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EUROTEST 2012: “BIKE SHARING”, SISTEMI DI 
CONDIVISIONE DI BICICLETTE NELLE CITTA’ EUROPEE

La Metodologia: Come è stato condotto il test

La bicicletta è “in”, ma non sempre deve essere la tua bicicletta a condurti da un punto ad un al-

tro della città, soprattutto se sei un turista. L’alternativa è la bicicletta a noleggio. Ecco perché molte 

grandi città europee entrate nel 21° secolo hanno istituito sistemi di biciclette pubbliche a noleggio 

“Bike Sharing”. Il sistema “bike-to-go” ideale è il seguente: biciclette in buono stato posizionate in 

luoghi strategici della città e collegate al trasporto pubblico locale. Le biciclette sono accessibili a 

tutti con poche formalità e notevole flessibilità. Grazie all’uso di tecnologia innovativa le biciclette 

possano essere noleggiate anche a distanza. Soltanto con questi presupposti si rende “divertente 

l’uso della bicicletta in città”.

Un confronto fra 40 sistemi di bikesharing in 18 Paesi europei

Questo confronto ha contribuito a chiarire, in quale misura si “diverte” il turista ad utilizzare la 

bici per i suoi spostamenti. È stata la prima volta che ADAC ed i suoi 17 club partner europei, tra cui 

ACI, raccoglievano e confrontavano dati provenienti da 40 sistemi di “bike sharing” in 18 Paesi euro-

pei, nell’ambito del programma EuroTest a tutela dei consumatori. Dal Portogallo alla Polonia, dalla 

Norvegia all’Italia e in città molto diverse, come la capitale britannica Londra con una popolazione 

di 7,8 milioni di abitanti o Biel in Svizzera, con appena poco più di 51.000 abitanti. In genere nel 

confronto è stata considerata la capitale di ciascun Paese, dove è più probabile che siano presenti 

i sistemi di Bike Sharing. È in queste realtà che questi sistemi possono rappresentare una valida 

alternativa, peraltro ambientalmente sostenibile, per spostarsi. Nel caso in cui il Bike Sharing non 

fosse presente nella capitale, la scelta è stata orientata sulla successiva città più grande o sulla città 

con il maggior numero di turisti.

Questionario online e analisi del sito Internet  

L’attenzione è stata focalizzata sui sistemi di Bike Sharing disponibili in aree pubbliche. I negozi 
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di biciclette e le aziende di noleggio biciclette non sono stati inclusi nell’analisi. Attraverso un’analisi 

dei siti Internet e un indagine con questionari inviati ai singoli operatori, sono state valutate:

•	 la possibilità di un uso “spontaneo” del servizio, con particolare riferimento ai non residenti, 

come i turisti;

•	 la modalità di accesso al servizio;

•	 la qualità e quantità delle informazioni fornite;

•	 il livello di equipaggiamento delle biciclette.

ADAC ha commissionato la raccolta ed analisi dei dati al “Raumkom Institut für Kommunikation 

und Raumentwicklung di Treviri” (www.raumkom.de). Questo istituto ha effettuato diverse ricerche 

fra i sistemi di Bike Sharing e sta attivamente contribuendo al dibattito su questi sistemi di noleggio 

con indagini, tipo l’”Analysis of the status of public bicycle schemes” (2011). L’istituto è anche im-

pegnato sulla multimodalità e intermodalità e sulla promozione dell’uso della bicicletta.

 

I giudizi sulla “facilità d’uso”

La valutazione fa riferimento a diversi criteri, suddivisi nelle seguenti quattro categorie: acces-

sibilità (peso 35%), informazione (peso 26%), facilità di noleggio (peso 25%) e biciclette (peso 

14%). Ciascuna di queste categorie principali fa riferimento a più sottovoci. I dati elementari per la 

valutazione sono stati riportati nel questionario inviato ai 40 diversi operatori di Bike Sharing og-

getto dell’EuroTest. Contemporaneamente sono stati esaminati e valutati i contenuti del sito web 

di ciascun operatore.

I dati sono stati raccolti ed esaminati tra il 20 marzo e il 22 maggio 2012. Tutte le informazioni 

fornite dagli operatori e i dati raccolti su Internet sono stati comparati e valutati secondo i criteri 

ed i parametri definiti. Non è stata effettuata alcuna ispezione sul posto. Le tariffe non sono state 

inserite nella valutazione.

La valutazione dei diversi sistemi di Car Sharing, in riferimento alla sua “facilità di uso”, è espres-

so nei seguenti livelli di giudizio: “Molto Buono”, “Buono” e “Accettabile”, relativamente alla scala 

delle valutazioni positive, e “Scarso” e “Molto Scarso”, per quelle negative.

