodba z operaterjem mora opredeliti razlicne
nacine registracije, ob upostevanju lokalnih razmer.

Rejestracija na posti

Ker vsa majhna italijanska mesta nimajo dostopa do
interneta, operaterji nudijo registracijo na posti kot
alternativo.

Registracija mora biti hitra in udobna in naj zahteva
le informacije, ki so nujne za relacijo operater —
uporabnik.

Stroski registracije so obicajno precej nizje kot v pri-
meru mestnega prometa. Letna karta v vecini siste-
mov stane 30-50 €. V Stevilni sistemih (na primer,
Zaragoza, Spanija; Montpellier, Francija; Rim, Italija;
Krakow, Poljska), se pobira kaucijo iz kreditnih kartic
uporabnikov - vsaj v primeru registracij za kratek
¢as uporabe. Tak sistem preprecuje uporabo koles
uporabnikom, ki nimajo kreditne kartice ali zadost-
nega kritja na racunu, hkrati pa preprecCujejo kraje
in vandalizem.

Placila za uporabo koles so odvisna od ciljev BSS. Ce
je cilj programa dosega visoke stopnje izkoriS¢nosti
sistema, potem nudenje brezpla¢nega Casa voznje
na zaCetku vsake posamezne voznje obCutno poveca
povprasevanje. Mnogi sistemi nudijo prvih 30 minut
voznje brezpla¢no, nato pa postopno povecavanije

TR T TN

Slika 55 Prijava na postaji Bicing na lokaciji podzemne Zeleznice v
Barceloni (slika: Uprava mesta Barcelona)
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Element Funkcija

Terminal -Izposoja

-Registracija
-Informacije o postajah
-Informacije o sistemu

-Prijava napak
Spletna stran -Registracija

-Informacije o postajah
-Informacije o sistemu

-kontakt

Infolinija (Izposoja)

-Registracija
-Informacije o postajah
-Informacije o sistemu

Prodajno mesto

-Registracija
-Informacije o postajah
-Informacije o sistemu

-kontakt
Aplikacije povezane z -Izposoja
mobilnimi telefonii -Registracija

-Informacije o postajah
-Informacije o sistemu

-Prijava napak

Tabela 17 Elementi organizacije storitve

Slika 56 Kartica uporabnika mestnega transporta v Stockholmu (SL-card)
(Slika: Fredrik Johansson)

placila na minuto. Obdobje placila proste voZnje je
priblizno enako povprecni dolzini prevoza s kolesom,
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-Informacije o racunu uporabnika

-Informacije o racunu uporabnika

Service Design

-Projekt ‘front-enda’ oziroma fasade
vmesnika

-Jezikovne zahteve

-Zavarovanje racuna in placil
-Funkcionalnost (prilagoditev velikosti
monitorja, velikosti ¢rk itd.)

-Projekt front-enda
-Jezikovne zahteve
-Zavarovanje racuna in placil

-Informacije o racunu uporabnika

-Audio usmerjanje
-Dostopnost (24/omejena)
-Jezikovne zahteve
-Stroski

-Informacije o racunu uporabnika
-Prijava napak/reSevanje problemow

-Lokalizacije
-Dostopnost in delovni ¢as

-Informacije o racunu uporabnika

-Projekt front-enda

-Jezikovne zahteve

-Zavarovanje racuna in placil
-Funkcionalnost (prilagoditev velikosti
monitorja, velikosti ¢rk itd.)
-Dostopnost in cena

in vecina ljudi kon¢a najem pred iztekom tega Casa.
V takem primeru operater ne more pri¢akovati znat-
nih prihodkov od uporabnine.

Sistemi imajo v nekaterih primerih opredeljena
najvecja dnevna placila, taki sistemi niso usmerjeni
k spodbujanju kratkotrajnih izposoj. V teh sistemih
so ravni placil podobne tistim, znacilnim za tradi-
cionalno izposojo koles, privabljajo turiste in ljudi, ki
jih zanima rekreacija. Prisotnost takih sistemov
lahko povzroci konflikte med tradicionalnimi izposo-
jevalnicami koles in BSS.

Sistem placil mora biti opredeljen v pogodbi, tako da
bo to v podporo ciljem organov lokalnih skupnosti.

Nasveti in priporocila

Elementi organizacije storitve

Pogodba z operaterjem doloCa elemente, iz katerih
sestoji celotna storitev, in funkcije le-teh. Nekatere
elemente se lahko obravnava ze skoraj kot stand-
ardne. Ti so:

> vmesnik terminala (Ce sistem ima terminale)
> spletna stran
> infolinija

Drugi, opcijski elementi so:

> prodajna mesta
> telefonske aplikacije

Integracija_z obstojedim_javnim transportom
Stevilne raziskave, opravljene med uporabniki BSS
(npr. Call a Bike, City Bike Stockholm, Velib") so
pokazale, da se javna kolesa pogosto uporabljajo v
povezavi z javnim transportom (JT), v zvezi s tem
je smisel organiziranja skupnega dostopa do upor-
abe javnih koles in drugega javnega prevoza ociten.
Pogodba z operaterjem lahko zajema sporazume
glede razli¢nih ravni povezovanja z JT. (Glej 3.4.1.2
Organizacija storitve). Integracija se lahko izvaja
na treh ravneh in se lahko nanasa na: informacijsko
integracijo, integracijo fizicne infrastrukture in
tehnolosko integracijo na podroCju omogocanja
dostopa in placil. BSS je mogoCe povezati z
obstojecimi informacijskimi sistemi (mestni zemlje-
vidi, zemljevidi JT, informacije o progah in cenah JT
(glej Sliko 13). Postaje BSS je mozno postavljati v
blizini postaj JT, oba nacina prevoza je moc upora-
bljati z nakupom ene same vozovnice. Nekateri
BSS, analizirani v okviru projekta OBIS, nudijo
(delno) integrirane cenike uporabe sredstev BSS in
JT (npr. glej Sliko 14 Stockholm, Svedska; Cuneo,
Bolzano v Italiji, Chalon-sur-Sabne, Montpellier,
Pariz, Rennes v Franciji, Terrassa, §panija; Leipzig,
Nemcija). V teh sistemih se lahko uporablja BSS na
podlagi placila za JT, ali pa se potnikom v JT priz-
nava popuste za uporabo BSS.

Tudi ¢e povezovanje med BSS in JT izgleda obetavno,
obstaja vrsta vprasanj, s katerimi se je treba spo-
prijeti pri usklajevanju pogodbe z operaterjem.
Izvajalec javnega transporta pogosto ni pogodbena
stranka, in kot takega ga ne zavezuje pogodba med
organom lokalne (samo)uprave in operaterjem BSS.
Tezave pri povezovanju fizi€ne infrastrukture se
pojavijo najpogosteje tedaj, ko je treba postaviti

postaje na lokacijah v bliZini postaj JT. Se nezased-
enega prostora prakti¢no ni, zlasti to velja za gosto
naseljena mestna srediS¢a. Poleg tega morajo izva-
jalci mestnega prometa poskrbeti tudi za parkirisca
za kolesa zasebnih lastnikov. Zato se lahko posto-
pek odobritve s strani izvajalca JT zelo zavlece.
Kjerkoli se postavlja postaje BSS v bliZzini mocno
prometnih postaj JT, se operater BSS srecuje z
dodatnimi problemi pri izvajanju sistema. Pogosto
so potrebne okrepljene relokacije za zagotovitev
storitev na dogovorjeni ravni.

Ko gre za integracijo cenikov in nudenje enotnih
vozovnic, se izvajalci JT in operaterji BSS dokaj
hitro dogovorijo, lahko pa tudi ne. Skupno placilo
pomeni, da si je treba razdeliti skupni prihodek,
kombinirana vozovnica (npr. kartica mestnega
prevoza ali vozovnice prevoza v mestu) pomeni, da
je treba ustrezno deliti stroSke. Moralo bi biti laZje
integrirati obstojeco elektronsko vozovnico JT z BSS
kot pa vpeljevati nekaj povsem novega. Vendar tudi
po integraciji se lahko pojavijo tezave pri upravl-
janju s podatki o uporabnikih. Odnosi z uporabniki
so pomembni tako za operaterje BSS kot za izva-
jalce JT. Zato je tudi vprasanje lastniStva podatkov
povezanih z izstavljanjem vozovnic JT potencialno
sporna tocCka. Lokalne skupnosti lahko podprejo
integracijo preko uvedbe doloc¢enih tehni¢nih stand-
ardov in organizacijskih kriterijev v svoje postopke
javnih narocil (npr. za izbor izvajalcev JT, operater-
jev BSS).

Marketing in ciljne skupine

Osredotocitev na eno ali vec ciljnih skupin bi morala
izhajati iz ciljev BSS, opredeljenih s strani lokalne
skupnosti. Ceprav pogodbe z operaterji redko opre-
deljujejo taksSne skupine, se lahko v pogodbi opre-
delijo aktivnosti, ki bodo k uporabi sistema priteg-
nile dolocene ciljne skupine.

Ciline skupine in uporaba sistema

Vecina BSS se osredotoca na vec ciljnih skupin. To
pomaga zmanjSevati neuravnotezenost sistema.
Razli¢ne ciljne skupine imajo razli¢ne vzorce mobil-
nosti, na razlicne nacine uporabljajo sistem. Zjutraj
prihajajoci na delo se s kolesom peljejo od Zelezniske
postaje do svojih delovnih mest v mestnem srediscu,
medtem ko turisti uporabljajo kolesa sredi dneva.
Ponoci po zaslugi uporabnikov, ki prezivljajo prosti
Cas, kolesa prehajajo iz mestnega sredis¢a do drugih
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postaj. OsredotoCanje se na samo eno ciljno sku-
pino bi povzrocilo gibanje koles le v eno smer in sis-
tem bi potem moral uravnotezati le sam operater.

Ciljne skupine in ceniki

Ctruktura cen in razmestitev postaj predstavljata
glavna dejavnika pritegnitve dolocenih ciljnih skupin.
Obdobja brezplacne voznje in moznosti letnih regis-
tracij privabljajo vozece se na delo in ljudi, ki dnevno
uporabljajo sistem v druge namene. Dobri pogoji
kratkotrajne uporabe privabljajo turiste. Da bi se
ognili konfliktom z obstojecimi lokalnimi izposojeval-
nicami koles, lahko mesto dovoljuje koriS¢enje BSS
samo stalnim prebivalcem (npr. Barcelona).

Ciline skupine in mreZa postaj

Razmescenost in kakovost postaj ravno tako pomaga
povecati privlacnost BSS na ciljno skupino. Vsakod-
nevno prihajajoci na delo potrebujejo postaje BSS v
blizini postaj JT in visoko raven zmogljivosti sistema.
Tezave se namreC lahko pojavijo, ko ni praznih
dokirnih mest za parkiranje koles ali ni prostih koles
za izposojo. Zato se lahko mesto odloci za izkljucitev
lokacij blizu najbolj prometnih postaj JT iz sistema
BSS. Turisti potrebujejo postaje v blizini spomenikov
in drugih zanimivosti. So precej strpni, ko gre za
pomanjkanje koles ali prazna dokirna mesta.
Dodatno obdobje brezplacne uporabe (npr. 15 min)
za primer polne postaje, lahko pomaga prepreciti
negativnost izkusnje stranke. Mescani in rekreativni
uporabniki potrebujejo moznosti prevozov med
stanovanjskimi naselji in mestnimi sredisci, le tako
bodo kolesa postala del njihovega vsakdanjika.

Uvajanje BSS na trg

BSS je postal sodobna manifestacija mobilnosti v
mestih, sodoben videz teh sistemov pa je idealen za
marketinske in informacijske aktivnosti. Uvajanje sis-
tema BSS na trg bi moralo potekati vzporedno s pro-
fesionalno izvajano reklamno aktivnostjo v mestu. Za
okrepitev podpore BSS okrepitvi imidza mesta, se
lahko uporabljajo razpoznavni grafi¢ni znaki danega
mesta. StadtRAD Hamburg, ki ga izvaja DB Rent, in
katerega vizualno sporocilo temelji na znakih, ki se
istovetijo s Hamburgom (Slika 15), je dober primer
takega BSS. StadtRAD Hamburg je imenovan po
mestu, ima infrastrukturno opremo v barvah Ham-
burga, uporablja tudi logotip mesta, reklamne kam-
panje pa se izvajajo v sodelovanju z mestom.
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Povezovanje  aktivnosti  povecajoCih  raven
ozavescenosti

BSS je zelo primeren za povezane izobraZzevalno-
informativne aktivnosti. Akcije kot sta “vikend brez
avtomobila” ali ,Kriticna masa"“, se lahko izkoristijo
tudi za spodbujanje k uporabi BSS. Poleg tega pa
lahko skupna promocija BSS in varnosti kolesarjenja
tako poveca splosno ozavesScenost o vprasanjih
varne voznje s kolesi, kot tudi prispeva k vecji var-
nost pri uporabi BSS.

Poleg tega se lahko do nekaterih ciljnih skupin pris-
topa tudi z naslednjimi marketinskimi dejavnostmi:

> Dnevno vozedi se na delo: informacije in vidne
(sponzorirane) postaje v organizacijah delovnih
mest, informacije na vlakih in avtobusih.

> Turisti: informacije na punktih za turiste, v
turistiCnih agencijah ali na spletu; nudenje
uporabe sistema BSS skupaj s turisti¢nimi vsto-
pnicami.

> Studenti: informacije na dokumentih opremljenih
Z imenom univerze, integracija v okviru
Studentskih vozovnic.

> Rekreacijski uporabniki: razglednice v restavraci-
jah in klubih, promocijske aktivnosti, koris¢enje
lokalnih blogov.
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Eksploatactja in ravni udinkovitosti

Lokalne oblasti morajo opredeliti doloCene stand-
arde funkcioniranja kot podlage za ocenjevanje
kakovosti storitev, ki jih nudi operater. Pri dolocanju
ciljev BSS bi moral organ lokalne skupnosti hkrati
opredeliti merljive kazalnike kakovosti dela oper-
aterja. Da bi lahko ustrezno spremljali delovanje
sistema, se morajo lokalne oblasti dogovoriti z
operaterjem glede rednega predlozevanja porocil,
vsebujocih na primer:

> podatki o uporabi sistema: Stevilo izposoj, Stevilo
uporabnikov, Stevilo kupljenih vozovnic,

> podatki o funkcioniranju: ustavitve, napake,
povprec¢na dostopnost koles / postaj, relokacijski
transporti,

> zadovoljstvo uporabnikov: Stevilo prejetih
vprasanj, problemi, podatki iz anketnih raziskav.

