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1. Uvod

SYSTEM VEREIJNYCH JizD-
NICH KOL BIKE SHARING
SCHEME (BSS) [ba1ik .fea.rin
ski:m][PROGRAM SAMOOBS-
LUZNEHO, KRATKODOBEHO
VYPUJCENI JizZDNICH KOL VE
VEREIJNYCH  PROSTORACH
BEZ NUTNOSTI VRACENI VE
VYCHOZIM BODU, PRO NE-
KOLIK CILOVYCH SKUPIN SE
SITOVYMI VLASTNOSTML.]!

V evropskych méstech byla v poslednich letech
zavedena fada rozmanitych program BSS. Zpo-
Catku bezplatné, jednoduché technické nabidky
nékolika nadsencl BSS se rozvinuly ve dvou smé-
rech - bud’ jako technicky pokrocilé systémy s tisici
koly a s potfebou financovani, anebo v mensim roz-
sahu a méné nakladné systémy s nizSim stupném
vyuziti. K dispozici je vSak jen malo informaci o
vhodnosti rliznych modeld BSS, které jsou jesté
stale novinkou na trhu. Mnoho zkusSenosti s BSS v
rliznych zemich Evropy je mozno zobecnit a vyuzit
nékde jinde, pro zavedeni a optimalizaci jinych BSS.

Probéhla analyza rozdild mezi existujicimi systémy,
financni model, cenova politika (Kapitola 3 verej-
nych jizdnich kol pod lupou). Vysledky jsou setfi-
déné podle velikosti mést, coz usnadiiuje jejich pro-
hlizeni a sugesci vypracovani navrhd pro mésta s
podobnymi podminkami. Seznam faktorl Uspéch(
zahrnuje ve strucnosti vSechny hlavni aspekty dile-
Zité pro BSS. Na zakladé teoretickych praci a prak-
tickych pozorovani v ramci projektu OBIS byly
vypracovany pokyny uvadéjici, jaké kroky je nutno
ucinit, jak presvédcit Gcastniky zaméru a jak defi-
1 Uvedena pracovni definice mimo “slovnik projektu OBIS”, protoze
neexistuje spolecné uznana definice BSS.
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novat takovy BSS, ktery bude Uspésny v ramci spe-
cifickych podminek daného mésta nebo regionu
(Kapitola 4 Pokyny a doporuceni).

SoucCasny stav systéml vefejnych jizdnich kol
v Evropé byl demonstrovan prezentaci deseti zemi,
které byly analyzovany pomoci OBIS (Kapitola 5
Analyzy OBIS jednotlivych zemi).

1.1 Pohled na projekt OBIS

Projekt OBIS (Optimising Bike Sharing in European
Cities) vznikl v dlsledku “velkého tfesku” - obje-
veni se dynamického rozvojového impulzu systém
vefejnych jizdnich kol, konkrétné zprovoznéni sys-
tému Vélib’ v Pafizi a Bicing v Barceloné v roce
2007. Diky financovani z EU prostfednictvim Exe-
cutive Agency for Competitiveness and Innovation
(EACI) v ramci programu Intelligent Energy Europe,
projekt umoznil 15 Gcastnikdm z deviti zemi pro-
vést hodnoceni BSS v celé Evropé. Realizace pro-
jektu OBIS byla zahajena v zafi 2008 a ukoncena
po tfech letech v srpnu 2011.

Ukolem ustaveného konsorcia byla vyména védo-
mosti, shromazdéni dllezitych informaci o vice nez
padesati systémech, provedeni inovacnich demon-
strativnich akci v Gcastnickych zemich, ale prede-
vsim shromazdéni a publikovani vysledkl intenziv-
nich Cinnosti provadénych tak, aby se dostaly k
pfislusnym zajemcd@m. Konsorcium OBIS doufa, Ze
timto zplsobem vybavi rozhodujici mista, vedeni
mést, organizatory, operatory a nadSence pro jizdni
kola uZiteCnou ptiruckou, kterad podniti k zakladani
a organizovani BSS v celé Evropé i po celém svéteé.

1.2 Jak pouzivat tuto prirucku

Pfirucka OBIS nabizi Siroké skupiné zajemcl zaji-
mavé nahlédnuti do oblasti vefejnych pljcoven jizd-
nich kol. Abychom usnadnili ¢tenardm pfistup k
informacim, které jsou pro né nejdllezitéjsi, dopo-
rucujeme nasledujici kapitoly.

Uvod

Ctenafi zajimajici se o doporucené strategie
by méli zacit od Kapitoly 2 Doporucena strategie, a
pak hledat podrobnosti v kapitole 4.1 Planovani.

Ctenafi zajimajici se o BSS obecné by méli zacit
od Kapitoly 3 Evropské systémy verejnych jizdnich
kol pod lupou a pokracovat Kapitolou 4 Pokyny a
doporuceni.

Ctenafri majici zkusenosti s BSS, ktefi chtéji
védét, jak takové systémy optimalizovat, by méli
nejdrive precist Kapitolu 4 Pokyny a doporuceni,
a potom zamérit pozornost na zkoumani, jak sys-
témy optimalizovat, se soustfedénim se na Kapitolu
4.3 Optimalizace.

Ctenari, ktefi se chtéji seznamit se specifi-
kami evropského trhu BSS, by méli zacit od Kapi-
toly 3.1 Verejné jizdni kolo v Evropé a precist
vysledky Setfeni OBIS v Kapitole 3 OBIS - Evropské
systémy verejnych jizdnich kol pod lupou.

Ctenari, kterym zaleZi na seznameni se se
vSemi podrobnostmi a dopliujicimi zdrojovymi
informacemi, mohou vyhledat dokumenty, které
jsou podkladem této pfirucky na pfilozeném CD-
-Romu, nebo na strané www.obisproject.com. Kazdy
z nize uvedenych pracovnich paketd WP obsahuje
list faktl s praktickymi ddsledky a Uplny obsah
zpravy:

> WP 2: “Analyza existujicich systémd verejnych
jizdnich kol a jejich potencialu na trhu” je zakla-
dem kapitol 3.1, 3.4, 3.5

> WP 3: "Priizkum kli¢ovych atributd” je zakladem
kapitol 3.3 a 3.6

> WP 4: "“"Testovani optimalizovanych koncepci
verejnych jizdnich kol" je zakladem kapitoly 4.3.
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2. Doporucena strategie

Pfesto, 7ze vefejné jizdni kolo je jevem pomérné
novym, v mnoha méstech celého svéta se stava
jiz nyni d@lezitym prostfedkem méstské dopravy.

PFimé pFinosy

ZvysSeni podilu jizdnich kol v
modalni strukture

Vytvoreni dalsi nabidky mobility
struktury

Umoznuje vyhnout se dopravnim
zacpam

Rizeni poptavky na dopravu Revitalizace ulic

(verejnou)

Zvyseni atraktivnosti pro turisty

Moznosti vyuziti na reklamy

Pfinosy pro zdravi
jizdnich kol

Vytvari pracovni prilezitosti
Tabulka 1 Pfinosy systém@ vefejnych jizdnich kol
Dlvody zavedeni BSS a ocekavané prinosy byvaji

rlizné, podle ocekavani zajemce.

Nize uvedena doporuceni stanovuji vSeobecny
ramec zdokonaleni existujicich i budoucich BSS:

2.1 Narodni uroven

1. Zavedeni vefejnych jizdnich kol vyZaduje

Rostouci pocet BSS na trhu poskytuje poznatky
o nich tam, kdy byly zavedeny, ale nezajistuje pre-
davani téchto poznatkl automaticky méstlim, ktera
takovy systém nemaji. Proto je ddlezité
sdélovani téchto poznatkd a zkuSenosti jinym.
Mésta a komunalni Ufady se mohou ucit jeden od
druhého. Proto ma smysl vytvofrit tuzemské diskusni
a informacni forum za podpory ministerstva dopravy
a rozvoje infrastruktury.
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NepfFimé pfFinosy

Zviditeliuje cyklistickou dopravu
Nabada k rozvoji cyklistické infra-

Zdravotni pfinosy

Uspory néklad@ na budovani
infrastruktury pro auta

Pozitivni vzhled mésta

Zvyseni bezpecnosti provozu

Snizeni emisi CO2

2. Vypracovani nastroj financovani,

PFi zavadéni BSS jsou prospésné granty. Pomoci
grantd je mozno pokryt vysoké
investicni naklady nebo cast
operativnich nakladl, zejména
v malych méstech. Vyzaduje to
vsak kritickou analyzu nakladi
BSS a konecnych efektl. Sys-
témy verejnych jizdnich kol
financované z grantd musi byt
proto pod dohledem a hodno-
ceny.

3. Zaclenéni systéml verejnych

BSS nepredstavuje vSelék na
problémy méstské ¢i regionalni
dopravy. UpIné zjist&ni jejich
potencidlu je mozné pouze
tehdy, kdyz budou chapany
jako integralni soucast Siroce pojaté strategie
jizdnich kol a dopravy. V strategii by se mély se
stejnymi pravy nachazet: infrastruktura jizdnich kol,
verejné jizdni kolo, informacni kampang, strategie
rozvoje meéstské dopravy, planovani dopravnich
komunikaci a parkovist.

2.2 Regionalni aroven

Jaké jsou zakladni predpoklady pro zavedeni
systému? Komu a k ¢emu bude slouzit? Systémy
verejnych jizdnich kol jsou uplatiiovany pro reali-
zaci rdznych cild, v zavislosti na situaci, poskytu-
jic rlizné pfinosy pfimé i nepfimé - podle lokalni
politiky mobility. Proto nez zatneme, je dllezité
definovat: problémy, které oCekavame, Ze budou
feSeny okamzité, a pfinosy nepfimé i ty, které
doufame ziskat ve vzdalenéjsi perspektivé.
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2. Ustavte “pracovni skupinu” pro zavedeni

Prvnim krokem na cesté zavadéni BSS je soustie-
déni v misté vyskytujicich se znalosti. V takové
“pracovni skupiné” jsou cenné jak znalosti, tak
dovednosti praktické a administrativni. Praktici a
specialisté na systémy verejnych jizdnich kol
(ktefi nemaji vazby na zadného poskytovatele
sluzeb) pomUZou také prodiskutovat mistni oceka-
vani a omezeni spojena s BSS.

