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Baggrund

Grundideen med pendlercyklerne er at etablere et prisbilligt og enkelt udlejningssystem for cykler til de daglige rejsende med regional kollektiv trafik til bycentrene. Disse cykler kan i nogle situationer være et godt alternativ til at stige om til andre busser eller tog for at komme de sidste 1 -2 km af rejsen. Det kan måske tiltrække nye eller fastholde kunder i den kollektive trafik, bl.a. fordi den kollektive trafik kan få en bedre tilgængelighed til bykernerne. Denne opnås, fordi det på de sidste korte afstande kan være hurtigere at cykle end at gå eller vente på en korresponderende bus med efterfølgende gangtid.



Dette notat beskriver resultaterne af et arbejde med at undersøge de konkrete muligheder for at etablere en pendlercykelordning i Aalborg, Århus og København både med hensyn til praktisk udformning og økonomi.



Deltagere og finansiering

Konsulentarbejde og spørgeskemaanalyse er finansieret af Miljøstyrelsen ved hjælp af puljemidler fra Bytrafikprojektet og i mindre omfang af Anders Nyvig, mens kommuner, trafikselskaber og Dansk Cyklist Forbund sammen med Århus rutebilstation og Aalborg Busterminal har leveret arbejdstid til deltagelse i de lokale arbejdsgrupper i hver by. Projektets styregruppe og arbejdsgrupperne har haft følgende medlemmer:



Styregruppen:

Svend Otto Ott, Miljøstyrelsen, Klima- og Transportkontoret

Brian Kristensen, Miljøstyrelsen, Klima- og Transportkontoret

Jerrik Gro Jensen, Anders Nyvig



Arbejdsgruppen i Aalborg

Ole Schleemann, Nordjyllands Trafikselskab

Asger Hansen (afløst undervejs af Henrik Nyrup), Aalborg kommune, Magistratens 2. afd.

Direktør Ole Neimann, Aalborg Rutebilstation

Michael Nielsen, Dansk Cyklist Forbund, Nordjyllands amts afd.



Arbejdsgruppen i Århus:

Hans Tausen, Århus kommune, Magistratens 2. afdeling

Anette Jensen, Århus amt trafikafdelingen

Sabine Schostag, Dansk Cyklist Forbund Århus afd. (Deltog i første møde og har herefter løbende fået referater til orientering).

Ivan Pedersen, Århus rutebilstation

Karsten Rohbrandt, Århus Sporveje



Arbejdsgruppen i København

Anne Pilegaard, DSB S-togsdivisionen

Lene Jensby, HT - Strategisektionen

Niels Jensen, Københavns kommune, Vejafdelingen

Erik Hjulmand, Dansk Cyklistforbund, Københavns afd.

Brian Kristensen, Miljøstyrelsen, Klima- og Transportkontoret



Indhold af notat

Selvom forholdene i de tre byer er forskellige, er en lang række af problemstillingerne alligevel ens. Det er derfor valgt at udarbejde et samlet notat for byerne under eet og supplere med særlige oplysninger for hver af byerne undervejs i notatet, hvor det er relevant.



Notatet er opdelt i følgende hovedafsnit om følgende emner:



Spørgeskemanalysen

Praktisk organisering

Markedsføring

Økonomi

Overvejelser om og forslag til forsøg i de tre byer



Læsevejledning

Afsnittene 2 - 5 er de generelle resultater og overvejelser, der er benyttet til at opstille de konkrete forslag til forsøg i de tre byer i afsnit 6. Rapporten bør således benyttes på en af to måder, hvis man vil undgå at læse for mange gentagelser: For det første kan man læse de generelle afsnit, hvis man ønsker at kende til forskellige organiseringsmuligheders styrker og svagheder. For det andet kan man vælge at læse afsnit 6.1 og et afsnittene 6.2 til 6.4, hvis man er interesseret i et konkret forsøgsoplæg. 



Spørgeskemaanalysen 

I projektet er der udført en spørgeskemaundersøgelse  blandt bus-, tog og bilbrugere omkring centrum i København, Århus og Aalborg. Den viser, at der er en positiv indstilling til ideen, eftersom mellem 6 og 36 % af de kollektivt rejsende kunne forestille sig at leje en cykel på månedsbasis. Naturligvis skal resultatet tages med forbehold, fordi kun en mindre del af de positive sikkert reelt vil leje en cykel. Imidlertid vil en andel på f.eks. 3 % af de rejsende alligevel være ret mange personer. Det største “problem” er, at de rejsende generelt synes, at prisen skal være lav - dvs. omkring 100 - 150 kr/måned. Det er meget mindre end de nuværende lejemuligheder der ligger på omkring ca. 4 - 500 kr/måned for en cykel, og mindre end de ca. 230 kr., det skønnes at koste at drive en ordning.



Vurderes prisen i forhold til priserne på abonnementskort til den kollektive trafik er der imidlertid tale om en relativt stor betalingsvilje. F.eks. koster et abonnementskort for ca. 20-25 km’s daglig rejse (4 zoner) 380 kr i HT, 360 kr i NT og 430 kr i Århus amt. Vurderet ud fra busbilletpriserne ser det altså ud til, at man vil give relativt meget for pendlercykler og altså formentlig betragter det som en væsentlig forbedring af servicen.



Drøftelser med cykelhandlere

Spørgsmålene om praktisk organisering og økonomi har været drøftet i arbejdsgrupperne samt med i alt 4 forskellige cykelhandlere.  Det skal i den forbindelse bemærkes, at drøftelserne med cykelhandlerne om de praktiske forhold og økonomi har givet nogle konkrete oplysninger og ideer, men disse betragtes også som en slags forretningshemmeligheder, så man ikke fortæller for meget. Hertil kommer, at der er forskellig praksis og synspunkter i de forskellige forretninger. Den konkrete virkning og økonomi for forskellige praktiske detaljer bliver  derfor ikke belyst med erfaringstal i dette notat, og der er heller ikke taget udgangspunkt i en bestemt udlejningsforretnings forhold. 



Når dette er sagt, skal det også bemærkes, at der generelt har der været stor velvilje fra cykelforretningernes side over for at bruge tid på at diskutere og forholde sig til projektet.



Praktisk organisering af ordningen

I forhold til en normal cykeludlejning skulle Pendlercykelordningen kunne blive billigere, fordi cyklerne kan udlejes en større del af året til en stabil kundekreds. Det giver mulighed for at fordele lejen på flere (og dermed billigere) måneder samtidig med at slitagen på cyklerne også er mindre. Ligeledes burde ordningen kunne udføres med mindre personaleforbrug til ekspeditioner end en normal udlejning.



For at undgå konkurrenceforvridning eller “udhuling” af eksisterende forretninger bør det være et krav, at man kan fremvise et abonnementskort til kollektiv trafik for at kunne leje en Pendlercykel. Dette kan være endnu mere rimeligt, hvis ordningen drives med tilskud.



Cyklen skal være let at leje, let at køre og let at erstatte i tilfælde af problemer. Cyklerne bør derfor være almindelige standardcykler med 3 gear. Cyklerne bør hverken farvemæssigt eller på anden måde adskille sig fra normale cykler, fordi risikoen for hærværk eller tyveri herved kan holdes på “normalt” niveau (zebra-princippet).



Man skal leje cyklen på månedsbasis, hvor der i første omgang indgås lejekontrakt med indbetaling af depositum/selvrisiko, hvorefter lejen opkræves månedsvis på betalingsservice eller giro. Man skal ikke betale en ny cykel i tilfælde af tyveri, hærværk eller andre havarier, hvor cyklen blot kan erstattes/ombyttes med en anden cykel fra en bestand af reservecykler.



Ordningen vil kunne drives helt og holdent af en cykelhandler med tilskud under en eller anden form eller alternativt i sin egen (offentlige) organisation - og naturligvis også i blandingsformer.



Markedsføring

Markedsføring er vigtig for at gøre ordningen til en succes. På grund af ordningens ringe størrelse vil den næppe få den primære opmærksomhed hos kommuner og trafikselskabernes interne organisationer. Da målgruppen heller ikke naturligt passerer direkte forbi pendlercykeludlejningerne, er der således ikke de bedste udgangsbetingelser for markedsføring.



Imidlertid bør en massiv omtale i diverse branchetidsskrifter i kombination med en vis interesse for det nye og utraditionelle i ordningen kunne bringe ordningen ud til ret mange menneskers kendskab i starten.



Som vedvarende (og ikke særlig markant) opmærksomhedsskaber bør der være en pjece om ordningen tilgængelig på den kollektive trafiks salgssteder i de større omegnsbyer om de involverede byer. Pjecen skal være suppleret af “informationsplakater” udenfor ordningen i ventesalene på de centrale stationer og busterminaler samt ved cykelparkeringer og hos de implicerede cykelhandlere.  



Økonomi

Der er givet overslag over økonomien på to typer af løsninger: Total drift af ordningen hos cykelhandler (København) og en offentlig organiseret ordning, hvor cykler, reparation m.v. købes hos cykelhandler efter aftale (Aalborg og Århus). Der er ikke regnet med hverken reklamefinansiering eller tilskud fra Den Grønne Jobpulje.



Bruttoomkostningen for den totale cykelhandlerløsning kan forventes at ligge et sted mellem 140.000 kr/år eller 230 kr/cykel/måned i heldigste fald og 240.000 kr/år (400 kr/ cykel/måned) afhængigt af sted og af cykelhandler. Det kræver en nærmere forhandling, inden det kan realiseres. 



Bruttoomkostningen ved en offentlig drevet ordning med bistand fra en cykelhandler til inspektion, reparationer og serviceeftersyn anslås til en årlig omkostning på maksimalt 130.000 kr (216 kr/cykel/måned), men dette budget vil kunne ændres i tilfælde af store mængder hærværk eller svind.



Bruttoomkostningerne ovenfor er excl. markedsførings- og projektledelsesomkostninger.



På den ene side viser økonomiberegningerne, at ordningen næppe vil kunne brugerfinansieres 100 %, mens de på den anden side viser, at de absolutte udgifter til pendlercykelordninger på de centrale stationer vil være marginale i forhold til omkostningerne til kollektiv trafik i øvrigt. 



Overvejelser om forsøg

Ordningen vil uanset organisationsform være relativt tilskudskrævende set i forhold til kollektiv trafik i øvrigt. Med en lejeindtægt på 100 kr pr, måned ligger brugerfinansieringen mellem 22 % i København og 40 % i Aalborg. Hvis lejen øges til 150 kr pr. måned, kan brugerfinansieringen øges til 33 % i København og 60 % i Aalborg. Brugerbetalingen i kollektiv bustrafik udgør i øvrigt ca. 70 % på landsplan. Beregnes omkostningerne pr. personkm er denne i gennemsnit ca. 75 % højere end udgiften ved bybustrafik og ca. 3 gange så høj som regional bustrafik. Til gengæld er miljøbelastningen fra pendlercyklerne også meget mindre end for bustrafikken. De blotte omkostningsforhold er dog ikke det bedste udgangspunkt for at arbejde videre i retning af etablering af ordningen.



Imidlertid kan pendlercyklerne også anskues som et middel til at højne kvaliteten i det kollektive tilbud til pendlerne, og må således vurderes på linie med investeringer i terminaler og aflåselige cykelparkeringer, som kan repræsentere endnu større investeringer. 



Hvis lidt under en tredjedel af brugerne af pendlercykler repræsenterer nye eller fastholdte kunder i den kollektive regionale trafik, kan der opnås en økonomisk nul-løsning for trafikselskaberne, samtidig med at der opnås (et mindre antal) miljø- og kapacitetsgevinster i spidstimerne. Det er de sidste aspekter, der vil kunne berettige et eventuelt forsøg med ordningen.



Afsnittene 6.2 til 6.4 giver mere detaljerede forudsætninger for et forsøg i hver af byerne, og vil kunne læses som små selvstændige beskrivelser for hver by, men er derfor også præget af en vis mængde af gentagelser.



Konklusioner og erfaringer

Pendlercykelordninger vil være relevante i større byer med et vist opland med regional bus- eller togtrafik, samtidig med at der findes en større station eller trafikterminal i bykernen eller dennes udkant. Umiddelbart skønnes pendlercyklerordninger derfor at være relevante for større centre i hovedstadsområdet, samt i de øvrige 10 største danske byer med over 40.000 indbyggere.



Resultaterne af ideudviklingen er, at Nordyllands Trafikselskab i september 1998 har besluttet sig for at søge støtte til forsøg fra trafikpuljen i 1998. Selvom der er en positiv indstilling, er der i øjeblikket ikke udsigt til etablering af forsøg i Århus eller København - primært fordi der er uenighed om ideens omkostningseffektivitet og videre perspektiver mellem de parter, der i givet fald skulle finansiere et forsøg.   



Et overslag over driftsudgifterne viser, at en pendlercykel koster ca. 230 kr om måneden afhængigt af mængde af hærværk, tyveri og vedligeholdelse. Når det sammenholdes med de  100 - 150 kr, som brugerne ville betale er det klart, at en ordning vil kræve et tilskud af mindst samme størrelsesorden som den øvrige kollektive trafik.



Driftsudgifterne for pendlercyklerne er sammenlignet med driftsudgifterne for bybusser eller regionalruter i de tre byer. I gennemsnit er pendlercyklerne 75 % dyrere end bybustrafikken og ca. 3 gange dyrere end regionaltrafikken pr. personkilometer. 



Imidlertid kan pendlercyklerne også anskues som et middel til at højne kvaliteten i det kollektive tilbud til pendlerne, og må således vurderes på linie med investeringer i terminaler og aflåselige cykelparkeringer, som også kan repræsentere store investeringer. 



Hvis lidt under en tredjedel af brugerne af pendlercykler repræsenterer nye eller fastholdte kunder i den kollektive regionale trafik, kan der opnås en økonomisk nul-løsning for trafikselskaberne. Samtidig kan der måske på længere sigt opnås miljø- og kapacitetsgevinster i spidstimerne, fordi nogle ekstrabusser i bymidterne kan undgås. 



Det er muligheden for flere kunder og miljøspørgsmålene, der vil kunne berettige et forsøg med ordningen.











Spørgekortundersøgelsen

Kapitlet beskriver først de generelle forhold i undersøgelsen. Herefter gennemgås analyseresultaterne på emner, hvor der gives samlet resultat for de tre byer under eet, som suppleres med kommentarer om eventuelle lokale afvigelser. Både for det samlede resultat og for de tre byer for sig er der udarbejdet en side med 8 figurer med de væsentligste resultater - i alt 4 sider, der ligger i bilag 1, der i øvrigt omfatter tabeller med talværdierne for undersøgelsens resultater. I kapitel 6, hvor der gives konkrete forslag til forsøg i de tre byer, findes nogle særlige analyser af svar for de personer, der kunne være interesserede i at leje cykler på månedsbasis. 



Undersøgelsens formål

Spørgekortundersøgelsen er gennemført for at afklare, om det kan forventes, at der kan skaffes deltagere til pendlercykel-ordninger i de tre byer. Da hovedformålet med undersøgelsen således er at “lodde interessen” for ordningen, er der ikke brugt ressourcer på at gøre undersøgelsen repræsentativ - d.v.s. det er prioriteret at få delt spørgekort ud til så mange potentielt interesserede som muligt. Ud over at afklare interessen for en pendlercykelordning skulle undersøgelsen også afklare, hvad holdningen er til størrelsen af lejen samt lidt mere om, hvilke typer af personer og rejsebehov, der er relevante målgrupper for en pendlercykelordning. Endelig kan resultaterne belyse, om der er forskelle imellem de tre byer.



Gennemførelsen

Til brug for undersøgelsen blev der udarbejdet et spørgekort til hver af de tre byer. Dette gav lidt mere administration, men havde den fordel af spørgsmålene kunne have de “rigtige” lokale geografiske betegnelser og også kunne fremstå med den enkelte kommune som ansvarlig og adressat. Det blev vurderet, at dette kunne medføre en højere besvarelsesprocent. For yderligere at stimulere folk til at svare blev der udloddet 5 gavekort på 300 kr i hver af byerne. Af hensyn til den videre databehandling var strukturen og indholdet af de enkelte spørgeskemaer ens for byerne. En kopi af spørgekortet for Århus er vist som bilag 2.



Oplægget var, at der skulle uddeles ca. 5.000 spørgekort i hver by fordelt med halvdelen til bilister og halvdelen til kollektive trafikanter. Bilisterne fik skemaer udleveret ved at disse blev sat i vinduesviskerne på biler på centrale P-pladser, hvor det blev skønnet, at der kunne være en stor andel af “pendler-parkeringer”. De kollektive trafikanter fik udleveret kort i forbindelse med afrejse med tog fra stationen, rutebilstationen eller nogle centrale busstoppesteder. Da pendlercykler primært formodes at være interessant for de længere rejser d.v.s. over 10 - 15 km med bus eller tog, blev der kun udleveret til passagerer med tog og til de regionale ruter og oplandsruter i Aalborg og Århus. I København blev uddelt til passagerer på udvalgte buslinier og retninger fra hovedbanegården, og ved S-togene blev der spurgt hvor langt man skulle, inden man fik udleveret et spørgekort. 

Uddelingen af spørgekort foregik på P-pladser i tidsrummet fra kl. 10 - 13, mens uddelingen til kollektive trafikanter foregik mellem kl 14 og 17. Uddelingen blev gennemført i Århus og Aalborg onsdag d. 10. september og i København tirsdag d. 16. september. En detaljeret oversigt over hvor mange spørgekort og svar, der er  uddelt og indkommet fra de forskellige uddelingsområder er vist i tabel 0 i bilag 1. 



Overordnede resultater

Der blev uddelt i alt ca. 11.500 spørgekort i de tre byer, hvoraf ca. 1900 kom retur, svarende til en svarprocent på 17. Denne er lavere end de 25 -30 %, der var forudsat i budgetlægningen, men giver alligevel et omfattende materiale at arbejde med.



Svarprocenten er generelt højest for tog med 26 % i gennemsnit, herefter kommer buspassagererne med 17 %, mens den laveste procent er fra p-pladserne med 12 %. Sidstnævnte er som forventet, eftersom man på forhånd kunne formode, dels at mange bilister ikke var interesserede i en ordning, og dels at man ikke kunne se, hvilke af de parkerede biler, der var egentlig “pendlerbiler”. Her ved kunne en større andel af disse være helt irrelevante både i pendlersammenhæng, men også ud fra arbejdspladsens beliggenhed i forhold til station og rutebilstation. Til gengæld viser svarene fra P-pladserne en overraskende positiv indstilling til leje af pendlercykler, som det fremgår af beskrivelsen af de mere detaljerede resultater. 



Den højeste totale svarpocent var i København og Århus med 18 %, mens den i Aalborg var på 14 %. Svarprocenten varierer lidt mellem de enkelte uddelingssteder, men for hver type (Bus, Tog og Parkering) følges det overordnede mønster ganske pænt i hver af byerne. Kønsfordelingen på de indkomne svar er 44 % mænd og 56 % kvinder.



Hvor mange er interesseret?

I alt 883 personer har svaret ja til, at de kunne forestille sig at leje en pendlercykel, 38 har ikke svaret på dette spørgsmål og 988 har svaret nej. Set i forhold til de indkomne svar er der 46 % positive, men det skal bemærkes, at undersøgelsen ikke er repræsentativ, dels fordi uddelingen ikke var designet hertil, men også fordi man må formode at der er en kraftig underrepræsentation af de personer, der ikke er interesserede i pendlercykler og derfor ikke har ulejliget sig med at svare.



Hvordan er interessen generelt for månedsleje?

Pendlercykelordningen er tænkt på månedsbasis, hvorfor der i første omgang lige skal ridses op, hvordan stemningen er her. I tabel 10 i bilag 1 er givet en oversigt over, hvorledes de 548 respondenter, der er interesserede i leje pr. måned, fordeler sig på de tre typer af udleveringssteder: Bus, tog og P-pladser. Antallet af disse er sat i forhold til dels det totale antal indkomne svar, og dels det totale antal udleverede kort inden for de tre typer. 



Normalt vil man sætte antallet af interesserede i forhold til antallet af svar og regne med at denne % er repræsentativ for hele gruppen. Som før nævnt vil antallet af positive formentlig blive overrepræsenteret ved denne metode, som derfor må betragtes som en slags øvre grænse for interessen.



Hvis antallet af interesserede derimod sættes i forhold til antallet af udleverede kort er dette for lavt, fordi der er mange, der ikke har indsendt kort - Heraf formentlig også nogle potentielle “pendlercykelkunder”. Derfor kan denne  betragtes som en absolut undergrænse for interessen. De to procentberegninger kan derfor betragtes som en slags højeste og laveste værdi. 



Det kan således konstateres, at mellem 6 og 33 % af buspassagererne, 10 og 38 % af togpassagererne og 2 - 18 % af bilbrugerne kunne forestille sig at leje en pendlercykel på måneds-basis. Naturligvis vil ikke alle gøre det i praksis, fordi der også ofte er tale om “god vilje” i sådanne svar, men modsat kan det konstateres, at en stor del af disse grupper finder ideen sympatisk og formentlig også realistisk.

 

Mønsteret er ret ensartet for de tre byer, hvor Aalborg dog har lidt større andel af buspassagererne, der vil leje på månedsbasis. Det kan hænge sammen med, at rutebilstationen ligger lidt afsides i forhold til bybussystemet og centrum, og måske også at der her er uddelt kort til personer i den eksisterende cykelparkering. De er måske ekstra positive, fordi de vil kunne få “lidt mere” for pengene.



I det følgende fokuseres på karakteristika for de 883 personer, der kunne være potentielle kunder til en pendlercykelordning.  

Hvad siger de interesserede?

Data for de interesserede fremgår som tal og figurer i tabellerne i bilag 1, der er mere detaljeret end det, der gennemgås i dette kapitel. Som før nævnt gennemgås de overordnede tendenser suppleret med de lokale forskelle. De enkelte byers data er medtaget i hver af tabellerne i bilag 1, og

der er også udarbejdet en “figur-side” med 8 figurer for hver by svarende til figur 2.1 - 2.8 i dette kapitel.