“Bike-to-go”: Niente più difficoltà iniziali per i sistemi 
high-tech

“Tutto è in movimento” - questo è un modo con cui potremmo descrivere la situazione attuale in Eu-

ropa quando si tratta di “bike sharing”, cioè dell’utilizzo di sistemi innovativi per la condivisione di biciclette 

pubbliche. Nei primi tempi molti dei tentativi fatti sono falliti miseramente, ma da 10 anni circa, sono stati 

introdotti dei nuovi sistemi con utilizzo di sistemi più diffusi e flessibili dei precedenti. Un processo che si 

sta sviluppando anche grazie al coinvolgimento ed ad accordi con grandi aziende come quelle dei traspor-

ti locali e ferroviarie o start-up creative. La combinazione bicicletta più trasporto pubblico sta dando buoni 

risultati anche in città come Barcellona, Parigi o Praga, che non sono conosciute non proprio per la loro 

affinità con le biciclette.

 

Il principio di base è lo stesso dappertutto

Nonostante la diversità dei sistemi di Bike Sharing analizzati, il principio fondamentale dei sistemi bike-

to-go è lo stesso dappertutto: biciclette comode e ben attrezzate, a disposizione di tutti per spostarsi in 

area urbana che funzionano secondo il principio del “fai da te”, ossia prelievo e restituzione self-service.

Alcuni sistemi hanno postazioni di presa e rilascio delle biciclette in luoghi fissi, distribuite capillar-

mente sul territorio, mentre altri consentono che le biciclette siano prelevate e restituite in qualsiasi punto 

dell’area di utilizzo. Quest’ultimo sistema però è meno diffuso.

Gli operatori che forniscono il servizio, hanno naturalmente il compito di occuparsi della manutenzione 

delle biciclette per assicurane soprattutto la sicurezza.

 

Una vasta gamma di interessi e obiettivi

Gli interessi dietro le quinte sono, in realtà, molto diversi. Questa è stata la conclusione raggiunta 

dal Raumkom Institut für Raumentwicklung und Kommunikation di Treviri. Ciò che è più impor-

tante sono gli obiettivi che ci si propone di realizzare con un sistema di Bike Sharing. Le finalità 
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che si vuole perseguire svolgono un ruolo fondamentale nel modellare la tipologia del sistema ed 

il target di utenti. Occorre forse soddisfare i pendolari che utilizzano il trasporto pubblico locale, 

come nel caso dei sistemi di OV-fiets nelle città olandesi di Amsterdam, L’Aia e Utrecht in questo 

confronto Euro Test ? Oppure occorre rispondere alle esigenze dei turisti ? Oppure soltanto quelle 

dei residenti, come nel caso di Bicing nella città spagnola di Barcellona ?

In ogni caso si tratta di una precisa politica dei trasporti: l’obiettivo in genere è quello di 

promuovere in ambito urbano l’interazione tra i diversi modi di trasporto, per assicurare comunque 

la mobilità e l’accessibilità in ambito urbano. Anche se il servizio di Bike Sharing può essere de-

mandato ad un soggetto privato, il sistema è scelto, approvato e promosso dall’amministrazione 

locale. In questo modo, di solito non c’è concorrenza tra operatori diversi. Al contrario, un operatore 

diventa il maggior fornitore in ogni città, proprio come un monopolio. I concorrenti possono essere 

le tradizionali imprese di noleggio di biciclette, come ad esempio negozi di biciclette, alberghi o 

altri fornitori di servizi. Ma a differenza delle loro offerte giornaliere o anche settimanali, i sistemi di 

Bike Sharing sono orientati principalmente verso spostamenti di breve durata, ricorrendo anche ad 

opportune politiche tariffarie.

 

Tutto è cominciato con “Witte Fietsen”

Questa tipologia di mobilità risale ad un esperimento fatto nei Paesi Bassi. Nel 1966, il movimento 

“Provo”, che era composto da artisti, hippy e anarchici, lanciò la sua iniziativa “Witte Fietsen” e mise a 

disposizione gratuitamente biciclette dipinte di bianco per la città di Amsterdam. Chiunque poteva 

prendere una bicicletta, pedalare ovunque si volesse andare e lasciare la bicicletta a disposizione per-

ché potesse essere utilizzata da un’altra persona. Le biciclette erano state trovate, regalate o cedute e 

non ce n’erano più di 10 in circolazione nello stesso momento. Ma l’esperimento andò terribilmente 

male. Le biciclette furono distrutte, rubate, gettate nei canali o confiscate dalla polizia per il fatto che 

non erano sicure o che costituivano un invito a rubare. Nonostante tutto, l’idea fu presto copiata in 

altre città europee, vale a dire a Brema in Germania, a La Rochelle in Francia o a Berna in Svizzera, 

segnando la nascita della prima generazione di sistemi di biciclette pubbliche.