S pomocjo takih rednih porodil lahko lokalna
uprava primerja dejansko situacijo, kakovost
funkcioniranja sistema, z opredeljenimi standardi.
Pogodba z operaterjem mora vsebovati minimalne
standarde ravni storitev, kot so:

> minimalna raven izkoriS¢enosti sistema,

> maksimalni ¢as prekinitve, odprave napak,

> minimalna raven dostopnosti na posameznih
postajah: maksimalni Cas, ko je postaja zasedena
(pri prihodu) ali prazna (pri odhodu),

> minimalno Stevilo koles v servisu,

minimalno Stevilo zaposlenih,

> minimalna razpoloZljivosti kontaktnih moZnosti za
uporabnika (spletna stran, infolinija, prodajno
mesto).

\Y

Za primer, da raven kakovosti storitev pade pod
raven dogovorjenih standardov, se lahko dogovori,

Vpliv ravni ucinkovitosti

Pri uvajanju kazni in nagrad morajo lokalne oblasti
paziti na posledice morebitne podcenjenosti ali pre-
cenjenosti kazalnikov uspesnosti. Ce je BSS popol-
noma brezplacen, je lahko kazalec Stevila prevozov
sicer preseZen, vendar pa ne bo prihodkov od placil.
Ce lokalna skupnost iz programa prejema dohodek iz
programa, je mozno, da operater ne bo zainteresiran
za velikost tega dohodka. Dodaten problem je, Ce op-
erater ne more doseci dogovorjene ravni, ali pa tudi,
¢e so ravni pogodbenih kazni tako nizke, da ne bodo
motivirale operaterja k vzdrzevanju pri¢akovane rav-
ni storitev.
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da bo operater dolzan placati denarno kazen. Ce pa
so kazalniki presezeneni, je lahko dogovorjena
premija. Izvajanje storitev na dogovorjeni ravni bi
vedno moralo biti za operaterja koristno.

Poleg tega se lahko lokalna (samo)uprava prilagodi
lokalnim standardom na podrocju varstva okolja
in varstva pri delu. Razpis za sistem javnih koles
v Londonu je vseboval standarde pla¢ za delo (Liv-
ing Wage). Living Wage je viSja od minimalne place,
vendar pa jo je mesto sprejelo kot standard za BSS.
Okoljski standardi za relokacijska vozila (npr. razpis
v Goteborgu) omogocajo lokalnim (samo)upravam
sprejemati odloCitve financiranja okolju prijaznih
storitev.

4.2.2.4 Placila

Nagrajevanje operaterja ustrezno ravni njegovih
storitev je ena najtezavnejsSih nalog lokalnih oblasti.

1. Zakaj so nujna dodatna doplacila?

2. Kako je mozno izraCunati vsoto nujno
potrebno prejetih placil?

Kot gre za pokrivanje stroskov, BSS spominjajo na JT.
V cilju zagotavljanja visoke frekvence uporabe,
morajo biti cene storitev v primerjavi s cenami prevo-
zov z drugimi prevoznimi sredstvi relativho nizke.
Tako vecina sistemov nudi narocnino za fiksno placilo
ter dolocene Case brezplacne uporabe za vsak posa-
mezni prevoz. Zaradi tega placila za uporabo sistema
v glavnem izhajajo iz naroc¢nin. Ta placila pa v vecini
primerov ne pokrivajo stroskov BSS. Zato je treba za
zagotovitev stabilnega delovanja sistema naijti
dodatne vire. Nekateri operateriji izkoriS¢ajo povrsine
postaj in koles za ustvarjanje dodatnih prihodkov od
oglasevanja (npr. nextbike). Drugi programi skusajo
poiskati sponzorje pripravljene program dodatno
financirati (Barclays Cycle Rent). Razlike med tema
dvema modeloma niso velike. V obeh primerih imamo
reklame na povrsini infrastrukture proti ustreznim
placilom zanje. Ce ima operater pridobljeno soglasje

Stroski Prihodki

programa programa

Slika 61 Potreba dodatnega financiranja
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stroski dejansko

vigji, prihodki

za dodatno reklamiranje na postajah ali kolesih, je
treba preveriti, ali taki sporazumi niso v nasprotju z
Ze sklenjenimi lokalnimi pogodbami o reklamiranju.
Poleg tega se postaje sistema javnih koles ne
nahajajo vedno na obmodjih, privlacnih za reklamne
namene. V Stockholmu je bil ta problem resen z izda-
jami posameznih dovoljenj za posamezne dodatne
postaje BSS in za posebne reklamne table.

V velikih sistemih se lahko izkaZe, da bosta tudi omen-
jena dva dodatna vira nezadostna. Ce je potrebno
dodatno financiranje, morajo lokalne oblasti izracunati
viSino potrebnih dodatnih sredstev. Razlika med skup-
nimi stroski sistema in prihodki iz delovanja le-tega
daje vrednost potrebnih dodatnih sredstev. Vendar, ce
operater nima zanesljivo opredeljenih stroskov in pri-
hodkov, dejansko potrebno dodatno financiranju vse-
buje Se nek element “delta” (kot neznana ali neopre-
deljena vrednost), ki zagotavlja operaterju dodatno
rezervo. Lokalne oblasti si morajo prizadevati
zmanjSevati ta “delta”. Torej dobro poznavanje sistema
stroskov in dohodkov operaterja zelo koristi.

Operaterju se lahko odobri dodatno financiranje v
obliki fiksnega zneska za doloc¢eno obdobje (npr. eno
leto) ali v odvisnosti od rezultatov delovanja sistema.
To drugo lahko ucinkoviteje vpliva na izkoriS¢enost
sistema, medtem ko priznavanje vnaprej dolocenih
placil ne predstavlja spodbude za optimizacijo delo-
vanja (glej 3.4.1.2 Organizacija storitev)

4.2.3 Viri financiranja

Mnogi veliki BSS, kot so npr. sistemi v Parizu in v Ren-
nesu, so bili realizirani v okvirih reklamnih pogodb.
BSS so bili uvedeni kot “stranski ucinek”, saj je bil
glavni poudarek na korisCenju oglasnega prostora.
BSS so bili uvedeni tako, da to za mesta ni povzrocilo
nobenih dodatnih stroskov, to pa je ustvarjalo napacno
prepri¢anje, da je mozno postavljati dodatne sisteme
brez dodatnih virov financiranja.

Pravzaprav so bili ti sistemi sfinancirani iz izgubljenih
prihodkov trZenja oglasnega prostora. Mesta pre-

A

Founding A

Finanéna

Lz potreba

niji
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prodajo reklamne pravice v zvezi z BSS, namesto da
bi prodajala oglasni prostor, posebej pa sklepala
pogodbe o upravljanju BSS. Lahko se domneva, da
so zdruZene pogodbe (npr. BSS in reklama), manj
donosne kot locene pogodbe.

Dober primer uporabe alternativnih financnih instru-
mentov je Barcelona, kjer lokalna skupnost (delno)
namenja prihodke iz sistema upravljanja s parkiris¢e
za vzdrzevanje BSS. To omogoca lokalni skupnosti
neodvisno optimizirati obe dejavnosti, brez izgube
ucinkovitosti, z zdruzevanjem tveganj.

Nekatere drzave koristijo sredstva iz nacionalnih ali
regionalnih skladov uvajanja sistemov javnih koles.
Treba je opozoriti, da Studija danega primera uvod-
nega financiranja kaZe na nevarnost neura-
vnotezenosti sistema. Ce se ne predvidi dodatnih
virov financiranja (dela) tekocih stroskov delovanja
sistema, bo sistem moral prenehati z delom takoj po
zagonu.

Dolgoroc¢ne obveznosti

Ne glede na to, od kod prihajajo dodatna javna sred-
stva, morajo biti podlaga zanje dolgoro¢ne obveznosti
do sistema. Spreminjanje potovalnih navad je pocasen
proces in zato ljudje, mescani in krajani potrebujejo
Cas, da vklopijo sistem BSS v sisteme svojih vsakdan-
jih oblik mobilnosti. Stalno spremljanje in merjenja
delovanja sistema, dolgoro¢ne finanne obveznosti,
kot tudi vkljucitev BSS v Sirsi sistem kolesarske poli-
tike, so bistvenega pomena za uspeh sistema.

v zvezi z BSS. S samim tem je odlocitev o oper-
aterjevih sistemih in kontaktih, izhajajocih iz po-
godbe, nujno potrebna za realizacijo in uspeh BSS.

4.3 Optimizacija

Eden glavnih gonilnih dejavnikov projekta OBIS je
bilo iskanje idej o tem, kako doseci, da bodo BSS ne
le dobri, ampak Se boljsi. Ta projekt je torej zajemal
pilotne projekte in preizkusene koncepte. Ideje in
nacrti so zajemali posamezne vidike BSS, zadevali so
tudi vprasanje, kako izboljsati celotni sistem. Glavni
cilj vseh koncepcij je bila poenostavitev uvajanja
sistema ter vzpostavitev stabilnih podlag za finan-
ciranje in delovanje sistema. Naslednji razdelek bo
vseboval seznam glavnih izzivov, stojecih pred BSS,
in se bo ukvarjal z nacini, kako se s temi izzivi spo-
prijeti.

Temelj optimizacije je razumevanje obstojecih pogo-
jev. Za BSS Se vedno manjka rezultatov znanstvenih
raziskav, premalo je tudi razpoloZljivih podatkov o
delovanju sistemov. OBIS je razkril veliko dejstev o
BSS, vendar trenutno dostopni podatki omogocajo
le delno sliko stanja. Za pridobitev informacij o delo-
vanju sistemov na dolgi rok, je pomembno, da si
zastavimo pomembna vprasanja, kot so:

> Kako BSS ucinkujejo na
odlocitve ljudi glede mobil

nosti?
I v. iy
« Delitev dela, Notranja povezanost pogodbe > Kako ucinkovit je BSS v
LU . Trajanje pogodbe, Podalj$anje, Prenehanje primerjavi z drugimi promet
okvir J nimi nacini?
= > Kaj vodi v zadovoljstvo
* Pogodbene opredelitve in uvajanje: strank?
* Opreme in tehnologije . - L.
IR NLY  ° Organizacije storitve > K]e SO pOtenClall optimi
izvajanje » Merjenja ucinkovitosti Y. .-
zacije?

e Viri financiranja

® Potrebnost sofinanciranja

CTEL TGS @ Mozni viri sofinanciranja

Konzorcij OBIS je razvil nekaj
splosnih priporocil za BSS:

Slika 62 Pogodbe in izvajanje le-teh

4.2.4 Povzetek razdelka

Pogodba z operaterjem mora odrazati in podpirati
cilje in stremljenja predstavnikov lokalne skupnosti

> Lokalne oblasti se morajo
zavedati pomembnosti
podatkov, ki jih ima opera
tor, in morajo ustrezno
formulirati svoje zahteve;
> PotrosSniSke raziskave in pilotni programi so
dobra metoda raziskave pricakovanj in potreb
uporabnikov;
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> Razvoj kazalcev ravni, kakovosti funkcioniranja
sistema, in standardizacija podatkov zahtevajo
veliko truda, vendar je to nujno za zagotovitev
trajnostnega, vecletnega delovanja sistema.

4.3.1 Upravljanje s povprasevanjem

Glavni izziv v prvi fazi uvajanja BSS je razhajanje
med predvidenim in dejanskim povprasevanjem.

V primeru velikih sistemov je splosen pojav ta, da je
dejansko povprasevanje vecje od priCakovanega,
kar je vzrok zmanjSane razpolozZljivosti koles in
posledicno nezadovoljstva uporabnikov. Da bi se
temu izognili, je treba Ze na samem zacetki imeti
vpeljano upravljanje povprasevanja. V nekaterih sis-
temih, kot so tisti v Londonu ali Barceloni, je bila
dostopnost sistemov za uporabnike omejena Ze na
samem zacetku. Barclays Cycle Hire v Londonu je bil
na voljo le uporabnikom, ki so opravili naro¢nisko
registracijo na zacetku programa. Sele po zaklju¢ku
zacetne faze je bilo obogoceno tudi registriranje za
obcasne in kratkotrajne prevoze. Bicing v Barceloni
je omejil Stevilo narocnikov na kolo, nove registracije
pa so bile mozne Sele po razsiritvi programa. Poleg
tega je bila na zacetku narocnina cenej$a, cena se je
potem povecevala vzporedno z razvojem programa.
Ker so BSS v veliki meri nadomestilo za kratke spre-
hode pes, je ena od reSitev uvedba majhnega placila
za zacetno fazo uporabe kolesa, pri hratnem
zmanjsanju stroskov registracije. Vendar lahko ta
vrsta resitve odvrne pesce od uporabe BSS.

Kakovost koles in povprasevanje

V razmerah velikega povprasevanje so kolesa bolj iz-
postavljena tehni¢nim okvaram, precej pogost je v
primeru BSS tudi problem vandalizma. V cilju izboljSav
v zvezi s temi pojavi, je priporocljiva uvedba koles,
posebej proizvedenih za namene uporabe v okviru
BSS, taka kolesa izpolnjujejo visje standarde kakov-
osti kot navadna zasebna kolesa (glej 3.4.1.1 Oprema
in tehnologija). Operaterji morajo poleg tega biti
pripravljeni zaposliti dodatno tehni¢no osebje za
reSevanje zacetnih problemov s sistemom in in-
frastrukturo, ki se pojavljajo kot posledica izrabe. Po-
godba z operaterjem mora vsebovati poglavje o del-
itvi stroskov povzrocenih z vandalizmom in krajami
koles med operaterjem in lokalno skupnostjo.

Ce povprasevanje pade pod nacrtovano raven, mor-
ata operater in lokalna skupnost podvzeti takoj
ucinkujoce ukrepe za izboljSanje trzenja in komuni-
kacije. Poleg tega je pomembno podvzeti dolgorocne

ukrepe, kot so povecanje Stevila koles ali postaj in
sprememba razmestitev postaj. Javnomnenjske
raziskave so pokazatelj potreb ljudi. Ce je na dolgi
rok pricakovano povprasevanje veliko vecja od
dejanskega, je mozno, da zastavljeni cilj ne odgo-
varja lokalnim pogojem. Na pricakovano povpra-
Sevanje lahko vplivajo taki dejavniki kot kolesarska
kultura, podnebje in oblika terena (glej 3.5 Eksogeni
dejavniki).

Avstrija

Sistem Freiradl| je deloval od leta 2004 do 2009 v
okoli 60 mestih Spodnje Avstrije (19.200 km2, 1 610
000 prebivalcev). Sistem ni bil dovolj tehnolosko
razvit in je zahteval zaposlitev oseb za izposojo
koles. VecCina mest je imela po le eno postajo,
obic¢ajno skrito v reprezentanénem objektu, npr. v
mestni hisi. Kljub temu da je bila izposoja pop-
olnoma brezplacna, je bilo povprasevanje nizko.
Pilotni projekt LEIHRADL-nextbike, iniciran aprila
2009 v majhni aglomeraciji sedmih mest v bliZini
Dunaja (Dunaj poseduje lastni BSS), je tehnolosko
razvitejSi od sistema Freiradl, ki je bil ukinjen
konec leta 2009. Strosek izposoje kolesa znasa 1
€ na uro in 5 € na dan. V aprilu 2010 je bil sis-
tem LEIHRADL-nextbike nadgrajen in trenutno
zajema okoli 700 koles v 70 mestih. LEIHRADL-
nextbike je v letu 2010 poskusSal uvajati razlicne
reSitve v nekaj mestih. V cilju pritegnitve prebival-
cev mest (k neturisti¢ni uporabi), je prvih 30 minut
brezplacnih. Postaje so zdaj bolje vidne, saj niso
zaprte v objektih. K poveCanju povprasevanja sta
prispevali zgostitev in razdelava programa.