I de følgende emnebeskrivelser benyttes “interesserede” om alle, der kunne forestille sig at leje en pendlercykel, hvad enten det nu er på måneds- eller dagsbasis.



Fordeling på alder og køn

De interesserede fordeler sig totalt med 44 % mænd og 56 % kvinder, men der er forskelle byerne imellem. Aldersfordelingen er vist på figur 2.1 nedenfor, som viser at der er flest i aldersgrupperne 20 - 29 år, og herefter faldende med alderen. 
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Figur 2.1 Oversigt over fordeling på køn og alder for personer i de tre byer, der kunne være interesseret i at leje en pendlercykel på dags- eller månedsbasis.



Det er dog bemærkelsesværdigt, at alle aldersgrupper er godt repræsenteret, når gruppen over 60 år undtages. Pendlercykelordningen henvender sig derfor ikke til en bestemt aldersgruppe.



Af tabel 1 og figurerne i bilag 1 fremgår, at aldersfordelingen er relativt ens for byerne, dog således at der er lidt flere i gruppen 10 - 19 år i Aalborg og Århus end i København, hvilket også afspejler sig i en gennemsnitsalder på 35 år her mod 32 år i Aalborg og Århus.



Hvordan ønskes lejen?

Figur 2.2 nedenfor og tabel 2 i bilag 1 viser, at 63 % kunne forstille sig at leje pendlercykler på månedsbasis, mens 33 % kunne forestille sig dagsbasis og 4 % angiver begge alternativer. Dette mønster er stort set ens for alle byerne. Dog er der flere i Århus (40 %), der kun angiver leje på dagsbasis.
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Figur 2.2 Oversigt over, hvordan personer, der kunne være interesseret i at leje en pendlercykel på dags- eller månedsbasis, fordeler sig på lejemulighederne.



En særlig krydstabulering viser, at godt 70 % af mændene kunne forestille sig at leje på månedsbasis, mod kun 60 % af kvinderne. Der ikke analyseret på byerne for sig.



Hvilke trafikanter er mest interesseret?

Tabel 3 i bilag 1 og figur 2.3 nedenfor viser, hvordan fordelingen er blandt de interesserede, fordelt efter hovedtransportmidlet til/fra arbejde eller uddannelse. Betegnelsen “Komb.” dækker over respondenter, der har angivet mere end et transportmiddel i spørgsmål 1�. Det ses af figuren, at det overvejende er personer med kombinationsrejser, der er interesseret. “Ren kollektiv trafik” tegner sig for en tredjedel og cyklende for 5 %�. Bilbrugere udgør ca. 20 % af de interesserede, hvilket er overraskende højt. 



En særlig opgørelse viser, at det er ca. halvdelen af bilbrugerne d.v.s i alt 11 % af de interesserede, der både har bil som hovedtransportmiddel, og angiver, at de kunne forestille sig at leje på månedsbasis. Dette tal er overraskende højt, men kan være udslag af “god vilje” hos respondenterne. Desuden giver spørgsmålene ikke mulighed for at angive, om man har kørt som fører eller passager, men da kortet har været placeret i bilens vinduesvisker, antages at det oftest er føreren, der har svaret.
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Figur 2.3 Oversigt over, hvordan personer, der kunne være interesseret i at leje en pendlercykel på dags- eller månedsbasis, fordeler sig på anvendelser af transportmidler. Ang. cykelandelen se note 2 forrige side.



Mønsteret er omtrent ens for de tre byer, men med en overvægt af kombinationsrejser i København, der også har det største kollektive trafiknet.



Afstande til arbejdspladsen

Tabel 4 i bilag 1 og figur 2.4 nedenfor viser antallet af interesserede sat i forhold til afstanden fra rutebilstationen/banegården til arbejdspladsen. 
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Figur 2.4 Oversigt over, hvordan personer, der kunne være interesseret i at leje en pendlercykel på dags- eller månedsbasis, fordeler sig på forskellige afstande mellem Hovedbanegården, Århus rutebilstation og Aalborg Busterminal og arbejds-/uddannelsessted.



Det skal bemærkes, at svarene tyder på, at en del af respondenterne har opgivet den totale afstand fra bopæl til arbejdspladsen og altså ikke fra center-terminalen”. Figuren viser at de fleste interesserede findes i afstande fra 1 - 3 km, hvilket passer med antagelserne forud for arbejdet. 



Også dette mønster er relativt ens for de tre byer, men Aalborg skiller sig ud ved at have lidt større andel i intervallet fra 1 - 2 km, der modsvares af mindre andel i intervallet  2 - 3 km.



Hvad er en rimelig månedsleje?

Tabel 5 i bilag 1 viser er de forskellige lejeintervaller fordelt på byer kombineret med, om man er interesseret i at leje på månedsbasis, dagsbasis eller begge dele. I figur 2.5 nedenfor er afbildet fordelingen for de 548 respondenter, der har angivet “månedsbasis”. Det fremgår heraf, at 1/3 anser henholdsvis 50 eller 100 kr som rimeligt, mens 1/5 vil acceptere 150 kr og kun 8 % vil acceptere 200 kr eller derover. Det skal bemærkes, at de ca. 9 % af svarene, der går på “andet” ikke er medtaget  i procentberegningen ovenfor.



Mønsteret er i grove træk ens for de tre byer, men der er en svag tendens til, at Aalborgenserne vil betale lidt mindre end de andre.



Tabel 9 i bilag 1 opgør fordelingen på månedsbetalingens størrelse efter køn. Denne viser en ret ensartet fordeling for byerne under eet d.v.s. at der ikke er markant forskel på mænd og kvinders indstilling til månedslejens størrelse. Der er ikke vurderet på byerne, hver for sig.
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Figur 2.5 Oversigt over, hvordan de 548 personer, der kunne være interesseret i at leje en pendlercykel  på månedsbasis, fordeler sig på forskellige opfattelser af rimelige prisniveauer.



Hvad er en rimelig dagsleje?

Tabel 6 i bilag 1viser de forskellige lejeintervaller fordelt på byer pr. dag. kombineret med,  om man er interesseret i at leje på månedsbasis, dagsbasis eller begge dele. 



I figur 2.6 nedenfor er afbildet fordelingen for de 283 respondenter, der har angivet “dagsbasis”. Det fremgår heraf, at knap 60 % anser 10 kr som passende, mens ca. 20 % er villige til at betale 20 kr og 10 % synes 5 kr , der vel at mærke er opgivet på eget initiativ under “andet” i spørgsmålet. 



Mønsteret er i grove træk ens for de tre byer, dog er Aalborgenserne også her en smule mere påholdende end de andre.
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Figur 2.6 Oversigt over, hvordan de 283 personer, der kunne være interesseret i at leje en pendlercykel  på dagsbasis fordeler sig på forskellige opfattelser af rimelige prisniveauer.



Mere om månedslejen

Da pendlercykelordningen af administrative årsager oprindelig er tænkt udført på månedsbasis som også ser ud til at tiltale i alt 62 % af de interesserede, er der analyseret lidt nøjere på denne gruppe på 548 svar. Tabel 7 og 8 i bilag 1, viser en fordeling af disse 548 respondenters synspunkter på månedslejen på afstande (tabel 7) eller transportmidler (tabel 8). Resultaterne er også vist på figur 2.7 og 2.8 nedenfor. 
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Figur 2.7 Oversigt over, hvordan de 548 personer, der kunne være interesseret i at leje en pendlercykel  på månedsbasis, fordeler sig på forskellige opfattelser af rimelige prisniveauer og afstande.



Figur 2.7 viser, at der ikke er stor forskel på betalingsvillighed afhængigt af afstanden, men måske en svag tendens til at højere afstand også betyder større betalingsvillighed. Der er her større variationer mellem byerne end for de øvrige resultater, men ikke med et ensartet mønster. I Aalborg er der en tendens til stigende betalingsvilje med afstanden, men denne kan kun aflæses svagt i København og næsten ikke i Århus. 



Figur 2.8 viser svagt at cyklisterne ser ud til at ville give mest pr, måned efterfulgt af bus- og togpassagerer, og at bilbrugerne vil give omtrent det samme som togpassagererne. Der er nogle forskelle mellem fordelingen for de tre byer - tydeligst ønsker buspassagerer og cyklister i København ikke at give så meget som i de andre byer, mens kombinationsrejsende og togpassagerernes betalingsvilje i København ligger på niveau med de andre byer. Århusianske buspassagerer ligger lidt højere end de øvrige, mens bilisterne i København ligger lidt højere end de øvrige.
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Hvad betyder bus/tog samarbejdet?

Figur 2.8 Oversigt over, hvordan de 548 personer, der kunne være interesseret i at leje en pendlercykel  på månedsbasis, fordeler sig på forskellige opfattelser af rimelige prisniveauer og transportmidler.



Siden undersøgelsen blev gennemført har DSB, sammen med trafikselskaberne, indført et samarbejde i september 1997, hvor samme billetter kan benyttes til bus og tog. Togpassagererne kan herved få en “gratis” tilslutningsrejse med bybus i enden af togrejsen. Det kan påvirke resultaterne for togpassagererne i Århus og Aalborg, men næppe i HT-området, hvor der har været billetfællesskab siden midten af 1970’erne. Da togpassagerernes prisvurdering allerede synes ret ens i de tre byer og andelen af interesserede togpassagerer i Århus og Aalborg er lavere end i København, vil bus/tog-samarbejdet næppe betyde de store forskydninger i forhold til hverken pris eller interesse.



Sammenfatning

Samlet peger undersøgelsen på, at pendlercyklerne har et rimeligt potentiale specielt i forhold til den kollektiv trafik - mellem 6 og 38 % kunne forestille sig at leje en pendlercykel på månedsbasis (afhængigt af beregningsmetode og transportmiddel). Det er interessant, at også bilbrugere (2 - 18 %) også synes godt om ideen. Ordningen er interessant for personer med omkring 1- 3 km fra den centrale terminal, til arbejde og uddannelse, hvilket også var baggrunden for ideen. Pendlercykel-ideen henvender sig til stort set alle aldersgrupper og også nogenlunde ens til mænd og kvinder.



Det store problem i det videre arbejde kan blive betalingsvilligheden, hvor ca. 1/3 vil give 50 kr, og 1/3 vil give 100 kr, hvilket formentlig næppe er nok til at drive ordningen i sig selv. 



Realistisk set bør derfor overvejes om en sådan ordning måske kunne få tilskud på lige fod med andre miljøfremmende initiativer til gavn for kollektiv trafik.

Praktisk organisering af udlejning

Beskrivelsen af den praktiske organisering er delt op i en beskrivelse af, hvordan pendlercykelordningen er i forhold til en normal cykeludlejning, en beskrivelse af hvordan ordningen skal fungere i forhold til kunderne og endelig en gennemgang af de konkrete praktiske forhold: Hvem skal stå for ordningen, hvordan skal cyklerne være, hvor skal de stå, hvordan lejes og ombyttes m.v. 



Som en del af projektet er det undersøgt, hvad der måtte findes af lignende ordninger i udlandet, hvilket er beskrevet kortfattet i bilag 3. Heraf fremgår, at der er noget, der kunne ligne i Japan (Forstad til Tokio), Holland (Rotterdam og Amsterdam), Sverige (Malmø og Stockholm) og Schweiz (Wintherthur), samt at et engelsk firma (BikeBox) arbejder med konceptudvikling på området. Fælles for alle disse ordninger er, at de synes at være relativt højteknologiske og dermed også dyre og derfor ikke anses for relevante til forsøg i en af de tre byer.

Pendlercykelordningen i forhold til normal cykellejeordning

Hvordan skulle ordningen kunne blive billigere?

Den nuværende cykelleje, som ligger mellem 350 og 500 kr, må betragtes som et rimeligt udtryk for, hvad det koster at drive en udlejning med en rimelig fortjeneste. Ved design af pendlercykelordningen er derfor overvejet følgende forhold, der kunne bringe nogle af omkostningerne ned:



Cyklerne vil blive benyttet af forholdsvis få forskellige personer om året og vil også køre relativt lidt - måske højst 2 x 2 km om dagen. Begge dele kan betyde mindre slitage på cyklerne end i en normal udlejning.



Cyklerne udlejes i en større del af året - måske endda hele året, hvilket er mere end normalt. Flere måneder til billigere penge kan give det samme indtægtsgrundlag.



Udskiftning af cyklen i tilfælde af punktering eller andre defekter skal ske hurtigt ved, at man får byttet sin cykel (evt. blot med bytning af nøgle) til en anden cykel fra en reservebeholdning. Dette har to fordele: For det første hurtig ekspedition for kunden, og for det andet at cykelhandleren (eller hvem der nu kører systemet) ikke behøver at afse tid til ekspedition, men kan vurdere, planlægge og foretage reparationerne i evt. “døde” perioder af dagen og ugen, hvilket derfor burde kunne blive billigere. 



Det offentlige kan hjælpe til i ordningerne - evt. ved at bistå med nogle af driftsopgaverne - f.eks. udlevering af nøgler og indgåelse af lejekontrakter. Alternativt kunne man også give et tilskud, der skal vurderes på linie med det, der i øvrigt gives til den kollektive trafik.



Hvis det offentlige står for ordningen dvs. har investeret i cyklerne og køber reparationer, tilsyn og vedligeholdelse af cyklerne hos en cykelhandler, kan man i princippet spare den normale fortjeneste på ordningen og har måske ikke de samme krav til forrentning og afskrivning som en privat (men heller ikke de samme skattemuligheder). 



Hvis ordningen etableres, er det vigtigt, at den ikke virker konkurrenceforvridende i forhold til de eksisterende ordninger. Dette er naturligvis mest væsentligt, hvis ordningen drives med offentlig bistand af en eller anden art. Men det kan også være vigtigt alligevel, hvis cykelhandlerens muligheder for at få den normale forretning ud af en eksisterende ordning forringes. Dette ville sandsynligvis medføre, at cykelhandleren ville være mindre positiv over for at medvirke til ordningen.



Det skal bemærkes, at flere af de kontaktede cykelhandlere allerede har en eksísterende udlejningsforretning, hvor der er stort pres på i sommermånederne, og som ser ud til at være en udmærket forretning. Dette har givet disse cykelhandlere en god erfaring med priser, reparationsomkostninger og cykeltyper til denne type udlejning. Af forretningshensyn har man været ret tilbageholdende med at udlevere sine (dyrekøbte) erfaringer ligesom, man er stærkt bekymret for det mulige konkurrenceforvridende aspekt i en Pendlercykelordning. Når dette er sagt, skal det bemærkes, at holdningen i øvrigt er positiv, og lidt skeptisk, men har givet et udmærket samarbejde. 



Hvordan undgås konkurrenceforvridning?

Hvis man kan leje en pendlercykel i en måned for f.eks. 100 kr svarer dette til omkring 3 dages almindelig cykelleje. Uanset hvem der driver en sådan ordning, kan det medføre en væsentlig dårligere forretning på den almindelige udlejning, hvilket ikke er hensigten. Specielt uheldigt kan det være, hvis prisen holdes lav gennem tilskud.  For at undgå denne konkurrrenceforvridning kunne ordningen administreres sådan, at man skal vise et gyldigt abonnementskort for at kunne leje en pendlercykel.

Hvordan skal ordningen fungere for kunderne?

Det vurderes, at kundernes krav i hovedtræk er følgende: Cyklen skal være let at leje, let at køre og let at erstatte i tilfælde af problemer. Desuden skal man ikke betale en ny cykel i tilfælde af tyveri eller hærværk.



Kundernes krav må naturligvis også afvejes i forhold til praktisk administration og vedligeholdelse samt økonomiske forhold.



På basis heraf foreslås følgende løsning:



Man lejer pendlercyklerne på månedsbasis�. Ved tegning af lejekontrakt skal man fremvise gyldig legitimation og et gyldigt abonnementskort til den kollektive trafik. Desuden skal man betale et (ikke for stort) depositium, der evt. også svarer til en selvrisiko ved tyveri el. lignende. Efterfølgende sker opkrævning ved tilsendelse af girokort, alternativt opkrævning via betalingsservice.



Ved indgåelse af aftalen får lejeren adgang til en bestemt cykel, som man nu kan råde over, sålænge man betaler lejen. 



Hvis man ikke betaler månedslejen, får man tilsendt en erindringsskrivelse og derefter gradvis grovere rykkere.



Hvis cyklen punkterer eller får andre defekter, ombytter man cyklen til en anden cykel fra en bestand af reservecykler. Man er selv ansvarlig for at få cyklen tilbage til reservecyklerne, men kan aftale afhentning mod et fast gebyr�. 



Cyklerne bør, uanset ordningens udformning i øvrigt, være udstyret med en lås efter det hollandske princip, hvor nøglen kun kan tages ud, hvis cyklen er låst. 



Hvis cyklen bliver stjålet og man kan fremvise nøglen, hæfter man for den med en mindre selvrisiko, der kunne svare til det depositum man skal betale ved indgåelse af lejeaftalen f.eks. 200 kr. Hvis man ikke kan fremvise nøglen, bør man måske hæfte for et større, men ikke uoverkommeligt beløb f.eks. 400 kr�.



Hvis man mister sin nøgle, er man stadig selv ansvarlig for at få cyklen tilbage til reservecyklerne, men kan få udleveret en nøgle til en ny cykel, hvis man kan dokumentere, at man har betalt leje og underskriver en erklæring om bortkomst. 



Brug af cyklen 

Man kan bruge og parkere cyklen fuldstændig, som man ønsker det, blot man sørger for at huske at låse den. Ordningen er ikke baseret på, at man skal låse cyklen inde på banegård eller rutebilstation/busterminal. Cyklerne er almindelige turcykler med 3 gear og fod- og håndbremse, og er således lette at betjene og servicere. 



Udskiftning ved reparation mv.

Hvis cyklen bliver stjålet, udsættes for hærværk, punkterer eller får andre fejl, skal man have mulighed for at få en anden cykel hurtigt og problemfrit. Som før nævnt kan dette ske ved, at man i stedet tager en af reservecyklerne.  Dette kan ske på flere måder afhængigt af, hvordan ordningen praktisk administreres, hvilket er beskrevet i afsnit 3.3. Udskiftning bør også kunne ske, hvis cyklen skal smøres eller rengøres, hvilket vil være lidt op til brugerens vurdering.



Eendagsleje og refusion

Der bør ikke være mulighed for eendagsleje, da det giver for meget administration og i øvrigt vil konkurrere for meget med den almindelige udlejning. 



Ligeledes bør der heller ikke foretages refusion undervejs i perioderne, da det også er besværligt - dette skal fremgå af lejeaftalen.



Imidlertid kunne det være hensigtsmæssigt, at man kan få lov at have en prøveperiode på f.eks. en uge, så man kan prøve systemet. Dette kunne gøres ved, at den normale lejekontrakt indeholder en mulighed for, at man kan stoppe efter en uge og få 75 kr (af en månedsleje på 100 kr) og sit depositum retur. Prøveperioden kan medvirke til at gøre ordningen mere tillokkende.

Øvrige praktiske forhold

I forbindelse med ordningen skal der tages stilling til en række praktiske forhold, hvor det er valgt at opdele ordningen i delelementer på følgende måde:



Hvem skal stå for ordningens enkeltdele?

Hvilke cykler skal anvendes?

Hvor skal reservecyklerne placeres, og hvor mange er der behov for?

Hvordan foregår ombytning af cykler?

Hvordan foretages service, og hvor meget er der behov for?

Hvad kræver ordningen af administration og papirarbejde?



Hvem skal stå for ordningens enkeltdele?

Grundlæggende kan ordningen indrettes på følgende måder:



En aftale, hvor en cykelforretning står for hele ordningen, og hvor de offentlige kasser dækker evt. behov for tilskud mellem omkostninger (incl. fortjeneste) og den forudsatte pendlercykelleje. (Total privat organisation)

En ordning, hvor der oprettes en (offentlig) pendlercykelorganisation, som ejer cyklerne og står for udlejningen, og selv foretager de mest almindelige reparationer og service. Denne kunne evt. få jobmidler fra den Grønne jobpulje. (Totalt offentlig organisation)

Forskellige blandingsordninger: F.eks. at det offentlige investerer i cyklerne, indgår lejeaftalerne, står for udlevering af nøgler m.v., indkasserer lejeindtægt og entrerer med en cykelhandler om tilsyn og reparation og service til faste priser pr. gang. (Blandingsform)



Uanset valg af organisering bør der være en klar ansvarsfordeling, så kunderne ved, hvem de skal henvende sig til, hvis der er problemer.



Det er vigtigt at bemærke, at en aftale med cykelhandler om service, reservedele og vedligeholdelse og evt. at drive ordningen kan have fordele, fordi man kan trække på cykelhandlerens erfaring.



Såfremt ordningen indebærer et tilskud både økonomisk eller med arbejdskraft (der også indebærer økonomi i sidste instans) kan dette finansieres af  trafikselskaberne, kommunerne og måske af disse i fællesskab. I en forsøgsperiode vil der evt. kunne opnås støtte fra nogle af de statslige puljer.  



Hvilke ordninger, der er i givet fald skal anvendes, vil være et spørgsmål om, hvad der synes at være mest praktisk muligt i de forskellige byer, hvem der skal løbe den økonomiske risiko (og høste evt. gevinst), hvilket i sidste ende også vil være et spørgsmål om politisk indstilling. 



I det følgende gennemgås de praktiske muligheder, mens der gives overslag over økonomien i afsnit 5. Dog skal bemærkes, at økonomien på den ene side ser ud til at dække over et relativt stort spænd og samtidig er usikker, hvilket hænger sammen med, hvordan ordningen til sin tid vil fungere i praksis.



Hvilke cykler skal anvendes?

Cyklerne bør være stort set almindelige standardcykler, men skal være af god kvalitet og med robuste hjul, der skal være forsynet med kevlardæk af hensyn til at minimere antallet af punkteringer�.