Né soldi né lunga vita

La seconda generazione di biciclette condivise era un po’ più sofisticata. Le biciclette non venivano 

lasciate in strada, dove chiunque poteva prenderle, ma erano bloccate e potevano essere utilizzate solo 

con un chip o con una carta. Per l’utilizzo era necessaria la registrazione. Le biciclette erano bloccate in 

determinate postazioni - le prime stazioni di noleggio. Questi sistemi non erano economici e la maggior 

parte di essi non sopravvisse a lungo. Anche in questo caso si sono riscontrate le stesse criticità dei sistemi 

di precedente generazione: furti, atti vandalici o forme di parziale appropriazione, la bicicletta noleggia-

ta veniva bloccata con lucchetti personali e nessun altro utente aveva la possibilità di poterla utilizzare. 

Nonostante tutto alcuni di questi sistemi sono riusciti a sopravvivere fino ad oggi: BUGA ad Aveiro, in Por-

togallo, bycykel ad Aarhus e Bycyklen a Copenaghen in Danimarca. Tutti e tre i sistemi fanno parte del 

confronto EuroTest.

 

L’innovazione tecnica ha portato alla svolta

Nella terza generazione di sistemi di Bike Sharing l’innovazione tecnica ha trasformato il noleggio di 

biciclette in un prodotto high-tech. Grazie ad una funzione login/logoff l’utente può essere identificato 

e localizzato costantemente. Il sistema Call a Bike a Monaco è stato uno dei precursori nel 2000, con uno 

start-up di 1.000 biciclette. Le cabine telefoniche sono state utilizzate come punti di presa e rilascio. Gli 

utenti registrati chiamavano la centrale e ricevevano la combinazione della serratura della bicicletta. Le 

tariffe di noleggio venivano addebitate direttamente sulla carta di credito dell’utente. Purtroppo dopo un 

anno, Call a Bike è fallita ed è stata rilevata da Deutsche Bahn.

Questo innovativo sistema di Bike Sharing ha comunque avuto buoni riscontri, contribuendo a diffon-

dere l’idea della bicicletta pubblica s condivisa. Vélib a Parigi, per esempio,nato nel 2007, è stato concepito 

con una estensione senza precedenti, inizialmente 21.000 biciclette e 1.400 postazioni di noleggio, succes-

sivamente diventate 24.000 biciclette e 1.750 postazioni. Anche Londra (9.200 biciclette), Barcellona (6.000 

biciclette) e Lione (4.000 biciclette) hanno implementato sistemi con dimensioni considerevoli, come 

pure Valencia, Siviglia, Milano e Bruxelles, ciascuna con ben più di 2.000 biciclette. Il sistema più esteso del 
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mondo è comunque a Wuhan, in Cina, dove a règime saranno disponibili 80.000 biciclette. Attualmente 

dovrebbero essere più di 500 i sistemi di Bike Sharing nel mondo, con la maggiore diffusione in Europa, 

nella costa orientale degli Stati Uniti e in Cina (cifre stimate e difficile comparazione tra i diversi sistemi).

 

Progettare il futuro su solide basi

Una cosa è certa, le prime generazioni di servizi di noleggio di biciclette, hanno consentito la diffusione 

e lo sviluppo di nuovi sistemi di Bike Sharing. Attualmente è possibile una nuova modalità di trasporto di 

connessione con gli altri modi: una mobilità per tutti, facile da usare e attraente. Il Bike Sharing può senz’al-

tro contribuire alla promozione di una cultura della mobilità urbana “moderna” e soprattutto “sostenibile”.

dalla connazionale città di Lione con il sistema Vélo’v, l’unico sistema a ricevere un giudizio “molto 

buono”. Le 343 postazioni con 4.000 biciclette, a disposizione di chiunque per tutto l’anno, i col-

legamenti con il trasporto pubblico locale, una registrazione al sistema facile e gratuita, il ritiro e 

la restituzione della bicicletta completamente automatizzati e possibile in qualsiasi postazione, le 

informazioni disponibili in varie lingue e accessibili in modi diversi, fanno di Vélo’v un sistema bike-

to-go pressoché perfetto.

 

Un ex aequo per l’ultima posizione

Due sistemi olandesi OV-fiets ad Amsterdam e all’Aia sono appaiati all’ultimo posto. Sono appe-

na preceduti dall’OV-fiets di Utrecht che è terzultimo. Questi tre sistemi olandesi sono stati gli unici 

a ricevere il giudizio “molto scarso” in tutte le categorie. Ma mentre Utrecht almeno aveva quasi 