3. Zorganizujte "kulaty stdil’.

VSichni zaangazovani na zavedeni BSS by
se méli Ucastnit tohoto procesu jiz od samého
zacCatku. U “kulatého stolu” by méli byt shromaz-
déni ti, ktefi rozhoduiji, planovaci, pravnici a
zastupci odbord: finanéniho, dopravniho a operac-
niho. Lidé z venku - jako konzultanti, studenti a
praktici z jinych BSS mohou byt napomocni v iden-
tifikaci mistnich moznosti a predstaveni nezavis-
Iého hlediska.

4. Zajistete 0cast operatord.

Je nutno vyuzit know - how operatord. Oni znaji tech-
nické novinky, které budou zanedlouho dostupné,
a znaji také veskeré aspekty fungovani BSS. Znalosti
a zkusenosti operatorl se budou hodit jak u verejnych
soutézi, tak pfi zpracovavani studie proveditelnosti. Je
vSak dobré zajistit si i spolupraci nezavislého experta,
ktery bude recenzovat nazory operatord.

Zakladem pro pozdé&ji pfijimand rozhodnuti musi
byt profesionalni studie proveditelnosti, ktera bude
analyzovat jiné systémy, katalogizovat mistni
podminky, nastini rlizné scénare a provede prognozu
budouci Cinnosti v Cislech.

6. Hledejte rizné moznosti financovani.
Prozkoumejte moznosti pokryti investi¢nich nebo
operativnich nakladl ze statniho nebo regionalniho
rozpoCtu. Angazovani dalSich podilnikd, jako lokalné
pUsobicich podnikd nebo hotell, mlze upevnit
finan¢ni zaklad, ale nikdy nemdze predstavovat
jediny zdroj financovani.

7. Stanovte okamzik rozhodnuti: ano nebo ne

Po shromazdéni vSech Ciselnych udajl a vyslechnuti
nazoru vSech zainteresovanych stran musi byt pfi-
jato jasné a jednohlasné rozhodnuti “ano” nebo
“ne”. Cim vice budou hlavni zainteresovani v této
etapé presvédcéeni o smyslu BSS, tim méné casu
a energie bude promarnéno pfi planovani a zava-
déni.

8. Nakupujte s rozmyslem

Na prvni pohled se zda jednoduché spojeni vefej-
ného jizdniho kola s reklamou, stejné jako kupovani
systéml “z police” 2. Je vSak tfeba zvazit moznosti
nakupovani jednotlivych komponent. V kazdém pfi-
padé, kazda samosprava musi popsat individualni
pozadavky tykajici se jejiho BSS.

9. Uplatnéte zasadu “jednou a dobre”

Malé pilotni systémy, napf. s malou hustotou sta-
nic, se obvykle neosvédci. BSS ziskavaji na atrak-
tivnosti ¢im vétsi je hustota systému, jeho dostup-
nost a rozsah a ¢im delSi je doba kazdodenni
dostupnosti. Z toho ddvodu méfitko systému musi
byt dobfe vybrano na samém pocatku. Pilotni pro-
gramy vSak maji urcité prednosti. Jsou levné a
umoziuji testovani technologie a zjisténi pfistupu
lidi k BSS na zakladé jejich skute¢né zkuSenosti z
vyuziti systému. Pilotni programy musi byt zamé-
feny na urcitou testovaci skupinu.

10. Postarejte se o unikatnost systému

Jak ukazuji vysledky z rlznych mést v Evropé,
dobrd, odliSujici se vizudlni stranka BSS pomaha
v dosazeni Uspéchu. Prvky vizualni stranky jsou
samotna jizdni kola (jejich barva, logo mésta),
jejich stanice, termindly a informacni materialy.
Neznamena to vsak, Ze je nutno BSS projektovat
od nuly. Jiz existujici systémy davaji obecné dobry
technicky a uzivatelsky podklad, ktery je moZno pfi-
zpUsobit.

11. Méjte na paméti: sila je ve znalostech

Solidni znalost o tom, jak se systém osvédcuje a
kolik stoji, je klicem Uspéchu. Proto Ufady samos-
pravy musi v Gvodnich vyzvach k podavani nabi-

2 Kompletni systém s infrastrukturou, jizdnimi koly, systémem fFi-
zeni (pocitace software) s personalnim obsazenim apod. od jednoho
dodavatele
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dek zaslanych potencialnim operatordm umistit
dohled, podavani zprav a poskytovani operato-
rem pozadovanych dajl pfed podpisem smlouvy.

12. Bud'te upfimni, jak v pfipadé nakladd,

Po prvnim obdobi fungovani BSS je nutno
do hloubky analyzovat Ciselné Udaje. Pokud se lisi
od ocekavanych “do minusu”, je vhodné se zamy-
slet nad produktivnéjSim vydajem penéz. V nej-
horSim pfipadé to mdze znamenat, Ze rozpocet
BSS bude lepsi vlozit do opatfeni jiného typu..
ZkuSenosti vSak ukazuji, Zze vétSina BSS se osvéd-
Cuje.

2.3 Argumenty, které bude nutno
resit

V diskusich o verejnych jizdnich kolech se uvadi fada
argumentl a omezeni. Nize jsou uvedeny nejcastéjsi
vyhrady.

Mésto ma jiz ted’ vysoky pod|I cestu1|C|ch na kole

Verejné jizdni kolo je dopliikova nabidka intermodalnich
jizd. Prestoze nékdo ma vlastni jizdni kolo, verejné jizdni
kolo mlze byt vyhodnym dopravnim prostfedkem na
malé vzdalenosti, také pred nebo po pouZiti méstské
dopravy - bez nutnosti servisu, bez ohrozeni kradezi
nebo vandalismem.

BSS jsou nakladné.

Vzdy je mozno vylepsit nakladové ukazatele, i kdyz
pravé vérejné jizdni kolo je stale pomérné levné
v porovnani s jinymi dopravnimi prostfedky a jejich
infrastrukturou (napf. automobilovou nebo méstské
dopravy). Naklady se budou snizovat soucasné
s rozvojem trhu BSS. Pfi hodnoceni naklad(
a prinosl z BSS je nutno vzit v ivahu vnéjsi pozitivni
vlivy, ve srovnani s dopady jinych opatfeni, ktera
soupefi o stejné financni zdroje.

Mesto Je pr|I|s malé a nema dostatecné moznost|

BSS miZe byt uziteCnym doplikem stavajicich
dopravnich prostfedkd, dokonce v malych méstech
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s méné nez 100 000 obyvatel. Casto je v nich mést-
ska doprava rozvinuta méné nez ve vétSich més-
tech. PFi financovani mohou byt prospésni mistni
sponzofi, projekty profesni aktivizace (trhu prace)
a spolecenské organizace.

BSS bude konkurenci mistnich pdjcoven jizdnich kol.
Existuji zplsoby, jak zabranit takovému béhu uda-
losti. Nejjednodussim je zavedeni progresivnich
poplatkl, rostoucich pfi vypdjceni na delsi dobu.
Je mozno také vyloucit turisty z pouZivani lokalnich
BSS tim, Ze registrovat se mohou jen obyvatelé
(tak je tomu napf. v Barceloné). Jinou moznosti je
zapojeni lokalnich pdjcoven jizdnich kol do BSS.

Mesto nema dokonce ani mfrastrukturu pro provoz

BSS musi vzdy souviset s jinymi cyklistickymi inicia-
tivami. Strategie procyklisticka musi ddsledné zahr-
novat infrastrukturu (cyklostezky, bezpecné stojany
pro parkovani), pobidky pro pouzivani infrastruktury
(jako pfistup jizdnich kol do jednosmérnych ulic,
politika parkovani automobilll), podpora iniciativ
pobizejicich k pouzivani jizdnich kol (pod vedenim
skupin uzivateld, skol nebo zaméstnavatel(), a také
propagacni akce lakajici k pouzivani jizdnich kol
a jinych moznosti mobility pfiznivych pro Zivotni pro-
stfedi. BSS m{ze kromé jiného poslouZit jako impuls
povzbuzeni rlstu popularity jizdniho kola jako kaz-
dodenniho dopravniho prostfedku, byt ve stopdach
Pafize, Lyonu, Barcelony a Londyna, vytvaret
poptavku na doplikovou cyklistickou infrastrukturu
a vhodné investice, v€etné s tim souvisejicimi roz-
hodnutimi o pokryti operativnich nakladd.

leda na kole je nebezpecna; zavedeni BSS zvy5|

Bezpecnost cyklistického provozu je zavisla
ve znacné mife na kvalité cyklistické infrastruktury
a popularité jizdniho kola. Ridi¢i automobild si jsou
mnohem vice védomi pfitomnosti cyklistl, kdyz jich
vidi vice na ulicich. B&zna pozorovani (pochazejici
ze Stockholmu a Berlina) vypovidaji, Ze znacné zvy-
Seni provozu cyklistd se nepromita na zvyseni uka-
zatell nehodovosti, dokonce ani absolutniho poctu
nehod. Timto zplsobem miZe BSS prispét ke zvy-
Seni bezpecnosti cyklistického provozu. Aspekty

Doporucena strategie

bezpecnosti cyklistického provozu by kromé toho
mély byt vzdy uvadény v jednotkach “pocet nehod
na jednu jizdu na kole”, a ne v “poctu nehod”. Nako-
nec, jak uvadéji studie, zdravotni pfinosy plynouci z
pouzivani jizdniho kola znaéné prevysuji negativa
zpUsobena rizikem jizdy na kole. Riziko nehod vsak
musi byt brano vazné a mély by byt uplatfiovany
prostredky, které by je minimalizovaly, napt. infor-
macni kampané zamérené na cyklisty, ale zejména
také na motoristy.