Cyklen skal være med 3 gear og bagagebærer, mens spørgsmålet om lys bør overvejes. Som minimum skal der i hvert fald være lygteholdere til batterilygter, alternativt kunne cyklerne være forsynet med diodelygter, der har en brændetid på ca. 200 timer, hvilket skønnes at række til over et års forbrug, hvis brugeren husker at slukke for lygterne efter brug.



Cyklerne skal være forsynet med et nummer, hvilket f.eks. kunne ske med plasticklæber på bagskærmen eller på stellet alternativt med montering af lille plade med nummeret påsat/graveret. Nummeret vil være vigtigt for at holde styr på cyklerne i ordningen. 



Spørgsmålet om lakering i speciel farve og med påskrift “Pendlercykel” bør også overvejes - ligesom påsvejsning af en “reklameplade”. Fordele og ulemper fremgår af opstillingen nedenfor.



Fordele og ulemper ved særlig farve og evt. “Reklameplade”:��Fordele�Ulemper:��Reklameværdien for pendlercykelordningen

Mulighed for at kunderne føler større identitet og tilfredshed 

Muligheden for at cyklerne kan komme retur, hvis de “forsvin-der”  

Muligheden for på længere sigt at få en reklamefinansiering i projektet

Det kan blive lettere at finde reservecyklerne. 

Færre tyverier, fordi cyklen er opsigtsvækkende�Højere produktionspris selv ved større produktion

Relativt dyrere at igangsætte forsøg i mindre skala

Mindre værdi ved salg som brugt cykel

Højere risiko for tyveri og hærværk ved parkering på station/rutebilstation/busterminal.

Mindre fleksibilitet i forhold til cykelparken i en eksisterende cykeludlejning

Evt. modvilje ved at køre på særlig cykel��

Hvad der aktuelt skal vælges, har sammenhæng med ambitionsniveau og indstilling til organisering og økonomi i øvrigt. En stillingtagen hertil vil kunne kvalificeres på baggrund af konkrete erfaringer i en forsøgsperiode.



Hvis der fokuseres på at holde udgifterne lavt og forenkle systemet, kunne det overvejes kun at basere systemet på damecykler, der kan benyttes af begge køn, men måske omvendt vil virke negativt på det mandlige publikum. Udgifterne er mindre ved kun at skulle producere en enkelt model, ligesom det også kan medføre behov for et mindre antal reservecykler. 



Lukket kædekasse kan overvejes både af hensyn til mindre behov for smøring, men også af hensyn til kundernes bukseben. Det indebærer en højere anskaffelsespris og kan modsat også medføre dyrere vedligeholdelse, fordi den kan give raslelyde og også kræver ekstra tid til montage i forbindelse med almindelig vedligeholdelse. 



Hurtigbespændinger til regulering af sadel og styr ville være kundevenligt, men på grund af risikoen for tyveri af disse dele specielt på terminalområderne bør denne løsning ikke anvendes. Standardmøtrikker og en fastnøgle i en wire ved reservecyklerne kunne overvejes som løsning på det problem.



Skal cyklerne være  i aflåselig cykelparkering?

Aflåselig cykelparkering er relativt dyr at etablere, og desuden kan den også være lidt mere besværlig at benytte, fordi man skal gå/køre længere og låse sig ind og ud og have mere end én nøgle�. Hertil kommer, at der nogle steder er kapacitetsproblemer. 



Derfor foreslås, at cyklerne kan parkeres i de almindelige cykelparkeringer. Dette giver den største fleksibilitet, men betyder selvfølgelig også større skade- og tyveririsiko. Hvis cyklerne ikke er væsentlig anderledes end alle andre cykler vil denne ikke være større end normalt og må derfor indregnes i ordningens økonomi.



Hvor skal reservecyklerne placeres?

For at gøre eventuelle ombytninger, erstatninger eller nye lejemål så hurtige at gennemføre som muligt, bør der være en bestand af reservecykler, der er afpasset efter den mængde af cykler, der er udlejet.



Det skal bemærkes, at der med begrebet reservecykler, menes de cykler som direkte er klar til udlejning med kort varsel eller ombytning. Afhængigt af ordningens organisering vil der være behov for en bestand af “suppleringscykler”, der kan komme fra et fjernlager eller løbende leveres fra fabrik eller den eksisterende udlejningsbestand hos en cykelhandler, der måtte have en sådan�. 



Rent praktisk forudsættes, at reservecyklerne kan stå på en samlet plads og at denne f.eks. med malede områder er delt ind i en plads til klargjorte og en plads til defekte cykler.



Af hensyn til vedligeholdelse, tyveri og hærværk ville det være ideelt, hvis reservecyklerne er låst inde f.eks. i den aflåselige cykelparkering eller hos cykelhandleren. Der ligger her et praktisk problem i, hvordan kunderne får adgang hertil - specielt uden for åbningstiden. Hvis alle lejerne udstyres med en nøgle kan dette både give kontrol og kapacitetsproblemer i forhold til administration af den aflåselige parkering. 



En startløsning kunne være, at man f.eks. i tilfælde af nøgleombytning på et salgssted i dettes åbningstid, låner nøglen til cykelparkeringen (hvad enten den er hos cykelhandleren eller i den aflåselige parkering) og afleverer den igen, når man har taget en anden cykel. Dette er er en lidt besværlig løsning for kunderne, men også for salgsstedet der f.eks. har det praktiske problem, hvis ikke nøglen atter afleveres.  



Hvis reservecyklerne alternativt er placeret i en almindelig cykelparkering, vil de måske være mere udsatte for tyveri og hærværk - 10 eller flere ens cykler kan måske indbyde mere hertil, end hvis de var spredt. Hertil kommer problemer med snavs, rust etc. og at det måske også vil være vanskeligt at friholde et areal til placering af defekte cykler, fordi cyklister i almindelighed ikke er særlig disciplinerede til parkere, hvor det er tilladt.



Hvor mange reservecykler er der behov for?

Reservekapaciteten bør afpasses efter tre forhold: Forventet udlejning, antallet af skader og antallet af tyverier.



I det følgende regnes på en ordning med 50 cykler, idet det kunne være et startantal for ordningen. Det forudsættes, at reservecyklerne efterses på ugebasis og at der kan suppleres med cykler inden for den periode.



Udlejning: Når ordningen kører, antages, at der ved 50 cykler kan forventes udlejet 2 nye pr. uge, som skal kunne være klar med det samme.



Havari: Det anslås at cyklerne punkterer 3 gange pr. år og i øvrigt skal repareres og efterses i alt 3 gange pr. år, hvor de er ude af systemet i ca. 1 uge. Det vil sige 6 uger i alt. Dette giver et ekstra behov på (6 uger /52 uger*50 cykler) = 5,75 cykler.



Tyveri: Ud fra politiets opgørelser af det totale antal stjålne cykler på politikredse og et skøn over antallet af cykler i samme, kan den gennemsnitlige tyveriprocent vurderes. Den er anslået til 2,2% i Aalborg, 2,3% i Århus og 2,7% i København. Det antages, at risikoen ved terminalerne er ca. det dobbelte, dvs. ca. 6%, svarende til 3 stjålne cykler af de 50 pr. år. Dette giver en tyveririsiko på ca. 0,06 cykel om ugen�. 



Hertil kommer problemet med, at der både bør være dame- og herrecykler men hvis kunderne i enkelte tilfælde kan acceptere at køre på en cykel til det modsatte køn i kort tid, indtil en rigtig model er klar, behøves der ikke ekstra kapacitet af den årsag. Dog bør der være overvægt af damecykler, da alle kan køre på disse.



Samlet vurderes, at en “stald” med 10 reservecykler i hvert fald skulle være tilstrækkeligt til at oppebære drift på 50 cykler. Mindre kan også gøre det, men vil stille større krav til, at der kan repareres på kortere tid, hvilket koster mandetimer.



Hvordan skal cyklerne udlejes/ombyttes?

Her kunne være to muligheder: Udlejning hos en cykelhandler eller hos et billetsalgssted/information for den kollektive trafik. 



Udlejning hos cykelhandleren kan have som ulemper, at åbningstiden ofte er mere begrænset, at kunden skal bevæge sig længere væk fra den kollektive trafik og at der ofte skal bruges mere af cykelhandlerens og måske også kundens tid på ekspedition (“Kan du ikke lige ordne den her, mens jeg venter?”). Fordelen kan være, at servicen er samlet eet sted, og at cykelhandleren får flere potentielle kunder i sin forretning.



Udlejning på billetssalgsstedet kan have som ulempe, at servicen er flere steder. Er det f.eks. billetsalgsstedet eller cykelhandleren, der har ansvaret? Fordelene er, at det er tættere på den kollektive trafik, at åbningstiden er længere, og at kunden næppe forventer reparation med det samme. Hertil kommer, at trafikselskabet måske også vil kunne tage sig mere aktivt af ordningen. En sådan løsning forudsætter naturligvis, at det er praktisk muligt at indpasse ekspeditionerne i billetsalgets øvrige arbejde, og at medarbejderne kan informeres ordentligt.



Ombytning af cykler

Ombytning af cyklerne i tilfælde af fejl eller ønske om rengøring er en problemstilling, der er brugt en stor indsats på at undersøge, eftersom det ideelle ville være, at kunderne kunne have adgang til ombytning hele døgnet, og at denne kan ske med et minimum af personlig betjening for at holde omkostningerne nede.



Det er vurderet, at den optimale løsning hertil ville være at styre cyklerne ved hjælp af nøglerne til låsene. Et “intelligent” nøgleskab, der rent praktisk kunne sikre, at en enkelt cykelnøgle kunne ombyttes med en anden, samtidig med at dette blev registreret elektronisk, ville kunne løse dette problem. Skabet kunne være i et kabinet som brugerne kan få adgang til med en kodelås, der ikke kræver nøgle og som ville kunne omskiftes efter behov. Et sådant nøgleskab ville smidiggøre ordningen og kunne også muliggøre, at der i tilfælde af succes med ordningen ville kunne etableres flere ubemandede reservecykelbestande i et bycentrum på længere sigt. Ideen til skabet er beskrevet lidt nøjere i bilag 4, hvoraf det også fremgår, at der ikke umiddelbart findes noget brugbart på markedet og at der heller ikke umiddelbart ser ud til at være interesse for at udvikle et.



Det skal bemærkes, at der i Århus og Aalborg er mulighed for leje og ombytning i et større tidsrum af døgnet, hvis dette kan ske gennem trafikselskabets/rutebilstationens salgssted� i stedet for hos cykelhandleren



I det følgende skitseres derfor to alternative løsninger til ombytning. I begge tilfælde er forudsat, at reservecyklerne opbevares under tag og på ikke-offentlige (aflåselige) steder af hensyn til snavs, rust, tyveri og hærværk. 



Løsning 1: (Den ukontrollerede og fleksible):

Brugerne i ordningen skal altid benytte to låse således: Den fastmonterede lås, hvor nøglen kun kan udtages, hvis cyklen er låst, skal ALTID låses og nøglen gælder som kvittering i tilfælde af tyveri eller lignende. Den fastmonterede lås er ens på alle pendlercyklerne. Da man skal bruge sin nøgle for at låse cyklen, op kan man kun benytte én cykel ad gangen, men vil således også altid kunne tage en af reservecyklerne, hvis man har behov for det. For at undgå at andre i ordningen tager ens “personlige” cykel, så man skal lede efter en anden, får man udleveret en kabellås med en unik nøgle, som man også kan låse cyklen med. 



Fordelen ved denne ordning er, at man i princippet ville kunne få adgang til en reservecykel hele døgnet. Hvis den aflåselige cykelparkering i Århus eller Aalborg benyttes, vil en nøgle hertil kunne opbevares i et lille skab med kodelås, som man altid vil kunne låse op, tage nøglen til cykelparkeringen og aflevere den efter brug. Hos nogle af cykelhandlerne vil der være en baggård, hvor der kan stå en eller to reservecykler efter åbningstid, hvilket også er en løsning. Hertil kommer, at risikoen for tyveri i ordningen generelt nedsættes kraftigt i tilfælde af, at cyklen er låst med to låse. Ulemperne ved ordningen er, at man ikke kan holde styr på, hvem der har hvilke cykler. Enkelte misbrugere vil kunne bruge og efterlade sin cykel et tilfældigt sted kun låst med den ene lås og herefter tage en ny reservecykel og så fremdeles, hvilket kan medføre behov for eftersøgninger og afhentninger, hvilket kan fordyre ordningen. Hertil kommer, at man ved at kopiere nøglerne i princippet kan få adgang til flere cykler samtidigt, hvilket også er fordyrende. 



Løsning 2: (Den kontrollerede og mindre fleksible). 

Ombytning af cyklen sker ved at aflevere en nøgle hos salgssted/cykel-handler og få udleveret en anden, hvor ombytningen noteres på lejekontrakten. Ved brug af cykelparkeringen i Århus og Aalborg skal man også låne og tilbagelevere en nøgle til cykelparkeringen. Fordelen ved ordningen er, at der er styr på, hvem der har hvad, samt at salgssted/cykel-handler også kan få styr på, hvorfor cyklen byttes og “automatisk” kan vurdere det resterende antal brugbare reservecykler. For kunderne er ulemperne ved ordningen, at de risikerer at skulle stå i kø for at vente, og at de kun kan bytte inden for salgsstedets/cykelhandlerens åbningstid. Ulempen for ordningen er, at der kræves (lidt) personaleressourcer til at forestå ombytningen af nøgler. 



Hvordan foretages service ?

Uanset hvem der driver ordningen, vil der være et behov for at yde service på cyklerne. Rent praktisk kan der være følgende løsninger på servicen:



Hvis cykelhandleren driver hele pendlercykeludlejningen, kan han/hun selv vurdere, hvornår og hvad der skal foretages.

Hvis udlejningen og nøgleombytning foregår via et billetsalg/infor-mation kan servicen  bestilles en gang om ugen, hvor salgsstedet oplyser numre og defekter på ombyttede cykler til en cykelhandler, der herefter henter og reparerer cyklerne til nogle forud aftalte priser på standardreparationer. Alternativt kan cykelhandleren foretage en ugentlig inspektion af reservecykler og de indleverede defekte cykler og reparere disse.

Hvis nøgleombytning sker alene ved brug af låse (ombytningsløsning nr.1) vil en aftale med cykelhandler om ugentlig vurdering være nødvendig.

I tilfælde af at en Pendlercykelordning etableres som et grønt job vil de mest simple reparationer og ugentlig inspektion kunne ske af de(n) ansatte.



Hvor meget service kræves?

I forhold til både økonomi og driftsikkerhed i ordningen er de store spørgsmål, hvor længe cyklerne kan holde, og hvor meget service, der reelt kræves. 



Dette punkt har vist sig lidt vanskeligt at belyse, fordi cykelhandlere med eksisterende udlejningsordninger betragter disse spørgsmål som forretningshemmeligheder og derfor ikke har lyst til at udlevere faktuelle oplysninger, som kunne benyttes af andre konkurrrende ordninger. Desuden er man formentlig ikke interesseret i at give oplysning om, hvor meget man regner med at få i dækningsbidrag ved udlejningen. 



Endelig ligger der et problem i at de eksisterende ordninger kun sjældent har langtidslejemål for en stabil kundekreds, der kører så relativt lidt og regelmæssigt som tilfældet må formodes at være for pendlercyklerne. Dette kan medføre en tendens til, at behovet for service måske er vurderet for højt.



Som et alternativ til cykeludlejernes vurdering kan der opstilles en vurdering, der er baseret på en brugers erfaringer som “banegårdsscyklist” gennem mere end 5 år. Dette er kombineret med oplysninger fra en cykelhandler, der har erfaring med at servicere cykler i kommunalt regi, dvs. for nogle hjemmeplejere gennem nogle år og har erfaringer fra at stille lånecykler til rådighed for kunderne ved reparationer. 



Overvejelserne om servicebehov kan belyse nettoøkonomien i en pendlercykelordning, men det skal bemærkes at vurderingerne skal tages med forbehold.



Cyklernes levetid

Her synes at være to muligheder, der begge forudsætter indkøb af cykler af god kvalitet. Enten er cyklen i ordningen 1-2 år og sælges herefter som brugt til en relativt god pris, eller også kører den i ordningen, indtil den må udrangeres, hvorved en levetid på 4 -5 år eller mere synes realistisk.



Der skal naturligvis indregnes et spild af cykler på grund af tyveri og hærværk, hvis dette er så stort, at cyklen må afskrives.



Reparationer og reservedele

De hyppigste former for reparation vurderes at være lapning, opretning af hjul og efterspænding/pudsning/smøring af cyklen.



Et skøn herover vil være, at hver cykel skal have 3 lapninger, 1 hjulopretning og 2 eftersyn om året (efterår og forår). 



Hertil kommer nye batterier i diodelygter, hvis sådanne er monteret. Dette skal gøres 1 gang pr. år pr. cykel.



Hertil kommer de mere sjældne reparationer, som skønnes at være følgende pr. 50 cykler pr. år:



4 stjålne eller totalt maltrakterede cykler

2 nye forhjul

2 nye baghjul (montering af ny fælg og eger)

2 udskiftninger af pedaler

2 udskiftninger af kæder



Derudover bør afsættes en risikopulje til uforudset vedligeholdelse.



1 ugentligt eftersyn af bestanden af reservecykler burde kunne foretages af en cykelhandler på 1/2 time incl. transport af defekte cykler til værkstedet.



Opmagasinering af suppleringscykler:

Hvis ordningen baseres på standardcykler i standardfarve, der kan indkøbes f.eks. 10 stk ad gangen, vurderes at der kun er begrænset behov for opmagasinering, fordi cyklerne antages at være udlejet det meste af året. Dog kan der være et problem i sommerferien, hvor mange kunne vælge at spare de 100 kr i leje.



Vælges en løsning med særlige cykler, skal disse indkøbes i større portioner, hvor det kan være aktuelt at finde plads til f.eks. opmagasinering af op til 100 cykler.



Behovet for opmagasinering om sommeren vil kunne løses ved “fjern-lager” på et aflåseligt udendørs areal, mens et problem om vinteren vil være vanskeligere at løse. Uanset løsning må der regnes med noget transportarbejde mellem suppleringslager og ordningen. Arbejdstiden hertil skønnes til at være to timer pr. måned, hvortil der skal lægges evt. udgifter til leje af køretøj til transporten.



Hvad kræver ordningen af administration og papirarbejde?

Uanset om opgaven løses af en cykelforretning eller en særlig pendlercykelorganisation vil den indeholde nogle administrative opgaver, som ligger ud over service og vedligehold. Nedenfor er givet en oversigt og et anslået timeforbrug hertil f.eks. ved en drift på 100 cykler.



Såfremt administratoren har programmerne Excel og Word på PC i forvejen, kan værktøjerne til standardbreve, brugeroplysninger teknisk produceres af en konsulent på ½-1 arbejdsdag, hvortil kommer evt. tid til drøftelse af, hvilke brugeroplysninger, der ønskes og evt. konkret ordlyd i breve.



Der kræves altså ikke den store startinvestering i dette.



�Opgave�Anslået antal

Timer/år��Hjemkøb af cykler

Forudsættes at ske to gange om året. Cyklens type og ekstraudstyr er fastlagt ved projektets start, så opgaven består i at skønne, hvor mange cykler, der skal udrangeres, og hvor mange nye brugere der vil komme i systemet. Desuden skal indhentes tilbud fra fabrik og sendes ordrebrev. Skønnet arbejdsindsats 4 timer pr. gang.�8��Der skal foretages bogføring af reparations- og indkøbsomkostninger, hvilket kan ske en gang om måneden, hvis cykelforretningen fører en særlig liste over reparationer. Skønnet ½ time pr. måned.�6��Der skal udsendes 100 breve med girokort / alternativt betalingsservice. Det forudsættes, at brugerne f.eks. er oprettet i Excel og at et tekstbehandlingssystem fletter adresser m.v. herfra til standardbrev og girokort. Skønnet 1 time pr, måned.�12��Ajourføring af ophørte og tilkommende brugere i Excel. 

Skønnet ½ time pr. måned�6��Check af at brugernes indbetalinger er kommet ind på kontoen og udsendes evt. rykkerbreve. Kan også produceres “automatisk” fra Excel. 1 time pr. måned.�12��Besvarelse af kundehenvendelser pr. brev - skønnet 1 henvendelse hver 2. måned med 2 timers sagsbehandling�12��I alt pr. år�56��Opsamling om praktisk organisering

Forhold til eksisterende ordninger

I forhold til en normal cykeludlejning skulle Pendlercykelordningen kunne blive billigere, fordi cyklerne kan udlejes en større del af året til en stabil kundekreds, hvilket giver mulighed for at fordele lejen på flere (og dermed billigere) måneder samtidig med slitagen på cyklerne også er mindre. Ligeledes burde ordningen kunne kræve mindre personaleforbrug til ekspeditioner end en normal udlejning.



For at undgå konkurrenceforvridning eller “udhuling” af eksisterende forretninger bør det være et krav, at man kan fremvise et abonnementskort til kollektiv trafik for at kunne leje en Pendlercykel. Dette kan være endnu mere rimeligt, hvis ordningen drives med tilskud.



Hvordan fungerer det for kunderne?

Cyklen skal være let at leje, let at køre og let at erstatte i tilfælde af problemer. Cyklerne er almindelige standardcykler med 3 gear. 



Man lejer cyklen på månedsbasis, hvor der i første omgang indgås lejekontrakt med indbetaling af depositum/selvrisiko, hvorefter lejen opkræves månedsvis på betalingsservice eller giro. Man skal ikke betale en ny cykel i tilfælde af tyveri, hærværk eller andre havarier, hvor cyklen blot kan erstattes/ombyttes med en anden cykel fra en bestand af reservecykler.



Øvrig praktisk organisering

Ordningen vil kunne drives helt og holdent af en cykelhandler med tilskud under en eller anden form eller alternativt  i sin egen organisation, men også blandinger af disse former er mulige. Nedenfor er givet en oversigt over delelementer med stikord og overvejelser.