700 biciclette a disposizione, gli altri due sistemi classificati all’ultimo posto non sono riusciti a dare 

un risultato soddisfacente neanche in questa categoria. La densamente popolata Amsterdam ha 

appena 562 biciclette a disposizione in sole 14 postazioni, mentre L’Aia ha solo 258 biciclette no-

leggiabili in 4 postazioni. A parte questo, le restanti categorie sono risultate abbastanza simili. In 

altre parole: orari di funzionamento diversi a seconda della postazione, registrazione non gratuita 

e possibile solo su Internet, le biciclette non possono essere ritirate immediatamente o restituite in 

qualsiasi postazione, il pagamento è possibile solo tramite domiciliazione, informazioni limitate e 

unicamente in lingua locale, e, ciò che è davvero sorprendente nella terra dei ciclisti, biciclette sen-

za sospensioni né marce! Questo è ciò che viene offerto agli utenti, e non è quello che si aspettano 

o desiderano. Come è emerso dal confronto, il sistema nazionale di noleggio biciclette OV-fiets non 

è assolutamente adatto per i turisti che decidono di utilizzare una bicicletta per i loro spostamenti. 

Questo sistema è fornito dalla compagnia ferroviaria nazionale olandese e le postazioni di presa e 

rilascio delle biciclette sono situate principalmente presso le stazioni ferroviarie. Il servizio è apposi-

tamente progettato per una utenza locale, come i pendolari e i viaggiatori d’affari.

I Risultati: in europa i sistemi “Bikes-to-go” sembra-
no essere buoni

 

Da questo primo confronto dei sistemi di Bike Sharing nelle città d’Europa, risulta che quasi 

tutti i 40 sistemi mettono a disposizione le biciclette in stazioni di noleggio permanenti distribuite 

capillarmente nell’ambito dell’area urbana. Ma qui, le somiglianze finiscono. Con una così differente 

varietà di offerte, c’era da aspettarsi una diversa “qualità” del servizio. Ciò diventa subito evidente, 

quando si considera il numero di postazioni in cui si possono prendere e lasciare le biciclette. Si 

passa dall’unica postazione di BUGA ad Aveiro, in Portogallo, alle 1.751 del sistema Vélib di Parigi. 

La capitale francese detiene anche il record per il numero di biciclette: 23.900. Rispetto a questo 

primato francese, al secondo posto troviamo il sistema  Barclay’s Cycle Hire di Londra con le sue 558 

postazioni di presa e rilascio e 9.200 biciclette.

 

Il miglior sistema di Bike Sharing è in Francia

Parigi, nonostante rappresenti un punto di riferimento per il resto del mondo, ha ricevuto sol-

tanto un giudizio “buono” ed è arrivata seconda nel confronto europeo. La capitale è stata superata 
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Più della metà dei sistemi sono buoni

C’è una grande differenza tra il primo classificato e unico giudizio “molto buono” e i tre “molto 

scarsi” al fondo della classifica, come si può vedere nella tabella in allegato. Per il resto ci sono 23 

giudizi ‘buoni’, 11 “accettabili” e 2 “scarsi”. La maggior parte dei sistemi di noleggio che sono stati 

confrontati, sono risultati adeguati anche per i turisti. Il servizio fornito dal 60 per cento degli op-

eratori copre l’intera città, mentre più di un terzo dei servizi sono limitati al centro della città. Vélib’ 

a Parigi e Velopass a Losanna in realtà vanno oltre i confini della città. Nella maggior parte dei casi, 

vengono utilizzate per l’accesso al sistema le carte clienti. Circa un terzo dei sistemi utilizza, invece, 

un terminale presso la postazione di presa e rilascio o un codice di accesso. Le carta di credito ser-

vono come chiavi d’accesso al sistema in circa un quarto dei casi esaminati.

 

Le carenze evidenziate

Per quanto riguarda i “difetti” riscontrati nel noleggiare una bicicletta, si rileva:

•	 Ad eccezione di Copenaghen e di Aarhus, tutti i sistemi esaminati avevano una restrizione 

di età, in alcuni casi i ciclisti dovevano addirittura avere almeno 18 anni.

•	 35 dei 40 sistemi hanno biciclette senza sospensioni.

•	 26 sistemi hanno troppo poche postazioni con notevoli perditempi per trovarne una 

disponibile.

•	 Le biciclette di 26 sistemi di noleggio avevano delle coperture pubblicitarie, che non rendo-

no agevole la guida.

•	 È spesso sgradevole dover pagare per un servizio telefonico di assistenza, come nel caso di 

24 dei sistemi testati.

•	 Ben 18 siti web sono disponibili solo nella lingua nazionale.

 

Aspetti particolari che meritano di essere evidenziati

In Germania sono stati messi a confronto sette sistemi: Berlino, Amburgo, Colonia, Lipsia, Mo-

naco, Norimberga e Stoccarda. Tutti e sette hanno ricevuto un giudizio “Buono”. Call a Bike di 

Stoccarda è l’unico sistema che addirittura disponeva anche di 60 biciclette elettriche, le cosid-

dette Pedelecs. Anche Call a Bike di Colonia e Monaco sono particolari: le biciclette non si trovano 

presso postazioni fisse, ma vi si può accedere in qualsiasi luogo, ad esempio negli incroci stradali. 