4.3.2 Zgostitev in razdelava sistema

Ce se BSS izkaze kot uspeden v zaletni fazi, lahko
to vodi v razsiritev programa. Taka sprememba
mora biti dobro nacrtovana, kaijti trajna uspesnost
razSirjenega programa je odvisna od vrste dejavnik-
ov.

4.3.2.1 Barcelona

Obsirni program spremljanja funkcioniranja sistema
je bil uveden v zvezi s sistemom Bicing v okviru
pregleda pogodbe v letu 2009. Na ta nacin je bila
omogocena analiza izkoriSCenosti postaj in ravni
zadovoljstva uporabnikov. Geografski pogoji mesta
vplivajo na raven uporabe programa. Stopnja upor-
abe koles na visje lezecCih severnih predelih mesta
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(Slika 63, ozke rdece linije) je nizja kot na poloznejsih
juznih predelih. Poleg tega prihaja do mocnega
pretezno enosmernega prometa iz severa proti
jugu, kar povecuje potrebo po relociranju koles.

Med najpomembnejsimi dejavniki, ki odlo¢ajo o
pozitivnem sprejemanju programa, je bila dosto-
pnost koles ter prostih dokirnih mest. IzboljSanje
splosne ravni zadovoljstva uporabnikov se pojav-
lja hkrati z zmanjSevanjem Stevila novih regis-
tracij. Bicing se nahaja v fazi optimizacije, v kat-
eri se skuSa uravnoteziti ponudbo, povprasevanje
in stroske.

V bliznji prihodnosti bo Stevilo koles vzdrZzevano na
stalni ravni 6000. Operaterji in mestne oblasti so
osredotocCeni na izboljSevanje obstojeCe mreZe na
podlagi naslednjih strategij:

> Natancno spremljanje izkoriS¢enosti postaj.

> Razdelitev obmodja, ki ga pokriva sistem, na
cone. V cilju vzdrzevanja storitev v razli¢nih
conah na primerljivih ravneh bo bodisi povecana
zmogljivost postaj, ali pa bodo, kjer bo to
potrebno, uvajane nove postaje v blizini Zze
obstojecih.

> Nacrtovanje novih postaj ustreznih velikosti.

4.3.2.2 Berlin

Berlin poseduje fleksibilni sistem nudenja prevozov
Call a Bike (brezpostajni). NemsSko Ministrstvo za

transport financira pilotni projekt s ciljem oceniti
izvedljivost novega sistema, temeljeCega na posta-
jah. Obstojeci sistem pokriva srediSCe mesta s
povrSino okoli 100 km2, vendar nezadostna
zgoscenost postaj povzroca nizko raven povpra-
Sevanja. Novi sistem StadtRAD Berlin trenutno
pokriva eno mestno Cetrt (Mitte) s pilotnimi posta-
jami, v naslednji etapi bo razSirjen na naslednjo
mestno Cetrt (Pankow). Posledi¢no bo sistem zago-
tavljal enako Stevilo koles na 90 postajah,
razmescenih na obmocju okoli 15 km2. Dostopnost
koles naj bi se povecala. Treba je upostevati, da se
mestne Cetrti Berlina med seboj razlikujejo.
Drugace povedano, nekatere Cetrti imajo karakter
stanovanjskih naselij, druge pa so pretezno
poslovno-gospodarske narave in kot take pred-
stavljajo razlicne posebne sisteme. Pomembno v
zvezi s tem je, da bi sistem odgovarjal vsakod-
nevnim mobilnostnim navadam v teh Cetrteh.

Glavne strategije v tem primeru so:

> nadomescanje obstojeCega sistema z novim
postajnim sistemom, ki zacenja obratovati na
manjsem obmocdju

> pokritje s sistemom v prvi fazi mo¢no urban-
iziranih in gosto pozidanih obmocij

> zagotovitev vecje dostopnosti in zanesljivosti

> preanaliziranje izkoriS¢enosti koles

> razSiritev sistema le tedaj, kadar nova obmocja
tvorijo samostojne sisteme, ali izpopolnjujejo
obstojeci sistem

4.3.2.3 Nadaljnje
obzervacije

Identificirani so bili problemi
pri razSirjanju Ze obstojecih
sistemov v zvezi s pridobivan-
jem gradbenih dovoljenj (npr. v
Stockholmu). Zato lahko tu
pomembno vlogo odigrajo sub-
jekti odloCanja z uvajanjem
dolocenih standardov glede
predpisov tako, da bi prior-
itetno obravnavali dovoljenja in
soglasja za BSS, v danem pri-
meru v okviru Cycling Master
Plans in Traffic Master Plans.

Slika 63 Izkoris¢enost sistema Bicing v Barceloni (Slika: Uprava mesta Barcelona, Oddelek za
mobilnost)
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Javnomnenjske raziskave, opravljene v Spodnji
Avstriji, so pokazale, da vsakodnevna uporaba
koles zahteva vecjo gostoto postaj kot pa uporaba
koles za turistiCne potrebe. Obstojeci sistem, ki je
bil vpeljan da bi sluzil potrebam turistov, bi bilo tre-
ba v cilju pritegnitve k uporabi dnevno prihajajocih
na delo ali drugih vsakodnevnih uporabnikov trans-
portnih sredstev prilagoditi v pogledu gostote in
razmestitve postaj.

4.3.3 Relokacija in dostopnost

Premescanije koles je ena glavnih stroskovnih post-
avk BSS in vpliva na zmanjSanje pozitivnosti
okoljskega vpliva kolesarjenja. Da bi dosegli zado-
voljstvo uporabnikov, je treba zagotavljati stalni
dostop do koles in razpolozljivost prostih dokirnih
mest. Relokacija koles je torej nujno potrebna v
cilju zagotovitve funkcionalnosti sistema in zado-
voljstva uporabnikov. Kot dve izhodis¢ni tocki za
razreSevanje problemov, povezanih z relokacijo
koles, je treba upostevati: optimizacijo relokacije
in zmanjSevanje pritiska s strani nezadovoljnih
uporabnikov.

Premescanje koles je mozno izboljSati na vec
nacinov. Na visji ravni, je potrebno analizirati upor-
abo postaj, da se oceni obseg relokacijskih potreb.
Ce operater pozna nadin uporabe vsake od postaj,
je potrebe relokacije mozno predvideti in nanje
opozarjati s pragovi in avtomatskimi opozorili,
prihajajocimi v upravljalski center. Pomembne post-
aje, na katerih se pogosto pojavljajo neravhovesja
med ponudbo in povprasevanjem po prostih kolesih
ali dokirnih mestih, je mozno povecati, da se s tem
pridobi za operaterja vec Casa za reagiranje ali da
se omogoci naravno usklajevanje ponudbe in
povprasevanja. Postaje, ki so predrage in za sistem
iz katerega koli razloga niso potrebne (na primer, jih
uporabljajo le pesci), se lahko zapre.

Topografija terena je pomemben dejavnik, ki vpliva
na stalno potrebo po premescéanju koles. Postaje,
locirane na visje lezecih terenih, se bolj pogosto
uporabljajo kot izhodiS¢ne postaje kot pa kot nam-
embne postaje. Treba bi bilo v takih primerih
razmisliti, ali sploh ima smisel odpirati take postaje.
Barcelona je uvedla protokol, ki omogoca postajam
pogoje za dostop z relokacijskimi tovornjaki. Velo-
magg v mestu Montpelier zagotavlja elektri¢na
dostavna vozila za premescanje koles. Treba je
poskusiti stabilizirati raven zadovoljstva uporab-
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nikov, da se lahko potem zmanjsSajo izdatki za
relokacijo. V primerih, ko je postaja prazna, so ter-
minali na postajah ali mobilni telefoni lahko vir
informacij o najblizjih postajah s prostimi kolesi.
Nezadovoljstvo uporabnikov se lahko tudi zmanjsa,
Ce se jim podarja dodatni, brezplac¢ni ¢as uporabe
koles, v primeru, ko se izkaze, da je postaja polna.

Slika 64 Barka za relociranje in popravila koles Velib (slika: JCDecaux)

Slika 65 Notranjost barke za relociranje in popravila Velib (slika:
JCDecaux)

4.3.4 Moznosti financiranja

Vecina BSS ni finanéno samozadostnih, viri dodat-
nega financiranja pa so omejeni (glej 4.2.2.4 Placila)
(glej 4.2.3 Viri financiranja). Treba je torej, v skrbi za
finanCno stabilnost, preuciti in predvideti moZnosti
dodatnega financiranja.

4.3.4.1 Angaziranje sponzorjev
Barclays Cycle Hire v Londonu je prvi sistem, ki je

zacel prejemati znatno podporo sponzorja kot tretje
osebe. Barclays Bank je tretja najvecja banka v Ve-

Nasveti in priporocila

Slika 66 Vozilo premescajoce kolesa v Stockholmu (slika: Tim Birkholz,
choice)

Slika 67 Vozilo za premescanje koles Barclays Cycle Hire (slika TfL)

Vozlis¢ne distribucijske postaje v Barceloni

Vozlis¢ne distribucijske postaje so nova resitev,
uvedena v Barceloni na obmocjih visokega
povprasevanja in ozkih ulic. To so postaje z visokimi
kapacitetami, nudijo prikolice za do 30 koles. Te
postaje delujejo kot centri za distribucijo koles do
bliznjih postaj, lociranih v ozkih ulicah, v katere je
mozno dostavljati kolesa samo z uporabo kratkih
prikolic (za 15 koles).

Tehnologija RFID v Nemdiji

V BSS v Hamburgu in Berlinu je DB Rent zacel iz-
popolnjevati svoje sisteme z uvajanjem tehnologije
RFID. Ta tehnologija omogoca oddajo kolesa tudi v
primerih, ko so vsa dokirna mesta na postaji zasede-
na. Ceprav ta sistem v celoti ne odpravlja potrebe po
relokaciji, izboljSuje tako dostopnost raznih moZnosti
parkiranja za uporabnike, kot tudi splosno ucinkovitost
relociranja.

liki Britaniji in ima svoj sedez v Londonu, kot taka
je mocno povezana z mestom. Barclays je namenila
25.000.000 britanskih funtov za sfinanciranje pro-
jekta. V zameno za sponzorstvo so vzpostavljeni

BSS, kot tudi novozgrajene Cycle Superhighways
(kolesarske steze) opremljeni z imenom in barvami
banke (slika 68). Sponzorska opcija, s katero firma
zagotavlja znatni financni vlozek, lahko nosi s sabo
dolocene nevarnosti, povezane z izborom sponzo-
rja. Morebitni slab ugled firme se lahko prenese na
imidz BSS. Po drugi strani pa, Ce se BSS izkaze kot
uspesna, sponzorstvo postane priviatna moznost
za druge firme, ZeleCe popraviti svoj “zeleni imidz”.
Primere sponzorstva manjSega obsega je mozZno
najti tudi v drugih mestih. Firma Unilever je pokrila
del stroskov postavitve postaj BSS v Hamburgu. V
tem primeru je bila korist za operaterja ne samo
v denarnem vlozku, temvec je to sponzorstvo tudi
poenostavilo proces uvajanja sistema, saj Unilever
omogoca zemljis€a za postaje.

4.3.4.2 Angaziranje podjetij in zaposlenih

Z vidika firm je bistveno raziskovati pripravljenost
zaposlenih posluzevati se sistema javnih koles in
drugih energovarcnih moznosti dnevnega prevoza,
kajti to je nacin:

% BARCLAYS

W BARCLAYS

W BARCLAYS

Slika 68 Kolesa Barclays Cycle Hire (slika Tim Birkholz, choice)

a) za znizanje stroskov, ki jih povzroCajo draga
sluzbena potovanja ter voznje zaposlenih na delo —
emisije izpusnih plinov in stroski so pogosto v visoki
pozitivni korelaciji,

b) zavarovanja pred rizikom, povezanim z nestabil-
nostjo cen energije, uvajanja bolj rigoroznih ome-
jitev potovanj v cilju prispevanja k zmanjSevanju
segrevanja ozra€ja ter zmanjSevanju problemov
povezanih z mestnim prometom,

65



Nasveti in priporocila

¢) izboljSanja odnosov z javnostmi, dviga kontrole na
podrocju varovanja okolja skozi razvoj ucinkovitih
podnebnih strategij,

d) zagotovitve delavcem dobrih prevoznih moznosti
ter alternativnih prevoznih sredstev v cilju priteg-
nitve k uporabi ucinkovitih, strokovnih in zdravih
delavcey,

e) za ukinitev parkirnih mest, kajti parkiris¢a za
kolesa so veliko bolj ucinkovit nacin gospodarjenja z
zemljis¢i. Na ta nacin lahko podjetje zmanjsa pri-
hodnje stroske poslovanja.

Omenjene argumente bodo verjetno operaterji
predstavili kot prednosti sistemov javnih koles v
svojih informacijskih in reklamnih akcijah ter v
poslovnih razgovorih s predstavniki podjetij, mest-
nimi uradniki in drugimi zainteresiranimi subjekti.

Nekateri programi, kot so tisti v Stockholmu in Ham-
burgu, skusajo v cilju izboljSanja sistema financiranja
BSS prepricati v koristnost uporabe sistema lokalne
delodajalce in njihove zaposlene. Posebne karte za
uporabo sistema namenjene podjetjem, so lahko
spodbuda za zanje, da bodo uporabljali kolesa za
lokalne sluzbene opravke. Integracija vozovnic BSS
in mestnega javnega prevoza lahko delodajalce
ravno tako mocna spodbudi k uporabi koles kot
sredstva komunikacije.

4.3.5 Nove tehnologije

BSS v velikih mestih finkcionirajo na podobnih podla-
gah, razlikujejo se samo v pogledu konkretne organ-
iziranosti. Poleg tega, da sistemi funkcionirajo dobro,
obstaja v njih optimizacijski potencial v odnosu do
stroskov uvajanja, izrabe povrsin ter koristnosti sis-
tema.

Berlin

Najnovejsa tehnologija postaje StadtRAD Berlin je
bila najprej testirana v laboratorijskih pogojih.
Preverjeni sta bili dve razli¢ni vrsti postaj, ena brez in
druga z dokirnimi mesti (Slika 69).