Delelement�Stikord�Overvejelser��Krav til cykler�Robuste cykler med 3 gear og “hollandsk” lås

Bagagebærer og evt. lys�Særlig farve, reklameplade, dame-/herremodeller, kædekasse, lys��Reservecykler�Afhænger af forventet udlejning, tyveri og skader.

Højst 10 pr. 50 cykler

Placering indendørs�I cykelparkering, cykelhandler eller udendørs��Udlejning/

Ombytning�1 lås særlig nøgle - God kontrol kun ombytning i åbningstid og med ekspedition.

2 låse mere fleksibel, mindre kontrollerbar. Kan kombineres med nøgleboks for nøgle til rum med reservecykler, hvilket giver mulighed for ombytning hele døgnet alle dage.�Hos cykelhandler eller salgssted

1 eller 2 låse

Med/uden “cykelparkeringsnøg-leboks”��Service�Omfanget er uklart (hemmeligt) ved de eksisterende lejeordninger og måske for højt. Hyppigste årsager skønnes at være lapninger, skæve hjul og eftersyn. Hertil kommer tyveri, hærværk og andre typer nedbrud.

Levetid 1 -2 år med videresalg som brugt, alternativt 3 - 5 år eller mere.�Total cykelhandleraftale

Reparation hos cykelhandler efter behov. (Bestilt af salgssted eller regelmæssigt eftersyn fra cykelhandler)

Grønt job

Levetid/brugtsalg��Opmagasinering�Problemer hele året ved særlige cykler, sandsynligvis mest om sommeren ved standardcykler.�Hvem skal stå for dette - Cykelhandler eller ordningen selv? Hvor stort er problemet?

Grønt job��Administration�Månedlig opkrævning, kontrol, rykkere - Kan ske med simpel automatisering på EDB-standardprogrammer

Halvårligt indkøb af cykler�Foretages af cykelhandler eller andre steder (Grønt job, terminalkontor, trafikselskab, kommune)��



Markedsføring

Som alt andet vil pendlercyklernes mulighed for succes afhænge af, om ordningen bliver kendt. Markedsføringen er derfor en vigtig del af et forsøg. 



Man kan imødese 2 store problemer:



Uanset om ordningen lægges stort eller lille op, vil den i en eller anden periode være en marginal del af en kommunes eller trafikselskabs aktiviteter og kan derved få svært ved at få gennemslagskraft. Man kan næppe forestille sig hængeskilte i alle busser og tog eller information på stoppesteder med reklamer for en ordning, der kun er for en begrænset mængde rejsende til bymidterne.



Ordningen har et iboende problem med at målgruppen ikke naturligt kommer forbi, hvor pendlercyklerne og udlejningen rent fysisk er etableret�. Ordningen vil typisk henvende sig til kollektivt rejsende fra oplandet, der formentlig oftest løser billetter og benytter den lokale stations/rutebilstations information. Det er næppe realistisk, at disse vil være meget aktive i at markedsføre en ordning, der er et helt andet sted.



Til gengæld vil ordningen i startperioden kunne have nyhedens og det utraditionelles interesse, hvilket rigtigt anvendt formentlig kan give både avis- og tv-omtale af ordningerne. (Der har allerede været avis- og radioomtale af projektet).



Med disse forhold i erindring foreslås følgende markedsføringselementer og informationskanaler under forudsætning af at ordningen realiseres.



Ved starten bør ordningen omtales i branchebladene Cyklister (Dansk Cyklist Forbund), Ud & Se (DSB), Pendulet (DSB S-tog), Ligeud (HT), Buster (Combus), På Vej (NT) og Bilruten samt i pressemeddelelser til dagblade og fjernsyn. Dette kan alt i alt nå ud til en større kreds af personer. Desuden bør satses på omtale i bladet til de relevante af DSB’s pendlerklubber.



Ordningen skal beskrives i en pjece med oplysninger om steder, vilkår og priser. Pjecen skal kunne stå fremme på den kollektive trafiks egne salgssteder i omegnen sammen med de øvrige informationer om kollektiv trafik.



Der bør, om muligt, være reklame”plakater” for ordningen på cykelparkeringerne på følgende steder:



Ventesalene i Aalborg (Busterminal og banegård)

Ventesalene i Århus (Busterminal og banegård)

Ventesalene på Hovedbanegården

På regionaltogsperronerne på banegårdene i Aalborg, Århus, Københavns hovedbanegård og Nørreport og Østerport stationer. De sidste tre bør også have på S-togsperronerne.



Billetsalgene de samme steder.

Hos de implicerede cykelhandlere.



Herudover bør følgende sekundære tiltag overvejes:



Direct Mail til virksomhederne i centrene i de større byer med henblik på opslag på medarbejderopslagstavler eller optagelse i personaleblade.



Informationsplakater i de store P-huse og parkeringspladser.



Der er ikke foretaget overslag over økonomi og ressourceforbrug til markedsføring. Dette afventer arbejdsgruppernes indstilling.





Økonomi

Generelle økonomiske overvejelser

Som tidligere nævnt kan der være flere måder at drive en pendlercykelordning på, og afhængigt af lokale ønsker og muligheder kan der blive tale om forskellige løsninger. 



Som en del af beslutningsgrundlaget er det vigtigt at få nogle økonomiske overslag over forskellige løsningsmodeller. Et af de centrale spørgsmål her vil naturligvis være, hvem der skal påtage sig risikoen ved ordningen, både med hensyn til investering i cyklerne, vurdering af markedet for udlejning og vurdering af servicebehovet. Alle tre dele kan være vanskelige at vurdere på forhånd og kan medføre for lav avance eller i værste fald tab af penge.



For at få indtryk af økonomien er sagen vendt med to cykelforretninger i København samt en i Århus og Aalborg. Som udgangspunkt for diskussionerne fik disse en beskrivelse af ordningen, samt en skitse over tre “risiko-modeller”, hvor der gerne skulle oplyses nogle priser. En kopi af prisskemaerne er vist i bilag 5. Risiko-modellerne er opstillet som nedenfor. 



Forskellige risikomodeller

“Garanteret lejeaftale”: Total aftale med en cykelhandler, hvor cykelhandleren “kører” det hele og bærer ansvar for service, indkøb af cykler m.v. I Aalborg og Århus kunne det være suppleret med, at terminalens salgssted kan være behjælpelig med udlevering/ombytning af nøgler og stiller pladser til rådighed for reservecyklerne. Der må gives overslag over evt. tilskudsbehov, hvis brugerne skal betale ca. 100 kr. pr. måned i leje. Aftalen kunne indgås for et minimum antal cykler og for f.eks. to år i første omgang.



“Kapitalhjælp”: En løsning, hvor en cykelhandler kører ordningen, men hvor der gives offentlige midler som starthjælp til et forsøg. F.eks. ved at indkøb af cyklerne de første to år finansieres af offentlige midler. Der føres regnskab med henblik på en årlig vurdering af ordningens økonomi.



“Offentlig Pendlercykelorganisation”: Trafikselskab/kommune indkøber cyklerne og driver ordningen, således at reparationer og vedligeholdelse foretages efter aftale med en cykelhandler, men at udlejning og ombytning styres af billetsalgssted eller lignende og indpasses i den eksisterende organisation.



Som tidligere nævnt har cykelhandlerne været interesserede og velvillige over for ideen, men har af forretningshensyn været tilbageholdende med at udlevere tal og faktuelle oplysninger. Derfor har modellerne ovenfor ikke kunnet vurderes. Imidlertid er der skaffet materiale, der i princippet gør det muligt at vurdere to grundformer: En total aftale med cykelhandler og en, der hedder total offentlig organisation Disse beregninger er foretaget i afsnit 5.2 og 5.3, mens 5.4 er en sammenfatning.



Grønne job

Det kunne være en mulighed at søge midler til ansættelse af en medarbejder i en offentlig pendlercykelordning fra Den Grønne Jobpulje, der blev vedtaget af Folketinget i 1997. Det er dog valgt at afgrænse sig fra denne mulighed - væsentligst ud fra en vurdering af, at en pendlercykelordning næppe vil kunne bære nogle fuldtidsansatte på længere sigt, med mindre at ordningen ville blive en dundrende succes�.



Imidlertid kunne overvejes, at sammenkæde en pendlercykelordning med andre grønne job-projekter f.eks. en delebils-organisation, hvorved ressourcerne kan deles. 



I forbindelse med den generelle økonomi må også vurderes spørgsmålet om forsikringer, moms og evt. muligheder for reklamefinansiering.



Forsikringsforhold

Ifølge et forsikringsselskab og Forsikringsoplysningen dækker en normal familieforsikrings ansvarsforsikring en lejet cykel inden for den første måned, den er lejet, men ikke herudover. D.v.s. at kundernes egen forsikring ikke dækker i tilfælde af tyveri, når man lejer cyklen i længere tid, hvilket er meningen med ordningen.



5 forsikringsselskaber er bedt om overslag over, hvad en forsikring på 100 cykler ville koste. To selskaber har meldt tilbage, at de slet ikke vil forsikre udlejningscykler og de tre øvrige har efter en uge end ikke ulejliget sig med at svare. Baseret på almindelige fornemmelser, forskellige udsagn og det forhold, at 10 ældrecykler i Allerød til en værdi på 100.000 kr har kostet en præmie på 14.000 kr oveni i kommunens almindelige forsikringer, antages, at det billigste vil være, at ordningen er selvforsikrende. 



Det vil ikke være kundevenligt, hvis man skal dække den fulde pris for cyklen i tilfælde af tyveri/hærværk, og en løsning kan derfor være, at kunderne betaler en mindre selvrisiko f.eks. 2 -300 kr.



Alternativt kan overvejes at forhøje selvrisikoen og tilbyde kunderne at tegne en forsikring på f.eks. 10 eller 15 kr om måneden, som fjerner selvrisikoen, og hvor disse beløb samlet kunne give et stort bidrag til selvforsikringen.



Moms

Spørgsmålet om mulighed for fritagelse for moms, hvis trafikselskaberne står for ordningen (f.eks. i lighed med salg af busbilletter) er undersøgt. Det ligger ret klart, at udlejningen vil være momspligtig uanset, hvem der står for den�.



Reklamefinansiering 

I tidens trend med reklamer alle steder, busstoppesteder, taxaer, toiletter og snart også pengeautomater er det naturligvis en overvejelse værd om reklameindtægter kunne indgå som en del af ordningen.



Dette spørgsmål er ikke behandlet dybere af to årsager: For det første vurderes, at det kan være svært og derfor arbejdskrævende, at sælge og budgettere med reklameindtægter fra virksomheder i forhold til et projekt, der kun eventuelt realiseres. Det vil givetvis være nemmere, hvis der er en ordning i gang og man kan garantere et antal cykler på gaden. For det andet er det jfr. erfaringerne med start af Bycyklerne i København, vurderet at opnåelse af sponsoraftaler er meget arbejdskrævende i starten. Dertil kommer, at der ikke er nogle i arbejdsgrupperne, der umiddelbart har gode kommercielle kontakter. 



I de følgende to afsnit gives overslag over en total cykelhandlerbaseret ordning og en offentlig drevet pendlercykelorganisation. Som forudsætninger er regnet med, at ordningen er momspligtig og selvforsikrende. Desuden er regnet med et overslag baseret på 50 udlejede cykler, hvilket burde kunne opnås relativt hurtigt i København og på lidt længere sigt (indenfor det første år) i Aalborg og Århus.

Total aftale med cykelhandler

Indledningsvis skal bemærkes, at der ikke ligger nogle egentlige tilbud fra cykelhandlerne, men kun nogle resultater af mundtlige diskussioner frem og tilbage, kombineret med nogle af forfatterens egne vurderinger.



I drøftelserne med cykelhandlerne er der kommet forskellige priser på bordet, og næsten alle har været inde på, at kunderne generelt kræver meget stor service, og at man i sommerperioden stort set udlejer rub og stub og derfor har problemer med at skaffe kapacitet. 



Det skal desuden bemærkes, at udlejningen tit foregår i korte perioder 2 -3 dage eller en uge og kun sjældent på månedsbasis. 3 dage koster i størrelsesordenen 100 kr og månedsleje typisk 4 -500 kr, og det er således klart at en cykel, der kan udlejes i f.eks. 8 x 3 dage på en måned er en væsentlig bedre indtægt end en cykel på månedsbasis, og meget bedre end en månedsudlejning til 100 kr, også selvom der skulle være behov for mere ekspedition. Hvis al kapaciteten allerede er opbrugt, vil en cykeludlejer naturligvis overveje, hvordan man få flest penge ud af ordningen. Det kan påvirke prisen på pendlercyklerne, fordi disse i princippet skal være lige så god en forretning som udlejningen i øvrigt. 



Generelt er også fremgået, at man som udgangspunkt ikke ønsker offentlige tilskud i systemet ud fra et forretningsmæssigt synspunkt (politisk overbevisning, handlefrihed og konkurrenceforvridningsaspektet). Modsat er man naturligvis interesseret i at tjene penge, også selv om de kommer fra evt. offentlig medfinansiering.



I drøftelserne har der været nedenstående prisoverslag og modeller på bordet for en total leverance af service, lånecykler, forsikring og styring af udlejningen med betaling af moms, skatter og øvrige afgifter.



Hvis der regnes med en brugerbetaling på 100 kr pr. måned i 11 måneder om året, kan der beregnes brugerbetaling på 55.000 kr for udlejning af 50 cykler om året. Denne vil skulle trækkes fra bruttoomkostningerne beregnet i punkt 1-5.



Indgåelse af aftale, hvor en cykelhandler kører ordningen med brug af sine egen udlejningscykler. Efter et år gøres udlejningsprocenten op (antal faktiske udlejningsmåneder for året i alt) og der afregnes med difference mellem den normale leje på 400 kr og brugernes betaling.

Brutto: 240.000 kr. Det er vigtigt at notere sig, at denne ordning er uden risiko for “spild” af offentlige penge.



Et overslag, hvor den normale pris kunne nedsættes fra 500 kr/måned til 350 kr måned, hvis der kunne aftales en garanteret leje af et antal cykler for et år. Brutto: 210.000 kr, i heldigste fald opnås nettoomkostningen på 210.000 ÷ 55.000) = 165.000 kr, mens værste fald kunne være 210.000 kr for udlejning af én cykel + naturligvis nogle forsøgserfaringer i praksis.



Tilsvarende aftale (men hos anden cykelhandler), hvor  prisen kunne nedsættes til ca. 230 kr. pr måned ved et garanteret antal på et år. Brutto: 138.000 kr, Iøvrigt samme forhold som 2.



En aftale, hvor det offentlige køber cyklerne og cykelhandleren indkasserer de 100 kr i lejeindtægt for service. Netto udgift på 50 x 3.000 kr, der var cykelhandlerens bud på en velegnet cykel. Netto 150.000 kr, der kan afskrives over flere år i bedste fald og i værste fald (ingen interesse for at leje) må søges hentet hjem ved at sælge cyklerne som brugte efter en periode. Det vurderes som lidt tvivlsomt om cykelhandleren reelt vil acceptere at indgå en sådan aftale.



En alternativ vurdering af prisniveauet kan anslås ved et overslag over, hvad en udlejningscykel normalt indtjener og fordele det over 12 måneder. Hvis det antages, at cyklen i 4 sommermåneder udlejes tre dage og 2 enkeltdage hver uge vil dette kunne indbringe 17 uger á (100 kr + 2x 40 kr = 180 kr). I alt 255 kr pr. måned. Dette er forfatterens egen beregning og skal tages med forbehold, men viser at de forskellige størrelsesordener i aftalerne kan ligge heromkring.



Sammenfattende kan konstateres, at afhængigt af ordning, antallet af reelle udlejninger og en forudsat brugerpris på 100 kr pr. måned ligger en udlejning på pendlercykler med en nettoomkostning i størrelsesordenen 80 - 200.000 kr pr. år, hvis der tegnes en total aftale med en cykelhandler.



Det skal bemærkes, at der har været nogen usikkerhed om, hvor seriøst cykelhandlerne har taget spørgsmålet om et garanteret antal lejecykler, og at prisen måske vil kunne presses noget efter en nærmere forhandling. Det vurderes dog, at prisen næppe kan bringes under 200 kr pr. måned ved en total cykelhandleraftale, hvis denne skal have en rimelig indtjening i forhold til den øvrige del af forretningen. 

Økonomi i en offentlig drevet Pendlercykelorganisation

Som alternativ til en total aftale med en cykelhandler er regnet på, hvad økonomien kunne være, hvis det offentlige selv etablerer og driver en pendlercykelorganisation.



Regnestykket er opstillet under følgende forudsætninger:



Indgåelse af lejekontrakter og ombytning kan foretages af eksisterende billetsalgssted uden at dette medfører behov for ekstra personale til ekspedition eller uddannelse.



Reparationer udføres til fast aftalte priser for forskellige typer hos en cykelhandler, der også udfører en ugentlig inspektion af bestanden af reservecykler og foretager de nødvendige reparationer.



Administration af ordningen foretages af administrativt personale hos kommune, trafikselskab eller rutebilstation/busterminal, men ordningen skal bidrage med et timebeløb hertil.



Der indkøbes cykler af en kvalitet svarende til normalt anvendte udlejningscykler.



Cykelhandlerne lader cyklerne køre en forholdsvis kort tid som udlejningscykler, hvorefter de sælges som bedre brugte, men det vurderes at pendlercyklerne vil kunne fungere i ordningen i 4 år, hvorefter de kan sælges til en brugt-pris på 500 kr incl. moms - evt. som tilbud til brugere i ordningen.



Med disse forudsætninger kan en opgørelse af ordningens årlige økonomi opstilles for 50 cykler, som det er gjort på næste side



Samlet er således beregnet en samlet årlig udgift på 110.000 kr pr år for at drive ordningen i offentligt regi med bistand fra en cykelforretning. Beløbet til indkøb af cykler, administration, leje af standpladser og udgift til eftersyn dvs. 80.000 kr må antages at være ret konstante, mens de øvrige omkostninger må afhænge af de konkrete forhold og kan gå både op eller ned. Beregningen skal på den ene side betragtes som et “realistisk pessimistisk skøn”, der dog let kan væltes af en tyveri- eller hærværksbølge.



Antages at de 50 cykler lejes ud i 11 måneder om året til 100 kr om måneden, hvilket er optimistisk, vil dette svare til en indtægt på 55.000 kr pr år. Netto vil denne løsning således koste mindst 55.000 kr/år med mindre vedligeholdelsen egentlig kan holdes på et lavere niveau, hvilket først vil kunne vurderes efter en konkret forsøgsperiode.

�

Delaktivitet�Beløb pr. år incl. moms��Afskrivning af 60 indkøbte cykler (50 til leje og 10 reservecykler). Cyklerne kan anskaffes til en pris på 2.500 incl. moms�. Cyklerne lever i 4 år og sælges herefter til 500 kr incl. moms. Beløb forrentet/afskrevet med 5 % årligt i 4 rater og beregnet over 4 år = 37.486 kr/år.�







37.500��Årlig udrangering på grund af tyveri eller hærværk. 2 cykler pr. år.  Selvom der gennemsnitligt må antages tyveri på 3 cykler/år, vil de 2 sandsynligvis blive fundet igen. 1 forventes totalt ødelagt på grund af hærværk, mens mindre hærværk er medregnet under øvrige reparationer.

Altså 2 cykler á 2.500 kr �









5.000��Indkassering af 3 x selvrisiko á 300 (selvrisiko kun ved tyveri - ikke på hærværk.)�- 900��Vedligeholdelse og reparationer således på de udlejede cykler� jf afsnit 3.3.7: 

3 lapninger á 60 kr pr. cykel. (50 x 60 x3) = 9.000

50 hjulopretninger á 100 kr= 5.000

Udskiftning af diodebatterier 60 x 2 x 25 =3.000

2 eftersyn á 150 kr pr. cykel =  18.000

2 nye forhjul á 300 kr = 600

2 nye baghjul (montering af ny fælg og eger) á 400 = 800

2 udskiftninger af pedaler á 200 kr = 400 

2 udskiftninger af kæder á 100 kr = 200



I alt: 37.000�





















37.000��Ugentlig kontrol af 10 reservecykler 52 x 0,5 time á 250 kr/time = 31.250�

31.250��Administration af ordningen jf. afsnit 3.3.9:

50 timer år á 300 kr/time incl. papir og forbrug�

15.000��Porto for udsendelse for 50 regninger pr. måned

12 x 3,75 x 50 =  2.275 �

2.300��Betaling af leje for disponering af 10 pladser i cykelparkering: 10 x 300 kr/år�

3.000��Uforudsete omkostninger 10 % af 99.000 = 10.000�10.000��I alt�110.000��

Momsforhold

På denne løsning skal også tages højde for momsregnskabet, der kan beregnes således som en tilnærmelse:



Indgående moms: 

20 % af 60.000 kr i leje = 	12.000 kr

20 % af salg af 15 cykler til 500 kr = 	1500 kr

20 % af selvrisici på 900 kr = 	200 kr 

I alt ca. 	14.000 kr





Udgående moms:

20 % af posterne af indkøb af 17 cykler á 2.500 kr = 	8.500 kr 

Samt 20 % af posterne til inspektion og vedligeholdelse og 

halvdelen af de uforudsete omkostninger 

+ 31.000 + 0,5x 10.000) kr =	14.600 kr

I alt ca. 	22.000 kr

 	

Da man i princippet skal have refunderet mere moms, end der er indgået, vil momsregnskabet ikke belaste ordningen.



Sluttelig skal bemærkes, at der formentlig kan “files” og forhandles om nogle af omkostningerne, men at dette måske med fordel vil kunne gøres efter en eventuel forsøgsperiode. Endelig skal bemærkes, at der i denne løsning ikke er indregnet økonomi til evt. opmagasinering i sommerperioden eller af suppleringscykler.