Ciò consente una totale flessibilità. Homeport Praha a Praga, un sistema di prova con 20 biciclette 

in 6 postazioni, è stato incluso nel confronto – ed ha ricevuto un giudizio “Buono”. Si tratta di un 

nuovo sistema che sta riscuotendo un buon successo mettendosi allo stesso livello dei sistemi più 

affermati. In Spagna sono stati esaminati 4 sistemi nelle città di: Valencia, Siviglia, Saragozza e Bar-

cellona. Due giudizi “buoni” e due “accettabili” rappresentano un risultato positivo. Bicing a Barcel-

lona, compare all’ultimo posto tra i sistemi spagnoli, nonostante si tratti di  un sistema conosciuto a 

livello internazionale, è stato penalizzato per il fatto di essere riservato esclusivamente ai residenti.

In tre città si può “saltare” gratuitamente in bicicletta 

Aarhus bycykel e Bycyklen i København in Danimarca sono stati valutati “Accettabili”. Quello 

che è insolito è che entrambi i sistemi sono completamente gratuiti. Tutto quello che occorre è una 

moneta (20 corone danesi), che poi si rimuove quando si restituisce la bicicletta, proprio come con 

un carrello della spesa al supermercato. L’unico altro sistema gratuito è BUGA ad Aveiro, in Porto-

gallo, anche se questo sistema è stato valutato “Scarso” perché il suo unico punto di presa e rilascio, 

inoltre è necessaria l’assistenza del personale per noleggiare una bicicletta.

 I risultati in Italia

Le valutazioni in Italia differiscono molto l’una dall’altra, si passa da un giudizio “buono” per 

BikeMi di Milano e [TO]Bike di Torino, ad una valutazione “accettabile” per Punto Bici Bike Shar-
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ing di Parma, ed infine un giudizio “scarso” per BARIinBici di Bari. 

Il giudizio positivi di Milano deriva dall’ottimo livello delle informazioni disponibili e dalla 

semplicità delle operazioni di noleggio.

Per Torino tutti giudizi positivi con eccellenza anche in qusto caso per il livello delle informazioni 

fornite.

Nonostante Parma non abbia brillato come Torino e Milano, anche in questo caso note di dis-

tinzione per l’informazione e la facilità di noleggio.

Per Bari il giudizio negativo è principalmente dovuto alle poche stazioni e alle poche biciclette a 

disposizione, all’orario limitato e al requisito dei 18 anni di età, nonché alla scarsezza d’informazioni.

Si rimanda alle schede delle singole città italiane per il dettaglio dei giudizi

I prezzi sono molti diversi

I prezzi, sono risultati molto differenti tra loro, tanto che è stato impossibile effettuare un 

confronto. Per questo motivo ci si è limitati a registrarli, senza farli rientrare tra i parametri di 

valutazione. Le numerose offerte, sono risultate molto differenziate, ad esempio OV-Fiets nei Paesi 

Bassi, Citybike Wien e nextbike St. Pölten in Austria e WRM nextbike Breslau in Polonia non offrono 

alcun tipo di iscrizione al sistema. Gli utenti pagano semplicemente per ogni viaggio in bicicletta che 

effettuano. I sistemi nelle altre città a confronto offrono invece forme di abbonamento che variano 

notevolmente tra loro prevedendo un minimo di un giorno, tre giorni, sette giorni, un mense fino 

ad un massimo di un anno. I prezzi di abbonamento di tre giorni sono variabili da 1 euro di Vélo’v a 

Lione e vélhop a Strasburgo ai 18,61 euro di Stockholm City Bikes in Svezia. L’abbonamento per un 

anno di Bicikelj a Lubiana costa 3 euro, mentre quello a Barclays Cycle Hire di Londra costa  55,07 

euro. La quota indicata è relativa soltanto all’iscrizione al sistema.

Utilizzo della bici per lungo tempo non è ciò che vogliono gli operatori

Unico elemento comune dei prezzi applicati è che vengono privilegiati gli utilizzi delle bici-

clette per breve tempo. Proporzionalmente le tariffe per usi di breve durata sono inferiori a quelli 

richiesti quando si utilizzano le biciclette per un periodo di tempo più lungo. L’incentivo ad uti-

lizzare le biciclette per gli spostamenti brevi è spesso rafforzato da minuti gratis, cioè gratuità 

per i primi 30 o anche 60 minuti. In alcuni casi l’uso prolungato è spesso vietato con un tempo di 

utilizzo massimo di 3 ore (Smartbike a Oslo, Stockholm City Bikes) o 4 ore (Velo-Antwerpen ad An-

versa). L’uso prolungato è spesso sanzionato da tariffe orarie eccessivamente onerose. In termini 

di prezzo, noleggiare una bicicletta a Torino per 24 ore costerebbe la somma di 138 euro! I servizi 

di OV-fiets di Amsterdam, L’Aia e Utrecht rappresentano l’eccezione. Questi sistemi addebitano 

agli utenti 10 euro per la prima registrazione, dopo di che le biciclette possono essere utilizzate 

fino a un massimo di 24 ore per soli 3 euro. Non essendoci uniformità di prezzi è difficile per gli 

utenti districarsi in questa “giungla” di tariffe. Inoltre, molti dei siti web degli operatori non danno 

sufficienti informazioni. 