PFejezdy kol pouze jednim smérem vyvolavaji nut-

Ve vSech existujicich BSS je nezbytné provadéni
relokaci, k tomu jsou napomocné ziskané zkuSe-
nosti. Jako dllezitéa se ukazuje analyza dopravnich
proudd pred a po zahajeni funkce systému, aby
mohlo byt optimalizovano rozmisténi stanic, pfi-
¢emz by mély byt zohlednény nejen potfeby mobi-
lity, ale také schopnost systému pro takovou relo-
kaci. Optimalizace relokaci je podporovana d@imysl-
nymi algoritmy, které pfifazuji prvenstvi prisluSnym
stanicim. Ne kazda prazdnd stanice musi byt dopl-
néna (napf. pokud obvykle nebyva pouzivana v
noci). Je nutno také pfipomenout, ze negativni vliv
relokace na klima bude mensi, jestlize uzijeme vozi-
del s nulovou emisi znecisténi.

Verejné jizdni kolo bude soupefit o misto na ulicich,

Jizdni kola usnadnuji dosazeni okolnich mist, poten-
cialné omezuji zacpy (silni¢ni zacpy) a podporuji
zdravi. Proto je v zajmu obyvatel pohybovat se
pomoci jizdniho kola. Skupinam uzivatel( se special-
nimi pozadavky: postizenym, starSim osobam,
détem, apod., a také maloobchodnim operatorlim je
vzdy mozno nalézt specialni feSeni - jako zastfeSena
mista pro parkovani nebo povoleni vjezdu ve stano-
venych dennich hodinach.
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3. OBIS — Evropskeé systemy
verejnych jizdnich kol pod lupou

—

3.1 Verejna jizdni kola v Evropé

Pokud v roce 2001 fungovalo jen nékolik BSS, pak jiz
v roce 2011 pouze v zemich, které se zucastnily pro-
jektu OBIS, jich existovalo jiz kolem 400. Hlavnim
impulzem pro jejich vznik bylo zprovoznéni dvou vel-
kych systémd: Bicing v Barceloné 2007 a Vélib’ v
PafizZi. Evropa stfedni, severni a jizni jsou dobfe
pokryty siti BSS, ale v zemich vychodni Evropy
nejsou tak rozsireny.

BSS se tési nejvétsi popularité v evropskych jiznich
zemich, které nemaji tradici pouzivani jizdnich kol.
V zemich stfedni a severni Evropy funguji také cetné
systémy BSS, ale mira jejich vyuZiti je tam mensi.
Zemé zucastnéné v BSS mlizeme rozdélit podle miry
pokrocilosti v pouzivani jizdnich kol na nasledujici
skupiny:

> “Zkuseni cyklisté”: Vyuziti BSS bylo mirné v
zemich s dobrou cyklistickou infrastrukturou a
pomérné velkym podilem jizd na kole v
modalni strukture, takovych jako Rakousko,
Némecko a Svédsko.

> “Zacinajici cyklisté”: BSS se staly velmi
popularnimi v takovych zemich jako je Francie,
Italie nebo Spanélsko, prestoze tam nebyla
predtim rozvinuta kultura kazdodenniho
pouzivani jizdniho kola pfi cesté do prace.
Velkd Britanie, kterda ma pomérné maly podil
jizd na kole v modalni struktute, nedavno
zprovoznila v Londyné rozsahly systém BSS -
- Barclays System Hire, ale nema s nim jesté
velké zkusenosti, které by bylo moZzno zhodno-
tit.

> “Novi partnefi Unie (EU)": V zemich Vychodni
Evropy funguje v soucasnosti nemnoho BSS.
Do OBIS zapojena Ceska republika a Polsko se
uci ze zkusenosti nashromazdénych jinymi.
Zpétné informace od zkusenéjsich mést a
zemi ve vyuzivani BSS maji znacny vyznam pro
mistni samospravy zakladajici nové BSS v Ceské
republice nebo v Polsku.
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Zejména zajimavé je zjisténi, které ze zkuSenosti
mohou byt pfeneseny do jinych mést a co je mozno
se naucit ze zjisténi projektu OBIS. Nize v Kapitole
3 jsou shrnuta vyznamna zjisténi vychazejici z Set-
feni provadénych v zemich, které realizuji tento
projekt.

Naproti tomu deset Tuzemskych studii je uvedeno
v Kapitole 5 na konci této pfirucky.?

3.2 BSS analyzované v ramci projektu
Vzorek OBIS

.....

BSS. Kvalitativné i kvantitativné bylo analyzovano 51
systéml v 48 méstech lezicich v 10 zemich Evropy
(Tabulka 2). Ciselné tdaje se tykaji hlavné let 2008 a
20094

Cilem analyzy bylo zjistit, jaké faktory maji vliv na
konfiguraci, posledni vysledky BSS.

Zemé Pocet analyzovanych BSS

Rakousko 4
Belgie 2
Ceska republika 1
Francie 8
Némecko 7
Italie 11
Polsko 1
Spanélsko 7
Svédsko 4
Velka Britanie 6

Tabulka 2: BSS analyzované v jednotlivych zemich

3 Pokud neuvedeno jinak, Udaje tykajici se zemé byly vzaty z WP
2 projektu OBIS.

4 Detaily - viz Castro Fernandez, A. a ostatni (2009a)
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3.3 Faktory ovliviujici systémy
verejnych jizdnich kol

Jak ukazala analyza OBIS, posledni vysledky BSS
zalezi na trech druzich faktor(, které se mohou
rozdélit do dvou skupin: “endogennich” a exogen-
nich” (Obrazek 1):

> o faktory endogenni (pochazejici “zevniti”)

jsou to faktory konstrukéni, podminéné strate-
gii, které mohou byt pfizplsobovany vnéjsSim

Faktory endogenické .
( zavislé na politice) Reseni

institucionalni

Reseni
fyzikalni

Obrazek 1: Faktory podminujici BSS

podminkam (charakteru exogenniho). Faktory
endogenni se déli na faktory institucionalni a
faktory materialni.

> 0 Faktory exogenni jsou charakteristické pro
dané mésto a nedaji se snadno zménit.

Hlavni faktor ovliviujici kazdou kategorii je uveden v
tabulce 3.

Faktory
exogenni

Faktory endogenni Faktory exogenni

Vybaveni a technologie (Kapitola 3.4.1.1)

Organizace zplsob{ poskytovani sluzeb (Kapitola
3.4.1.2)

Reseni institucionalni

Druh operatora (Kapitola 3.4.2.1)
Smlouvy a majetek (Kapitola 3.4.2.2)
Zdroje financovani (Kapitola 3.4.2.3)

Tabulka 3: Faktory podminujici fungovani BSS

Klima (Kapitola 3.5.2)

Chovani tykajici se mobility (Kapitola 3.5.3)

Hustota obyvatel

Demografické faktory

Ekonomické faktory

Faktory geografické a topografie (kopcovitost)
Stavajici infrastruktura

Financni situace

Politicka situace
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Reseni

Refeni fyzikaini

institucionalni

Vybaveni a Operatofi Systém

technologle, Smilouvy

veirejného kola

Organizace sluzby Naklady a
financovani

Obrazek 2: Moduly konfigurace BSS

v 4

3.4 Faktory endogenni (podminéné
strategii)

Systémy vefejného jizdniho kola nejsou stejné.
Maji rlizné vlastnosti a FeSeni, ktera mohou (a musi)
byt pfizplisobena danému kontextu exogennimu.
Fyzické a institucionalni faktory konfigurovani BSS
je mozno seskupit do nasledujicich kategorii: vyba-
veni, technologie a organizace sluzeb, a operatori,
smlouvy a financovani (Obrazek 2).

3.4.1 Fyzicka reseni

3.4.1.1 Vybaveni a technologie

V BSS se pouzivaji rozmanité techniky pfistupu v
zavislosti na velikosti systému, na fondech, které
jsou dostupné, a na vybranych technologiich. Vét-
Sina BSS Setfenych v ramci projektu OBIS uplatniuje
pFistup pomoci karty.

m Karts

™ Kod

= Klig

m Ocpavedna oscba

Obrazek 3: Technika pfistupu pouzitd v Setfenych BSS v ramci
projektu OBIS (N=51)
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Karty: nejobecnéjsim je pfistup za pomoci Cipové
karty / (smart-card) (Obrazek 4). Kolo je mozno
si vypUljcit v terminalu, nebo - je-li ¢tecka v ném
zabudovana - odectenim karty samotnym kolem.
PouZity mohou byt karty rozmanitych druhd, jako:
magneticka karta, Cipova karta, kreditni karta nebo
karta RFID.

Obrazek 4: Karta BSS Bicing ( Foto: Tim Birkholz, choice)

STOCKHOLM CITY BIKES

Obrazek 5 Karta systému Stockholm City Bikes (Foto: Tim Birkholz,
choice)

Identifikace za pomoci radiovych FID (Radio-Fre-
quency Identification) umoZznuje operatorovi pouZzit
kazdou z hmotnych forem prostfedku pfistupu. PFi-
vésky RFID je mozno prilepit na karty - osobni
mobilni telefony, na svazek klict (Obrazek 4). ReZim

OBIS - Evropské systémy vefejnych jizdnich kol pod lupou

vypljcky je podobny proceduram zalozenym na kar-
tach, nepotfebnymi se stavaji pouze sloty pro ¢teni
karet, které maji Casté poruchy.

o BARCLAYS

Obrézek 6: Privések Barclays Cycle Hire ( Foto: TfL)

Vypdjceni na zakladé kdédu: UZzivatel vytoci Cislo
nebo posle SMS s pozadovanymi udaji na Cislo
Ustfedny a obdrZi na svlj telefon pfistupovy kod
nebo jinou informaci umoznujici pfistup. Obdrzeny
pristupovy kdd se zavadi do elektronického zafizeni
nebo mechanického zamku (Obrazek 7) nebo doko-
vaciho mista.