Raziskave javnega mnenja in pogosta srecanja s
predstavniki lokalnih skupnosti in operaterjem so
privedli do odlocitve o postavitvi postaje z dokirnimi
mesti za kolesa. Novo oblikovano stojalo (slika 70),
ki ne zahteva zemeljskih del, niti kabelskih napeljav,
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pomeni niZje strosSke vpeljave sistema od teh v pri-
meru obicajnih dokirnih mest BSS. ,Inteligenca” sis-
tema in mehanizem pripenjanja sta integrirana v
kolesarski kljucavnici. Klju€avnica brezzi¢no komu-
nicira s terminalom.

Slika 69 Postaje z dokirnimi mesti za kolesa (slika: DB Rent)

Slika 70 Betonski doki za kolesa (vizualizacija : DB Rent)

Razvoj novih tehnologij postaj (WLAN, RFID) lahko
zniza stroske uvajanja in pospesi proces realizacije
celotnega projekta. Poleg tega je mozno postaje
enostavno odmontirati in prenesti na druge lokacije.

Poenostavljen je bil tudi postopek izposoje koles.
Odstavitev kolesa je mozna brez dodatnih opravil pri
terminalu. Inteligentne aplikacije (Aplikacije, slika
71) z vgrajenimi funkcijami izposoje predstavljajo
dodatne ,individualne terminale”.

4.3.6 Povezave z drugimi sredstvi transporta

BSS se stejejo za sodobno obliko mestnega prevoza
in se razlikujejo od drugih nacinov prevoza v enem
pomembnem elementu — namrec kolo je oblika in-
dividualnega prevoza, medtem ko so vsi tradicion-
alni nacini kolektivni. BSS dopolnjuje tudi druge ob-
like skupne uporabe prometnih sredstev kot so ,car
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Call a Bike

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

denker

Figure 71: Call a Bike Application (Photo: DB Rent)

sharing” - skupna uporaba avtomobila. Povezano
korisCenje sredstev mestnega prevoza, uporaba BSS
in skupna uporaba avtomobilov, zagotavlja ustrezno
mobilnost, omogoca dosego vseh ciljev potovanj in
zmanjSuje potrebo posedovanja lastnega vozila.

4.3.6.1 Stockholm

Anketa, ki je zajela skoraj 2.300 uporabnikov
sistema Stockholm City Bike, je pokazala, da:

(hod Cenik Objednat Prowoznifad Wpuicnimista  Ceské drahy

> Uporabniki, ki pogosto uporabljajo BSS, izkazu-
jejo vecjo tendenco kombiniranja prevozov s
kolesom z rednimi prevozi s sredstvi javnega
transporta

> Uporabniki, ki pogosto uporabljajo BSS, imajo
pogosteje nabavljene mesecne ali sezonske
vozovnice mestnega javnega prometa

> Obstojeci uporabniki BSS izjavljajo, da je glavni
nacin transporta, ki ga nadomescajo z uporabo
javnih koles, javni mestni transport.

BSS je torej treba obravnavati kot dopolnitev
obstojeCih nacinov javnega transporta. Tako
gledanje prinasa koristi tako BSS, kot tudi izvajal-
cem mestnega prevoza. Navezava sodelovanja med
obema zainteresiranima stranema lahko pritegne
tako uporabnike javnega transporta, kot tudi tiste,
ki tega nacina ne uporabljajo, zaradi vecje fleksi-
bilnosti od te, ki jo nudijo obstojeci nacini javnega
prevoza. Skupna tehnologija dostopa (npr. RFID
kartice) bi lahko precej pripomogla k uspehu te
reSitve.

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:

Slika 72 Platforma za rezervacije Ceskih Zeleznic http://cz.pujcovnykol.cz/ (Slika ekrana)

67



Nasveti in priporocila

68

4.3.6.2 Ceska

Regionalni BSS €D BIKE upravljajo Ceske Zeleznice
(CD). Najboljsi rezultati so vidni na juznem Moravs-
kem. Na tem obmocju je na razpolago skupno 200
koles in 13 postaj. Cedke Zeleznice dopolnjujejo te
storitve z nudenjem brezplacnega prevoza koles
na izbranih vlakovnih linijah, ter na nekaj posta-
jah omogocajo tudi brezplacno hranjenje koles.
Na zacetku so se rezervacije opravljale na mestu
izposoje ali telefonsko, v letu 2010 pa je zacela
delovati platforma za rezervacije on-line (slika 72).
Stevilo rezervcij se je povedalo skupaj z izboljéanjem
opaznosti sistema in okrepljenim marketingom.

4.3.6.3 Tczew

Poljsko mesto s 60 000 prebivalci — Tczew, se sreCuje
z resnimi problemi na poti razvoja sistema, ki je uva-
jan na podlagi SirSe pogodbe o izvajanju avtobus-
nega transporta. Vpliv na zamude v realizaciji BSS
je imela znatna zamuda v razvoju elektronskega sis-
tema prodaje vozovnic mestnega prometa. Po vpel-
javi le-tega pa se je okoli teh vozovnic zanetil resen
spor med lokalnimi oblastmi in izvajalcem mestnega
prometa. Poleg tega so spremembe prioritet raznih
investicijskih projektov povzrocile dodatne zamude v
procesu nacrtovanja in realizacije projekta ‘75 koles
ob 750-letnici mesta’. Pomembna lekcija iz tega
primera je ta, da je treba ob izbiri operaterja BSS
zavarovati moznost povezave BSS z vozovnicami
mestnega prometa. Pomembno pri tem pa je, da se
pazi na to, da bodo stroski povezave teh sistemov
bremenili operaterja BSS in ne mesto.

4.3.6.4 Avstrija

Operaterji LEIHRADL-nextbike so svoja prizade-
vanja osredotoCili na izboljSanje povezav med
BSS in zelezniskim omrezjem. Posledi¢no ima zdaj
vsako izmed mest LEIHRADL-nextbike terminal na
Zelezniski postaiji, to velja tudi za mesta z eno samo
postajo BSS.

4.3.6.5 Milan

Priblizno v ¢asu zacetka izvajanja projekta OBIS je v
Milanu zacel obratovati BSS BikeMi, ki je proti koncu
leta 2010 nudil svojim uporabnikom 1.400 koles.
BikeMi je naletel na pozitivni sprejem v mestu. V
sodelovanju s partnerjema - operaterjem Clear
Channel in sodelujocim v projektu OBIS Fondazione

Legambiente Innovazione, se je zacelo testiranje
naprave za dostopanje do sistema Keepod, ki
omogoca povezavo BikeMi z drugimi storitvami, Se
zlasti s sistemom skupne uporabe avtomobilov. Kee-
pod lahko koristi razlicne aplikacije in vmesnike,
zagotavljajo¢ dostop do raznih komunikacijskih
storitev.

Za omogocanje tega Keepod poleg inovacijske plat-
forme programske opreme vsebuje konfiguracijo z
opcijo prikljucitve spomina tipa flash, vstop na Cip
kartice (smartcard), moznost infrardeCe povezave
(tehnologija NFC) in vhod USB.

Terenske raziskave naprave Keepod se opravljajo v
Stirih fazah.

Prva etapa je Ze pokazala na koristne plati funkcion-
iranja te naprave: v okviru tehni¢nih raziskav in
preverjanja skladnosti naprave, se je Keepod potrdil
kot sredstvo dostopa in koriS¢enja storitev BikeMi.
V drugi etapi, v testni fazi v letu 2011, bo Keepod
ponujen skupini uporabnikov BikeMi v cilju preveri-
tve stopnje zadovoljstva uporabnikov.

Tretja etapa bo zajemala tehni¢ne raziskave ter ver-
ifikacijo skladnosti naprave Keepod kot sredstva
dostopa in koriscenja storitve skupne uporabe avto-
mobilov GuidaMi.

V Cetrti etapi, nacrtovani za konec leta 2011, bo
Keepod razpolozljiv in distribuiran uporabnikom sis-
tema javnih koles in sistema skupne uporabe avto-
mobilov.

V nacrtu je tudi razsiritev uporabe Keepoda v okviru
novega BSS, ki ga je v Milanu ustanovila druzba
Comunicare. Predvideva se, da se bo Cetrta etapa
zacela konec leta 2011.

Slika 73 Koris¢enje Keepoda na postaji BikeMi (ekransko sliko iz Italije odstopila firma Bloonn)

69



5. Analize posameznih drzav
sodelujoCih v projektu OBIS

5.1 Avstrija

Ceprav se vedji del drzave nahaja na obmodju Alp,
velika mesta lezijo na ravninah, nahajajo se v
glavnem v severnem in vzhodnem delu drZave. Avs-
trija se nahaja na obmocju celinskega, atlantskega in
panonskega podnebja. 1z tega razloga so zime mrzle,
poletja topla, deZzevne padavine zmerne skozi celotno
leto. Avstrija ima 8,4 milijona prebivalcev, zaposleni
ustvarjajo povprecno okoli 22.700 evrov letnega
netto dohodka na prebivalca (izracun na podlagi
paritete kupne moci - PPS).

Stevilo koles v drzavi znasa skoraj 669 koles na 1000
prebivalcev, kar kaze na visoko kulturo voznje s
kolesi. Drzavni program Cycling Master Plan iz leta
2006 nudi primere in strategije tega, kako podpirati
napredek na podrocju voznje s kolesi. V Avstriji
Celade za kolesarje niso obvezne.

V letu 2010 je v Avstriji delovalo naslednjih pet BSS:

> Citybike Wien, delujo¢ na Dunaju od leta 2003,

> Citybike Salzburg, ki je zacCel delovati leta 2005 in
ima le eno postajo,

> Nextbike-Burgenland, ki deluje v 9 avstrijskih
mestih (in v enem madzarskem), lociran je okoli
Narodnega parka Neusiedlersee,

> Nextbike-Bregenzerwald, ki deluje v 8 mestih regije
Vorarlberg,

> LEIHRADL-nextbike, delujo¢ v 65 mestih.

Razen teh petih BSS, sta bila uvedena Se naslednja dva
druga programa, ki pa v Avstriji veC ne delujeta:

> Vienna Bike, uveden v letu 2002, spominjajo¢ na
sistem Citybikes v Kopenhagnu,

> Freiradl, ki je zacel delovati v letu 2003 roku in je
omogocal najem koles v preko 60 mestih Spodnje
Avstrije.

BSS Citybike Wien, Citybike Salzburg, nextbike-Bur-

genland in Freiradl so bili natancno preanalizirani v
okviru projekta OBIS.
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Trg sistemov javnih koles si delita v Avstriji dve firmi:
Gewista (Dunaj, Salzburg) in nextbike (Gradis¢ansko,
Vorarlberg, Spodnja Avstrija). Uspesnost razli¢nih
BSS je razli¢na v velikih in srednjevelikih mestih Avs-
trije. In tako je Citybike na Dunaju postal priljubljen
vsakodnevno rabljeni sistem, ki je trenutno v teku
renovacije, medtem ko je podobni sistem v Salz-
burgu Se vedno v zacetni fazi razvoja in ima zaradi
pomanijkanja financnih sredstev le eno postajo. Ven-
dar je pri manjsih avstrijskih mestih opaziti voljo
investirati v BSS. Navkljub ukinitvi sistema Freiradl,
obstojeci program nextbike na Gradis¢anskem, kot
tudi odprtje v letu 2009 novih BSS nextbike v zvezni
drzavi Vorarlberg in v Spodnji Avstriji, kazejo na
visoko raven angaziranosti majhnih avtrijskih mest v
razvoj sistemov javnih koles.

V Avstriji trenutno delujejo razlicne oblike BSS. Javna
kolesa najdemo tako v velikih kot majhnih mestih,
uporabljajo se tako za vsakodnevne voznje, kot tudi v
turisticne namene. Najpomembnejsi za to Studijo so
BSS locirani v majhnih mestih. V turisti¢nih regijah si
skupina mest deli en sam sistem BSS. Kot posledica
tega poenotenja in uvedbe visje ravni tehnologije so
zmanjSane bariere dostopa do sistema.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a) 8. 402. 549 prebivalcev

Neto dohodek (b) € 22, 742/ na osebo/ letno (PPS)
Povrsina drzave 83, 871 km2
Stevilo mest, razvrécenih glede na ~ >500, 000 prebivalcev = 1
Stevilo prebivalcev >100, 000 prebivalcev = 4

>20, 000 prebivalcev = 19
Dostop do interneta (c) 69 % gospodinjstev
Posest mobilnega telefona (c) 83/100 prebivalcev

Okviri cestnega prometa

Posest avtomobila (d) 507 avtomobilov /1, 000 prebivalcev

Posest kolesa (e) 669 koles / 1, 000 prebivalcev
Struktura nacinov transporta (f) 28 % avtomobil, 40 % mestni prevoz, 27 % pes, 5 % kolo

Okviri kolesarskega prevoza

Smernice kolesarske politike Masterplan Radfahren. Strategie zur Férderung des Radverkehrs in

Osterreich, 2006:
1. strateSka usmeritev: Privlacna in varna infrastruktura
2 strateSka usmeritev: Optimizacija povezav z javnim transportom

3 strateska usmeritev: Izobrazevanje in organiziranje subjektov

Prvi sistem javnih koles Vienna Bike, Dunaj, 2002, prenehal z delovanjem po dveh mesecih zaradi

vandalizma
Stevilo v drzavi delujocih BSS (g) 84

Stevilo v drzavi delujocih firm BSS 2

9

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

Tabela 18 Dejstva in Stevilke - Avstrija
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5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

5.2 Belgija

Belgija je ena najmanjsih drzav Evropske unije. Ta
drzava ima 10,8 milijona prebivalcev in je zelo gosto
naseljena (346 prebivalcev na km2). Ozemlje Belgije
karakterizirajo tri vrste oblik terena: nizko leZeca
priobalna ravnina, rahlo hribovita planota v cen-
tralnem delu in planota srednje nadmorske viSine
488 m v juzno-vzhodnem delu drZave. Za Belgijo je
znacilno zmerno morsko podnebje s povprec¢no letno
temperatur 8 °C. V priobalni regiji je podnebje blago
in vlazno, bolj v notranjosti pa so temperaturne raz-
like tekom leta veclje, raven dezevnih padavin pa
viSja. Srednji neto dohodek na prebivalca (v PPS)
znasa 23.800 evrov.

Delez prevozov s kolesi v skupnem Stevilu prevozov
znasSa v Belgiji okoli 8 %, so pa v tem med posa-
meznimi obmodji precejsnje razlike. V letu 2009 je
ta odstotek znasal 14% v Flandriji in le 3-4% v Brus-
lju z okolico (1,7% v letu 1999). Zvezna vlada je
nedavno imenovala drzavnega uradnika, ki ga je
med drugim zadolZila z obveznostmi povezanimi s
kolesi kot so izvedba televizijske reklamne akcije
(izvedena v letu 2010) s ciljem pritegniti Belgijce k
vedji uporabi koles.