Il lavoro pionieristico da parte di EuroTest

ADAC, ACI e gli altri club partner hanno ancora una volta assunto un ruolo pionieristico con 

il primo confronto dei sistemi di Bike Sharing nelle città d’Europa, inserendo il test nel program-

ma EuroTest di tutela dei consumatori. La domandi di utilizzare la bicicletta per spostarsi in città 

rappresenta un mercato in crescita che ha ancora tanta strada da percorrere, prima di affermarsi 

completamente come valida alternativa modale di spostamento nelle aree urbane. I modelli 

operativi e gli standard devono ancora essere messi alla prova, soprattutto nei riguardi della 

politiche dei trasporti in città e Paesi differenti. Questa è un’altra ragione per cui questo confronto 

obiettivo è così importante dal punto di vista del consumatore e dovrebbe invogliare gli operatori 

ad adeguare e ottimizzare i proprio sistemi.
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Milano: BikeMi                                                                          Valutazione EuroTest: Buono 
 
Paese:	 Italia
Posizione:	 Centro città
Numero di postazioni:	 150
Numero di biciclette in affitto:	 2.500
Ritiro/restituzione:	 Alle postazioni
Accesso:	 Carta cliente, codice inviato per telefono/SMS
Indirizzo Internet: 	 www.bikemi.it
 
 
Punti di forza e di debolezza                        
    

 Disponibile tutto l’anno; utilizzabile da chiunque 
 Gli utenti possono registrarsi su Internet, utilizzando un’applicazione o l’assistenza telefonica, o sei punti 
vendita; le biciclette possono essere utilizzate immediatamente e restituite in qualsiasi postazione

 Ritiro/restituzione completamente automatizzati; restituzione confermata da un segnale luminoso
 Collegamento con il trasporto pubblico
 Sito web orientato ai servizi in diverse lingue con molte informazioni; applicazione gratuita per telefoni    
cellulari

 Assistenza telefonica gratuita, numero esposto nelle postazioni e/o sulle biciclette
 Informazioni fornite in tempo reale tramite il sito web o l’applicazione
 Istruzioni presso le postazioni e sulle biciclette fornite in diverse lingue
 Biciclette senza barra trasversale, sellino regolabile in altezza, cavalletto, cestino e serratura 
supplementare

 Può essere usato solo tra le 7:00 e mezzanotte; gli utenti devono avere almeno 16 anni
 Pagamento solo in contanti/carta di credito 
 Biciclette senza sospensioni, ma con pannelli pubblicitari

Citta italiane

Torino: [TO]Bike                                                                     Valutazione EuroTest: Buono
 

Paese:	 Italia
Posizione:	 In tutta la città
Numero di postazioni:	  116
Numero di biciclette in affitto:	 1.200
Ritiro/restituzione: 	 Alle postazioni
Accesso:	 Carta cliente
Indirizzo Internet:	 www.tobike.it
 
 
Punti di forza e di debolezza  
                          

 Disponibile 24 ore al giorno tutto l’anno; utilizzabile da chiunque 
 Registrazione gratuita; le biciclette possono essere utilizzate immediatamente e restituite in qualsiasi  
postazione 

 Ritiro/restituzione completamente automatizzati; restituzione confermata da un segnale acustico e 
luminoso 

 Sito web orientato ai servizi con molte informazioni; applicazione gratuita per telefoni cellulari
 Assistenza telefonica gratuita, numero esposto nelle postazioni e/o sulle biciclette
 Informazioni fornite in tempo reale tramite il sito web o l’applicazione
 Istruzioni presso le postazioni e/o sulle biciclette fornite in diverse lingue
 Biciclette senza barra trasversale, sellino regolabile in altezza, 7 marce, cavalletto e cestino

 Gli utenti devono avere almeno 16 anni
 Nessun collegamento con il trasporto pubblico
 Sito web solo in italiano
 Biciclette senza sospensioni e senza serratura supplementare
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Bari: BARIinBICI                                                                          Valutazione EuroTest: Scarso
 
 
Paese:	 Italia
Posizione:	 In tutta la città
Numero di postazioni:	 22
Numero di biciclette in affitto:                 150
Ritiro/restituzione:	 Alle postazioni
Accesso:	 Carta cliente 
Indirizzo Internet: 	 http://bicincitta.com
 