Obrazek 7 Kddovy zamek kola v systému Call a Bike ( Alberto Castro
Fernandez, TUW)

KIi¢:  Existuji urcité systémy, zejména v Italii
(Obrazek 8), fungujici s pouzitim klice. Pfed vypUjce-
nim se musi uzivatel identifikovat, pak obdrzi kli¢ z
automatu nebo stanku.

Obrazek 8: Italsky systém s klicem v Teramo, mechanismus s klicem
(Foto: Centroinbici)

Obrézek 9: Italsky systém s kli¢em v Teramo, zdsuvka dokujiciho
bodu ( Foto: Centroinbici)

Povérena osoba: nékteré malé systémy pracuji bez
jakékoliv techniky vyptjceni. Kola zpfistupni osoba
obsluhujici p&jcovnu.

Jizdni kola
Kola pouzivana v BSS jsou rdizné konstrukce a kvality,
avsak maji spolecné nasleduijici znaky:

Odolné soucastky: Odolné soucastky proti opotfe-
beni: operatofi pljcoven pouzivaji odolné a snadno
vymeénitelné soucasti, aby byly minimalizovany Skody
zplsobené vandaly a usnadnéné opravy. Jsou to
napf. hlavy retézovych kol, bubnové brzdy a plas-
tové blatniky. Operatofi Casto pouzivaji soucastky
vyrabéné na objednavku (Obrazek 10), aby omezili
pocet kradezi.

Obrazek 10: Riditka kola Vélib ( Foto: Carlo Mellis)

Unikatni konstrukce: operatofi dbaji na unikatnost
konstrukce jizdnich kol, aby pfedchazeli kradezim a
upoutali vzhledem, ktery je odliSuje od normalnich
soukromych kol (Obrazky 11, 12 a 13). Kola jednoho
systému maji obecné stejnou barvu, stejné ramy a
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Kola se tak odliSuji s ohledem na urcité vlastnosti,
vyplyvajici z rozdilG fungovani v organizaci ¢innosti
BSS, financovani a servisu.

Misto na reklamu: Operatori, ktefi financuji systém
pomoci nabizeni reklamy na jizdnich kolech, se sta-
raji o jejich vhodnou konstrukci. Mistem pro reklamy
jsou viditeIné plochy ramu a nékterych casti kola
(Obrazek 14). Nicméné, kdyz neni potreba umisténi
placené reklamy, stavaji se kola nékdy mistem pro
reklamu samotného systému verejnych jizdnich kol.

Obrazek 11: Kola firmy Clear Channel systému Bicing (Foto: Janett
Biittner, choice)

Obrazek 14: Reklamy na kolech LEIHRADL - nextbike (Foto:
nextbike)

Zamky kol: V systémech pouzivajicich pokrocilé
technologie jsou kola obecné elektronicky nebo
mechanicky uzamcéena k dokovacim bodlm (stoja-
nim). Jen malo systém{ zajiStuje také zamky na
kola. Pruzné systémy, tzn. které nevyuzivaji dokova-
cich stanic, nabizeji zamky pro bezpecné zamknuti
kola po dobu vyplj¢eni a mezi dobou vypljcek
(Obrazek 15).

Obrazek 12: Kola firmy Clear Channel: Velo & la carte v Rennes
(Foto: Ronan Mulet, Clear Channel)

Martinek)

daji se poznat dokonce, i kdyby byly ukradeny a pre-
malovany.

Obrazek 15: Zamek Call a Bike ( Foto Alberto Castro Fernandez,
TUW)

Jedna velikost pro vsechny: Témér vSechny BSS

nabizeji kola jednoho typu a velikosti: diky nastavi- Stanice

telnym sedadI@m jsou vhodné pro vétsinu uzivateld.

Nejsou vsSak vhodné pro urcité skupiny, jako jsou Dokovaci stanice jsou charakteristickym znakem vét-

rodiny s détmi, postizeni, lidé ve velmi pokrocilém Siny BSS. Lisi se mezi sebou technickym fesenim. Sys-

véku, velmi vysoci nebo naopak velmi mali. témy bez stanic, tedy bez dokovacich stanic
jsou ojedinélé, ale jejich priklady se také vyskytuji
(Obrazek 16).
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Stanice s jednoduchou technologii: kolo je pfipnuto
k dokovacimu bodu (stojanu) mechanicky - bud’

[ ; o

Obrazek 18: Stanice LEIHRADL - nextbike (Foto: nextbike)

pomoci zamku zabudovaného do stojanu - nebo
pomoci zamku zabudovaného na kole (Obrazky 17
i 18). Informace o stanici, zpdsobu, jak si kolo vypUj-
Cit, a o blizkych stanicich je mozno nalézt na infor-
macnich tabulich.

Stanice technicky pokrocilé s dokujicimi body: nej-
rozsirenéjsi druh stanic pro vypdjceni kola je vyba-
ven dokujicimi body (stojany) a s nimi spojenym ter-
minalem (vypdj¢ny automat - Obrazek 19). Kolo je
pfipnuto k dokujicimu bodu. VypUjceni se provadi v
dokovacim terminalu nebo v dokujicim bodu (Obra-
zek 22). Mohou byt vybaveny dotykovou obrazovkou
se svételnym ukazatelem, ¢teckou karet, ¢teckou RFIF

Obrazek 20: Stanice Vélib s termindlem (Foto: Carlo Mellis, choice)
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s tiskarnou a klavesnici (Obrazek 22). Na stanicich
BSS je také misto pro dalsi reklamu a informacni
vybaveni (Obrazek 21, Obrazek 23).

é

Obrazek 23: Stanice Cyclocity v Bruselu (Foto: Creative Commons
BY- NC 2.0 by Flickr -User Frank Dhooge)

Programove vybaveni

Programové vybaveni je nezbytné pro fungovani
systému ve vychozi ¢asti® (Back-End) a v Celni Casti
8(Front-End - Obrazek 24). Rozsah funkce zavisi
na konstrukci pristrojd a potfebnych interfejsi.
V tabulce 4 jsou uvedeny nejcastéji se vyskytujici
funkce programového vybaveni.

Anlage wird VIDEOUBERWACHT

Baschadigimgon werden gur Anzeige gabracht

Obrézek 24: Pohled na termindl v Hamburku zblizka (Foto: Benjamin
Dally)

5 Termin “vychozi” se tyka vSech systémd IT pracujicich na strané
operatora, neviditelné pro klienta.

Obrazek 22: Stanice LaBiGi v Itélii (Foto: Bicincitta/ Communicare)

wy

6 Termin “Celni” se tyka véech systém@ IT umoznujicich interakci a
vyuziti klienty a potencialnimi uzivateli.
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Back-end (vychozi) ‘ Front-End (Celni)

Dohled nad stanici Registrace
Planovani relokaci Vypdjceni
Sprava chyb Informace

Sprava Udaji klientd Sprava Udaji klientd

Vystavovani Uctd Vybirani poplatkd

Tabulka 4: Funkce programového dila
3.4.1.2 Organizace poskytovani sluzby

Velikost systému a jeho hustota

Velikost a hustota systému jsou podminény velikosti
mésta nebo regionu, druhem cilovych skupin odbé-
ratelll, stavem financi a vybérem cild BSS. VétsSina
méstskych systémd pokryva pouze stfedni, husté
zalidnénou Cast mésta, s umisténim stanic

‘ Primérné ‘ Max

b i~ gl B e i

Obrazek 25: Dostupnost systému v méstech zahrnutych projektem
OBIS ( N=51)

na nakladech relokace (napf. nakladech na perso-
nal, pracujici také v noci)

Registrace

Registrace je pozadovana

Kol na 10 000 obyvatel 14.8 105.8

Stanic na 10 000 obyvatel 1.5 6.7
Dokujicich bodt na kolo 1.7 3.2

Tabulka 5: Velikost a hustota BSS Setfenych v ramci projektu OBIS

cca 300m od sebe, coz dava uzivateli dostatecnou
snadnost premistovani se. Regiondlni systémy
nejsou tak husté a obvykle jsou nastavené na delsi
vypUjcni dobu. Pfehled velikosti a hustoty systémd z
vzorku v ramci projektu OBIS je uveden v Tabulce 5.
Jsou v ni uvedeny hodnoty minimalni a maximalni
pro ukazku, ze existuji zna¢né rozdily v poctu kol
a stanic na 10 000 obyvatel.”

Jak denni doba, tak i délka vypUjcky jsou v rliznych
méstech rlzné. Vétsina systéml pracuje v rezimu
24/7, ale nékteré nejsou v noci v provozu.

LiSi se také sezonni dostupnosti. Nékteré systémy
jsou v zimnich mésicich mimo provoz, jiné pracuji
po cely rok. Zavisi to na charakteristikach regionu,
podminkach podnebi a/nebo poptavce, ale také

7 Rozdily vyplyvaji zejména ze skutecCnosti, Ze pocet obyvatel se
tyka celého mésta, zatimco BSS pokryva jen Cast jeho Uzemi

0.1 u téméf véech BSS, pro zame-
0.1 zeni privlastnéni kol anonym-
nimi uzivateli a pro zajisténi
platby. U vétSiny systéml je
mozno registrovat se rlznymi
zplsoby, (jednd se o usnad-
néni pristupu): na stanici, na internetu, na poste,
telefonicky nebo osobné. Naklady na registraci se
pohybuji od 0 do nékolika desitek Euro, v zavislosti
na registracni Ih(té. Nejcastéji se setkavame s regis-
tracni Ihdtou:

1.0

> Registrace jednorazova;
> Registrace denni;

> Registrace tydenni;

> Registrace mésicni;

> Registrace rocni.