Bruselj je edino mesto v Belgiji, ki ima BSS. Prej
obstojeci sistem (Cyclocity) in sedanji sistem (Villo!)
sta bila analizirana v okviru projekta OBIS. Prvi BSS
v Bruslju, Cyclocity, je bil uveden kot del globalnega
paketa kolesarske politike v letu 2006. Najprej je
bilo dano na razpolago 250 koles in 23 postaj, odd-
aljenih ena od druge 400-500m. Po enem letu delo-
vanja je bila belezena zelo nizka raven izposoj koles
(55 dnevno). Tak nizek rezultat je bil povezan z
velikim Stevilom koles na enega prebivalca (580 na
1000 prebivalcev v Bruslju, 104 v Parizu). Poleg tega
je bilo povprecno trajanje izposoje kolesa previsoko
(56 minut) in s tem neucinkovito, rabljena kolesa pa
po mnenjih pretezka, ¢eprav so bila ta kolesa enaka
tistim, rabljenim Lyonu in Parizu). V ponudbi ni bilo
opcije brezplac¢ne izposoje in cena za prvih 30 minut
je znasala 0,50 evra. Za spodbuditev afirmacije BSS
v Bruslju je bil v letu 2009 uveden nov sistem Villo!.

Villo! je dostopen v enajstih mestnih okroZjih Regije
prestolnice Bruselj. Trenutno je na razpolago 2500
koles in 180 postaj. Cilj druge etape je razsiritev sis-
tema na celotno regijo. Tako kot Cyclocity, tudi Villo!
upravlja JCDecaux. Prve pol ure izposoje kolesa je
brezlac¢ne, izposojo kolesa je mozno izvesti s placilno
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kartico. Podobno kot v Parizu je moZna izposoja
koles za razlicna obdobja voznje. Spremenjena je
bila konstrukcija koles. Pomemben problem ostaja
razmescenost postaj na obmodju tega hribovitega
mesta. Tako kot Ze v primeru prejSnjega programa,
predstavlja Villo! del petletne integralne kolesarske
politike, formulirane na podlagi smernic programa
BYPAD.

Belgija je ena malostevilnih drzav, v katerih je bil en
BSS nadomescen z drugim programom na popolno-
ma drugacnih podlagah. Izkusnje z Villo! utegnejo
torej biti pomembne za nadaljnji razvoj BSS. Identi-
ficirani izzivi so: izboljSanje nacrtovanja infrastruk-
ture, izboljSanje politike informiranja ter vkljucitev
kolesarske politike v integralno politiko mobilnosti.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev

Neto dohodek (b)

PovrsSina drzave

Stevilo mest, razvré¢enih glede na
Stevilo prebivalcev

Dostop do interneta (c)

Posest mobilnega telefona (c)

Okviri cestnega prometa

10.753.080 prebivalcev

€ 23 826/osebo* letno

33.990 km2
>500,000 = 1
>100,000 = 7

>20,000 = 129
66 % gospodinjstev

108/100 prebivalcev

Posest avtomobila (d)
Posest kolesa (e)

Struktura nacinov transporta

Okviri kolesarskega prevoza

470 avtomobilov / 1.000 prebivalcev
691 koles / 1. 000 prebivalcev
Podatki o strukturi prevozov po vrsti transportnega sredstva so

razpoloZzljivi le za regionalno raven. Delez kolesa je po regijah zelo
razlicen.

Smernice kolesarske politike

Prvi sistem javnih koles
Stevilo v drzavi delujocih BSS (f)

Stevilo v drzavi delujoih firm BSS

« Note de politique générale de la mobilté» objavljena v letu 2009,
napoveduje, da bo Sirjenje uporabe koles podprto z novimi naceli cestnega
prometa. Vecina predpisov nanasajocih se na kolesarsko politiko pa ven-
darle spada v pristojnost regionalnih oblasti.

Cyclocity, Bruselj, 2006

1

1

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

2006 (e) 1998, (f) 2010

Tabela 19 Dejstva in Stevilke - Belgija
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5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS
L ]

5.3 Czech Republic gosta mreZa izposojevalnic koles. Trenutno izposo-
jevalnice koles Ceskih Zeleznic pokrivajo 14 regij, 30
CesSka je celinska drzava, ki se nahaja v osredn- ZelezniSkih postaj, in razpolagajo s 300 kolesi.
jem delu Evrope. Podnebje na CeSkem je posledica
vpliva oceanskih in celinskih zra¢nih mas, zato so v . ) o

. t | leti toola. Des davi Na Ceskem trenutno BSS niso prevec priljubljeni. Ob-
zZime tu mrzie, .po €la pa topla. ezev.rvl-e pf:l av'_ne staja samo en majhen sistem javnih koles. Druge iz-
so zmerne skozi celo leto. Nadmorska viSina in relief posojevalnice koles se nahajajo na turisti¢nih obmogjih.
terena v veliki meri dolo¢ata podnebje. Priblizno ena | Glede na dejstvo, da je za Cedko znacilna mnoZica ma-
tretjina celotnega ozemlja drzave le¥i na nadmor- | Jhnih mest, to otezuje uvajanje BSS. Vendar pa primer

T Lo Avstrije kaze, da je delovanje BSS mozno tudi v majh-

ski visini nad 500 metrov. Republika Ceska ima 10,5 nih mestih.

milijona prebivalcev. Zaposleni prejemajo povprecno

13.500 evrov neto dohodka na leto (v PPS).

Dele? kolesarjenja na Ceskem znasa 5% in se sma-
tra, da je to Se vedno zelo nizko v primerjavi z
drugimi evropskimi drzavami. Cycling Master Plan iz
leta 2004 navaja primere in strategije spodbujanja
kolesarjenja. Vloga ministrstva za promet v okviru
strategije Cycling Master Plan je usklajevanje de-
javnosti v zvezi s kolesarsko politiko na nacionalni,
regionalni in lokalni ravni. Cilj strategije je ustvariti
sistemsko in finan¢no ozadje, ter vkljuciti kolesarski
promet v projekte, inicirane z mislijo na sofinan-
ciranje iz strukturnih skladov EU. Od leta 2006 so
kolesarske Celade obvezne za mladoletnike. V okvi-
ru dnevne rabe koles pa se o javnih kolesih razprav-
lja le na Casopisnih straneh in na spletnih straneh
skupin, ki spodbujajo kolesarjenje.

Leta 2005 je v Pragi zacel delovati avtomatski BSS,
imenovan Homeport, s 30 kolesi in 16 postajami.
Ta sistem je bil prestudiran v okviru projekta OBIS.
Poleg tega so Ceske Zeleznice (CD) uvedle izposojo
koles v turisti¢no privlacnih regijah. Najeto kolo je
mozno prepeljati z vlakom in ga odstaviti brezpla¢no
v poljubnem mestu na izbranih vlakovnih linijah.
Kolesa ni treba vrniti na mesto, kjer je bilo izposo-
jeno. Poleg tega zasebne izposojevalnice koles de-
lujejo v mnogih turisticnih sredis¢ih in nudijo krajse
rekreativne prevoze.

Glede na opravljeno analizo, se je sistem izposoje
koles CD izkazal kot neekonomicen. Stevilo izposoj
koles se je zmanjsalo v letih 2007 in 2008. Obstajajo
pa resitve, ki naj bi pripomogle k razvoju obstojecega
sistema Ceskih Zeleznic (CD). Predlagana in vpeljana
je bila izposoja koles na podlagi pogodbe med loka-
Ino skupnostjo in CD. Ta sistem je bil najprej uve-
den v mestu Kroméfiz in bo Se naprej spremljan v
funkciji vpeljave tega sistema tudi v drugih mestih. V
juzni Ceski je bila predlagana druga¢na resitev, tam
je bila namrec v zvezi z velikim zanimanjem uvedena
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5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a) 10.526,685 prebivalcev
Neto dohodek (b) € 13.500/na osebo letno (v PPS)
Povrsina drzave 78.866 km

Stevilo mest, razvrécenih glede na ~ >500, 000 prebivalcev = 1

Stevilo prebivalcev >100, 000 prebivalcev = 4
>20, 000 prebivalcev = 63

Dostop do interneta (c) 54 % gospodinjstev

Posest mobilnega telefona (c) 136/100 prebivalcev

Okviri cestnega prometa

Posest avtomobila (d) 399 avtomobilov /1,000 prebivalcev
Posest kolesa Ni relevantno
Struktura nacinov transporta (e) 23 % avtomobil, 67 % mestni transport, 6 % pes 5 % kolo

Okviri kolesarskega prevoza

Smernice kolesarske politike Strategija Razvoja kolesarskega prometa, Cegka 2004:

1. strateska opredelitev: Izenacenje statusa kolesarjenja z drugimi nacini
prevoza

2. strateSka opredelitev: Razvoj kolesarstva za okrepitev turizma

3. strateska opredelitev: Razvoj ravni uporabe koles v cilju varstva okolja
in okrepitve zdravja; koordinacija aktivnosti z drugimi organi in na drugih

podrocjih
Prvi sistem javnih koles Homeport, Praga, 2005
Stevilo v drzavi delujocih BSS (f) 2
Stevilo v drzavi delujocih firm BSS 2

®)

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

Tabela 20 Dejstva in Stevilke - Republika Ceska

75



5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

5.4 Francija

Francija ima 62,8 miliona prebivalcev, od katerih jih
75% prebiva na mestnih obmodcjih. Povprecna gos-
tota naseljenosti znasa 107 prebivalcev na kmz2, v
centru Pariza pa dosega do 20,500 prebivalcev na
kmz2. Francija je po povrsini najvecja drzava Clanica
Evropske unije - 550, 000 km2. Ceprav ravnine
obsegajo dve tretjini povrsine drzave, ima Francija
tudi raznolike gorske verige. Zahodni del Francije je
pod vplivom oceanskega podnebja, juzni del pa pod
vplivom sredozemskega podnebja. Za osrednji in
vzhodni del drzave je znacilno celinsko podnebje.
Zaposleni prejemajo letno povpre¢no za 21.100
evrov neto dohodka.

V Franciji ni bil pripravljen nikakrSen glavni nacrt
razvoja kolesarskega prometa, je pa bil v letu 2006
objavljen program ,Cesta za vse”. Poleg tega je bila
uvedena funkcija koordinatorja za zadeve kolesar-
skega prometa pri Ministrstvu za transport z nalogo
sodelovanja z organizacijami takimi kot je skupina
zdruzajoCa uporabnike koles “Fubicy”, zdruzenje
lokalnih organov z imenom ,klub Kolesarskih mest”
(Club des Villes Cyclables), pa tudi Drzavna agencija
za energijo. 35 milijonov Francozov kolesari (25 mili-
jonov redno), od teh 15 milijonov v glavhem v okviru
rekreacije in turizma. DeleZ kolesa v strukturi prevo-
zov z razli¢nimi vrstami prevoznih sredstev je precej
nizek, na ravni okoli 2%, je pa precej visji v velikih
mestih. V Franciji uporaba Celad ni obvezna.

Francoski BSS se je razvijal v treh obdobijih. V letu
1998 je bil v mestu Rennes uveden prvi racunalnisko
podprt sistem na svetu, ki ga je upravljala zasebna
firma ClearChannel (Velo a la carte). Eden prvih
programov velikega obsega - Velo'v, ki je zacel z
delovanjem v Lyonu leta 2005, je takoj presegel
pricakovanja v pogledu Stevila uporabnikov in
izposoj. Uvedba Velib v Parizu v letu 2007 je imela
velik vpliv na opaznost BSS v Franciji in na svetu. Od
tedaj naprej so bili v Franciji novi BSS uvajani v 6-11
novih mestih letno. V Franciji deluje 34 programov
(september 2010). Osem med njimi (nahajajocih se v
sedmih mestih) jih je bilo vkljuenih v analizo v
okviru OBIS: Velo'v (Lyon), Velomagg “(Montpellier),
Reflex (Chalon-sur-Sadne), Velodi (Dijon), Velib
‘(Pariz), Velo”+ (Orleans) ter Velo a la carte in Velo
Star v mestu Rennes.
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Stevilo sistemov javnih koles v Franciji $e vedno
naras€a. Vecina velikih mest ima BSS, pri ¢emer
lahko primestna naselja tudi uporabljajo sisteme
bliznjih velikih mest (29 takih mest okoli Pariza je
pokritih s sistemom Velib, med njimi Gentilly s 17.000
prebivalci). Nekaj srednjevelikih mest (Vannes,
Cergy-Pontoise, La Rochelle, Avignon, itd.), in celo
mestec (Chalon-sur-Sadne z 48.000 prebivalcev) je
uvedlo lastne BSS. Navkljub svetovni gospodarski
krizi je v Franciji Cutiti Zeljo investirati v sisteme
javnih koles. KaZe se, da je Se veliko malih in sredn-
jevelikih mest, takih kot Lorient, ki razmisljajo o
moznostih uvedbe BSS. Videti je, da mesta
izkoriscajo izkusnje iz obstojecih sistemov, Se zlasti
v zvezi z zatiranjem vandalizma, usklajevanjem
ciljev in potreb mestnih sredis¢ in predmestij, v zvezi
s stroSki BSS za lokalne oblasti, izkoriS¢anjem
reklamnih moznosti v cilju zagotavljanja dohodka za
operaterje, v zvezi z nacinom dolo¢anja placil za
BSS v srednjevelikih mestih. Novi programi bodo v
vecji meri odvisni od lokalnih investicijskih zmoznosti.
Integracija s sistemom javnega transporta (npr. Lille
2011) in nove tehnicne resitve, take kot elektri¢na
kolesa, predstavljajo mozne reSitve za prihodnost.

BSS so v Franciji okrepili druzbeno ozavescenost o
prednostih kolesarjenja in mobilnosti. Interesne
skupine so zacele razmisljati o bolj celostnih pris-
topih, zajemajocih razvoj infrastrukture in uporabe,
kot tudi razmerja med razli¢nimi vrstami prevoza.
Oblasti se vse bolj zavedajo potrebe po javhem
prostoru brez avtomobilskega in dvosmernega pro-
meta (“promet proti toku”) na enosmernih ulicah za
kolesarje. V tem okviru se lahko omeni tudi Autolib
- prvi dostopni sistem javnih vozil, ki bo zacel z delo-
vanjem v Parizu jeseni 2011.