 
Punti di forza e di debolezza   
                         

 Disponibile tutto l’anno, utilizzabile da chiunque
 le biciclette possono essere utilizzate immediatamente e restituite in qualsiasi  postazione 
 Ritiro/restituzione completamente automatizzati; restituzione confermata da un segnale acustico e 
luminoso

 Collegamento con il trasporto pubblico
 Numero dell’assistenza telefonica esposto nelle postazioni e/o sulle biciclette
 Biciclette senza barra trasversale, sellino regolabile in altezza, cavalletto, cestino e serratura 
supplementare

 Può essere usato solo tra le 07:00 e le 23:00; gli utenti devono avere almeno 18 anni
 Pochissime postazioni e biciclette
 Carte clienti disponibili soltanto in un unico punto vendita, nessun altra forma di registrazione possibile
 Pagamento solo con domiciliazione
 Occorre avvisare gli addetti per restituire la bicicletta in una postazione piena
 Nessuna applicazione per i telefoni cellulari
 Nessuna assistenza telefonica gratuita 
 Istruzioni presso le postazioni e/o sulle biciclette solo in italiano
 Biciclette senza sospensioni e senza marce

Parma: Punto Bici Bike Sharing                      Valutazione EuroTest: Accettabile
 
 
Paese:	 Italia
Posizione:	 In tutta la città
Numero di postazioni:	 15
Numero di biciclette in affitto:	  80
Ritiro/restituzione:	 Alle postazioni
Accesso:	 Carta cliente
Indirizzo Internet:	 www.infomobility.pr.it
 
 
Punti di forza e di debolezza                            

 Disponibile 24 ore al giorno tutto l’anno; utilizzabile da chiunque
 Le biciclette possono essere utilizzate immediatamente e restituite in qualsiasi  postazione
 Ritiro/restituzione completamente automatizzati; restituzione confermata da un segnale acustico e luminoso
 Collegamento con il trasporto pubblico
 Sito web orientato ai servizi con molte informazioni; applicazione gratuita per telefoni cellulari

 Biciclette senza barra trasversale, sellino regolabile in altezza, cavalletto e cestino 

 Gli utenti devono avere almeno 18 anni
 Pochissime postazioni e biciclette
 Carte clienti disponibili soltanto in due punti vendita, nessun altra forma di registrazione possibile 
 Pagamento solo in contanti 
 Sito web solo in italiano
 Nessuna assistenza telefonica
 Biciclette senza sospensioni, marce o serratura supplementare

  
Nota
•	  Secondo l’operatore, ci sono piani per istituire l’assistenza telefonica, la registrazione on-line e un’app.
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Qualche raccomandazione: “occhio ai prezzi”

 

•	 Spesso ci sono una gamma di tariffe molto variabili, per questo è bene controllare sempre  

i prezzi per trovare quella che fa al caso vostro.  Ricordate che affittare una bicicletta per 

diverse ore è spesso molto costoso. Se si desidera utilizzare una bicicletta di frequente, è 

meglio iscriversi al sistema perché così è meno costoso.

•	 Prima del noleggio, informatevi su come funziona il sistema, sulle sue modalità di utilizzo, in 

termini e condizioni d’uso.

•	 Assicuratevi di avere ciò che serve per ritirare la bicicletta. Per esempio, i sistemi, spesso 

accettano solo carte di credito per l’accesso e/o per il pagamento.

•	 Se possibile, prendete le informazioni in tempo reale in modo da trovare la postazione più 

adatta e biciclette immediatamente disponibili.

•	 Scoprite in anticipo cosa fare se la postazione che si desidera utilizzare per restituire la bici-

cletta è già piena.

•	 Quando restituite la bicicletta, assicuratevi di avere la conferma e verificate l’importo ad-

debitato il più presto possibile.

•	 Assicuratevi di avere il numero telefonico dell’ assistenza o il numero del contatto da chia-

mare in caso di emergenza.

•	 Scoprite cosa si deve fare se la bicicletta dovesse danneggiarsi, essere rubata o coinvolta in 

un incidente.

Quali sono le richieste più frequenti degli utenti: ”molte postazioni, facilità d’uso, e tariffe chiare”.

Cosa possono fare gli operatori:

•	 Creare una rete di postazioni e biciclette che sia la più ampia possibile nell’area interes-

sata.

•	 Creare connessioni con il trasporto pubblico locale attraverso misure adeguate, come 

postazioni situate vicino alle fermate, con tariffe e informazioni integrate o tessere in 

comune con i diversi mezzi di trasporto.

•	 Non limitare l’utilizzo ad un certo gruppo di persone, per esempio i residenti della città 

o una categoria di clienti.

•	 Mantenere le tariffe comprensibili (chiare) ed economicamente vantaggiose per tutte le 

diverse categorie di utenti.

•	 Prevedere diverse opzioni per la registrazione e il pagamento, specialmente per gli uten-

ti occasionali.