Registracni poplatky jsou u vétSiny BSS levnéjsi
nez naklady na jinou dopravu, jako je méstska hro-
madna doprava, taxi nebo auto. V ramci poplatku
se Casto obdrzi 30 minut zdarma pro kazdou jizdu
v dobé registrace. Nékteré systémy, zejména ve
Francii, pozaduji pfi registraci slozeni znacné
zalohy.
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mozno pouzivat  systém

35€ .
zadarmo. Pak platba za kilo-
30€ - metr roste exponencialné, aby
dosahla vysokého denniho
25¢€ maxima nebo pokuty (Obrazek
~Tena nardstajici opce 1 26, opce 1)', v J'nyChv:SYISt?;
20 € - mech placena doba zacina jiz
— Cena nar(stajici opce 2 od prvni minuty a platba roste
15€ linedrné s casem a dosahuje
nizSi hodnoty denniho maxima
10 € 7 (Obrazek 26, opce 2). Ve vét-
Siné BSS se uplatnuji také
5€ - v
pokuty nebo zadrzeni zalohy
0e _J R za nevraceni nebo poskozeni
O o © o o 9o 9o o 9o o o kola.
o (421 o (421 o ™M o ™M o ™M o
S & A oS4 A& d M ®m f % In
o o o o o o o o o o o
Informace

Obrazek 26: Pfiklady plateb za vyp(Gjceni

Platby jsou zamyslené tak, aby podporovaly predpo-
kladané cile daného BSS. Mnoho systém( laka na
vypljcky kratkodobé. PFitom prvych 30 minut je

iPod = 14:25 -« =

Itinerary

Fetch a bike

Fetch a bike
and
drop it off

bike off

ltineraira

Obrazek 27: Aplikace App pro Vélo Bleu v Nice (Intellicore)
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K dispozici jsou informacni
kanaly, poskytujici odpovédi na vSechny otazky
souvisejici s BSS - od vzbuzeni zajmu po registraci
a vypljcku. Vedle tradi¢nich kanall (reklamy,
internetové stranky, letaky, kanceldaf obsluhy
a infolinie) Cast operatord zacala pouzivat aplikace
(Apps) do mobilnich telefonl a smartphonl
(Obrazek 27). Apps nabizi reklamni nabidky,
informace, moznost registrace, funkce vypUjcky
a informace v redlném case o stanicich a kolech -
uvadéné podle aktualni polohy uzivatele (viz také
Tabulka 1 Funkce programového dila)

Integrace s verejnou dopravou (VD)

Integrace s VD ma smysl na tfech Urovnich: jako
integrace informaci, integrace fyzickd a integrace
pristupu k technologii a platbam.

Integrace informaci: informace o pdjcovani jizdnich
kol je spojena s informaci o vefejné dopravé. Roz-
misténi zastavek je mozno nalézt na mapach pdjco-
ven kol (Obrazek 28), existuji vzajemné odkazy na
internetové stranky, mozné je vyznaceni intermodal-
nich tras.

Integrace fyzicka: Stanice pdjCoven kol jsou zava-
dény jako paralelni sluzba, kterd odlehci verejné
dopravé v dobé dopravni Spicky nebo tam, kde VD
nemuUzZe plné pokryt vSechny potfeby v oblasti mobi-
lity. Stanice BSS jsou Casto umistovany v blizkosti
stanic VD (napf. stanice V3 v Bordeaux a stanice V+
mimo centrum, pouzivané ve spojeni s verejnou
dopravou).

OBIS - Evropské systémy vefejnych jizdnich kol pod lupou

iPod = 3= 14:22 ==

par NEW | ©

Obrazek 28: eo'City Rennes - integrovana aplikace BSS - TP App,
startovaci obrazovka (zdroj NewLC)

Pristup a platby: v nékterych systémech jedna karta
zajisti pfistup do VD i do pUjcovny kol. Uzivateldim
TP naleZi vyuzivat nékteré specialni podminky - jako
jedna denni karta nebo slevy - pfi vyuziti BSS nebo
jiného druhu dopravy.

Cilové skupiny uZivateld a cil jizd

VétsSina BSS slouzi vice nez jedné cilové skupiné.
Zatimco systémy ve méstech se zaméruji zejména
na kazdodenniho uzivatele, ktery potfebuje jizdni
kolo na cestu do prace nebo pro své volnocasové
aktivity, systémy regionalni se Casto soustfedi na

_ Dostupnost kol a stojand

Potize Nedostupné ve Spickach Vysoké ceny
delsiho vypljcéeni = prepravy zbozi

Tabulka 6: Pozadavky a potiZze v zavislosti na cili jizdy

iPod = 14:24 7 =

Map

{% ROTONDE X
6/19

Distance unknown (Place De La Ro. ..

LE wio STAR

Obrazek 29: eo'city Rennes -integrovana aplikace BSS - TP App,
mapa (zdroj NewLC)

oblast cestovniho ruchu. R{zné cilové skupiny je
tfeba oslovit pomoci rliznych informacnich kanald a
pouzivat réizné platby (Tabulka 6).

3.4.2 Institucionalni reseni

3.4.2.1 Operatori

Operatory BSS je mozno rozdélit do péti hlavnich
kategorii:

> Reklamni agentury, dodavatelé vybaveni ulic
nebo jiné verejné sluzby (napf. JCDecaux,

PoZadavky Husta sit’ stanic Pracovni rezim
24/7
Stanice v blizkosti stanic Bezpecnost v
VD a mista bydlisté noci na kole

Stanice v blizkosti
VD

Husta sit’ stanic

Stanice v blizkosti
zajmovych mist

Zamek zamontovany

Vysoké ceny
delsiho vypUjceni

Absence nabidky
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Obrazek 30: Uast operatord v BSS $etfenych v rdamci projektu OBIS
( N=51)

Clear Channel, Cemusa);

> Statni nebo soukromé prepravni podniky
(napf. Call a Bike — DB Rent, EFFIA, Veolia);

> PQjcovny jizdnich kol (napf. nextbike, Bicin
citta, C’entro in bici);

> Komunalni operatofi (napf. Vitoria, Spanélsko);

> SdruZeni, druzstva (napt. Greenstreet v
Goteborgu, Stadtfahrrad v Chemnitz).

Dvé prvni kategorie mezi uvedenymi je tfeba spojo-
vat se systémy velkého mérfitka, zatimco dvé
posledni jsou typické pro malé systémy. Setfeni pro-
vadéna v ramci projektu OBIS potvrzuji tento obraz
situace (Obrazek 30).

3.4.2.2 Smiouvy

Smlouvy s operatorem BSS obvykle uzaviraji mést-
ské Grfady. Smlouvy se liSi s ohledem na vlastnictvi
infrastruktury a délku dodavatelského fetézce pro
kazdou smluvni stranu. Jejich druhy je mozno rozdé-
lit na Ctyfi skupiny (Tabulka 7). NejCastéji uzavira-
nou smlouvou v soucasnosti je smlouva, v niZ jeden

T e i
Smluvni partner

Smluvni partner A Smluvni partner B
Smluvni partner Méstské Urady
Méstské urady

Tabulka 7: Druhy smluv

Smluvni partner

26

- 30000 operator odpovida soucasné
za infrastrukturu a vyuZiti sys-
- 25000 tému (jako napt. Clear Cha-
nnel, nebo JCDecaux).
- 20000
3.4.2.3 Naklady a
- 15000 financovani
- 10000 Naklady a financovani maji
pro systémy vefejnych jizd-
- 5000 nich kol klicovy vyznam.
Je nutno rozlisit dvé hlediska,
-0 ktera nejsou cCasto rozliSo-
w Systémy vana: investi¢ni naklady a
= Jizdni kola provozni naklady BSS (opera-

tivni hledisko) nebo naklady

souvisejici se smlouvou uza-

viranou s operatory (komu-

nalni  hledisko).  Zakladni
naklady z operativniho hlediska se déli na dvé
hlavni kategorie: naklady na infrastrukturu a rea-
lizaci a provozni naklady.

Suma nakladd na zavedeni systéml velkého
méfitka, pocitana na jedno kolo, se pohybuje na
Urovni 2,500 - 3,000 Euro, v zavislosti na konfigu-
raci.

Systémy bez dokujicich stanic nebo se stanicemi
nevyzadujicimi zadné zemni prace (napf. stanice
napajené solarni energii nebo z akumulatorovych
baterii) je mozno realizovat za zlomek naklad@
systémd s konvencénimi stanicemi.

Zavadéci naklady jsou obecné amortizovany
béhem trvani smlouvy. Jestlize mésto provozuje

Infrastruktura a realizace Podil na

celkovych
nakladech

Stavba a zprovoznéni stanic: 70 %
terminaly, dokujici body, techno-

logie zamykani, rozmisténi stanic,

zemni prace a kabelaz

Jizdni kola 17 %
Nastaveni provozu: dilny a 6 %
logistika

Spojeni 5%
Sprava/administrativa 2%

Tabulka 8: Pfiklad - Naklady zavedeni Bicing Barcelona

OBIS - Evropské systémy verejnych jizdnich kol pod lupou

Provozni naklady Podil na
celkovych
nakladech

Relokace kol 30 %

Udrzba kol 22 %

Udrzba stanic 20 %

Zazemi systému 14 %

Administrativa 13 %

Vymény (kol, dokujicich stanic) 1%

Table 9: Example - Running Costs Bicing Barcelona

systém bez pomoci externiho smluvniho partnera,
zavadéci naklady jsou amortizovany po celou
dobu provozu BSS.

BéZné naklady systémd velkého méfitka jsou dekla-
rovany obecné na Urovni €1, 500 - €2, 500 na jedno
kolo a rok.

Struktura nakladl BSS zavisi na velikosti systému
a poctu vypljcek. Kapitalové a personalni naklady
jsou prevazné stalymi naklady. Ostatni bézné
naklady jsou ve velké mife naklady proménnymi.
Cim vétsi pocet vypljéek na jedno kolo, tim vice
nakladd na servis, obsluhu klienta a relokacni ope-
race. Timto zplsobem naklad na jedno kolo nardsta.
Avsak tento mechanizmus vede soucasné k nizSim
nakladdm na kolo u mnoha malych systémd s niz-
kym ukazatelem vypujcek v prepoctu na jedno kolo.