Francija je primer tega, kako lahko drzava brez mocne
“vsakdanje” kulture kolesarjenja z novimi idejami v
kratkem casu poveCa delez kolesarjenja v mestih.
Privlacnost reklamne ponudbe, pogosto povezane z
mestnim oglasevanjem v Franciji, in njena prilju-
bljenost med lokalnimi uradniki, bo gotovo pripo-
mogla k razvoju tega projekta. Po zaslugi Vélo'V v
Lyonu in Velib v Parizu, je BSS postal zelo priljubljen v
Evropi kot nova oblika mobilnosti, ki naj bi jo nudilo
vsako mesto in kot priloznost, da si mesto z uvedenim
takim sistemom ustvari sodobno podobo.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a) 62.793.432 prebivalcev

Neto dohodek (b) € 21, 080/na osebo letno
Povrsina drzave 543.965 km?2
Stevilo mest, razvr§¢enih glede na ~ >500,000 = 10
Stevilo prebivalcev >100,000 = 49

>20,000 = 339
Dostop do interneta (c) 62 % gospodinjstev
Posest mobilnega telefona (c) 95/100 prebivalcev

Okviri cestnega prometa

Posest avtomobila (d) 489 avtomobilov / 1.000 prebivalcev

Posest kolesa (d) 57 koles prodanih letno /1, 000 prebivalcev

Struktura nacinov transporta (e) avtomobil 77 %, mestni promet 5 %, pes 16 %, kolo 2 %,

Okviri kolesarskega prevoza
Smernice kolesarske politike Ni podatkov
Prvi sistem javnih koles La Rochelle, 1974
Stevilo v drzavi delujocih BSS (f) 34

Stevilo v drzavi delujoih firm BSS 11

)

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

Tabela 21 Dejstva in stevilke -Francija
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5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS
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5.5 Nemcdija

Nemcija je drzava, lezeCa v srediSCu Evrope, ki ima
med drzavami Evropske unije  najvecje Stevilo
prebivalcev - 81.800.000. Nemcija je pod vplivom
zmernega sezonskega podnebja. Nadmorska viSina
se postopoma spreminja od Alp do obal Severnega
in Baltskega morja. Medtem ko je severni del drzave
relativno ravninski in nizinski, so juzni predeli drZave
visje lezeci. Letni neto dohodek na prebivalca (v
PPS) znaSa povprec¢no 22.800 evrov in se zmanjSuje
od juga proti severu in od zahoda proti vzhodu. Z
drugimi besedami, dohodki so nizZji na severu in
vzhodu.

Nemcija poseduje bogato kulturo kolesarjenja. Avto
je sicer Se vedno prevladujoci nacin prevoza, vendar
je bilo kolesarjenje vrsto desetletij zanemarjeno s
strani planistov in politikov. 1z tega razloga je bil v
letu 2002 pripravljen Nacionalni plan za kolesarjenje
2002-2012 (Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012).
Od objave tega plana je bila sprozenih vrsta
aktivnosti za spodbujanje uporabe koles. Vlada je ze
napovedala, da bo nadaljevala s planom v letu 2013.
Delez kolesarskih prevozov v skupnih prevozih z
razli¢nimi sredstvi znasa 10%. 19% prebivalcev upo-
rablja kolo skoraj vsak dan, 47% pa redko ali nikoli.
Na podezelju ta delez znasa le 29%. 82% gospodin-
jstev ima vsaj eno kolo. Statistike so pokazale, da je
v Nemciji priblizno 854 koles na 1000 prebivalcev. 8

Trenutno delujejo v Nemcdiji Stirje BSS: Call a Bike,
nextbike, Bikey i Chemnitzer Stadtfahrrad. Call a
Bike nudi najvecje sisteme v Berlinu, Muenchnu,
Hamburgu, Frankfurtu, Koelnu, Stuttgartu in
Karlsruhe in pripada nemski Zelezniski druzbi.
Zasebna firma Nextbike nudi sisteme v okoli 35 mes-
tih. Bikey je zelo majhen sistem garaziranja koles v
treh mestih (Bottrop, Grevenbroich in Witten).
Chemnitzer Stadtfahrrad je rezultat lokalne iniciative
v mestu Chemnitz. Financiranje projekta s strani
lokalne skupnosti je v Nemdiji relativno nov pojav,
zaradi ¢esar mnogo sistemov funkcionira brez dodat-
nega financiranja. Vendar postaja financiranje iz
javnih sredstev od objave natecCaja s strani Minis-
trstva za transport v letu 2009 cedalje bolj
razSirjenjo. Kot rezultat tega natecaja je bil uveden
BSS Metropolrad Ruhr. S tem sistemom upravlja
nextbike v nekaj mestih Porurja. BSS v Mainzu naj bi
zaCel z delovanjem v letu 2011. Kljub nekaterim

18 DLR infas ( 2010) pp 2 21 60 105 f
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tezavam pri uvajanju sistemov, se jih lahko vecje
Stevilo pojavi v prihodnosti zaradi natecajev, ki jih
organizira Ministrstvo za transport.

V okviru projekta OBIS je bilo v letu 2008 preana-
liziranih sedem sistemov: Call Bike v Berlinu,
Minchnu, Stuttgartu in Karlsruhe, nextbike v Dis-
seldorfu in Leipzigu, in Stadtfahrrad v mestu Chem-
nitz.

Ker kaZze, da je nagnjenost k investiranju v BSS v
Nemdiji niZzja kot v drugih evropskih drzavah, se
morajo mesta opirati na dodatna sredstva, kot npr.
vladna. Sodelujoci na razpisu v organizaciji Minis-
trstva za transport v letu 2009 bodo imeli glavno
vlogo v prihodnjem razvoju sistemov javnih koles.
Razpis se je osredotocal na velika mesta, zato se
pri¢akuje nadaljnji razvoj na teh obmocjih. Pricakuje
se porast Stevila mest, ki imajo BSS, kot tudi
povecanje Stevila razpolozljivih javnih koles.

Nemski trg BSS je trenutno v glavnem razdeljen med
dve veliki podjetji - Call Bike in nextbike. Zaradi Ze
obstojecih pogodb o oglasevanju v Stevilnih mestih je
operaterju BSS tezko izkorisCati moznost uporabe el-
ementov uli¢nega prostora za oglasevanje. Razpis, ki
ga je organiziralo Ministrstvo za transport v letu 2009,
je usmeril pozornost na NPK in okrepil informiranost
javnosti o tem programu, posledi¢no lahko v prihod-
nosti pricakujemo nove nalozbe.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a) 81.751.000 prebivalcev

Neto dohodek (b) € 22.783/na prebivalca letno (v PPS)

Povrsina drzave 357,112 km?

Stevilo mest, razvré¢enih glede na ~ >500.000 prebivalcev = 14

Stevilo prebivalcev >100. 000 prebivalcev = 67
>20.000 prebivalcev = 620

Dostop do interneta (c) 78 % gospodinjstev

Posest mobilnega telefona (c) 132/100 prebivalcev

Okviri cestnega prometa

Posest avtomobila (d) 566 avtomobilov / 1. 000 prebivalcev

Posest kolesa (e) 854 koles /1, 000 prebivalcev

Struktura nacinov transporta (e) 58 % avtomobil, 9 % mestni promet 24 % pes, 10 % kolo

Okviri kolesarskega prevoza

Smernice kolesarske politike Drzavna strategija razvoja kolesarskega prometa 2002-2012
Prvi strateski cilj: boljSa kolesarska infrastruktura
Drugi strateski cilj: boljSe storitve

Tretji strateski cilj: odnosi z javnostmi /reklama

Prvi sistem javnih koles Kommunales Fahrrad, Bremen, 1978 (ne obstaja vec)

Stevilo v drzavi delujocih BSS (f) ~45
Stevilo v drzavi delujoih firm BSS ~4
()

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

Tabela 22 Dejstva in Stevilke - Nemcija
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5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

5.6 Italija

Italija se nahaja na polotoku v juzni Evropi. Dvign-
jenost terena je raznolika, od predelov na obmocdju
Alp na severu do pokrajin ob Sredozemskem morju.
Za vedji del severne Italije je znacilno vlazno ali
zmerno celinsko podnebje. Obalna obmocja so del
splosnih znacilnosti sredozemskega podnebja. S
60.300.000 prebivalci je Italija Cetrta najbolj nase-
liena drzava Evropske unije. Gostota prebivalstva
presega 200 prebivalcev na km2. Regija z najvisjo
gostoto prebivalstva je severna Italija - na eni tretjini
ozemlja drzave Zivi skoraj polovica vseh prebivalcev.
Najvecje italijanske aglomeracije so: Milan (7,4 mili-
jona), Rim (3,7 milijona), Neapelj (3,1 milijona), Torin
(2,2 milijona). V Italiji je skoraj 500 mest z ve¢ kot
20.000 prebivalcev. Vecina le-teh so srednje velika
mesta. Povprecni letni neto dohodek na prebivalca
(v PPS) znasa 21.100 €, niza se v smeri od severa
proti jugu.

Predlog o namenitvi 300 milijonov evrov za pobude
za povecCanje obsega kolesarjenja v letih 2010 in
2011 je italijanski parlament zavrnil.

Po drugi strani je v letu 2010 je Ministrstvo za okolje
spodbujalo program sofinanciranja sistemov javnih
koles in obnovljivih virov energije, v okviru katerega
je lahko vsak projekt prejel do 500.000 EUR, skupna
razpolozljiva sredstva pa so znaSala 14 milijonov
evrov. V Lombardiji so za regije in oZje lokalne enote
namenili 4.500.000 evrov za izdatke povezane s
kolesi. Trenutno ni realnega drzavnega kolesarskega
nacrta in pogosto je le lokalni urad za zadeve kole-
sarske infrastrukture (nima ga vsaka lokalna skup-
nost) odgovoren za dejavnosti na lokalni ravni.

Treba pa je Se omeniti, da zgornja dva omenjena
primera ne odrazata najnovejsih italijanskih trendov,
ki so v tem, da se sredstva namenjajo predvsem za
vecje udobje in boljSo infrastrukturo za motorizirane
udeleZence v prometu.

Ceprav sta Stevili avtomobilov in koles priblizno
enaki, je delez uporabe koles v vseh nacinih prevoza
Se vedno precej nizek (3%) (za avtomobile znasa
79%). Na splosno se lahko ugotovi, da se BSS pojav-
ljajo na manj kot polovici italijanskega ozemlja.
C’entro in bici je bil prvi italijanski BSS (Ferrara,
2000). Ta sistem je namenjen predvsem uporabi v
srednjeveskih mestih z visoko gostoto zgradb in se
je hitro razsiril na druga mesta. Do marca leta 2011
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se bo ta program uvajal v 95 malih in srednje velikih
lokalnih enotah. Njegov neposredni konkurent je
Bicincitta, ki deluje v 60 mestih. Enajst programov je
bilo preanaliziranih v okviru projekta OBIS: BikeMi
Milan, Noleggio bici Bolzano, C’entro bici (Modena,
Rimini, Senigallia in Terlizzi), Bicincitta (Cuneo,
Parma, Rim, Bari in Brescia).

V septembru 2008 je Sest lokalnih skupnosti na
SirSem obmocju Torina (Piemont) ustanovilo BSS z
imenom Bicincomune, avtomatizirano izposojeval-
nico javnih koles z 22 postajami, ustanovljeno v cilju
izboljSanja prometnih povezav med obmodji (mesti)
Collegno, Alpignano, Druento, Rivoli, Grugliasco in
Venaria. V naslednjih nekaj letih bo BSS uveden Se v
drugih pokrajinah. Ob koncu leta 2011 bo BikeMi
razSiril delovanje na lokalne skupnosti na obrobju
Milana.

V Italiji se BSS hitro Sirijo po vsej drzavi. Zanimivo je,
da se BSS v Italiji pojavljajo tako v mnogih majhnih
lokalnih skupnostih, kot tudi na obmocjih velikih mest.
Registracija v sistemu stane 10-25 evrov. Tretjina sis-
temov zahteva od uporabnikov uporabo kartice ali do-
datno placilo po prvih 30 minutah voZnje (v najvecjih
mestih). Za koris¢enje drugih programov je potreben
klju¢ in uporaba je brezplacna.

V nekaterih mestih (npr. v Cuneo) je delovanje BSS
subvencionirano s prihodki od parkirnin. Ker je dosto-
pnost do interneta v nekaterih delih drzave slaba, je v
nekaterih mestih moZna registracija le osebno.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a) 60.340.328 prebivalcev

Neto dohodek (b) € 21.078/na osebo letno (v PPS)
Povrsina drzave 301.336 km?
Stevilo mest, razvré¢enih glede na ~ >500,000 = 6
Stevilo prebivalcev >100,000 = 36

>20,000 = 431
Dostop do interneta (c) 46 % gospodinjstev
Posest mobilnega telefona (c) 151/100 prebivalcev

Okviri cestnega prometa

Posest avtomobila (d) 597 avtomobilov / 1, 000 prebivalcev

Posest kolesa (e) 580 koles / 1, 000 prebivalcev

Struktura nacinov transporta (f) 79 % avtomobil, 15 % mestni prevoz, 3 % drugo

Okviri kolesarskega prevoza

Smernice kolesarske politike Ni podatkov
Prvi sistem javnih koles Ferrara, 2000
Stevilo v drzavi delujocih BSS (g) 157

Stevilo v drzavi delujoih firm BSS 4

©)

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

Tabela 23 Dejstva in Stevilke - Italija
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5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

5.7 Poljska

Poljska je drzava, nahajoca se na Srednjeevropskem
ravninskem predelu, na hribovitih poledeniskih
obmocdjih na severu in na obmocju srednjevelikih
gorskih verig na jugu (Sudeti in Karpati). Juzni, rela-
tivno bolj industrializirani deli Poljske so gosteje
poseljeni. Od leta 1990 je drzava zacela dinamicen
prehod v trzno gospodarstvo. Poljska postala ¢lanica
Evropske unije v letu 2004. Prevladuje zmerno pod-
nebje sezonske strukture. V ve¢jem delu drzave so
zime blage, s 3-4 tedne trajajo¢o snezno odejo.
Samo na severozahodnih in juznih gorskih obmocjih
so zime malo daljSe in ostrejSe. Poljska ima 38,2
milijona prebivalcev in povprecni letni neto dohodek
na prebivalca (v PPS) okoli 14.200 €.

Raven posedovanja koles je precej diferencirana, na
splosno pa povprec¢na stopnja lastniStva koles na
Poljskem ne odraza ravni njihove vsakdanje upor-
abe.

V zadnjih nekaj letih se je drasticno povecalo
lastnistvo avtomobilov. Kolesarjenje obravnavajo
uradniki (in vec¢ina odraslih) predvsem kot rekreaci-
jsko dejavnost. V nekaterih mestih so vendarle
opazni nekateri znaki ozivljanja dnevne uporabe
koles. Vendar pa ni natan¢nih podatkov, ki bi potrje-
vali take spremembe, saj se ne izvaja merjenj inten-
zivnosti kolesarskega prometa. Grobe ocene kazejo,
da delez prevozov s kolesi v celotni mobilnosti v
nekaterih mestih znasa 1-3%. Osnutek koncepcije
razvoja regionalnega kolesarskega sistema je razvila
pomorjanska nevladna organizacija v letu 2008,
vendar je le-ta na voljo le na spletu. Na Poljskem
Celade niso obvezne za kolesarije.