Sammenfatning - økonomi

De foregående afsnit redegør for, at ordningen grundlæggende skal være selvforsikrende og er momspligtig i alle tilfælde, samt at evt. reklamefiansiering eller støtte fra Den Grønne Jobpulje ikke anses for relevante for pendlercyklerne i første omgang.



Desuden er givet overslag over økonomien på to typer af løsninger: Total drift af ordningen hos cykelhandler og en offentlig organiseret ordning, hvor cykler, reparation m.v. købes hos cykelhandler efter aftale.



Omkostningerne er vurderet ud fra 50 cykler, der er udlejet og omfatter al service og administration. Dog er den offentlige ordning lidt begunstiget ved, at der ikke er indregnet evt. opmagasineringsomkostninger og ej heller personaleforbrug til ekspedition af udlejningskontrakter og nøgleombytninger.



Overslagsberegningerne viser, at bruttoomkostningen for den totale cykelhandlerløsning kan forventes at ligge et sted mellem 140.000 i meget heldigste fald og 240.000 kr pr. år afhængigt af sted og af cykelhandler, men at dette kræver en nærmere forhandling, inden det kan realiseres. 



Bruttoomkostningen ved en offentlig drevet ordning med bistand fra en cykelhandler til inspektion, reparationer og serviceeftersyn anslås til en årlig omkostning på maksimalt 110.000 kr, men dette budget vil kunne ændres i tilfælde af store mængder hærværk eller svind.



Spørgekortundersøgelsen viste en relativ positiv indstilling til ordningen, men viste også, at 150 kr nok er det maksimale beløb, der kan opkræves om måneden. Hvis ordningen skal være tillokkende fra start er det nok mere rimeligt med et beløb på 100 kr om måneden, hvilket også er det der er anvendt i overslagsberegningerne. Afhængigt af eventuelt konkrete erfaringer kan overvejes senere at forhøje prisen til 150 kr om måneden over en periode, hvis der er brugere i ordningen.



Antages det, at de 50 cykler lejes ud i 11 måneder om året, hvilket er lidt optimistisk, vil 100 kr svare til en lejeindtægt på 55.000 kr om året, hvilket vil sige, at ordningen kræver et tilskud på mellem 55 og 185.000 kr om året, 

Forslag til udførelse af forsøg

I forbindelse  med vurdering af om der skal foretages forsøg med pendlercyklerne, kan der overvejes følgende:



Hvordan er økonomien i ordningen i forhold til kollektiv trafik?

Hvad er effekterne?

Hvordan kunne ordningen rent faktisk etableres i de tre byer?



Indledningsvis gives de overordnede overvejelser i afsnit 6.1, mens der i afsnit 6.2 til 6.4 gives et oplæg til forsøg i Aalborg, Århus og København.

Overordnede overvejelser

Økonomien 

Som det er anslået i det foregående kapitel samt overslagene i afsnit 6.2 til 6.3 vil Pendlercyklerne med en brugerbetaling på 100 kr pr. måned opnå en brugerfinansiering på mellem 22 og 40 %. Det er ikke meget set i forhold til den normale kollektive trafik, der ligger på omkring 70 % på landsplan for bustrafikken�. Sættes prisen op til 150 kr pr. måned, hvilket også kunne være realistisk vil brugerbetalingen dække mellem 33 og 60 % af driftsudgiften, hvilket er mere sammenligneligt med bustrafikken i øvrigt. 



I tabellen nedenfor sammenlignes kørselsomkostningen for en personkm eller en rejse på pendlercykel med kørselsomkostningen for bybustrafik og regionaltrafik for HT, Århus og Nordjyllands amt. Omkostningerne for pendlercykler� anslås til 6,30 - 11,50 kr pr. rejse og 2,25 - 4,10 kr pr. p-km, der skal sammenlignes med tallene i tabel 6.1.



Emne/område�HT�Århus amt�Nordjyllands amt�Gennem-snit��Beregning pr rejse������Omkostning pr. rejse Pendlercykler�11,50�6,50�6,30�8,10��Omkostning pr bybusrejse�5,17�8,27�5,70�5,79��Omkostning pr regional busrejse�8,50�10,55�16,53�9,91��Beregning pr. p-km������Omkostning Pendlercykler pr. p-km �4,10�2,32�2,25�2,89��Omkostning pr. P-km bybus�1,64�1,82�1,31�1,66��Omkostning pr. P-km regionaltrafik�1,11�0,75�0,94�0,97��



Tabel 6.1. Oversigt over kørselsomkostningen pr. p-km og pr rejse med henholdsvis regionalrute og bybus i HT, NT og Århus amt� sammenholdlt med skønnet over driftsudgifter for pendlercykler. Opgjort i kr.



Det ses af tabellen, at omkostningerne for pendlercyklerne er af samme størrelsesorden som for bybustrafik afhængigt af ordning og trafikselskab. I gennemsnit er omkostningerne ca. 75 % dyrere pr. p-km end bybustrafikken og 3 gange så dyr som regionaltrafikken. Selvom pendlercyklerne utvivlsomt er mere miljøvenlige og kan have positive helbredsmæssige effekter (hvis man vel og mærke ikke bliver kørt ned af biler eller busser) er det ikke ud fra en simpel prismæssig betragtning på km og rejser, man skal forsøge ordningen.



Der kan imidlertid også regnes på andre alternativer f.eks. sammenligning af udgiften til pendlercykler i forhold til etablering af aflåselige cykelparkeringer, der også anvendes som “lokkemiddel” for at tiltrække og fastholde pendlerne.



Effekter i øvrigt

Som det tidligere er nævnt, er det bemærkelsesværdigt, at en stor del af brugerne finder det rimeligt, at pendlercykler må koste en relativ høj pris i forhold til et abonnementskort til kollektiv trafik. Dette kan være et udtryk for, at man vurderer, hvad en cykel koster og ikke sætter det i forhold til abonnementskortet. Det kunne også være udtryk for, at de rejsende faktisk mener, at det vil være en væsentlig forbedring af den kollektive trafik. 



Sidstnævnte antagelse passer fint med den oprindelige baggrund for projektet, nemlig at pendlercyklerne kan give den regionale kollektive trafik til bycentrene en større tilgængelighed og afskaffe evt. ubekvemme omstigninger mellem trafikmidlerne. Et vigtigt aspekt i en pendlercykelordning er derfor, at den måske vil kunne fastholde eksisterende kunder og måske tiltrække nye - typisk bilister - fordi der er tale om rejser i størrelsesordenen 15 - 25 km - til det eksisterende system.



I den forbindelse er det værd at bemærke, at spørgekortanalysen viste, at mellem 2 og 18% af bilbrugerne kunne forestille sig at leje en cykel på månedsbasis.



Herved ville pendlercyklerne kunne bidrage til miljø- og kapacitetsmæssige forbedringer i bymidterne netop i spidstimerne, hvor problemerne også er størst og dermed dyrest at løse.



Der skal ikke regnes samfundsøkonomi her, hvilket projektet næppe kan bære, men blot regnes på hvor mange ekstra kunder pendlercyklerne ville skulle tiltrække til eksisterende trafik (vel at mærke på sæder, der er tomme i forvejen, hvilket måske er svært at finde i myldretiden) for at ordningen balancerer. 



Forenklet antages, at der vil blive solgt abonnementskort i samme antal måneder som pendlercyklerne er udlejet dvs. 11 måneder pr. år. Da prisen for abonnementskort til ca. 20 - 25 km’s rejse ligger mellem 360, 380 og 430 kr afhængigt af, om det er det ene eller andet trafikselskab, kan anslås, at der vil skulle tiltrækkes knap 14 nye passagerer i NT, 13 i HT og 11,6 i Århus amt for, at de vil kunne dække tilskuddet til en offentligt drevet pendlercykelordning med 50 cykler i de tre byer. Dette vil nok være en optimistisk målsætning, men bør igen vurderes på linie med andre tiltag for at fremme den kollektive trafik. 



Ud fra en betragtning om, at effekter, økonomi og kundetilfredshed næppe kan afklares uden at foretage et forsøg, og at et forsøg vil tegne sig for en relativt beskeden omkostning i forhold til andre tiltag for at fremme både kollektiv- og cykeltrafik, vil det være interessant at foretage et eller flere forsøg i praksis.



Det følgende beskriver derfor i korte træk, hvilke praktiske muligheder der kunne være i de tre byer og hvad en forsøgsøkonomi kunne være på overslagsbasis.

Oplæg til forsøg med pendlercykler på Aalborg busterminal

Indledning

Spørgekortundersøgelsen har vist, at der er relativt stor interesse for en pendlercykel ordning i Aalborg. Mellem 8 - 40 % af buspassagerne, 10 - 45 % af togpassagererne og 2 og 22 % af pendlerbilisterne i Aalborg kunne forestille sig at leje en pendlercykel.



De fleste (32 %) vil bruge cyklen på afstande fra 1 - 2 km.  56  % synes det vil være rimeligt at give 100 kr eller derover om måneden, mens kun 24 % synes at 150 kr eller derover ville være rimeligt.



Nogle foreløbige og forsigtige beregninger viser, at en ordning kan koste op til ca. 250 kr om måneden. Da meget afhænger af, hvor meget vedligeholdelse, der reelt kræves for at drive en sådan udlejning, kan den godt blive billigere (eller dyrere) end forudsat. Lejerne har andre behov og er en anden type end de turister, der normalt lejer cykler for en dag eller to, og der kan derfor ikke umiddelbart bruges erfaringer fra almindelige cykeludlejninger.



Om der er reel interesse for pendlercykler i Aalborg, og hvad det faktisk koster at drive ordningen, vil kunne afklares gennem et forsøg med pendlercykeludlejning med 50 cykler på Aalborg busterminal til 100 kr pr måned. Både NT, Aalborg kommune og busterminalen er meget velvillige over for et forsøg i første omgang.



Et forsøg over to år skønnes at beløbe sig til i alt 405.000 kr, der foreslås finansieret med halvdelen af Aalborg kommune og halvdelen fra NT (ca. 100.000 kr/år til hver, incl. arbejdstid). Der skønnes at være gode muligheder for at opnå støtte fra Trafikpuljen til halvdelen af udgifterne.  



En pendlercykelordning kan være en del af trafik- og miljøpolitikken i Aalborg kommune, samtidig med at NT kan have både en miljø- og betjeningsmæssig interesse. Pendlercykler er mest relevante for bus/togrejser på 10 -15 km eller derover. For Aalborgs vedkommende ligger potentialet derfor primært på regionalruterne på strækningerne fra de større omegnsbyer, Aabybro, Brønderslev, Hjallerup, V. Hassing/Gandrup, Sejlflod, Støvring og Nibe samt togene nord og sydfra.



Er der interesse for pendlercykler?

Der er foretaget en spørgeskemaundersøgelse for at afklare interessen. I Aalborg blev undersøgelsen foretaget blandt togpassagerne på banegården, buspassagererne på regionalruterne fra busterminalen og stoppestederne i Prinsensgade og Ambassadeur. Desuden blev uddelt spørgekort til parkerede biler ved Aalborghallen, Gåsepigen, Havnen, Sauers plads, Sygehus syd og i de to parkeringshuse Metax og Palads.



Der blev uddelt i alt 3.917 kort, hvoraf 566 kom retur, hvilket svarer til 14 %. De returnerede kort fordeler sig med 22 % for togpassagererne, 19 % for busserne og 11 % for parkeringspladserne. Svarprocenten er forholdsvis lav i forhold til f.eks. parkeringsundersøgelser, men årsagen er formentlig, at man normalt er mest tilbøjelig til at returnere spørgekort, hvis man påvirkes af det, der spørges om. Interesserede i en pendlercykelordning er derfor sandsynligvis overrepræsenteret i de indkomne svar. 



Der er relativt stor velvilje for at leje på månedsbasis

Der kan derfor beregnes to procentangivelser: Procenten i forhold til de indkomne svar, som normalt er den der anvendes i repræsentative undersøgelser, vil angive en slags overgrænse for interesse m.v.. Udregnes procenten i forhold til de uddelte kort, mistes et antal, der er interesserede, men som ikke har svaret (svarende til et “normalt frafald”) - denne procent kan derfor betragtes som en slags undergrænse. Vurderet på denne måde kan konstateres, at mellem 8 - 40 % af buspassagerne, 10 - 45 % af togpassagererne og 2 og 22 % af pendlerbilisterne i Aalborg kunne forestille sig at leje en pendlercykel på månedsbasis. Der ser således ud til at være en ret stor interesse for at leje pendlercykler i Aalborg, hvilket i øvrigt også er tilfældet i de andre byer.



� EMBED Word.Picture.6  ���

Nogle resultater af undersøgelserne er vist på figurerne A - C nedenfor, der forestille sig at leje en cykel på månedsbasis.viser data for de i alt 180 personer i Aalborg, der har svaret, at de kunne forestille sig at leje en cykel på månedsbasis.



Figur 6.2. Oversigt over svar fra de 180 i Aalborg, der har svaret at de kunne forestille sig at leje en pendlercykel på månedsbasis.



Stor interesse hos buspassagerer og bilister

Af figurerne fremgår, at både kvinder og mænd i alle aldre, dog med en lille overvægt af de 20 - 39 årige kunne forestille sig at benytte ordningen, der således må siges at have en bred appel. Der er størst interesse for ordningen blandt busbrugerne, der står for 54 % af de interesserede. Også bilisterne ligger højt med 32 %, mens togpassagererne ligger overraskende lavt med 14 %.  



Prisen bør være 100 kr eller mindre 

De fleste (32 %) vil bruge cyklen på afstande fra 1 - 2 km.  56  % synes det vil være rimeligt at give 100 kr eller derover om måneden, mens kun 24 % synes, at 150 kr eller derover ville være rimeligt.



Hvordan skal ordningen fungere for kunden?

Cyklen skal være let at leje, køre og erstatte i tilfælde af problemer. Derfor anvendes almindelige standardcykler med 3 gear i herre eller dameudgave. Sålænge man lejer cyklen, kan man frit benytte og parkere den, hvor man ønsker, blot man husker at låse den.



Cyklerne kan lejes på NT’s salgssted på Aalborg busterminal i hele åbningstiden og koster 100 kr om måneden eller 1.000 kr for et helt år. Lejen betales på månedsbasis, og der indgås en lejekontrakt med indbetaling af depositum/selvrisiko på 200 kr. Herefter opkræves lejen månedsvis på betalingsservice eller giro. 



Man skal vise gyldig legitimation og opgive navn, adresse og CPR-nummer til lejekontrakten. Da pendlercyklerne kræver tilskud fra både NT og Aalborg kommune, skal man desuden vise et gyldigt månedskort til bus eller tog, således at det er klart, at man også er kunde i den kollektive trafik.



Cykler til udlejning og reservecykler til erstatning for defekte eller stjålne cykler er parkeret i busterminalens cykelkælder. Når man lejer en cykel, får man udleveret en nøgle med nummer, der passer til en af cyklerne i kælderen. For at hente cyklen i kælderen, låner man samtidig kældernøglen på salgsstedet og afleverer den igen, når man har fået sin cykel. 



Hvis cyklen stjæles eller går i stykker f.eks. på grund af hærværk, kan den byttes med en af reservecyklerne i cykelkælderen. Erstatningen sker ved at få nøglen byttet til en anden på salgsstedet, og ombytning kan derfor kun ske i salgsstedets åbningstid.



Markedsføring

Markedsføring er vigtig for at gøre pendlercyklerne til en succes. Da de potentielle kunder ikke naturligt kommer direkte forbi pendlercyklerne i busterminalens kælder eller måske busterminalen i det hele taget, er det vigtigt at få opmærksomhed på andre måder. Samtidig er pendlercykler kun en lille brik i NT og Aalborg kommunes øvrige aktiviteter, og derfor er der grænser for, hvor meget der kan sættes i værk.



Der forslås følgende:



Udarbejdelse af en pjece med beskrivelse af ordningen. Pjecen kan uddeles i tog samt regional- og oplandsruter til Aalborg og desuden stå fremme på rutebilstationerne i Hjallerup, Åbybro, Nibe, Brønderslev station og nogle andre større NT-salgssteder og selvfølgelig Aalborg banegård og busterminal.

Udarbejdelse af plakater, der kan sidde de samme steder og måske også hos en eller flere cykelhandlere i Aalborg. 

I starten vil der givet kunne opnås en hel del gratis omtale i presse, radio og lokal-TV på grund af det utraditionelle i ordningen, hvorved man kan nå ud til mange mennesker. 



Finansiering og 

organisering

Det foreslås, at ordningen drives af NT sammen med busterminalen, men finansieres i samarbejde mellem NT og Aalborg kommune. NT kan have en både betjeningsmæssig, kommerciel og miljømæssig interesse i ordningen, mens Aalborg kommune primært vil have interesse i ordningen, som en del af kommunens miljø- og trafikpolitik. Det er bedre, at folk kommer til byen med kollektiv trafik og kører rundt på cykel, end at de kommer i bil.



NT’s salgssted står for den praktiske del af udlejningen, samt at bestille service til cyklerne, når de er gået i stykker. Det forudsættes i den forbindelse, at der indgås en aftale med en cykelhandler (f.eks, City Cykler lige over for busterminalen) om reparation og vedligeholdelse til faste priser.



Administration af indbetaling, opkrævning og evt. rykning for lejen kan styres af enten busterminalen eller NT på Kastetvej. Sidstnævnte er ansvarlig for tvivlsspørgsmål og øvrige praktiske beslutninger om ordningen.



Selve cyklerne indkøbes og finansieres af projektet, mens markedsføringen kan indgå som en del af NT’s almindelige markedsføringsaktiviteter. 



I forbindelse med planlægning og aftaler til start af projektet er det nødvendigt med en ekstra planlægningsindsats, hvor det foreslås, at NT er hovedansvarlig, dog  i samarbejde med busterminalen og Aalborg kommune.



Det skal i første omgang undersøges, om projektet kan opnå støtte fra trafikpuljen, og realistisk set vil projektet først kunne sende cykler på gaden i foråret 1999.



I første omgang satses på, at der kan udlejes i alt 50 pendlercykler i Aalborg, hvilket anslås at kræve en bestand på 10 reservecykler d.v.s i alt 60 cykler. For ikke at få pladsproblemer foreslås, at disse anskaffes løbende i antal på f.eks. 10 stk, dog købes 20 i første omgang. Ved standardcykler burde dette ikke være noget problem, men må selvfølgelig afhænge af pris og leveringstid.



Økonomi

Indkøb af i alt 60 cykler á 2.500 kr incl. moms giver et krav om startkapital på 150.000 kr, hvortil skal lægges udgifter til markedsføring og arbejdstid til at få de endelige aftaler og pendlercyklernes praktiske organisering på plads. Disse omkostninger anslås til ca. 25.000 til pjece og plakater, samt ca. 35.000 til arbejdsindsats (120 timer fra en NT-medarbejder á 300 kr/t), og 10.000 kr til diverse småting (numre til cykler etc.). I alt en startinvestering på ca. 220.000 kr.



Udgifter (Kvalificerede skøn)�Beløb i kr��Forrentning og afskrivning af cyklerne over 4 år med 5 % rente�37.500 kr��Løbende reparationer, der bestilles af salgsstedet, samt indkøb af 2 nye cykler til erstatning af 2 stjålne cykler/år �40.000 kr��Ugentlig kontrol af reservecykler af cykelhandler (kan evt. nedsættes, hvis der kun er få havarier)�32.500 kr��Porto og papir m.v. til opkrævning �6.000 kr��Administration, cykelparkeringsafgift og ekspeditionstid til salg (Sponsoreres af NT og Aalborg busterminal)�0 kr��Uforudsete omkostninger�10.000 kr��Samlet årlig udgift ca.�126.000 kr��Lejeindtægt 50 cykler udlejet i 10 måneder á 100 kr�50.000 kr��Løbende årligt tilskudsbehov �76.000 kr��

Tabel 6.3. Overslag over driftsudgifter for 50 pendlercykler i Aalborg



De løbende driftsomkostninger er vanskelige at vurdere, fordi der ikke findes nogle lignende ordninger, man kan sammenligne med. Eksisterende lejeordninger hos cykelhandlere i andre byer ligger på ca. 4 -500 kr pr. måned, men det vurderes at omkostningerne ved pendlercykler vil ligge noget lavere på grund af en række forhold, der er nærmere beskrevet i de foregående afsnit. Det store spørgsmål er reparationsomkostningerne, hvor der er opstillet et kvalificeret skøn over hærværk, tyveri m.m.



Et overslag over driftsomkostningerne er vist i tabel 6.3 på foregående side.



Overslaget er foretaget pessimistisk og er derfor at betragte som en maksimal ramme for driften, der godt kan blive væsentlig mindre tilskudskrævende. Da der er tale om forsøg i første omgang, kan det overvejes at undlade afskrivning, samt måske også det løbende tilsyn fra cykelhandleren. Dette kunne gøre ordningen stort set udgifts-neutral, når cyklerne først er indkøbt og markedsføringen er etableret. 



Hvis pendlercykelordningen tiltrækker 18 nye passagerer eller fastholder dem fra Åbybro til Aalborg, uden at der skal indsættes flere busafgange, vil ordningen hvile i sig selv. Det er naturligvis ikke rimeligt at regne marginaløkonomisk på denne måde, men regnestykket illustrerer at økonomien i ordningen kan svinge meget afhængigt af, om der kommer nye passagerer på grund af den. Da der tilsyneladende er stor interesse - også fra bilbrugere - er det vigtigt også at have denne pointe med i vurderingen af et forsøg.



Et forsøg vil kunne afklare om ordningen rent faktisk kan fungere, hvad den koster og hvem der bruger den.



Det foreslås, at forsøget iværksættes og løber i to år, fordi det generelt tager lang tid at ændre på folks rejsevaner. Hvis forsøget opnår støtte fra trafikpuljen, skal der også afsættes midler til en evaluering, der f.eks. kan bestå i en opgørelse over økonomien i ordningen, statistik for udlejningen samt en spørgekortundersøgelse blandt deltagerne.