Z operativniho hlediska hlavnim zdrojem pfijmd jsou
platby za registraci a pouzivani, placené klientem.
Z toho hlavni roli sehravaji pravdépodobné regist-
racni poplatky, a ne platby za pouzivani, protoze
mnoho plj¢oven nabizi ke kazdé jizdé 30 minut
zdarma. Vétsina BSS proto vyzaduje subvence, pro-

Hodnota smlouvy pro ptjc¢ovnu Barclays Cycle Hire

Nize jsou jako ptiklad uvedeny naklady smlouvy
Barclays Cycle Hire v Londyné:

Jizdni kola (B): 6,000
Dokujici stanice: 400
Doba trvani smlouvy (D): 6 let

Hodnota smlouvy (V): £ 140,000,000

Naklady smlouvy na kolo a den:  V/(B*D*365 dn()

=£ 10.65

toze prijmy z vypuUjcek spiSe nikdy nepokryji opera-
tivni a investicni naklady. Podle druhu smlouvy s
operatory je systém spolufinancovan pfimo za
pomoci podpor, rlznych reklamnich smluv nebo
pomoci sponzorovani (celého systému, jeho jednot-
livych soucasti, stanic nebo kol) a pfijmy z pokut za
nespravné parkovani aut a konges¢niho myta.
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3.4.3 Shrnuti kapitoly

Reseni fyzické: Vy-
baveni a technika

Technika pFistupu:
- Karty

- RFID

- Kody

- Kli¢

- Obsluzny personal

Kola:

- Pevné konstrukce

- Unikatni konstrukce

- Jedna velikost pro vSechny
- Reklamni plochy

Stanice:

- Jednoducha technologie
- Pokrocila technologie

- Reklamni plochy

Programové dilo:

- Monitorovani

- Relokace/ udrzba a servis

- Vystavovani Gctd

- Procesy realizované
uzivatelem

Tabulka 10: Shrnuti kapitoly 3.4
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Reseni fyzické: Organizace sluzby

Velikost a hustota:

- Pocet kol

- Pocet dokujicich
bod

- Pocet stanic

- Hustota stanic

Registrace:

- Jednorazova
- Jednodenni

- Tydenni

- Mésicni

- Rocni

Informace:

- Internetové stranky
- Apps

- Mapy

- Terminaly

Cilové skupiny:

- Dojizdéjici za praci
- Turisté

- Rekreanti

- Byznys

Dostupnost:

- Celodenni nebo
omezena

- Sezénni sluzba: cely
rok nebo omezena
obdobim

Platby:

- Zohlednuji bezplat-
nou dobu

- Rostouci nebo
snizujici se cena za
Casovou jednotku

Integrace s VD:

- Integrace informaci
- Integrace fyzicka

- PFistup a platby

Reseni institucionalni:
Provoz a financovani

Operatofri:

- Reklamni agentury,
dodavatelé vybaveni stanic

- Dopravni podniky

- PGj¢ovny verejnych jizdnich
kol

- Mistni samospravy

- Sdruzeni

Smlouvy:
- Vlastnictvi, odpovédnost
- Doba trvani smlouvy

Naklady a financovani

Operativni naklady:

- Infrastruktura a realizace

- BéZné naklady

Zdroje financovani

operativnich nakladd:

- Platby

- Reklama na Castech
infrastruktury

Zdroje podpor:

- Pfimé podpory

- Smlouvy o reklamé-
-sponzorovani (systému,
jednotlivych slozek)
Pokuty za parkovani
a kongescni myto
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3.5 Exogenni faktory

Konfigurace a konecné vysledky provozu BSS jsou pod-
minény fadou exogennich faktord. Proto Udaje shro-
mazdéné v ramci OBIS zahrnuji nejen informace o sys-
témech, ale také informace o takovych faktorech
exogennich jako je podnebi, lokalni kultura jizdy na
kole a demografické Udaje. Dava to moznost diferenco-
vaného obrazu rliznych konfiguraci BSS.

3.5.1 Velikost mésta

V méstech o rliznych velikostech vykazuji BSS rlizné
charakteristiky a rfizné jsou vysledky jejich provozu.
Rada analyz byla proto provedena se zohlednénim
velikosti mésta jako parametru. Mésta byla rozdé-
lena podle poctu obyvatel takto:

> Velka mésta: s vice nez 500 000 obyvateli;

> Mésta stfedni velikosti: od 100 000 do 500 000
obyvatel;

> Mala mésta: od 20 000 do 100 000 obyvatel.

u Velkd mésta
B Stiedni mésta
» Mala mésta

Obrazek 31: Podil mést Setfenych v rdmci projektu OBIS (N=48)
podle poctu obyvatel

3.5.1.1 Modalni podil

Modalni podil umoZiuje usuzovat o lokalni cyklis-
tické kultufe. Pfi porovnani modalniho podilu (Obra-
zek 32) v méstech rdzné velikosti je mozno pozoro-
vat urcitou pravidelnost: podil automobill je vyrazné
vysSi v malych méstech a podil vefejné dopravy je
vysSSi v méstech velkych.

Zatimco podil poctu jizd na kole na celkovém poctu
jizd ve méstech malych, stfednich a velkych se nijak
vyznamné nelisi.

7% 8%
12% 2
28%

H jizdni kolo
W méstska
5 doprava
56% 0w automobil
40%

Velkd mésta Stfedni mésta Mala mésta

Obrazek 32: Priimérné modalni podily v méstech rzné velikosti
(automobily N= 16/16/6/, TP N=16/15/6, Kola N=15/15/7)

15% 17%
9%
85%
74%

Velkd mésta Stfedni mésta

Mala mésta

B odpoveédna osoba
B mechanické uzamdeni
m elektronicke uzaméeni

Obrazek 33: Technologie pljcovani kol v méstech rlizné velikosti
(N=20, stfedni N=22, mald n=8)

3.5.1.2 Technologie

Technologie vyp@jc¢ovani zavisi obecné na velikosti
mésta: velka mésta uplatiuji FeSeni technologicky
vyspéla, zatimco mald mésta se nejcastéji drzi jed-
noduché technologie (Obrazek 33).
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Priméry ve Praméry ve

velkych méstech

Priiméry v malych
méstech

Hodnota
stirednich méstech

Pocet kol na 10 000 pramér
obyvatel

median 6.2 6.8 12.7
stanic na 10 000 primér 1.5 1.3 1.8
obyvatel

median 0.5 0.8 1.4
Dokujicich bodt na kolo primér 1.8 1.8 1.2

median 1.7 2.0 1.2
Kol na stanici primér 9.5 23.5 22.9

median 10.2 8.7 6.2

Tabulka 11: Priméry a mediany kli¢ovych Gdaj& pro BSS mést
Setfenych v rdmci projektu OBIS

3.5.1.3 Méritko a obsazenost systémii 25%
verejnych jizdnich kol 39%
63%
PoCty vyjadfujici velikost a hustotu systémdi
Setfenych v ramci projektu OBIS se znacné lisi. Z
toho dlivodu se jevi jejich primérné hodnoty jako 75%
malo uZitecné.? 61%
38%
Lze si pfitom vSimnout, Ze ve velkych a stfednich
méstech pUjovny automatizovanych BSS nabizeji
vice stanovist’ a kol na jednu stanici nez v malych Velkd mésta Stfedni mésta Petites Villes
méstech. Usnadfiuje to relokaci kol, v mnoha m Limité
plj¢ovnach nezbytnou, z dlvodu nerovnomérné
poptévky. W Sans interruption

Obrazek 34: Oteviraci doba v zavislosti na velikosti mésta (velka
N=20, stfedni N=23, mala N=8)

3.5.1.4 Dostupnost obsluhy

PGjCovny jsou dostupné v rlizné mite, v zavislosti
na velikosti mésta. Velka mésta se snazi zajistit tuto
sluzbu po 24 hodin, zatimco mald mésta zaviraji
ptj¢ovny na noc (Obrazek 34). Existuje vzajemny
vztah mezi technikou vypdjcovani a oteviraci dobou.
Pljcovny obsluhované personalem se obvykle na 13%
noc zaviraji.

50%

25%

30%

3.5.1.5 Platby
25%
V méstech Setfenych v ramci projektu OBIS byly 13%
zaznamenany znacné rozdily v platbach, co se tyka
jejich velikosti (Obrazek 35). Vice malych a stfednich

Velkd mésta Stfedni mésta Mala mésta

# jiné tarify
- B bez omezeni
8 Pocty kol na 10 000 obyvatel se li§i zejména z toho dfivodu, B 60 minut
e sit’ pj¢oven nepokryva celé mésto. Celého mésta se tykd polet W 30 minut

obyvatel. =0 minut

9 Velké primérné hodnoty poctu kol ve stfednich a malych més-
tech jsou dany jejich velkym po¢tem na jednu stanici v téch nemno-
ha systémech, které nebyly automatizovany. Z toho dévodu jsou v
tabulce uvedeny hodnoty medianu.
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Obrazek 35: Doba vypljcky bez poplatku, v zavislosti na velikosti
mésta (velkd N=20, stfedni N=23, mala N=8)

OBIS - Evropské systémy verejnych jizdnich kol pod lupou

mést pljcuje zadarmo po minimalné
30 minut (ptislusné: 75 % a 82 %), v (60 %) méstech
se takova moznost vyskytuje méné casto.