Kolesarska infrastruktura je na Poljskem na zelo
nizki ravni, na splosno je slabo razvita in slabe kako-
vosti. Nekatera mesta omogocajo kolesarjenje na
obmodjih zaprtih za promet motornih vozil, medtem
ko je v drugih mestih to pogosto prepovedano.
Obstaja zelo malo naprav za zavarovanje koles na
urbanih obmocjih, npr. na Zelezniskih postajah ali na
vozlis¢ih mestnega prometa. Nizka raven zavesti o
potencialnih koristih uporabe kolesa kot prevoznega
sredstva je opazna med uradniki in urbanisti, kar
povzroCa da pojav BSS priteguje pozornost le
nestevilnih skupin prebivalcev veéjih mest.

Na Poljskem ni drzavnega ali regionalnega sistema
javnih koles, paC pa obstajajo le zasebne izposoje-
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valnice na turisti¢nih obmocjih. BikeOne v Krakovu
je bil prvi BSS na Poljskem in je bil analiziran v okviru
projekta OBIS. Ta program se izvaja do 15. novem-
bra 2008 kot pilotni projekt. Po stirih tednih delo-
vanja je bil prekinjen in je ponovno zacel delovati
marca 2009 s 120 kolesi in 16 postajami. BikeOne
upravlja firma Sanmargar. V Rzeszowu bo marca
2011 verjetno zacel delovati sistem imenovan Row-
eRes BSS z 20 postajami, ki ga bo upravljalo lokalno
podjetje. Vroclav bo uvodel BSS, ki ga bo upravljal
Nextbike Poljska, nudil bo 140 koles in 17 postaj, od
junija 2011. V Gdansku pa namerava zasebni oper-
ater odpreti poleti 2011 BSS s 1200 kolesi in 50 post-
ajami, lociranimi na obmocju Gdanska in Sopota.
LodzZ in Vroclav nacrtujeta objavo javnega razpisa za
BSS, vendar konkretne odloCitve Se niso bile spre-
jete.

Resni problemi prometnih zastojev skupaj s slabim
upravljanjem z omejenim prostorom za parkiriSca
povzrocajo, da obstaja potencialna potreba uvajanja
BSS v Stevilnih drugih velikih mestnih aglomeracijah
in na priljubljenih turisti¢nih obmodjih. V luci tezavnih
finan¢nih situacij mest in lokalnih skupnosti,
povzrocCenih s svetovno finanéno krizo, so bila v
nekaterih lokalnih enotah sredstva namenjena raz-
voju kolesarskega turizma zmanjSana. V februarju
2011 je po prizadevanjih skupine ,Mesta za kolesa"
in Parlamentarne skupine za zadeve kolesarstva
poljski Sejm sprejel spremembe v cestnoprometnih
predpisih v korist voZnje s kolesi, kar predstavlja
pozitiven signal za prihodnost.

Na Poljskem je mreza kolesarskih stez zelo slabo raz-
vita in ni integralnega nacrta njihovega razvoja. Fi-
nanciranje je obi¢ajno omejeno in sredstva niso vedno
ucinkovito porabljena. Opazen je neizkorisceni poten-
cial razvoja BSS, na katerega kaZzeta relativno veliko
Stevilo koles in priljubljenost javnega prometa v ve-
likih mestih.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a) 38.186,860 prebivalcev

Neto dohodek (b) € 14 211/ na osebo *letno (v PPS)
Povrsina drzave 312,679 km?
Stevilo mest, razvré¢enih glede na ~ >500,000 = 5
Stevilo prebivalcev >100,000 = 34

>20,000 = 192
Dostop do interneta (c) 58 % gospodinjstev
Posest mobilnega telefona (c) 118/100 prebivalcev

Okviri cestnega prometa

Posest avtomobila (d) 351 /1, 000 prebivalcev

Posest kolesa (e) 64 % gospodinjstev poseduje vsaj eno kolo

Struktura nacinov transporta Delez koles v prevozih z razli¢nimi sredstvi se ne ugotavlja z rednimi

merjenji; delez kolesa v nekaterih mestih se ocenjuje na 1-3 %

Okviri kolesarskega prevoza

Smernice kolesarske politike Ni podatkov

Prvi sistem javnih koles Bike One, Krakov, 2008

Stevilo v drzavi delujocih BSS (a) 1
Stevilo v drzavi delujoih firm BSS 1
@)

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

Tabela 24 Dejstva in Stevilke - Poljska
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5.8 Spanija

Spanija ima 47 milijonov prebivalcev in povrsino
priblizno 505,000 km?2, pri Cemer je gostota
naseljenosti prebivalstva vecja v obalnih regijah in
okoli Madrida. Spanija je gorata drzava z raznolikimi
regionalnimi podnebnimi pogoji.

Pomembno z vidika kolesarjenja je, da so v poletnem
¢asu na mnogih obmocjih obCutne visoke tempera-
ture zaradi prevladujocih sredozemskih vplivov.
Povprecni neto letni dohodek na prebivalca (v PPS)
znasa 18.800 evrov.

Za razliko od drugih evropskih drzav, Spanija pred
uvedbo prvih sistemov javnih koles ni imela mocne
tradicije kolesarjenja. Veliko mest ni imelo dobre
kolesarske infrastrukture, saj se je v kolesu v
glavnem videlo sredstvo za rekreativhe namene. V
zvezi s tem so BSS odigrali vlogo spodbujevalca
uporabe koles. Lahko upravi¢eno trdimo, da se lahko
veliko Spanskih mestih za danasnjo priljubljenost
kolesarjenja zahvali uspesni uvedbi BSS.

V zadnjih nekaj letih je bil v Spaniji razvoj BSS zelo
dinamicen. Ta pojav lahko razdelimo v tri faze:
zaCetno obdobje (od 2002 do 2005) karakterizirata
pojav prvih avtomatiziranih sistemov in spodbujanje
Ze obstojecih sistemov. V drugi fazi (od 2005 do
2007) je bilo uvedenih 20 novih sistemov. Jasno
opazna je bila podpora drzave pri financiranju pro-
jektov. Tretja faza (od leta 2007 do 2009) je pome-
nila fazo zelo dinami¢nega razvoja, ki je prinesel
uvedbo prvega velikega sistema; najvecji in
najpriljubljenejsi tak sistem funkcionira v Barceloni
(Bicing).

Trenutno so BSS v épaniji v fazi polnega razvoja, ki
se osredotoCa na Siritev javnih projektov v zvezi s
kolesarjenjem v mestih, na nadaljevanje in
povecevanje subvencioniranja (IDAE in drugi upravni
subjekti), na raziskave na drzavni ravni. Od leta
2007 se vsako leto organizira letna drzavna konfer-
enca, ki je namenjena izmenjavi izkusenj v zvezi s
sistemi javnih koles. Udelezba v evropskem projektu
OBIS je prav tako pomemben dosezek, ki omogoca
primerjavo izkusenj in pogled nanje z vseevropske
perspektive.

Za stanje v Spaniji je znacilna razli¢nost uvedenih
sistemov, mest in sprejetih resSitev. Obstajajo razlicne

vrste sistemov - avtomatski in rocni. Uporaba koles
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in pogostost le-te so prav tako razlicni v razlicnih
mestih. Za vecino Spanskih sistemov je znacilen
visok tehni¢ni standard, mnogi nudijo izposojo koles
z identifikacijskimi karticami na radijske frekvence
(RFID). V okviru projekta OBIS je bilo preanaliziranih
sedem mest z majhnim, srednjim in velikim Stevilom
prebivalcev (Barcelona, Pamplona, Seville, Terrassa,
Zaragoza, Ribera Alta in Vitoria) z roCnimi in avto-
matskimi sistemi. Teh sedem Studij primerov je
zajelo priblizno 350.000 uporabnikov, 800 postaj in
10.000 koles. Veliki BSS v velikih mestih v Spaniji so
dosegli visoko stopnjo izkoriS¢enosti in to v mestih,
ki v sistemih javnih koles debitirajo (vendar pa je
stopnja uporabe koles Se vedno pod 1% skupnega
obsega prevozov v mestih). Manj ociten je vpliv BSS
v majhnih mestih. VzdrZzevanje BSS v Spaniji ni
financirano iz proracuna drzave na centralni ravni.

Drzavne dotacije v podporo gradnji infrastrukture za
BSS vecinoma koristijo mala in srednje velika mesta.
Prva sistema velikega obsega v Sevilli in Zaragozi, te-
meljita na modelu financiranja, ki so ga razvila fran-
coska mesta, medtem ko je Barcelona razvila nov
model financiranja, temelje¢ na prihodkih od placil za
parkiranje avtomobilov. Za vzpodbudo kratkotrajnih
izposoj in povecevanja Stevila izposoj, BSS v Spaniji
dolocajo maksimalno trajanje izposoje. Cena za upo-
rabo BSS je zelo nizka (prvih 30 minut brezplacno),
medtem ko je narocnina relativno draga, na izbiro sta
krajsi in daljSi termin. Za vecino Spanskih sistemov je
znacilen visok tehnic¢ni standard ter nudenje kartic
RFID za izposojo koles. PriCakuje se povecanje obse-
ga uporabe BSS v Spaniji.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a) 46,951,532
Neto dohodek (b) € 18. 835 / osebo letno (v PPS)
Povrsina drzave 504,030 km?2
Stevilo mest, razvré¢enih glede na ~ >500,000 = 6
Stevilo prebivalcev >100,000 = 52

>20,000 = 623
Dostop do interneta (c) 53 % gospodinjstev
Posest mobilnega telefona (c) 111/100 prebivalcev

Okviri cestnega prometa

Posest avtomobila (d) 464 avtomobilov / 1, 000 prebivalcev

Posest kolesa (e) 60.3 % anketiranih poseduje kolo, namenjeno uporabi

Struktura nacinov transporta Ni podatkov

Okviri kolesarskega prevoza

Smernice kolesarske politike Ni podatkov
Prvi sistem javnih koles Castellbisbal, 2002
Stevilo v drzavi delujocih BSS (f) 74

Stevilo v drzavi delujoih firm BSS 8

)

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

Tabela 25 Dejstva in Stevilke - Spanija
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5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

5.9 Svedska

Svedska je velika, redko poseljena drzava na severu
Evrope z 9,3 milijona prebivalcev, s povrsino 450.000
km2. Najvecji mesti sta Stockholm in Géteborg. V
Goteborgu skozi vse leto prevladuje zmerno, dezevno
in vetrovno podnebje, medtem ko so v Stockholmu
poletja toplejSa, zime pa mrzlejSe. Povprecni letni
neto dohodek na prebivalca (v PPS) znasa 26.700
evrov.

Kolo je priljubljeno prevozno sredstvo na Svedskem,
Se zlasti med mladimi. Prevozi s kolesom predstavl-
jajo 9% skupnega obsega potovanj. ° Upostevaje
samo prevoze na delo, poslovna potovanja in Solske
izlete, pa je delez prevozov s kolesom 12%. Veliko
mest in mestec propagira in podpira kolesarjenje na
najrazlicnejSe nacine, zlasti z vzdrzevanjem kolesar-
skih pasov na cestiscih, z gradnjo kolesarskih stez,
macijskimi akcijami, s pomocjo pri varnem shranje-
vanju koles, s komunalnimi kolesarskimi storitvami
(na primer Lundahoj v Lundu), kot tudi z dejavnostjo
izposojevalnic koles in nudenjem javnih koles. Avto-
mobil je vendarle Se vedno previadujoci nacin
prevoza. Skoraj vsa mestna sredis¢a so bila v 60-ih
in 70-ih letih spremenjena, skladno s planskim
nacelom locitve avtomobilskega prometa od obmocij
za pocasnejSi promet peScev in kolesarjev. Stara
mestna srediSCa so morala sprejeti supermarkete in
parkiris¢a, kar je pripomoglo k nadaljnjemu razvoju
uporabe avtomobilov, kar je privedlo v “avtomobil-
sko druzbo”.? Ta razvoj je bil vzpodbujen tudi z
razvojem avtomobilske industrije na Svedskem
(Volvo in Saab).

Dva glavna sistema BSS na Svedskem sta: najvedji
Svedski sistem Stockholm City Bikes (SCB) s priblizno
80 postajami in 850 kolesi, drugi pa je Styr & Stall v
Goteborgu — to je novi kompleksni sistem, ki je zacel
delovati avgusta 2010 in utegne nadomestiti pilotni
projekt mesta Lundby. Projekt v Goéteborgu je imel
33 postaj in okoli 300 koles, sistem je obratoval do
oktobra 2010 - do prekinitve delovanja skozi zimsko
obdobje. Nacrtuje se do leta 2013 odpreti 70-80

19 Potovanje je opredeljeno kot premestitev Cloveka do kraja bi-
vanja, do pocitniske hiSe, delovnega mesta, Sole in do mest drugih
oblik zaCasnega prebivalis¢a. Potovanje lahko zajema vec krajsih
prevozov z razli¢nimi nameni, kot so nakupovanje, dostava izstopnih
sopotnikov ali voznja do lokacij vstopnih sopotnikov.

20 Lundin P. ( 2008)
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postaj z okoli 1000 kolesi. Programe izvajajo razli¢ni
operaterji: Clear Channel upravlja SCB, JCDecaux
pa Styr & Stall. Greenstreet je manjSi brezpostajni
sistem, ki ga upravlja neodvisno zdruZenje. V mestu
Orebro je od leta 1978 obstajala velika izposojeval-
nica mestnih koles, najstareja na Svedskem in med
sistemi analiziranimi v okviru projekta OBIS. V okviru
projekta OBIS so bili preanalizirani programi v Stock-
holmu, Géteborgu in Orebru.

Sistem Stockholm City Bikes zavira prepocasen raz-
voj. Po 4 letih obratuje le polovica od nacrtovanih
160 postaj - zaradi omejenosti mestnega prostora,
poCasnega in zapletenega procesa nacrtovanija,
pomanjkanja politicne volje, da bi SCB-ju omogocili
ulicna parkirna mesta, kot tudi zaradi drugih
infrastrukturnih projektov. Stockholmska Uprava za
zadeve mestnega prometa in ravnanja z odpadki je
predstavila 13 zahtev, ki morajo biti izpolnjene za
postavitev postaj. Pogodba z operaterjem pa je bila
pred kratkim podaljSana za tri leta, do leta 2017, kar
je bil pogoj, ki ga je postavil operater za gradnjo
novih postaj.