Samlet kan økonomien i et to-årigt forsøg med start i 1999 opgøres således:



Emne/år�1999�2000/2001�I alt��Indkøb af cykler, markedsføring og igangsættelse:�220.000 kr��220.000 kr ��Årlig tilskudsramme på max . ca. 75.000 �75.000 kr�75.000 kr �150.000 kr��Evaluering og rapport��35.000 kr�35.000 kr��I alt�295.000 kr�110.000 kr�405.000 kr��

Tabel 6.4. Overslag over økonomi i forsøg med pendlercykler i Aalborg i 2 år.



Det foreslås at omkostningerne fordeles ligeligt mellem Aalborg kommune og NT, og at der søges om støtte fra trafikpuljen til at dække halvdelen af omkostningerne - I alt 200.000 kr.



NT’s bestyrelse har i på mødet i juni besluttet, at trafikselskabet skal arbejde videre med ideen og undersøge muligheden for at få medfinansiering fra Aalborg kommune og Statens Trafikpulje til et forsøg.

Forslag til forsøg med pendlercykler på Århus rutebilstation

Indledning 

Spørgekortundersøgelsen har vist, at der er relativt stor interesse for en pendlercykelordning i Århus. Mellem 7 - 32 % af buspassagerne, 12 - 42 % af togpassagererne og 2 og 16 % af pendlerbilisterne i Århus kunne forestille sig at leje en pendlercykel på månedsbasis. 



De fleste (28 %) vil bruge cyklen på afstande fra 1 - 2 km.  57  % synes det vil være rimeligt at give 100 kr eller derover om måneden, mens kun 22 % synes at 150 kr eller derover ville være rimeligt.



Nogle foreløbige og forsigtige beregninger viser, at en ordning kan koste op til ca. 260 kr om måneden. Da meget afhænger af, hvor meget vedligeholdelse, der reelt kræves for at drive en sådan udlejning kan den godt blive billigere end forudsat. Lejerne har andre behov og er en anden type end de turister, der normalt lejer cykler for en dag eller to, og der kan derfor ikke umiddelbart bruges erfaringer fra almindelige cykeludlejninger.



Om der er reel interesse for pendlercykler i Århus og hvad det faktisk koster at drive ordningen, vil kunne afklares gennem et forsøg med pendlercykeludlejning med 50 cykler på Århus rutebilstation, der er meget velvillig over for et forsøg. Lejen forslås til 100 kr pr. måned i starten.



Et forsøg over to år skønnes at beløbe sig til i alt 415.000 kr, der foreslås finansieret med halvdelen af Århus kommune og halvdelen fra amtets trafikafdeling (ca. 100.000 kr/år til hver). Der skønnes at være gode muligheder for at opnå støtte fra Trafikpuljen til halvdelen af udgiften.  



En pendlercykelordning kan være en del af Århus kommunes trafik- og miljøpolitik, samtidig med at amtets trafikafdeling og til dels Århus Sporveje kunne have både en miljø- og betjeningsmæssig interesse. Pendlercykler er mest relevante for bus/togrejser på 10 -15 km eller derover. For Århus vedkommende ligger potentialet derfor primært på regionalruterne på strækningerne fra de større omegnsbyer, samt tog og busser fra Randers, Silkeborg og Skanderborg.



Er der interesse for pendlercykler?

Der er foretaget en spørgeskemaundersøgelsefor at afklare interessen. I Århus blev undersøgelsen foretaget blandt togpassagerne på banegården, buspassagererne på regionalruterne fra busterminalen og stoppestederne ved Harald Jensens plads, Nørreport, Skolebakken og Thorvaldsensgade. Desuden blev der uddelt spørgekort til parkerede biler ved Amtssygehuset, Central Soya, Flydedokken, IT-afdelingen, Kommunehospitalet, Marselisborg hospital, Teknologisk, Told & Skat, Universitetet og Århus kommune.



Der blev uddelt i alt 3.540 kort, hvoraf 627 kom retur, hvilket svarer til 18 %. De returnerede kort fordeler sig med 29 % for togpassagererne, 21 % for busserne og 14 % for parkeringspladserne. Svarprocenten er forholdsvis lav i forhold til f.eks. parkeringsundersøgelser, men årsagen er formentlig, at man normalt er mest tilbøjelig til at returnere spørgekort, hvis man påvirkes af det, der spørges om. Interesserede i en pendlercykelordning er derfor sandsynligvis overrepræsenteret i de indkomne svar. 



Der er relativt stor velvilje for at leje på månedsbasis

Der kan derfor beregnes to procentangivelser: Procenten i forhold til de indkomne svar, som normalt er den, der anvendes i repræsentative undersøgelser, vil angive en slags overgrænse for interesse m.v. Udregnes procenten i forhold til de uddelte kort, mistes et antal, der er interesserede, men som ikke har svaret (svarende til et “normalt frafald”) - denne procent kan derfor betragtes som en slags undergrænse. Vurderet på denne måde kan konstateres, at mellem 7 - 32 % af buspassagerne, 12 - 42 % af togpassagererne og 2 og 16 % af pendlerbilisterne i Århus kunne forestille sig at leje en pendlercykel på månedsbasis. Der ser således ud til at være en ret stor interesse for at leje pendlercykler i Århus, hvilket i øvrigt også er tilfældet i de andre byer.
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Figur 6.5. Oversigt over svar fra de 167 i Århus, der har svaret at de kunne forestille sig at leje en pendlercykel på månedsbasis.



Nogle resultater af undersøgelserne er vist på figurerne A - D ovenfor, der viser data for de i alt 167 personer i Århus, der har svaret, at de kunne forestille sig at leje en cykel på månedsbasis.



Stor interesse hos buspassagerer og bilister

Af figurerne fremgår, at både kvinder og mænd i alle aldre, dog med hovedvægten blandt de  20 -39 årige kunne forestille sig at benytte ordningen, der således må siges at have en bred appel. Der er størst interesse for ordningen blandt busbrugerne, der står for 36 % af de interesserede. Tæt på ligger togpassagererne med 35 %, mens bilisterne ligger overraskende højt med 29 %. 



Prisen bør være 100 kr eller mindre 

De fleste (28 %) vil bruge cyklen på afstande fra 1 - 2 km.  57  % synes det vil være rimeligt at give 100 kr eller derover om måneden, mens kun 22 % synes at 150 kr eller derover ville være rimeligt.



Hvordan skal ordningen fungere for kunden?

Cyklen skal være let at leje, køre og erstatte i tilfælde af problemer. Derfor anvendes en almindelig standardcykel med 3 gear i herre eller dameudgave. Sålænge man lejer cyklen, kan man frit benytte og parkere den, hvor man ønsker, blot man husker at låse den.



Cyklen kan lejes hos Businfo på rutebilstationen i hele åbningstiden og koster 100 kr om måneden eller 1.000 kr for et helt år. Lejen betales på månedsbasis, og der indgås en lejekontrakt med indbetaling af depositum/selvrisiko på 200 kr. Herefter opkræves lejen månedsvis på betalingsservice eller giro. 



Man skal vise gyldig legitimation og opgive navn, adresse og CPR-nummer til lejekontrakten. Da pendlercyklerne kræver tilskud, skal man desuden vise et gyldigt månedskort til bus eller tog, således at det er klart, at man også er kunde i den kollektive trafik.



Cykler til udlejning og reservecykler til erstatning for defekte eller stjålne cykler er parkeret i rutebilstationens aflåselige cykelparkering, der etableres i april 1998. Når man lejer en cykel får man udleveret en nøgle med nummer, der passer til en af cyklerne i cykelparkeringen. For at hente cyklen i cykelparkeringen låner, man samtidig en cykelparkeringsnøgle hos Businfo, og afleverer den igen, når man har fået sin cykel. 



Hvis cyklen stjæles eller går i stykker f.eks. på grund af hærværk, kan den byttes med en af reservecyklerne i rutebilstationens cykelparkering. Erstatningen sker ved at få nøglen byttet til en anden hos Businfo, og ombytning kan derfor kun ske i Businfos åbningstid.



Markedsføring

Markedsføring er vigtig for at gøre pendlercyklerne til en succes. Da de potentielle kunder ikke naturligt kommer direkte forbi pendlercyklerne i rutebilstationens cykelparkering, eller måske rutebilstationen i det hele taget, er det vigtigt at få opmærksomhed på andre måder. Samtidig er pendlercykler kun en lille brik i Århus amts trafikafdelings og Århus kommunes øvrige aktiviteter, og derfor er der grænser for, hvor meget der kan sættes i værk.



Der forslås følgende:



Udarbejdelse af en pjece med beskrivelse af ordningen. Pjecen kan uddeles i tog samt regional- og oplandsruter til Århus og desuden stå fremme på rutebilstationerne og stationer i omegnsbyerne samt Randers, Silkeborg og Skanderborg og selvfølgelig Århus hovedbanegård og rutebilstationen.

Udarbejdelse af plakater, der kan sidde de samme steder og måske også hos en eller flere cykelhandlere i Århus. 

I starten vil der givet kunne opnås en hel del gratis omtale i presse, radio og lokal-TV på grund af det utraditionelle i ordningen, hvorved man kan nå ud til mange mennesker. 



Finansiering og 

organisering

Det foreslås, at ordningen drives af Århus amts trafikafdeling sammen med rutebilstationen, men finansieres i et samarbejde mellem Århus kom-mune og Århus amts trafikafdeling. Trafikafdelingen kan have en både betjeningsmæssig, kommerciel og miljømæssig interesse i ordningen, mens Århus kommune primært vil have interesse i ordningen, som en del af kommunens miljø- og trafikpolitik. Det er bedre, at folk kommer til byen med kollektiv trafik og kører rundt på cykel, end at de kommer i bil.



Businfo står for den praktiske del af udlejningen, samt at bestille service til cyklerne, når de er gået i stykker. Det forudsættes i den forbindelse, at der indgås en aftale med en cykelhandler (f.eks, Asmussen Cykelsport lige over for rutebilstationen) om reparation og vedligeholdelse til faste priser.



Administration af indbetaling, opkrævning og evt. rykning for lejen kan styres af rutebilstationens kontor. Amtets trafikafdelingen og Århus kommune er ansvarlig for tvivlsspørgsmål og øvrige praktiske beslutninger om ordningen.



Selve cyklerne indkøbes og finansieres af projektet, mens markedsføringen kan indgå som en del af trafikafdelingens  almindelige markedsføringsaktiviteter. 



I forbindelse med planlægning og aftaler til start af projektet er det nødvendigt med en ekstra planlægningsindsats, hvor det foreslås, at Århus kommune er hovedansvarlig, dog  i samarbejde med amtets trafikafdeling og rutebilstationen.



Det skal i første omgang undersøges, om projektet kan opnå støtte fra trafikpuljen, og realistisk set vil projektet først kunne sende cykler på gaden i foråret 1999.



I første omgang satses på, at der kan udlejes i alt 50 pendlercykler i Århus, hvilket anslås at kræve en bestand på 10 reservecykler d.v.s i alt 60 cykler. For ikke at få pladsproblemer foreslås, at disse anskaffes løbende i antal på f.eks. 10 stk, dog købes 20 i første omgang. Ved standardcykler burde dette ikke være noget problem, men må selvfølgelig afhænge af pris og leveringstid.



Økonomi

Indkøb af i alt 60 cykler á 2.500 kr incl. moms giver et krav om startkapital på 150.000 kr, hvortil skal lægges udgifter til markedsføring og arbejdstid til at få de endelige aftaler og pendlercyklernes praktiske organisering på plads. Disse omkostninger anslås til ca. 25.000 til pjece og plakater, samt ca. 35.000 til arbejdsindsats (120 timer fra en af Århus kommunes medarbejdere á 300 kr/t), og 10.000 kr til diverse småting (numre til cykler etc.). I alt en startinvestering på ca. 220.000 kr.



De løbende driftsomkostninger er vanskelige at vurdere, fordi der ikke findes nogle lignende ordninger, man kan sammenligne med. Eksisterende lejeordninger hos cykelhandlere i Århus og andre byer ligger på ca. 4 -500 kr pr. måned, men det vurderes at omkostningerne ved pendlercykler vil ligge noget lavere på grund af en række forhold, der er nærmere beskrevet i de foregående afsnit 3-5. Det store spørgsmål er reparationsomkostningerne, hvor der er opstillet et kvalificeret skøn over hærværk, tyveri m.m.



Samlet kan driftsomkostningerne opgøres således pr. år.



Udgifter (Kvalificerede skøn)�Beløb i kr��Forrentning og afskrivning af cyklerne over 4 år med 5 % rente�37.500 kr��Løbende reparationer, der bestilles af Businfo, samt indkøb af 2 nye cykler til erstatning af 2 stjålne cykler/år �40.000 kr��Ugentlig kontrol af reservecykler udført af cykelhandler (kan evt. nedsættes, hvis der kun er få havarier)�32.500 kr��Cykelparkeringsafgift for 10 reservecykler �4.000 kr��Administration og ekspeditionstid til salg sponsoreres i første omgang af rutebilstationen, men udgifter til papir og porto i forbindelse med opkrævning skal betales �

6.000 kr��Uforudsete omkostninger�10.000 kr��Samlet årlig udgift ca.�130.0000 kr��Lejeindtægt 50 cykler udlejet i 10 måneder á 100 kr�50.000 kr��Løbende årligt tilskudsbehov �80.000 kr��



Tabel 6.6. Overslag over driftsudgifter for 50 pendlercykler i Århus.

Ovenstående regnestykke er foretaget pessimistisk og er derfor at betragte som en maksimal ramme for driften, der godt kan blive væsentlig mindre tilskudskrævende. Da der er tale om forsøg i første omgang, kan det overvejes at undlade afskrivning, samt måske også det løbende tilsyn fra cykelhandleren.  Dette kunne gøre ordningen stort set udgifts-neutral, når cyklerne først er indkøbt og markedsføringen er etableret. 



Hvis pendlercykelordningen tiltrækker 15 nye passagerer eller fastholder dem fra f.eks. Hornslet til Århus, uden at der skal indsættes flere busafgange, vil ordningen hvile i sig selv. Det er naturligvis ikke rimeligt at regne marginaløkonomisk på denne måde, men regnestykket illustrerer at økonomien i ordningen kan svinge meget afhængigt af, om der kommer nye passagerer på grund af den. Da der tilsyneladende er stor interesse - også fra bilbrugere - er det vigtigt også at have denne pointe med i vurderingen af et forsøg.



Et forsøg vil kunne afklare om ordningen rent faktisk kan fungere, hvad den koster, og hvem der bruger den.



Det foreslås, at forsøget iværksættes og løber i to år, fordi det generelt tager lang tid at ændre på folks rejsevaner. Hvis forsøget opnår støtte fra trafikpuljen, skal der også afsættes midler til en evaluering, der f.eks. kan bestå i en opgørelse over økonomien i ordningen, statistik for udlejningen samt en spørgekortundersøgelse blandt deltagerne.



Samlet kan økonomien i et to-årigt forsøg med start i 1999 opgøres således:



Emne/år�1999�2000/2001�I alt��Indkøb af cykler, markedsføring og igangsættelse:�220.000 kr��220.000 kr ��Årlig tilskudsramme på max. ca. 75.000 �80.000 kr�80.000 kr �160.000 kr��Evaluering og rapport��35.000 kr�35.000 kr��I alt�300.000 kr�115.000 kr�415.000 kr��



Tabel 6.7. Overslag over økonomi i forsøg med pendlercykler i Århus i 2 år.



Det foreslås, at omkostningerne fordeles ligeligt mellem Århus kommune og trafikafdelingen, og at der søges om støtte fra trafikpuljen til at dække halvdelen af omkostningerne - I alt 207.500 kr, der primært benyttes til indkøb af cyklerne. 



Århus kommune giver primært sit bidrag til finansieringen i form af arbejdsindsats fra en projektleder, der kan finansieres med andre puljemidler samt markedsføring, mens Århus amts trafikafdeling betaler reparationsomkostninger og afskrivninger.

Forslag til pendlercykelforsøg ved Nørreport station i København 

Indledning 

Spørgekortundersøgelsen omkring Hovedbanegården har vist, at der er relativt stor interesse for en pendlercykelordning i det centrale København. Mellem  3 - 33 % af buspassagerne,  10 - 39 % af togpassagererne og 2 - 19 % af pendlerbilisterne i det  centrale København kunne forestille sig at leje en pendlercykel.



De fleste (20 % og 21 %) vil bruge cyklen på afstande fra 1 - 2 km eller fra 2 -3 km.  64  % synes det vil være rimeligt at give 100 kr eller derover om måneden, mens kun 26 % synes at 150 kr eller derover ville være rimeligt.

Et foreløbigt og overslag fra en cykelhandler lyder på, at ordningen skal koste ca. 230 kr om måneden. Da meget afhænger af, hvor meget vedligeholdelse, der reelt kræves for at drive en sådan udlejning, kan den måske blive billigere. Dette kan måske tages op, når ordningen har fungeret et års tid og økonomien kan vurderes. Lejerne har andre behov og er en anden type end de turister, der normalt lejer cykler for en dag eller to, og der kan derfor ikke umiddelbart bruges erfaringer fra den almindelige cykeludlejning.



Om der er reel interesse for pendlercykler i København og hvad det faktisk koster at drive ordningen, vil kunne afklares gennem et forsøg med pendlercykeludlejning med op til 100 cykler hos Københavns cykelbørs ved Nørreport station. Brugerbetalingen (lejen) forslås til 100 kr pr. måned i starten.



Et forsøg over to år skønnes at beløbe sig til i alt 455.000 kr, der foreslås finansieret af DSB og HT, hvilket er ca. 115.000 kr til hver pr. år incl. arbejdstid. Der skønnes at være gode muligheder for at opnå støtte fra Trafikpuljen til halvdelen af udgiften.  



En pendlercykelordning kan være en del af Københavns kommunes trafik- og miljøpolitik, samtidig med at HT og DSB kunne have både en miljø- og betjeningsmæssig interesse. Pendlercykler vil være mest relevante for bus/togrejser på 10 -15 km eller derover. I København  ligger potentialet derfor primært på S-busserne, Buslinierne fra Amager, Regionaltog og S-togene. Pendlercykelordninger er i første omgang mest interessante i tilknytning til Hovedbanegården, Nørreport og Østerport, hvor der ankommer meget store mængder af togrejsende fra omegnen, og ved Nørreport og Hovedbanegården også mange buspassagerer.



Er der interesse for pendlercykler?

Der er foretaget en spørgeskemaundersøgelse blandt tog og buspassagerer for at sondere interessen. I København blev undersøgelsen foretaget på Hovedbanegården blandt S-togs og regionaltogspassagerer, samt buspassagerer til de længere buslinier, der afgår herfra. Desuden blev uddelt spørgekort til parkerede biler ved Carlsberg, De Gamles By, Sadolin (Chr. havn) og P-anlæggene ved Imperial, Israels Plads og Q8.



Der blev uddelt i alt 4.034 kort, hvoraf 716 kom retur, hvilket svarer til 18 %. De returnerede kort fordeler sig med 25 % for togpassagererne, 9 % for busserne og 12 % for parkeringspladserne. Svarprocenten er forholdsvis lav i forhold til f.eks. parkeringsundersøgelser, men årsagen er formentlig, at man normalt er mest tilbøjelig til at returnere spørgekort, hvis man påvirkes af det, der spørges om. Interesserede i en pendlercykelordning er derfor sandsynligvis overrepræsenteret i de indkomne svar. 



Der er relativt stor velvilje for at leje på månedsbasis

Der kan derfor beregnes to procentangivelser: Procenten i forhold til de indkomne svar, som normalt er den der anvendes i repræsentative undersøgelser, vil angive en slags overgrænse for interesse m.v. Udregnes procenten i forhold til de uddelte kort, mistes et antal, der er interesserede, men som ikke har svaret (svarende til et “normalt frafald”) - denne procent kan derfor betragtes som en slags undergrænse. Vurderet på denne måde kan konstateres, at mellem  3 - 33 % af buspassagerne,  10 - 39 % af togpassagererne og 2 - 19 % af pendlerbilisterne i det  centrale København kunne forestille sig at leje en pendlercykel på månedsbasis. Der ser således ud til at være en ret stor interesse for at leje pendlercykler i det centrale København, hvilket i øvrigt også er tilfældet i de andre byer.



Nogle resultater af undersøgelserne er vist på figurerne 1 - 4 nedenfor, der viser data for de i alt 238 personer i Københavnsundersøgelsen, der har svaret, at de kunne forestille sig at leje en cykel på månedsbasis.
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Figur 6.8. Oversigt over svar fra de 238 i København, der har svaret at de kunne forestille sig at leje en pendlercykel på månedsbasis.



Stor interesse hos togpassagerer og bilister

Af figurerne fremgår, at både kvinder og mænd i alle aldre, dog med hovedvægten blandt de 20 -39 årige kunne forestille sig at benytte ordningen, der således må siges at have en bred appel. Der er størst interesse for ordningen blandt togbrugerne, der står for 77 % af de interesserede. Buspassagererne udgør kun 8 %, mens bilisterne ligger overraskende højt med 15 %. Den store andel af togbrugere kan have sammenhæng med, at kombinationsrejser med bus og tog er meget udbredt i HT-området. En særlig analyse af data viser da også, at 64 % af de interesserede togpassagerer også benyttede bus til rejserne, men har fået spørgekortet på deres togrejse.



Prisen bør være 100 kr eller mindre 

De fleste (20 % og 21 %) vil bruge cyklen på afstande fra 1 - 2 km eller fra 2 -3 km.  64  % synes det vil være rimeligt at give 100 kr eller derover om måneden, mens kun 26 % synes at 150 kr eller derover ville være rimeligt.



Finansiering og 

organisering

Arbejdsgruppemøderne har afklaret, at hverken DSB, HT eller Københavns kommune har ressourcer til at tage del i administration af ordningen, men at både DSB og HT er delvis positive overfor en evt. medfinansiering (Naturligvis vurderet i forhold til nødvendigheden af andre projekter). Københavns kommune benytter i forvejen mange ressourcer på bycykelprojektet, og ønsker derfor sandsynligvis ikke at give tilskud til pendlercykler.