B Roéni vyplijcky jizdnich kol

Velkd mésta Stredni mésta Malad mésta

Obrazek 36: Priimér ro¢nich vypjcek na kolo v méstech réizné
velikosti (velkd N=10, stfedni N=9, mala N=4)

3.5.1.6 Vypiijcky

Jednim z nejddlezitéjsich pfimych ukazatelG Uspé-
chu BSS je pocet vypljcek pripadajicich na jedno
kolo. Pocet vypdjcek na jedno
kolo 1 je obvykle vyssi ve vel-
kych méstech neZ v malych | 27
(Obrazek 36). Je tomu tak
z rliznych ddvodd: ve velkych
méstech jsou obecné veétsi
potifeby mobility z dlvodu vét-
Siho poctu lidi a hustoty 1
zaméstnani. Systémy vétsich

Mésta s nizkou teplotou <31°C

M omezeny
= 24 hodin

<11°C >11°C

Obrazek 37: Dostupnost BSS béhem roku, pfi réiznych prmérnych
roCnich teplotach (<11° C N=20, >11° C N=14)

pfeplnéna, existence BSS zajist'uje alternativni zpd-
sob presouvani se.

3.5.2 Podnebi

Mistni podnebi ma znacny vliv na pouzivani jizdnich
kol v riznych roCnich dobach. Mésta Setfena v ramci
projektu BSS zaznamenavaji rlizné ukazatele pouZi-
vani kola v zavislosti na prlimérné teploté (Obrazek
37). Poptavka na BSS v zimnim obdobi pfitom neza-
lezi jen na pocasi, ale také na stavu infrastruktury

/‘\_/\

{Mé&sta s vy3$i teplotou >11°C

o § g

Munich (<11°C)
Berlin (<11°C)
Stuttgart (<11°C)
Vienne (<11°C)
—e—Rennes (>11°C)
—a—Lyon (>11°C)
—8—Paris (>11°C)
—o—Bari (>11°C)

o> on

o
A
o
<

mést nabizeji proto veétsi o

hustotu stanic, pfiznivou pro . o

klienta - pokrokovou techniku y Y

a Vvetsi vybér cild jizdy. N P
. v e c s o o = 2 =S e sy

Toto vSe je priznivé rlstu 5 3 8 23323 88 & g

poCtu vypljcek. Velkd mésta
maji navic vice problémd
s dopravnimi zacpami a ome-
zenym poctem parkovacich mist, coz Cini jizdni kolo
vice konkurenceschopnym proti autu z hlediska
rychlosti a pruznosti pfemistovani se v okruhu 5 az
7 kilometrll, a 1aka k jeho kazdodennimu vyuZiti.
V méstech, ve kterych vozidla verejné dopravy jsou

10 Jako mira vyznamu BSS je pocet vypljcek kol vztazeny k poctu
cilovych odbérateld (napf. poctu obyvatel nebo turistl). Kdezto k
porovnavani vysledkd cinnosti, jako obecné pouzivaného kritéria,
pouziva se pocet vypdjcek na kolo.

Obrazek 38: Vypljcky v mésicich délené primérnym mési¢nim poctem

jizdnich kol (napf. na stavu Uklidu snéhu a ledu).
Znalost zobrazenych kfivek vyuziti usnadnuje roz-
hodovani o sezénni dostupnosti pjcoven, motivo-
vaného snizenim naklad{. V obdobich malého vyu-
zivani mQze operator omezit dostupnost kol, a
dokonce i uzavfit pdjcovny pro provedeni udrzby.
Analyzy provedené v ramci projektu OBIS napovi-
daji, ze ve studenych méstech se uzavira vice pdj-
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M Pocet rocnich vypdjéek na jizdni kolo

480
100 100

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

matizované pdjcovny ve
velkych a stfednich
méstech zajistuji vice kol na
jednu stanici a vice doku-
jicich bod@ nez mala mésta,
> ¢im vetsi systém/meésto,
tim vétsi pocet vypljcek
na jedno kolo.

3.6 Mira Uspéchu
systémi verejnych

jizdnich kol
>10%

Jednim z cil& OBIS bylo sta-

Obrazek 39: Rocni prlimér vypljcek na kolo v rdznych skupinach ukazatele podilu jizdy na kole v noveni ml'ry lflSpéChU BSS.

celkovém poctu cestovani (N=22)

¢oven nez v méstech teplych (Obrazek 38). V téch
rocnich obdobich, kdy se objevuje vyssi poptavka,
je mozno zvysit kvalitu obsluhy zaméstnanim sezon-
nich pracovnikd.

3.5.3 Modalni podil jizdniho kola

Pljcovny zahrnuté do provérky OBIS byly rozdéleny
do skupin podle velikosti modalniho podilu cyklis-
tické dopravy (Obrazek 39). Ukazalo se, ze pri-
mérny pocet vypljcek na jedno kolo byl vétsi v
malych méstech s malym modalnim podilem jizd-
niho kola neZ ve méstech s velkym poctem jizd na
kole v celkovém poctu cestovani.

3.5.4 Shrnuti kapitoly

Popisna analyza BSS Setfenych v ramci projektu
OBIS odhaluje urcité zakonitosti, graficky zobrazu-
jici soucasny stav verejnych jizdnich kol v Evropé.

> Cim vétsi mésto, tim je pravdépodobnéjsi,
Ze disponuje pokrokovym technickym
vybavenim,

> ¢im vétSi mésto, tim je pravdépodobné;jsi,
Ze ma BSS fungujici 24 hodin denné.

> Cim teplejsi zemé, tim je pravdépodobnéjsi,
Ze BSS funguje celorocng,

> ve studenych méstech Spicka poptavky pripada
na léto. Tepla mésta maji dvé Spicky poptavky:
jednu na jafe a druhou na podzim,

> mala a stfedni mésta nabizeji delSi dobu bez
platného pouzivani kola,

> pocet kol v systému zavisi na velikosti plano-
vané oblasti a na oCekavané poptavce. Zauto-

Byla k tomu vyuzita definice
Uspéchu ziskana z rdznych
posudkl zainteresovanych (Kapitola 3.6.1).

Nasledné jsou uvedeny a kratce popsany hlavni

ukazatele Uspéchu identifikované v ramci pro-
jektu OBIS (Kapitola 3.6.2). Pfistup pouzity v
ramci tohoto projektu nezajiStuje nastroje pro
porovnani, umoznujici popis Uspéchu ekonomic-
kymi nebo Ciselnymi kategoriemi, ale zajistuje
metodologii, ktera pomaha vysvétlit sloZitost zpi-
sobu méreni Uspéchu BSS.

3.6.1 Definice a méreni Uspéchu

Existuje mnoho definici Uspéchu systémd verejnych
jizdnich kol, zavisicich na hledisku pFislusné skupiny
zainteresovanych. Ctyfmi zakladnimi skupinami
jsou:

> politici a planovaci;

> operatofi BSS;

> uzivatelé BSS;

> dodavatelé technologii, ktefi spoleCné s opera-
tory a témi, kdo rozhoduji, mohou mit vliv
na zlepseni dostupnosti systému, kvalitu
informaci a nabidku platby, a také na spolehli-
vost fungovani kol a méstské dopravy.

Mezi operatory je uvedeno nékolik subkategorii,
z nichZ nejddlezZitéjsimi jsou:

> reklamni firmy, dodavatelé prvkd vybaveni ulic
a jinych verejnych sluzeb;

> soukromé nebo verejné dopravni firmy;

> operatofi systéml vefejnych jizdnich kol;

> operatofi méststi;

> sdruzeni / druzstva.

OBIS - Evropské systémy verejnych jizdnich kol pod lupou

20 ILE) 2 [ Podstata Gspéchu Mozni ukazatelé
vanych

Politici a planovaci

ZIepsem vzhledu mésta

Zvyseni miry vyuziti
jizdnich kol

Snizeni emisi CO2

Pozitivni ¢lanky v médiich +
Zména v modalnim podilu kol +
(%), % zména poctu vyptjcek

v BSS

Pocet cest autem / celkovym +

poctem jizd nahrazenych BSS

Verejné Fizeni poptavky po Pocet jizd vefejnym dopravnim + (jestlize
dopravé prostiedkem / poctem jizd vozidla
nahrazenych BSS verejné
dopravy jsou
precpana)

N S N N

Firmy reklamni, jiné firmy Viditelnost

nabizejici vyrobky/sluzby

Objednavky v rdiznych
jurisdikcich
Vyuziti

Efektivnost investice

Viz sekce Politici vyse, a:

Verejny prospéch

Z&dné "$patné zpravy"

Nizké investicni naklady

Nizké provozni naklady

Pocet stanic BSS na kmz2;
pocet dennich a nocnich
vypUjcek; kontakty iniciované
viditelnosti (VAC)

Pocet a podil smluv v me- +
tropolitnim prostoru

Pocet vypUjcek kol v BSS +
denné

Pocet vypijcek kol v BSS +
denné

Financni prospéch a Uspory +

Casu uzivatell dosazené
vypUjckou v BSS
Negativni ¢lanky v médiich, -

tykajici se poctu nehod,
kradezi, pripadd vandalismu

Rocni investicni naklady =

Provozni nalady -

Uzivatelé

Spolehlivost

Komfort a rychlost

Table 12: Notions of Success per Stakeholder Group

Je nutno také vzit v Gvahu, Ze rlzni zainteresovani
jinak chapou podstatu Uspéchu. Rlzné aspekty
pojmu uspéch je nejlepsi mérit pomoci nedava smysl
(Tabulka 12).

Pripady pinych / prazdnych -
stanic

Vaha jizdniho kola =

Vydrz programu je hlavnim ukazatelem jeho Uspé-
chu. Cim vice se ukazatelé Gspéchu rozvijeji pozitiv-
nim smérem a ¢im vice jsou spokojeni zaintereso-
vani, tim déle bude systém fungovat. Jak presné
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méfit Uspéch zalezi na tom, proc se méri. Dilezité je
proto predem definovat zainteresované, o které se
jedna.

3.6.2 Vydrz systémi veiejnych jizdnich kol

Nejddlezitéjsi aspekty vydrze BSS je mozno shrnout
do sedmi kapitol:

. infrastruktura jizdnich kol ve mésté;

. dostupnost pro uzivatele;

. bezpecnost;

. konstrukce jizdniho kola a stanice;

. model financovani (vlastnictvi a provoz);
6. integrace s jinymi dopravnimi prostfedky
- technicka a prakticka;

7. relokacni prepravy.