Trenutno se glavne naloZzbe na podrocju sistemov
javnih koles izvajajo v Stockholmu in Goteborgu. V
mestu Orebro se trenutno razvija nov, nizkoproracunski
samopostrezni sistem. Greenstreet se razvija “organ-
sko”, v poCasnem tempu.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a) 9.340.682 prebivalcev

Neto dohodek (b) € 26.967/osebo *letno (v PPS)
Povrsina drZave (c) 449,964 km?2
Stevilo mest, razvrécenih glede na ~ >500,000 = 2
Stevilo prebivalcev >100,000 = 11

>20,000 = 108
Dostop do interneta (d) 94 % gospodinjstev
Posest mobilnega telefona (d) 126/100 prebivalcev

Okviri cestnega prometa

Posest avtomobila (e) 461 avtomobilov / 1000 prebivalcev

Posest kolesa (f) 670 koles / 1000 prebivalcev

Struktura nacinov transporta (g) 53 % avtomobil, 11 % mestni promet 23 %, pes, 9 % kolo

Okviri kolesarskega prevoza

Smernice kolesarske politike Nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik, 2000
1. strateski cilj: Vec kolesarskega prometa
2. strateski cilj: Varnejsi kolesarski promet

3. strateski cilj: UravnoteZeni cestni promet
Prvi sistem javnih koles Orebro cykelstaden, 1978
Stevilo v drzavi delujocih BSS (h) 4

Stevilo v drzavi delujoih firm BSS 2 (Clear Channel in JCDecaux)

(h)

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

Tabela 26 Dejstva in Stevilke - Svedska
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5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS
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5.10 Velika Britanija

Stevilo prebivalcev v Veliki Britaniji znasa 61,8
miloijona. To je po velikosti Sesto najvecje svetovno
gospodarstvo s povprecnim letnim neto dohodkom
na prebivalca v visini 23.400 € (v PPS). Velika Bri-
tanija je unitarna drzava, ki jo sestavljajo Stiri
drzave: Anglija, Severna Irska, Skotska in Wales.
Vlada Velike Britanije ima sedez v Londonu, vendar
obstajajo tudi tri decentralizirane vladne adminis-
tracije: v glavhem mestu Severne Irske - Belfastu, v
glavhem mestu Walesa - Cardiffu in v prestolnici
Skotske — Edinburgu.

Vsaka od treh decentraliziranih vlad (kot tudi vlada v
Londonu) ima nadzor nad transportno politiko v vseh
zadevah, razen cestnoprometnih predpisov, predpi-
sov v zvezi z vozili in prometnimi znaki. Ministrstvo
za transport v Westminstru ima tudi popolne pristo-
jnosti v zvezi z nekaterimi vpraSanji notranjega in
mednarodnega transporta. Kolesarski promet se
obravnava kot lokalna transportna zadeva, s tem je
tudi kolesarska politika konstituirana na lokalni ravni
v Angliji in je v rokah cestnih uprav (teh je 129) ter
decentraliziranih vladnih administracij.

V letu 2005 ustanovljena Cycling England je bila
javna organizacija, ki jo je ustanovilo Ministrstvo za
transport za spodbujanje uporabe kolesa kot
prevoznega sredstva. Vendar je bila marca 2011 ta
organizacija razpuscena v okviru kompleksne analize
izdatkov. Vlada v Westminstru trenutno razmislja o
sklicu zbora strokovnjakov za zadeve uporabe koles
v cilju podprtja novega Sklada lokalnega uravno-
teenega transporta. Celade za kolesarje v Veliki
Britaniji niso obvezne.

Vsi BSS, preanalizirani v okviru projekta OBIS, se
nahajajo v Angliji. Do leta 2009 sta v Veliki Britaniji
delovala dva operaterja malih sistemov BSS: OYBike
in HourBike. Sest od teh sistemov je bilo preana-
liziranah v okviru OBIS: OYBike v mestih Reading,
Farnborough, Cheltenham, Cambridge ter v razli¢nih
Cetrteh Londona, in HourBike v Bristolu.

Leta 2010 je zacel z delovanjem Se en pomemben
operater sistemov javnih koles: Transport for Lon-
don (TfL). Ustanovljen leta 2000, je Transport for
London (TfL) integrirana strateska enota, odgovorna
za promet v prestolnici. Poleti leta 2010 je TfL uve-
del sistem Barclays Cycle Hire s 315 dokirnimi posta-
jami in 5000 kolesi v sredis¢u Londona. Ta sistem, ki
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je zacCel obratovati 30. julija, je do konca oktobra
zabelezZil vec kot 100.000 registriranih uporabnikov
in vec kot 1,5 milijona izposoj. Spomladi 2011, ko bo
sistem v celoti vpeljan, bo na voljo 6000 koles in
pricakuje se okrog 30.000 izposoj dnevno. V novem-
bru 2010 je bila objavljena druga faza Siritve, v kat-
eri naj bi bil sistem povecan za nadaljnjih 2000
koles, razsiril se bo v vzhodni London in se okrepil v
srediSCu mesta z dodatnimi postajami.

TfL je podvzel Stevilne aktivnosti usmerjene k upor-
abnikom sistema Barclays Cycle Hire s ciljem
izboljSanja njihove informiranosti v zvezi varno upo-
rabo koles. Te zajemajo: uvajanje kodeksa ravnanja,
ki naj bi uporabnikom poenostavil varno voznjo v
Londonu, financiranje dodatnih izobrazevanj v part-
nerskih mestnih Cetrteh s ciljem omogociti (poten-
cialnim) uporabnikom nauciti se uporabljati kolesa
Barclays Cycle Hire. Uporabnikom so bili tudi
razdeljevani kuponi po znizani ceni, s katerimi je bilo
mozno v lokalnih trgovinah kupiti zascitno opremo
za kolesarjenje. Te dejavnosti so bile podprte s stal-
nim programom TfL, namenjenim dvigu
ozavesSCenosti vse uporabnike cest o prisotnosti
koles na cestah.

Do uvedbe Barclays Cycle Hire v Londonu, so
najpomembnejSe BSS v Veliki Britaniji predstavljali
razni sistemi OYBike. Uvedba BSS v Londonu je bila
najvecja nalozba v Evropi od leta 2007 in ima lahko
vpliv na nadaljnji razvoj BSS v Veliki Britaniji in Ev-
ropi. Sponzorstvo tako velikega obsega je nov pojav
na podrocju BSS.

5. Analize posameznih drzav sodelujocih v projektu OBIS

Splosni podatki

Stevilo prebivalcev (a)

Neto dohodek (b)

PovrsSina drzave

Stevilo mest, razvré¢enih glede na
Stevilo prebivalcev

Dostop do interneta (c)

Posest mobilnega telefona (c)

Okviri cestnega prometa

61.792.100 prebivalcev

€ 23.362/osebo* letno (v PPS)

243, 610 km2 (94,060 kvadratnih milj)
>500,000 = 9

>100,000 = 56

> 20.000 = ni podatka

75 % gospodinjstev

130/100 prebivalcev

Posest avtomobila (d)
Posest kolesa (e)

Struktura nacinov transporta (f)

Okviri kolesarskega prevoza

471 avtomobilov / 1 000 prebivalcev
380 rowerdéw / 1 000 prebivalcev

64 % avtomobil (poltovornjaki, taksiji), 0.3 % motocikel, 2.6 % vlak, 7 %
avtobus, 23.4 % pes, 1.6 % kolo.

Smernice kolesarske politike

Prvi sistem javnih koles

Stevilo v drzavi delujocih BSS (g)

Stevilo v drzavi delujocih firm BSS

(9

Ni drzavne politike
Dostopne smernice:
Oddelek za transport (2011)
OYBike, 2004

Predhodni avtomatski sistem, prvi sistem tretje generacije, odprt v letu
1996 na Univerzi v Portsmouthu z dvema postajama Bikeabout.

8

3 dobavitelji z aktivnimi sistemi (1 dobavitelj na petih lokacijah), 2 do-
bavitelja z demonstracijskimi sistemi, 1 z 1 lokacijo.

(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

Tabela 27 Dejstva in Stevilke — Velika Britanija
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Ajuntament de Barcelona

Choice GmbH je koordinator projekta OBIS. Firma je bila ustanovljena leta 1998,
med drugim s strani Social Science Research Centre v Berlinu (WZB). Choice je
neodvisni raziskovalni in svetovalni laboratorij, osredotocen zlasti na sisteme
javnih koles, e-mobilnost ter koncepcije povezovanja razlicnih nacinov trans-
porta.

Altran je mednarodna firma, ki nudi globalne poslovne resitve, strategije, tehnike
razvoja aplikacij tehnologij skozi inovacije. Ustanovljena leta 1982, je ta firma
danes vodilna v Evropi na podro¢ju Innovation Consulting. Altran Group je pris-
otna v vec kot 26 drzavah in zaposluje preko 17.000 konsultantov, s katerimi
pokriva vsa podrocja inZeniringa in konsultinga. Altran je bil prisoten v épaniji od
leta 1993 roku, specializira se v zadevah Innovation Consulting, na podrocjih
inZeniringa in tehnologije, organizacije in informacijskih sistemov ter strategij in
poslovanija.

Svet mesta Barcelona deluje kot organ, pristojen za promet na obmocju mesta in je
objavil svoj prvi Cycling Master Plan v letu 2006. Oddelek za promet koordinira in real-
izira programe v korist mobilnosti, opredeljene v nacrtu aktivnosti mesta, ki se nanasajo
na vse vrste transporta. Od leta 2007 pospesuje razvoj inovativnih sistemov javnih
koles, znanih pod imenom Bicing.

Berlinski Oddelek Senata za zadeve razvoja mest (SenStadt) je del zvezne
drzavne uprave in uprave mesta Berlin, odgovoren za integrirano politiko mest-
nega transporta. SenStadt je zacel aktualizirati Berlinski nacrt mestnega trans-
porta, tako da bo dopolnjeni nacrt pokrival tudi obdobje 2015-2025. Aktual-
izacija nacrta daje velik poudarek na razvoj celovite strategije za izboljSanje
energetske ucinkovitosti transporta in za zavarovanje mestnega okolja.

Car Sharing Italia (CSI) upravlja z razli¢nimi storitvami skupne uporabe avtomo-
bilov v Italiji. Parkirna obmocja CSI so stratesko locirana v blizini vozlis¢ JT, da
se s tem spodbuja ljudi k uporabi obstojecCe infrastrukture JT in s tem zmanjSuje
onesnazevanje. CSI je septembra 2010 nadomestila FLI.

CETE de Lyon (CETE) je agencija francoskega Ministrstva za ekologijo,
uravnoteZeni razvoj, transport in stanovanjsko gradnjo. CETE dela za centralne
drzavne urade, organe lokalne uprave, pol-javne in zasebne firme. Glavne
dejavnosti agencije zajemajo izvajanje inZenirinskih Studij ter inSpekcijskih
pregledov in testov, razvoj metodologij raziskav, svetovanje in pomoc.

CTC - Britanska drzavna organizacija kolesarjev Steje 70.000 clanov in pod-
pornikov in je najstarejSa in najvecja organizacija kolesarjev v Veliki Britaniji,
ustanovljena leta 1878. CTC nudi Siroko paleto svetovalnih in drugih storitev,
organizira prireditve in nudi podporo ¢lanom. Organizacija si prizadeva za popu-
larizacijo in spodbujanje kolesarjenja s prispevanjem k dvigu ozaveScenosti
javnosti in politikov o koristnosti voznje s kolesi za zdravje, druzbo in okolje.
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Ceski center za raziskave v transportu (CDV) ima ve¢ kot petdeset-letno tradicijo
na podrocju raziskav in razvoja. Institut spada pod Ministrstvo za transport. Med
nalogami Centra so nudenje ekspertskih storitev Ministrstvu, prenos znanja in
izkusnj tujih drzav, kot tudi prilagojevanje zakonodaje EU na Ceskem.

DB Rent GmbH je ponudnik storitev povezanih s funkcioniranjem nemskega
Zelezniskega prometa in nudi svoje izkusnje od leta 2001. DB Rent zagotavlja
potrebam strank prilagojene mobilnostne resitve premisljenega povezovanja
Zelezniskega z drugimi vrstami prometa, nudi inteligentne, okolju prijazne kon-
cepcije mobilnosti, dostopne Sirokemu krogu uporabnikov, kot tudi inovativne
strategije povezovanja prometnih sistemov.

Ecoistituto Alto Adige (OKI) je bil ustanovljen v Italiji leta 1989 kot neprofitna
organizacija. Projekti in dejavnosti inStituta so osredotoCene na promocijo in
raziskave na podro&ju ekoloskih inovacij. OKI deluje kot svetovalec za javno
upravo in zasebna podjetja, izvaja raziskovalne projekte, financirane s strani
javne uprave, ter realizira izobrazevalne in kulturne pobude.

Fondazione Legambiente Innovazione (FLI) je del Legambiente — v Italiji najbolj
razsirjenega zdruZenja za varstvo okolja z 20 regionalnimi oddelki in 1 000 loka-
Inimi skupinami, ki zdruzujejo preko 115.000 ¢lanov in simpatizerjev. FLI spod-
buja inovacije na podrocju varstva okolja ter Sirjenje okolju prijaznih proizvodov,
storitev in tehnologij.

MTI Conseil se specializira na podrocjih inZeniringa in intermodalnega upravljanja
na podrocjih, povezanih s problemi lokalnega transporta. Organizacija zaposluje
Stirideset redno polnozaposlenih konsultantov. To je interdisciplinarni kolektiv, ki
sestoji iz inZenirjev, ekonomistov, specialistov za transport in strokovnjakov za
razvoj mest, sociologov in marketinskih strokovnjakov, geografov specializiranih
za prostorske analize, kartografov in racunalniskih strokovnjakov.

PSWE je nevladna organizacija, ukvarjajoca se s procesi in projekti, in katere glavni
cili je razvoj Pomorjanskega in Poljske, temelje¢ na uporabi novih tehnologij in
hkratnem spodbujanju aktivne mobilnosti, zdravega nacina Zivljenja in varstva nara-
vnega okolja. Organizacija je vklju¢ena v dejavnosti Stevilnih mednarodnih mrez,
takih kot sta Evropska kolesarska zveza (ECF) in “Mesta za mobilnost” (CFM).

Kraljevi tehnoloski institut (KTH) je bil ustanovljen leta 1827 v Stockholmu. Organi-
zacija nudi mednarodne raziskovalne in izobrazevalne programe, realizirane skupaj z
univerzami in visokimi Solami, predvsem v Evropi, ZDA in Avstraliji, pa tudi v Aziji.
KTH aktivno sodeluje v razli¢nih programih EU, sodeluje tudi s Svedskimi in medn-
arodnimi razvojnimi agencijami.

Transport for London (TfL) je bil ustanovljen leta 2000 kot integrirani strateski
organ, odgovoren za transportni sistem v Londonu. Temeljna vloga TfL, kot
organa funkcionirajocega v okviru Greater London Authority, je izvajanje trans-
portne strategije Zupana mesta ter upravljanje s transportnimi storitvami na
celotnem obmodju prestolnice. TfL je med drugim odgovoren za avtobuse v
Londonu, za podzemno Zeleznico, pa tudi za novi BSS Barclays Cycle Hire.
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Tehni¢na univerza na Dunaju (TUW) je bila ustanovljena leta 1815 in ima tre-
nutno 8 fakultet in 70 institutov. Center za analize transportnega nacrtovanja in
prometnega inZeniringa ima Se posebej veliko izkusenj na podrocjih modeliranja,
razvoja metodologije in vrednotenja transportne politike. Stevilne integrirane
reSitve, povezane z nacrtovanjem in upravljanjem, so bile predmet Studij v
okviru analiz za mesta, opravljenih pred in po njihovi uvedbi.
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