•	 Garantire una facilità d’uso e permettere che le biciclette possano essere depositate in 

qualsiasi postazione, anche quelle dove i parcheggi non dovessero risultare liberi.

•	 Fornire tutte le informazioni e segnalazioni riguardanti il servizio bike sharing sia sul sito 

web che sul posto, in diverse lingue, e almeno in inglese.

•	 Fornire gratuitamente numeri telefonici di assistenza e applicazioni per telefoni cellulari.

•	 Mettere a disposizione soltanto biciclette sicure, ben tenute e comode; limitando gli 

spazi pubblicitari ad una misura ragionevole.

 Cosa possono fare i politici:

•	 Creare una cornice pan-europea per i sistemi urbani di noleggio biciclette e uniformare 

le regole a livello nazionale.

•	 Introdurre sistemi pubblici per le biciclette anche in altre città.

•	 Promuovere collegamenti con il trasporto pubblico locale sostenendo misure adeguate, 
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come ciclostazioni situate vicino alle fermate, tariffe e informazioni integrate o tessere in 

comune emesse dal sistema di noleggio biciclette e dal trasporto pubblico locale.

•	 come ciclostazioni situate vicino alle fermate, tariffe e informazioni integrate o tessere in 

comune emesse dal sistema di noleggio biciclette e dal trasporto pubblico locale

 
 

Caschi da ciclismo in Europa  

 
Paese Casco 

obbligatorio Altri requisiti

 

 

ALBANIA   SI  

ANDORRA   NO  

AUSTRIA   SI  
(fino all’età di 12 anni)

Nella regione della Bassa Austria 
(Niederösterreich), il casco deve essere 
indossato fino all’età di 15 anni, anche 
quando si pedala in luoghi dove non c’è 
traffico, come parchi giochi, parchi, ecc

BELGIO  NO  

BIELORUSSIA   NO  

BOSNIA-ERZEGOVINA
SI  

(Per i ciclisti di età pari o 
superiore a 12anni)

 

BULGARIA   NO  

CIPRO  NO  

CROAZIA  
SI  

(Per ciclisti di età inferiore 
a 16 anni)

 

DANIMARCA   NO  

ESTONIA   NO  

FINLANDIA   SI  

FRANCIA   NO  

GERMANIA   NO  

GRECIA   NO  

Guersney   NO  

IRLANDA   NO  

ISLANDA   SI  

ITALIA   NO

Al di fuori dei centri abitati da mezz’ora 
dopo il tramonto a mezz’ora prima 
dell’alba e all’interno delle gallerie, i 
ciclisti devono indossare un giubbotto 
riflettente.

JERSEY   NO  

LETTONIA   SI  
(fino all’età di 12 anni)  

LITUANIA   NO  
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LUSSEMBURGO   NO  

MACEDONIA   NO

I ciclisti possono trasportare un 
passeggero solo se la bicicletta è 
dotata di un sedile aggiuntivo. I bambini 
di età inferiore a 14 anni non possono 
trasportare passeggeri. I bambini di 
età inferiore a 10 anni non possono 
circolare su strade pubbliche.

MALTA   SI  

MOLDaViA   NO  

MONACO   NO  

MONTENEGRO   SI  

NORVEGIA NO

PAESI BASSI   NO

 I ciclisti e conducenti di ciclomotori 
possono trasportare bambini al di sotto 
degli otto anni di età solo se il veicolo è 
dotato di un sedile adeguato e sicuro, 
con un adeguato supporto per la 
schiena, le mani ed i piedi.

POLONIA   NO  

PORTOGALLO  

NO, ma  
se il ciclista porta un 

bambino,  
il bambino deve indossare 

il casco

 

REPUBBLICA CECA  
SI  

(Per ciclisti di età inferiore 
a 18 anni)

REGNO UNITO   NO

ROMANIA   NO  

RUSSIA   NO  

SERBIA   NO  

SLOVACCHIA   NO  

SLOVENIA  
SI  

(Per ciclisti di età inferiore 
a 15 anni)

 

SPAGNA  

SI  
(Solo al di fuori dei centri 

abitati,  
tranne in caso di lunghe 

ripide salite  
o di un clima molto caldo)

I bambini sotto i 7 anni, che trovano 
posto sui sedili della bicicletta 
dei genitori, devono indossare il 
casco anche nelle zone urbane.

SVEZIA  
SI  

(fino all’età di  
15 anni)

 

SVIZZERA   NO  

TURCHIA   SI  

UCRAINA   NO  

UNGHERIA   NO  
(vedi “altri requisiti”)

Al di fuori dei centri abitati, il limite di 
velocità per i ciclisti che indossano il 
casco è di 50 km/h mentre il limite per i 
ciclisti senza casco è di 40 km/h.

 
Ultimo aggiornamento maggio 2012
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