Da ordningen næppe heller er stor nok til at bære puljejob fra den grønne jobpulje, er det undersøgt, hvad det koster at lade en cykelhandler administrere ordningen og betale differencen til en leje på 100 kr/måned. Ejeren af cykelhandlen og -udlejningen på Hovedbanegården ønskede ikke at deltage i første omgang, mens ejeren af Københavns Cykelbørs har givet et prisoverslag.



Selvom behovsundersøgelsen er foretaget på Hovedbanegården antages, at forholdene for passagererne til Nørreport er nogenlunde tilsvarende. Der er større gangafstand til Københavns Cykelbørs og kortere åbningstid end man kunne ønske for ordningen, men omvendt vurderes at en pendlercykelordning godt kan organiseres på den måde. 



Det mest realistiske forslag vurderes derfor at være, at ordningen drives af Københavns Cykelbørs, men med en tilskudsfinansiering i en eller anden deling mellem DSB og HT, der også er ansvarlig for indgåelse af den praktiske aftale og fastlæggelse af principperne for Københavns Cykelbørs.



Det kan i første omgang undersøges, om projektet kan opnå støtte fra trafikpuljen, og hvis dette er tilfældet, vil der i bedste fald kunne etableres en ordning efter sommerferien i 1998 og eller først i foråret 1999.



I første omgang satses på, at der kan udlejes i alt 100 pendlercykler i tilknytning til Nørreport. Københavns Cykelbørs kan trække på sin eksisterende bestand af udlejningscykler og derfor udvide ordningen efter behov.



Hvordan skal ordningen fungere for kunden?

Cyklen skal være let at leje, køre og erstatte i tilfælde af problemer. Derfor anvendes almindelige standardcykler med 3 gear i herre eller dameudgave. Sålænge man lejer cyklen, kan man frit benytte og parkere den, hvor man ønsker, blot man husker at låse den.



Cyklerne kan lejes hos Københavns Cykelbørs ca. 400 m fra Nørreport station i åbningstiden fra kl. 9 - 17.30 på hverdage og koster 100 kr om måneden eller 1.000 kr for et helt år. Lejen er på månedsbasis, og der indgås en lejekontrakt med indbetaling af depositum/selvrisiko på 200 kr. Herefter opkræves lejen månedsvis på betalingsservice eller giro. 



Man skal vise gyldig legitimation og opgive navn, adresse og CPR-nummer til lejekontrakten. Da pendlercyklerne kræver tilskud, skal man desuden vise et gyldigt månedskort til bus eller tog, således at det er klart, at man også er kunde i den kollektive trafik. Herved undgås også konkurrence med de eksisterende cykeludlejningsforretninger, hvis priser ligger på 4 - 500 kr pr. måned.



Cykler til udlejning og reservecykler til erstatning for defekte eller stjålne cykler udleveres hos Københavns Cykelbørs i åbningstiden. Når man lejer en cykel, får man udleveret en nøgle med nummer, der passer til en af cyklerne i cykeludlejningen. 



Hvis cyklen stjæles eller går i stykker f.eks. på grund af hærværk, kan den byttes med en af de andre cykler fra cykeludlejningen, hvilket kun kan ske i forretningens åbningstid.



Markedsføring

Markedsføring er vigtig for at gøre pendlercyklerne til en succes. Da de potentielle kunder ikke naturligt kommer direkte forbi Københavns Cykelbørs, er det vigtigt at få opmærksomhed på andre måder. Samtidig er pendlercykler kun en lille brik i HT og DSB’s øvrige aktiviteter, og derfor er der grænser for, hvor meget der kan sættes i værk.



Der forslås følgende:



Udarbejdelse af en pjece med beskrivelse af ordningen. Pjecen kan stå som en del af informationsmaterialet på DSB’s stationer i omegnen,  Østerport, Nørreport, Hovedbanegården og HT’s information på Rådhuspladsen. Desuden kan de være en del af folderne på buslinierne 150S og 350S.

Udarbejdelse af plakater, der kan sidde ved cykelparkeringerne og stationerne Østerport, Nørreport og Hovedbanegården, samt HT på Rådhuspladsen, og naturligvis hos cykelhandleren. 

I starten vil der givet kunne opnås en hel del gratis omtale i presse, radio og lokal-TV på grund af det utraditionelle i ordningen, hvorved man kan nå ud til mange mennesker. 



Økonomi

Det vurderes, at der kan etableres en ordning med Københavns Cykelbørs, hvor der, afhængigt af interessen, aftales en udbygning af ordningen med 10 stk. ad gangen, der betales med en årspris på ca. 2.800 pr. cykel (ca. 230 kr/måned) alt incl. Dette giver en samlet udgift på 276.000 kr det første år, hvorefter aftalen bør kunne genforhandles baseret på de konkrete erfaringer.



Regnes med, at alle cyklerne udlejes på årsbasis (1.000 kr pr. cykel) vil der komme 100.000 kr ind i indtægter.



Samlet kræver denne løsning derfor et tilskud i størrelsesordenen 176.000 kr pr. år, hvortil skal lægges markedsføringsomkostninger. Dette er forholdsmæssigt dyrere end løsningerne i Århus og Aalborg, hvor det er lykkedes at indpasse administrationen af pendlercykler i den almindelige drift af terminalerne og salget her, hvilket gør disse ordninger billigere i første omgang. 



For at forholde udgiften for pendlercykelordningen til andre trafik- og miljøaktiviteter er foretaget følgende regneeksempler: 



HT linie 585P/586 P i Allerød, der kører mellem stationen og industrikvarteret (1,5 - 2,5 km) havde i 1995 420 passagerer pr. dag, hvilket svarer til ca. 200 pendlere, altså det dobbelte af, hvad der satses på i forsøget med pendlercykler. Linien kræver indsats af 1 bus i hele myldretiden, og med en kørselstimepris på ca. 400 kr anslås udgiften til at være ca. 700.000 kr pr, år, hvilket kan ses i forhold til pendlercykelordningens bruttoomkostning på 275.000 kr/år for det halve antal pendlere. Regnestykkerne er uden indtægter eller miljøforhold.  



Hvis man miljømæssigt vil satse på flere cyklister ved at bygge flere cykelstier vil dette koste ca. 1- 2 mio kr. pr. løbende km.



Hvis pendlercykelordningen tiltrækker 35 nye passagerer (ca. 1/3 af brugerne) eller fastholder dem fra f.eks. Allerød til Købehavn, uden at der skal indsættes flere afgange vil ordningen hvile i sig selv. Det er naturligvis ikke rimeligt at regne marginaløkonomisk på denne måde, men regnestykket illustrerer at økonomien i ordningen kan svinge meget afhængigt af, om der kommer nye passagerer på grund af den. Da der tilsyneladende er stor interesse - også for bilbrugere - er det vigtigt også at have denne pointe med i vurderingen af et forsøg.



Endelig er det vigtigt at notere sig, at Pendlercyklerne vil kunne levere 200 miljøvenlige rejser i Københavns bymidte på hverdage i myldretiden - netop det tidspunkt, hvor det vil have den største samfundsmæssige og miljømæssige effekt, at folk skifter adfærd. Regnes med ca. 200 arbejdsdage (sygdom og ferie går fra) svarer dette til ca. 40.000 rejser pr. år.



Økonomi i forsøg 

Et forsøg vil kunne afklare om pendlercykelordningen rent faktisk kan fungere, hvad den koster og hvem der bruger den.



Det foreslås, at forsøget iværksættes og løber i to år, fordi det generelt tager lang tid at ændre på folks rejsevaner. Hvis forsøget opnår støtte fra trafikpuljen skal der også afsættes midler til en evaluering, der f.eks. kan bestå i en opgørelse over økonomien i ordningen, statistik for udlejningen samt en spørgekortundersøgelse blandt deltagerne.



Det antages at der kræves en ekstra planlægningsindsats i forbindelse med indgåelse af aftale mellem cykelhandleren, samt udarbejdelse af pjece og plakater, der svarer til ca. 3 ugers arbejde af en DSB/HT-ansat á 300 kr/t - I alt 35.000 kr til dækning af arbejdstid. Trykning af pjece og plakater i simpelt udstyr anslås til ca. 25.000 og mindre udforudsete udgifter til start anslås til 10.000 kr. - I alt 70.000 til etablering af projektet.



Evaluering anslås til en arbejdsindsats på 3 uger fra en DSB-ansat til at foretage spørgeskemaundersøgelse en gang årligt blandt lejerne og til foretage rapportskrivningen om forsøget.



Samlet kan økonomien i et to-årigt forsøg med start i 1998 opgøres således:



Tabel 6.9. Overslag over økonomi i forsøg med pendlercykler ved Nørreport station i København i 2 år.



Emne/år�1998/9�2000/2001�I alt��Markedsføring og igangsættelse:�70.000 kr��70.000 kr ��Årlig tilskudsramme for cykelleje �175.000 kr�175.000 kr �350.000 kr��Evaluering og rapport��35.000 kr�35.000 kr��I alt�245.000 kr�210.000 kr�455.000 kr��

Det foreslås at trafikpuljen søges om halvdelen på 227.500 kr, og at de resterende 227.500 kunne fordeles med 100.000 kr til HT, der således skal betale 50.000 kr pr. år og resten på 127.500 til DSB, svarende til ca. 64.000 pr. år.�
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�Bilag 3: Hvad findes af lignende ordninger i udlandet og Danmark?



Som en del af projektet er det undersøgt, hvad der måtte findes af lignende ordninger i udlandet. Dette er sket via søgninger på internettet, kontakt til de forskellige cyklistorganisationer og endelig deltagelse i første møde i “European City Bike City Network”, hvor emnet bl.a. var forskellige bycykelkoncepter og låsesystemer.



Som orientering er til slut givet en kort beskrivelse af beslægtede initiativer, der har været forsøgt i Danmark



Søgningerne har resulteret i følgende oplysninger om udlandet:



Japan, Tokio, forstaden Nerima (600.000 indbyggere!)�

I 1989 etableredes et automatisk cykeludlejningssystem ved Oizumi Gauken station med 550 cykler. Hver cykel er sat i fast i et stativ med egen lås som kan frigøres ved brug af kort til ordningen. Cyklerne er upersonlige og kan derfor benyttes af pendlere til stationen om morgenen og samtidig også af pendlere fra stationen om morgenen, der kan nå at returnere med cyklen. Nogle cykler kan derfor i nogle tilfælde nå op til fire ture om dagen. Prisen er ca. 20 $ (130 kr) om måneden med 25 % studenterrabat. 633 personer var i 1992 i ordningen, der skulle ekspanderes.



Kommentar: Løsningen med kort og lås på hvert stativ synes forholdsvis dyr at etablere og kræver næsten, at man som bruger råder over en transportabel lås til cyklen - f.eks. til brug ved bopælen/arbejdspladsen.

 

Holland (Rotterdam)�

Efter politisk pres fra byrådet for at gøre noget for cykler i kombination med kollektiv trafik er igangsat et projekt. Der testes p.t. i en 6 måneders periode på et chipkortstyret system med 25 cykler fordelt på 3 depoter, hvor cyklerne altid skal være placeret om natten. Åbning af depoter og stativer sker med chipkort og systemet registrerer, hvem der har benyttet hvilke cykler. Chipkortet koster 50 NFL (ca. 200 kr) og fungerer som depositum for deltagelse i ordningen, som ikke ellers koster brugerne noget.



Systemet har kostet 300.000 NFL (ca. 1,2 mio kr ) at udvikle og indføre + fysiske etableringsomkostninger.



Kommentar: Systemet synes temmelig dyrt og avanceret. I forhold til Pendlercykler er manglende brugerbetaling ikke aktuelt ligesom kravet om natlig tilstedeværelse heller ikke umiddelbart vil være hensigtsmæssigt. Systemet vil dog sikkert også kunne håndtere disse afvigelser.



Holland (Amsterdam)�:

I Amsterdam arbejdes med en meget avanceret udgave af en bycykel baseret på betaling med småpenge-kort samt placering i fuldautomatiske terminaler i bymidten. Systemet hedder Depo og er tæt på realisering.



Systemet er intelligent og terminalerne er koblet sammen således, at man kan styre prisen efter, hvor god plads der er på terminalerne - Faktisk kan man blive belønnet for at køre en cykel fra en fuld terminal til een, hvor der mangler cykler.



Systemet tegner til at blive ret dyrt, og er i øvrigt ikke rettet mod pendlere, fordi det vil kræve alt for stor kapacitet ved stationerne (!). 



Sverige (Malmø� og Stockholm)

Malmø har i 1995 haft et konkret projektforslag om cykler, der kan benyttes af personer med et kort, der kan købes på månedsbasis eller årsbasis. Kortet giver adgang til 2.000 cykler der kan trækkes og afleveres i en af 170 automatiske cykelstalde rundt om i byen. Investeringen er ca. 11. mio. kr og skal betales gennem salg af års- og månedskort samt reklameindtægter. Der er foretaget en repræsentativ interviewundersøgelse, der viste, at 90 % af befolkningen og stort set alle pendlere syntes ideen var god, og at 80 % var positivt indstillede over for et pantsystem. Et årskort bør koste 300 kr, mener borgerne, mens pendlerne syntes, at prisen skulle være mindre.  



Kommunen har dog stillet sagen i bero indtil videre, fordi man er bekymrede for den store investering.

  

Stockholm overvejer en tilsvarende ide, men med et gratis lånesystem for cykler. Konceptet er ligeledes et depositummagnet/chipkort, der kan benyttes til at trække en af 5000 cykler, der skulle være placeret i 600 automatiske cykelbokse med plads til 10 cykler, placeret rundt omkring i byen. Kommunen skulle stå for driftsomkostninger på 20 mio. Skr de første tre år, hvorefter cyklerne skulle overgå til en selvejende driftsorganisation. Cyklerne skal reklamefinansieres. Oprindelig planlagt til kulturby 98, men det er ikke undersøgt om det er blevet til noget.



Kommentar: Også disse ordninger er visionære, men synes også forholdsvis dyre at etablere set i Pendlercykelregi.



Schweitz (bl.a. Wintherthur)�

Her er udviklet et højteknologisk cykelopbevaringstårn med plads til 24 cykler selvom det kun beslaglægger et grundareal på 13 m2. Tårnet kan modtage en cykel på 10 -15 sekunder og genfinde den på 25 - 35 sekunder. 



Kommentar: Tårnet kunne være interessant, fordi automatikken måske kunne ombygges til pendlercykler. Omvendt er pladskravene ikke så høje, at det kunne berettige den formentlig store investering i et tårn, der i øvrigt kunne være vanskeligt at indpasse designmæssigt. Hertil kommer at kunderne (udover “teknikfreaks”) formentlig ville kunne være usikre over for så megen automatik.



England - Bikebox�

Et engelsk firma, BikeBox arbejder med konceptudvikling på området og leder efter en by, der vil forsøge sig. Konceptet er automatiske (hærværkssikre og derfor noget bastante) cykelskure, der i lighed med Rotterdamsystemet betjenes med chipkort. Systemet er beregnet på brugerbetaling med elektroniske penge og visionen er et fælles kort til brug i flere byer, så der altid er en BikeBox, man kan bruge. Der satses på, at Bikebox kan lanceres sammen med andet byinventar, der matcher designet. 



Kommentar: Systemet er visionært, men tegner til at blive dyrt og er endnu ikke afprøvet.



Norge 1. (Sandnes/Stavanger)�

I Sandnes og Stavanger har NSB gennemført et Tog/cykel projekt i 1991/92 med 85 cykler, der kunne lejes af månedskortrejsende i toget for 100 kr/måned - lejeren skulle desuden selv stå for mindre reparationer. 75 % af cyklerne blev anvendt til rejser mellem hjem og station eller mellem station og arbejdsplads. 80 % af lejerne oplyste, at de brugte bilen mindre end før forsøget.  



Norge 2. (Sandnes/Stavanger)�

Sandnes har nu på 3 år et forsøg i gang med bycykler støttet af staten, men også den lokale cykelfabrik Øgland DBS, der har udviklet en speciel bycykel, der også anvendes som bycykel i Trondheim.



Interessant er det specielt, at Sandnes i sommeren 98 er gået væk fra gratis princippet og nu har ændret cyklerne til at have et låsesystem, som gør at de kun kan lånes af abonnenter i systemet. Abonnenterne kan aktivere enhver cykel i stativerne med sin nøgle og senere låse cyklen uden for stativerne i et bestemt tidsrum (f.eks. 4 timer svarende til et møde eller et besøg). Tiden kan fastlægges valgfrit af systemets operatør.



Indtil videre har en række større olievirksomheder og Sandnes kommune accepteret at købe et abonnement til alle de ansatte, hvilket giver mulighed for en del indtægter i systemet.





Oversigt over projekter i Danmark

Cykelbus’ters i 

Århus�

Århus kommune gennemførte fra maj 1995 til maj 1996 et forsøg med at tilbyde en gratis cykel og buskort til 175 århusianske “ærkebilister”, der ville indgå en kontrakt om til gengæld at lade bilen stå så meget som muligt.



I april 1995 før forsøget, udførtes 78 % af cykelbus’ternes rejseaktivitet af bilkørsel, samt 11 % på cykel. Bilkørslen faldt efter forsøgsstarten til 20 % i september 1995 med en cykelandel på 70 %. I marts 1996 dvs. i vinterperioden var andelen af bilkørsel oppe på 31 %, med en cykelandel på 35 %. Der foregik her også væsentlig flere ture med gang og bus. I september 1996, hvor forsøget var afsluttet i maj foregik stadig 56 % af trafikken på cykel og kun 34 % med bil. 



Forsøget har også indebåret, at cykelbus’ternes motivation løbende er blevet stimuleret gennem små gaver, information og helbredsundersøgelser, samt at der er opbygget en korps- og pionerånd.



Konklusionen på forsøget er i grove træk, at det kan lade sig gøre at ændre på folks daglige vaner, men at det kræver en stor indsats. Det har været interessant at iagttage, at det tilsyneladende har været nemmere at få bilisterne til at bruge cyklen end at tage bussen.



Forsøget har kostet ca. 3 mio kr, hvilket er forholdsvis dyrt, men til gengæld også har givet interessante resultater. 

 

ABC-projektet i Aalborg�

Som en del af et større demonstrationsprojekt Arbejde - Bolig - Cykel stillede Aalborg kommune 35 cykler til rådighed for 9 virksomheder i Aalborg/Nørresundby området i perioden maj til november 1996. Hvis virksomhederne i denne periode kørte mindst 300 km på cyklen ville den efterfølgende få cyklen foræret. Cyklernes brug blev registreret med kørebøger. Cyklerne måtte benyttes både til og fra arbejde og i “embeds medfør”.



Ved forsøgsperiodens slutning havde cyklerne tilbagelagt 21.669 km og 2940 ture svarende til 619 km pr. cykel og 84 ture pr. cykel i perioden. Selvom de fleste ture (målt som tur/retur) var under 6 km var det samlede gennemsnit på 7,4 km. 84 % af de 21.669 km blev cyklerne benyttet i stedet for andet transportmiddel, primært bus eller privatbil. 



58 % af  de kørte km og 43 af turene er kørt mellem bolig og arbejde, hvor den gennemsnitlige turlængde var på 9,8 km.



Forsøget evalueres endeligt i løbet af 1998.



Arbejdspladscyklen i København

Københavns kommune foretog i 1995 et forsøg med at stille 50 cykler til rådighed for virksomheder i kommunen i perioden august til oktober. Hvis cyklen kørte over 200 km i løbet af de tre forsøgsmåneder ville virksomheden få lov til at beholde den. Cyklen skulle bruges til ærinder i relation til arbejdspladsen og således ikke f.eks. bolig/arbejdsstedsture.



Bycyklen i København�

Bycykel-ideen blev oprindelig udviklet i 1989, men det udelukkende commercielle projekt gik konkurs i 1991. I 1994 genopstod projektet som en non-profit organisation - Bycykel-fonden, med støtte fra forskellige offentlige og private organisationer. I 1995 kom 1.000 cykler på gaden, i 1996 1.500 og i 1997 og 1998 er der ca. 2.000 cykler i fondens regie. På grund af hærværk og svind er det reelt brugbare antal dog noget lavere.



Et af formålene med bycyklen er, at den skulle kunne benyttes til slutture for pendlere til centrum med kollektiv trafik - altså egentlig en pendlercykel.



I forhold hertil er der dog to problemer, som gør den stort set ubrugelig for pendlere med lidt mere end normal gangafstand fra tog og bus til arbejde i centrum: 



Først og fremmest er cyklen upålidelig forstået på den måde, at man ikke f.eks. som pendler kan regne med at der er en tilgænglig by-cykel, når man kommer til Nørrreport station og ønsker at cykle ca. 2 -3 km til arbejde på Christianshavn. Tilsvarende kan man heller ikke regne med at cyklen er der, når man atter skal hjem, fordi man ikke må låse cyklen fast. (Dette er dog ganske rimeligt set i forhold til at bycyklens koncept om at skulle køre så meget som muligt for så mange som muligt). Hvis der ad åre opnås en meget stor tæthed af bycykler vil dette problem løses, men taget i betragtning, at der f.eks. ankommer ca. 15 - 20.000 mennesker til Nørreport st. i morgentimerne skal tætheden formentlig være meget stor, for at man kan være blot 99 % sikker på at få en cykel her.



For det andet har cyklen ingen bagagebærer eller kurv, der egner sig til transport af dokumentmappe eller anden bagage.



Det skal bemærkes, at bycyklerne rent pædagogisk og holdningsmæssigt må anses for en meget stor gevinst for cyklismen, fordi den klart signalerer at København satser på cykeltrafik, og fordi turister og mange andre herved kan opnå en god oplevelse af, at man udmærket kan færdes i en storby på cykel. Hertil kommer sandsynligvis en gevinst i form af færre brugstyverier af cykler i centrum, hvor antallet også er faldet efter at bycyklerne er kommet på gaden.  



Cyklerne er fremtrædende i gadebilledet, hvilket giver en god reklame for cyklerne og cyklisme i det hele taget, men naturligvis også er nødvendig: Hvis cyklerne skal bruges, skal man også kunne identificere dem. Hertil kommer, at cyklerne også er reklamefinansierede i et vist omfang og derfor også skal kunne ses.



Det er en del af konceptet, at en reklamebetaling skal kunne bidrage til projektet, men der er stadig tale om et relativt stort offentligt bidrag både i form af infrastrukturen (stativer m.v.) og som inddirekte støtte ved at cyklerne vedligeholdes af REVA.



I relation til pendlercyklerne bør noteres, at vedligeholdelsesomkostningerne og driften af bycykelorganisationen er ret kostbar. Et løseligt overslag viser, at driften af bycyklerne i 1997/98 får et tilskud på 1,5 mio. kr fra den grønne jobpulje, samt ca. 4,4 mio i reklameindtægter - I alt ca. 5,9 mio. kr som er excl. investeringer i cykelstativer og indkøb af cykler. Driften er således i størrelsesordenen 2,95 mio. kr pr. år for at holde under 2.000 bycykler på gaden fra april til december. Dette svarer til ca. 185 kr pr. måned, hvortil der bør lægges et beløb til forrentning og afskrivning af investeringen i cyklerne. Årsagen vurderes at være at cyklerne på grund af deres synlighed i kombination med kollektiv uansvarlighed skal repareres og vedligeholdes forholdsvis meget.



Da brugerne af pendlercyklerne godt ved, hvor de har stillet dem, kan cyklerne bedre være anonymt udseende, hvilket kan medføre mindre vedligeholdelse. Også det personlige abonnement kan medføre en større ansvarlighed, hvilket også kan medføre mindre vedligeholdelse. 



Cykel nr 2 i København�

DSB-S-tog foretog op til en konference “Cykel-tog-bus-by” i november 1997 et forsøg med at tilbyde et gratis togkort og en gratis lejecykel i to uger til bilpendlere til arbejdspladser i nærheden af Østerport Station i København. Forsøget skulle afklare de frivilliges erfaringer med en sådan ordning. 



Deltagerne var primært utilfredse med at togene var forsinkede i perioden, men også den rent praktiske udformning og funktion af lejesystemet på Østerport station blev kritiseret. Herunder at de udleverede nøgler passede til flere cykler, så man risikerede ikke at kunne finde “sin” cykel, der hvor man havde efterladt den i den aflåselige parkering dagen før. Også en situation, hvor døren til den aflåselige parkering var gået i baglås og stationspersonalet ikke havde mulighed for at løse problemet, havde bragt sindet i kog - og viser lidt om, at pendlerne har behov for en meget sikkert virkende ordning.Flere deltagere fortsatte dog som kollektiv trafikanter efter forsøgsperiodens afslutning. 



DSB S-tog arbejder desuden i 1998 med at få etableret arbejdspladscykel-projekter på nogle større arbejdspladser i Københavnsområdet (Top Danmark, Herlev Sygehus og Siemens).

�Bilag 4: Konkretisering af ide om nøgleskab m.v.



Som en del af projektet har der været arbejdet med spørgsmålet om, hvorledes ombytning af cyklerne kunne foregå både enkelt og automatisk hele døgnet. I starten blev der fokuseret på forskellige typer af kort (magnet, chip etc.) da disse også kunne anvendes til evt. cykelparkering og identifikation af brugeren. Imidlertid blev dennne strategi forladt, hvilket primært har tre årsager.



Af kapacitetsmæssige og tilgængelighedshensyn blev det vurderet at de udlejede cykler ikke behøvede at være låst inde, hvorved kortet som daglig adgangsmulighed ikke længere var nødvendigt.

Kortene vil næppe kunne anvendes til at låse selve cyklen uden at det ville blive en dyr løsning. Herved skulle brugerne “døje” med både kort og nøgle.

Hvis man kan styre cykelnøglernes ombytning er det alligevel muligt at føre god kontrol med ordningen (Vide hvilke brugere, der har hvilke cykler). 



I stedet blev der fokuseret på muligheden for at fremskaffe/udvikle et nøgleombytningssystem, hvor løsningen kunne være et “intelligent nøgleskab”, som det er beskrevet nedenfor. Denne ide har været drøftet med flere forskellige nøglesystemssælgere og producenter, men der er indtil videre ikke nogle af virksomhederne, der har turdet give noget bud på blot en pris eller overslag for evt. blot at designe en prototype.



Dette er lidt ærgerligt, dels fordi det har været tidkrævende uden resultat og dels fordi et sådant nøgleskab kunne muliggøre ordninger på steder, hvor der ikke er bemanding hos cykelhandlere eller salgssteder.



Formål: 

Automaten/skabet skal benyttes i en cykeludlejning, der skal være tilgængelig på alle tidspunkter af døgnet med en minimal personaleindsats. De, der har lejet cyklerne skal have mulighed for at få byttet deres cykel med en anden i tilfælde af punkteringer eller andre mekaniske problemer.  



For at holde styr på udlejningen skal det sikres, at man kun kan råde over en nøgle ad gangen og desuden er det også vigtigt at holde styr på, hvilke personer, der har hvilke nøgler. 



Funktion:

Automaten skal derfor gøre det muligt at aflevere en cykelnøgle og få en anden, samtidig med at det registreres, hvilken nøgle der er afleveret og hvilken nøgle der er udleveret som erstatning.



Da skabet skal være let tilgængeligt, f.eks. på en væg ude i det fri, vil det være hensigtsmæssigt at alle nøgler og automatik er placeret inde i et kabinet, der kan lukkes op med en af cykelnøglerne - Alternativt kunne det blot være udstyret med en kodelås, hvor koden kan ændres med jævne mellemrum.



Det vil være ønskeligt, at skabet kan håndtere mange nøgler f.eks. op til 200 eller flere, gerne opbygget i et modulsystem, så ikke alle cylindre skal monteres i første omgang.



Idebeskrivelse:

Cykelnøglerne skal være til låse efter det såkaldte Hollandske princip, hvor nøglen kun kan fjernes fra cykellåsen, hvis låsen er låst. Det vil være nødvendigt at benytte de låsecylindre, der allerede anvendes af cykelhandlerne og er godkendt af forsikringsselskaberne. Sælges bl.a. af Marvi Denmark A/S, 53 57 17 47, men også af cykelhandlere.



En måde at bygge systemet på kunne være følgende, men andre alternativer er også mulige.



Systemet kunne f.eks. være, at der er en cylinder til hver eneste nøgle d.v.s at nøgle nr 150 kun passer i cylinder nr. 150 og at hver cylinder er styret med en relæ eller lignende. Dvs. at en ombytning f.eks. sker ved at sætte nøgle nr 150 på plads i cylinderen. Herved aktiveres en kontakt, som fortæller en lille computer, at der nu er kommet en nøgle i cylinder nr. 150, og at man nu kan vælge en nøgle fra andre cylindere, hvor der er en nøgle. Modsat kan systemet skal systemet også registrere, hvis en nøgle udtages og hvilken nøgle/cylinder det drejer sig om.



Man bør have mulighed for at bytte flere gange inden for kort tid - F.eks. kunne man have taget en nøgle til en damecykel, selvom man ville have en herrecykel. Endelig kan man også have taget en nøgle til en defekt cykel.



Nøglerne skal i alle tilfælde være fastholdt mekanisk, så det ikke er muligt at tage en nøgle ud, med mindre man har afleveret én.



�Bilag 5: Indhold af spørgeskema til cykelhandlere



Efter en indledende telefonsamtale blev en beskrivelse af ordningens principper sendt til 2 cykelhandlere i København og 1 i Aalborg og Århus. Skemaerne er ikke kommet retur, men har dannet baggrund for en efterfølgende samtale i telefonen. 



Oplysninger om økonomi i forhold til forskellige måder at drive en Pendlercykelordning på:



Cykelhandler: 



Adresse:



Postnr og by:



Telefonnr:



Telefax nr.



Fælles for løsningerne A - C er  at Pendlercykelordningen skal fungere efter de principper der er beskrevet foran. Ekspedition og ombytning af nøgler foregår på rutebilstationens billetsalg og informationskontor. (I København er anført de to cykelhandlere i hver sit spørgeskema)



Løsning A: 

Cykelhandlen driver hele pendlercykelordningen til en udlejningspris på 100 kr pr. måned, evt. med en tillægspræmie for at undgå selvrisiko for kunderne. Cykelhandlen er ansvarlig for tyveri, reparationer og service. 



Cykelhandlen sørger selv for at udsende girokort og evt. rykkere i tilfælde af manglende betaling.



Som minimum kan tegnes en kontrakt på to år, hvor det offentlige som minimum tegner sig for at give tilskud svarende til behovet for 25 cykler det første år.



På overslagsbasis vil

denne ordning vil koste 	_______ kr  for de første 25 cykler pr. år. 

				_______ kr  for de næste 25 cykler pr. år. 

				_______ kr  for de efterfølgende 10 cykler pr. år. 

			

Lejeindtægten fra brugerne vil skulle trækkes fra de ovenstående beløb. Overslaget skal være  incl. moms.

	

Men skal i givet fald forhandles i forbindelse med indgåelse af en kontrakt herom.



Cykelhandlen kunne forestille sig at være med til dette princip:   		(   Ja  (    Nej



Evt. kommentarer:







�Løsning B:



Cykelhandlen kører ordningen, men der gives offentlige midler som starthjælp til et forsøg ved at indkøb af  cykler de første to år finansieres af offentlige midler. Der føres regnskab med henblik på en årlig vurdering af ordningens økonomi.



Indkøb af cykler (som specificeret i notatet)



Som minimum kan tegnes en kontrakt på to år, hvor det offentlige som minimum tegner sig for at indkøbe 25 cykler det første år.



På overslagsbasis vil indkøb af cykler som specificeret i notatet 

koste:

			

 	_______ kr  for de første 25 cykler pr. år. 

				_______ kr  for de næste 25 cykler pr. år. 

				_______ kr  for de efterfølgende 10 cykler pr. år. 



(Tillæg for dynamolys og tillæg for nøglelås efter hollandsk princip og montering af nummer)



 	_______ kr  for lys pr. cykel

	_______ kr  for lås pr. cykel

	_______ kr  for nummer på cykel og nøgle pr. cykel





Service og reparationer:



På overslagsbasis vil

service og reparationer koste 	_______ kr  for de første 25 cykler pr. år. 

				_______ kr  for de næste 25 cykler pr. år. 

				_______ kr  for de efterfølgende 10 cykler pr. år. 

			

Lejeindtægten fra brugerne vil skulle trækkes fra de ovenstående beløb. Overslaget skal være  incl. moms.

	

Men skal i givet fald forhandles i forbindelse med indgåelse af en kontrakt herom.



Cykelhandlen kunne forestille sig at være med til dette princip:   		(   Ja  (    Nej



Evt. kommentarer:













�Løsning C:

Det offentlige indkøber cyklerne og står selv for nøgleudlevering, indkrævning af leje og administration i øvrigt. Der indgås aftale med cykelhandlen om køb og service efter følgende principper:



Indkøb af cykler (som specificeret i notatet)

På overslagsbasis vil indkøb af cykler som specificeret i notatet 

koste:			

 	_______ kr  for de første 25 cykler pr. år. 

				_______ kr  for de næste 25 cykler pr. år. 

				_______ kr  for de efterfølgende 10 cykler pr. år. 



(Tillæg for dynamolys og tillæg for nøglelås efter hollandsk princip og montering af nummer)



 	_______ kr  for lys pr. cykel

	_______ kr  for lås pr. cykel

	_______ kr  for nummer på cykel og nøgle pr.



Skønnet værdi som brugt cykel efter at have kørt i udlejningen i 2 henholdsvis 3 år:



	_______ kr  efter 2 år

	_______ kr  efter 3 år



Reparationer og vedligeholdelse kan udføres således:



Prisen forudsætter afhentning og aflevering i “cykelstalden” ved reservecyklerne og skal være incl. reservedele.



Reparation/vedligeholdelse�Ca. pris pr. gang�Skønnet behov for antal gange pr. år��Tilsyn og vurdering af bestanden af reservecykler m.h.t. luft udseende og smøring - evt. pr. 10 cykler. Forudsat 1 gang pr. uge.����Lapning����Smøring, efterspænding og vask����Udskiftning/montering af kæde����Udskiftning/montering af pedaler����Reparation af dynamolys����Udskiftning af kranklejer����Udskiftning af hjullejer����Opretning af lidt skævt hjul ����Isætning af nye eger����Nyt forhjul����Nyt baghjul med 3 gear����Andet:����



Pris som brugeren skal betale for at få hentet cyklen indenfor en afstand på 3 km fra station/terminal og kørt til cykelhandelen/cykelstalden: __________ kr pr. gang.



Pris for evt.  at administrere udlejningskontrakter, føre regnskab udskrive rykkere etc:

Pr. 25 cykler:  __________



Priserne er overslagspriser og skal i givet fald forhandles i forbindelse med indgåelse af en kontrakt herom.



Cykelhandlen kunne forestille sig at være med til dette princip:   		(   Ja  (    Nej



Evt. kommentarer:





















� Det skal her bemærkes, at mange måske også har svaret på spørgsmål 1 ud fra de forskellige alternativer, som de bruger på forskellige dage - d.v.s.  f.eks. bus + cykel en dag og tog + cykel en anden og bil en tredje. Ligeledes ser det ud til at spørgsmål 2 om turkæder også er blevet blandet udfyldt af mange respondenter. Data herfra er derfor ikke anvendt, da det vil kræve et større “udrednings-arbejde”.

� Da det er forbavsende, at personer, der allerede cykler kunne forestille sig at bruge en pendlercykelordning er de indkomne svar med dette vurderet nøjere. Svarene er overvejende indkommet i Århus og Aalborg, men fra forskellige uddelingssteder. I alt 43 “cyklister” har svaret positivt, heraf kunne 22 forestille sig at leje på dagsbasis og 18 på månedsbasis. Svarene tyder på en relativt høj betalingsvilje fra denne gruppe, idet 12 kunne forestille sig at give 150 kr pr. måned, mens 17 kunne forestille sig at give 100 kr. pr. måned. Dette tyder således på, at der er et marked, for personer der vil “lease” cykler i det hele taget, med mindre der er tale om personer, der allerede har en “privat pendlercykel” til enden af rejsen - Dette er ikke analyseret nærmere.

� En mulighed for leje på dagsbasis er fravalgt fordi den vil kræve en uforholdsmæssig stor administration og personaleforbrug til ind- og udlevering i forhold til den pris på 5 - 15  kr, man kunne forvente at tage for en dags leje. Hertil kommer, at “konkurrenceforvridnings-aspektet” over for eksisterende udlejninger sandsynligvis også vil være større. 

� Afhentning kunne f.eks. være indenfor en afstand på 2,5 km fra udlejningen til en fast pris, der bør være rimelig i forhold til arbejdet - f.eks. 50 eller 75 kr, som det alternativt ville koste at køre i taxa med cyklen.

� Denne skærpelse gælder kun, hvis både cyklen og nøglen er væk. Kommer man med cyklen, og kun har forlist nøglen, bør ombytning til ny nøgle være gratis eller evt. prisen for låseomskiftning. Grunden til den ekstra skærpelse er, at mange tyverier ser ud til at ske af cykler, der er ulåste. Således blev det konstateret i cykelfinderprojektet, at der på 73 % af samtlige stjålne og genfundne cykler ikke kunne konstateres tegn på opbrud af låsen. (Skafor: “Rapport om forsøgsprojekt Cykelfinder - Et samarbejde mellem politi, kommuner forsikringsselskaber”, april 1995 s. 9). 

� Alternativt kan overvejes almindelige og billigere dæk, da store og ikke så hårdt pumpede dæk og slanger alligevel ikke punkterer så ofte.

� Det skal understreges, at der også er behov for aflåselige parkeringsmuligheder for privatejede cykler. Dels fordi man kan have mere værdifulde cykler end pendlercyklerne, og dels fordi man som enkeltperson, ikke har den samme mulighed for “risikospredning” som pendlercykelordningen har. Endelig er det også vigtigt at gøre sig klart, at de kollektivt rejsende også er en bredt sammensat gruppe af personer, hvor der er vigtigt at tilbyde forskellige løsninger til forskellige ønsker og behov.

� Supplering fra en eksisterende udlejningsbestand kan være vanskelig i sommerperioden, hvor der er stort behov for den normale udlejning. Denne giver sandsynligvis mulighed for større indtjening og det er samtidig også vigtigt for cykelhandleren at have et tilbud til “sine egne” kunder. Samtidig er det formentlig også det tidspunkt af året, hvor antallet af brugstyverier er højst og svindet på pendlercyklerne derfor sikkert også er større.

� Dette skøn bekræftes af projekrapporten om Cykelfinderprojektet, hvor der er en opgørelse af, at der i de 6 måneder fra april til oktober, hvor projektet forløb i Århus blev anmeldt tyveri af 16 cykler fra Banegårds/rutebilstationsområdet. Omregnes dette til årsbasis er det 32 cykler, som hvis det er 6% svarer til, at der skulle være være i alt ca. 530 parkerede cykler på dette område, hvilket formentlig er væsentligt under det reelle tal. (Tal fremgår af figur 28 side 49 i rapporten).

� I Aalborg er salgsstedet åbent hverdage 7.30 til 17.30 og 9.30 - 13.00 på lørdage. I Århus er Businfo åben alle dage fra 7.00 - 23.00, men der er kun salg på hverdage fra 7-18.

� Selvom den pågældende cykelhandler eller pendlercykeludlejning vil være i tilknytning til busterminal eller station kan den næppe placeres således, at en stor del af de rejsende “automatisk vil passere den” - F.eks. som det er situationen i København, hvor de eksisterende cykelcentre på Hovedbanegården og Østerport station ligger lidt afsides fra de store rejsestrømme.

� Denne vurdering er foretaget ud fra to forhold: En hovedregning viser at en ordning med 100 cykler, der udlejes til 100 kr/måned indbringer 120.000 kr pr. år, hvilket ikke en gang kan lønne en enkelt person og tilmed skal bruges til andet end lønudgifter. Ordningen vil derfor næppe kunne videreføres uden et kraftigt løntilskud.  Det andet forhold er, at en ordning vil have behov for stor åbningstid og lille mængde af reparationer/anden service, hvorfor den bør kombineres med nogle eksisterende arbejdsopgaver.

� Der er checket i Momslovens §13 og 34, samt Bekendtgørelse nr 1125 12-12-1995 § 11 og 12, der drejer sig om afgiftsfritagelse. Der er intet i disse, der kunne fortolkes som en mulighed for fritagelse af cykeludlejning for moms. Hvis konstruktionen blev lavet således, at der kunne købes et særligt månedskort med tillægspris, hvorved man også fik ret til en lejecykel, kunne der måske være muligheder, men dette anses ikke for realistisk i første omgang.



Denne opfattelse bekræftes af telefonsamtale d. 23.01.98, hvor Riis Løgitmark fra Told & Skat, region Århus, (89 32 73 00) klart mener, at cykeludlejning også vil være momspligtig, selvom den drives af et trafikselskab.

� Prisoverslag er indhentet hos Kildemoes på en lejecykel svarende til udlejning på Hovedbanegården og hos Vilh. Nellemann på Raleigh omtrent svarende til dem, der udlejes i Skagen. Særlig farve er kun aktuelle ved antal over 125 stk hos Kildemoes.

� Priserne er baseret på standardpriser hos en cykelhandler, dog undtaget diodebatterier og eftersyn, hvor der forventes at kunne opnås en rabat ved en aftale.

� Beregnet ud fra Amtsrådsforeningens nøgletal for de regionale trafikselskaber i regnskab 1995.

� Det anslås, at en pendlercykel benyttes til to rejser i gennemsnit i 200 dage årligt - 50 cykler genererer derfor 20.000 rejser/år. Gennemsnitsrejselængden for de interesserede i månedsleje er beregnet til 2,8 km, der foretages 2 gange dagligt i 200 dage - Ialt 56.000 p-km pr. år for 50 cykler. Tallet sættes i forhold til en anslået løbende driftsomkostning mellem 126.000 kr og 276.000 kr for løsningerne i de tre byer jfr. afsnit 6.2 til 6.4.

� Priser er baseret på Amtsrådsforeningens nøgletal for trafikselskaberne i 1995, samt en spørgeskemaundersøgelse om regnskabstal for 1995 udført i et projekt for Transportrådet (De konkrete tal upubliceret) og Trafikministeriets database over rejser og p-km i bustrafikken i 1994.

� Japan Bicycle Promotion institute: “Bicycle News Japan”No 35, spring 1992.

� Pjecer om ordningen samt gennemgang fra Alice Krekt på ECBCN-møde i november 1997.

� Beskrivelsen er baseret på foredrag og fremvisning af prototype på bycykelnetværksmøde i København i april 1998.

� Tre interne notater fra Malmø kommune

� Omtale af princippet i rapporten fra VeloCity i Basel 1995, samt brochure modtaget fra det franske cyklistforbund.

� Gennemgang ved Peter Sheppard, direktør, Bikebox på ECBCN møde i Sandnes november 1997

� Oplysninger fra forsker Åsa Rystam til Malmø kommune i brev 25.09.95

� Baseret på oplysninger fra diverse møder i bycykelnetværket med repræsentanter for Sandnes kommune

� “Cykelbus’ters i Århus”  - Rapporteringspjece fra Århus kommune og miljøstyrelsen i maj 1998. 

� Materiale om ABC-projektet  udleveret af Aalborg kommune.

� Oplysninger er fra Paper udleveret på bycykelnetværksmøde d. 17 - 18 april 1998 i Købehavn.

� Beskrivelsen er baseret på deltagelse og referat fra Cykel-tog-bus-by konferencen.
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Bilag 2: Kopi af spørgeskema (75 % størrelse)
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