U AW DN =

Pro kazdy z téchto aspektl je uvedena fada ukaza-
teld. Avsak ne ke vSem aspektlim se hodi pfirozeni
ukazatelé, nékteré ukazatele se vztahuji k vice
aspektdm.

Je nutno si povSimnout, Ze mnoho z téchto ukaza-
tell jsou ukazateli ex post (tzn. mérené teprve po
zprovoznéni BSS). Mohou byt proto vyuzity pouze
jako smérné pro mésta, ktera chtéji zavést BSS, pro
porovnani s podobnymi mésty, ve kterych jiz BSS
funguje.

3.6.2.1 Infrastruktura jizdnich kol ve mésté

Tato kategorie zahrnuje kupfikladu existenci a
realizaci planu infrastruktury jizdnich kol pro
mésto nebo region, jehoz dllezitym prvkem je
stavba a Udrzba jizdnich pruhd a cyklostezek,
smérové oznaceni na delSich Usecich cykloste-
zek, teSeni zajiSt'ujicich bezpecnost v mistech
setkavani se s auty (napf. kfizovatky) a pésimi
(jak prechody pro pési a cyklisty, nebo mista
objizdék autobusovych zastavek) bezpecnych
mist dokovani kol, zejména u stanic a zastavek
meéstské vefejné dopravy.

Ukazateli pro infrastrukturu jizdnich kol jsou:

> V absolutnich hodnotach:

> délka sité jizdnich kol v kategoriich jizdnich
pruhl pro kola na vozovce i vyClenénych
cyklostezek;

> prostfedky investované obci pro budovani
a Udrzbu infrastruktury jizdnich kol: cesty
a pruhy pro jizdni kola na vozovce,
parkovisté kol, samostatné prechody pro
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kola pres vozovku, svételna signalizace,
centra mobility atd

> V kategoriich relativnich ukazatelG:
> podil sité vyhodné pro provoz jizdnich kol
v poméru k celkové délce silni¢ni sit€;
> podil investi¢nich prostfedkl urcenych pro
rozvoj provozu jizdnich kol na celkovych
silni¢nich investi¢nich nakladech ve mésté.

Zpravidla nejsou tato Cisla obecné dostupna, prvnim
krokem by tedy bylo shromazdéni Gdajl v jednotli-
vych obcich ¢i aglomeracich.

3.6.2.2 Dostupnost pro uzivatele

Tento aspekt zahrnuje vSechny cinnosti, které
usnadnuji pFistup k systému, jak v Case, tak i pro-
storu. Zahrnuje otazky jako snadnost registrace -
jedna se o jednoduchost obsluhy systému pfi prv-
nim pouziti; hustota stanic, v pfipadé systému bez
stanic hustota kol v uzlovych mistech poptavky;
snadny pfistup ke kollim ve stanicich a pfistup k
dokujicim stanovistim v blizkosti cil@ jizdy; rychlou
opravu poskozenych stanic i kol, a denni i rocni ote-
viraci doba.

S timto aspektem je spojeno mnoho ukazateld:

> systémy se stanicemi: pocet stanic / 1000
obyvatel;

> systémy bez stanic: pocet kol / 1000 obyvatel;

> hustota stanic (nebo hustota kol) v oblasti
plsobnosti /km2

> prlimérny pocet stanovist’ na stanici;

> denni oteviraci doba /24 hodin;

> oteviraci doba v roce /365 dn(;

> pocet oprav na celkovy pocet vypdjcek
(za Casovou jednotku, napf. rocné);

> prmérna nebo maximalni doba opravy;

> pocet schazejicich kol ve stanici nebo nepove-
denych pokusl zaparkovat kolo, v cilové sta-
nici (s ohledem na zaplnénou stanici), jako pro-
cento celkového poctu vypdjcek.

3.6.2.3 Bezpecnost

BSS musi byt bezpecny pfi provozu. V nékterych
méstech prispé&je BSS k narlstu poctu jizd na kole, a
tim pravdépodobnéjsi je také nardst nehod na jizd-
nich kolech.

V tomto kontextu je nutné, aby pfi hodnoceni situ-
ace byly vzaty v Gvahu relativni hodnoty (napf. pocet
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nehod na 1000 cest), nikoliv hodnoty absolutni.

Kritérium bezpecnosti se vztahuje na celou infra-
strukturu jizdnich kol, ale nékteré jeji aspekty jsou
specifické pro dany systém, napf. lokalizace stanic,
viditelnost nebo fungovani kol (svétla, brzdy, parko-
visté apod.).

Stanice by mély byt umistény v mistech nevytvareji-
cich potize jinym uZivateldm silnic a chodnik{. Sta-
nice by také nemély byt prekazkou pro jiné uZivatele
verejného prostranstvi, jako jsou Uklidova vozidla
mésta, odklizeni snéhu, zvysujici pohodli postize-
nych.

Ukazatelé bezpecnosti:

> pocet nehod jizdnich kol ro¢né /100 000 jizd na
kole;

> pocet smrtelnych nehod ro¢né /100 000 jizd na
kole.

3.6.2.4 Konstrukce jizdniho kola a stanice

Ddlezitym kritériem, které se tyka jizdnich kol a
prvkd jejich pripeviiovani k dokujici stanici, je
jejich patficna Zivotnost a odolnost proti vandali-
zmu a kradezim. Nemélo by to vSak znamenat, aby
byly pfilis tézké nebo obtizné pfi uzivani. Kola by
méla mit jednotny a rozliSujici vzhled pro zajisténi
viditelnosti v dopravnim provozu. Tak jako v pfi-
padé jinych dopravnich prostfedkl je to opatfeni,
které ma zvysit rozpoznatelnost systému a zvysSeni
bezpecnosti. Solidni konstrukce verejnych jizdnich
kol vede k tomu, Ze jsou tézsi, coz ztézuje jizdu
tempem, podobnou jizdé soukromych kol.

Ukazatele pro konstrukci kola a stanice:
> vaha kola;
> pocet kradezi rocné / na pocet stanovist' / kol;
> pocet zavaznych skod na kolech nebo stanicich
rocné / na celkovy pocet stanovist' / kol /
stanic a rozvoji v letech provozu.

3.6.2.5 Model financovani

Model financovani ma samoziejmé klicovy vyznam
pro trvanlivost BSS.

Dva aspekty tykajici se BSS rozhoduji o modelu
financovani: ambice mistni samospravy a velikost
systému v poméru k velikosti mésta.

Ukazateli Uspéchu v oblasti financovani jsou:

> ro¢ni naklady (investi¢ni i provozni) systémi se
stanicemi i bez stanic;

> denni pocet jizd / na pocet stanovist’ (nebo kol,
je-li dobfe definovan);

> denni pocet jizd jako podil veskerych jizd na
kolech;

> modalni podil jizdniho kola na celkovém dennim
poctu jizd, z nichZ alespon jedna konci v oblasti
plsobeni vefejného jizdniho kola, pro jizdy do
prace, jizdy ve volném Case, sluzebni jizdy.

> modalni podil kola v celkovém poctu kilometr{
jizd.

Nékteré z téchto ukazateld je obtizné zméfit;
zejména ty, ktera vyzaduji anketni Setfeni tykajici
se jizd, které se neprovadéji kazdorocné, s ohledem
na naklady.

3.6.2.6 Integrace dopravniho systému a
Informacnich technologii

Integrace BSS s jinymi dopravnimi prostiredky
(vefejna doprava, pljcovny aut, “Zaparkuj a jed”)
v oblasti registrace, platby, spole¢nych karet pri-
stupu zvySuje moznosti plynulého spojeni doprav-
nich prostfredkl a prispiva k vytvoreni levnéjsiho
a efektivnéjsiho dopravniho systému. Je to zejména
dilezité ve méstech, kde se nachazi ne jeden,
ale nékolik podnik& méstské dopravy, kdy se do hry
dostava spoluprace mezi nimi.

Existuji také dllezité pfinosy vyplyvajici z novych
informacnich a komunikacnich technologii: revize
situovani stanic a dostupnosti kol, moznosti inter-
modalnich spojl na zastavkach méstské dopravy,
hodnoceni v realném case doby jizdy s rliznymi kom-
binacemi, nové mobilni telefony, které funguji jako
Cipové karty (smart cards) apod. V pfipadé malych
systéml mohou byt takova FeSeni obtizné realizova-
telnd, s ohledem na vysoké investi¢ni naklady.
Nékteré z mensich systém( vsak jiz v soucasné dobé
zakladaji svou cinnost na informacnich technologi-
ich.

Ukazateli pro integraci hromadné dopravy jsou:

v v

stanice nebo autobusové zastavky (pro
vSechny stanice vefejnych jizdnich kol);

> intermodalni podil jizd (napf. VD+kolo) pfi
vyuziti systému verejnych jizdnich kol;
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> predstirany ukazatel technické integrace, napf.
v podobé jedné Cipové karty (smart card);

> predstirany ukazatel existence integrovaného,
alternativniho systému pQjcovny aut — car
sharing).

3.6.2.7 Relokacni provoz vozidel

Pro udrzeni Grovné sluzeb a zajisténi moznosti rychlého
uspokojeni mistni poptavky na kola v jednotlivych sta-
nicich je nutnad stdld relokace kol z cilovych bodd
do vychozich bodg.

Obecné vychozi a cilova mista méni svou roli v prlibéhu
dne, soucasné se zménou sméru pohybu osob. V sys-
témech uréenych pro turistické cile to mdze probihat
jinym zplsobem, ale v takovych pfipadech existuje
pravdépodobné vice bodd, které slouzi jako cilova
mista béhem dne a stavaji se vychozim bodem cesty
odpoledne.

Takova relokace kol je vyzvou jak z hlediska kapa-
city, tak vlivu na Zivotni prostfedi. V Barceloné
dodavky pro relokaci se musi potykat s problémy
prljezdu Gzkymi ulickami stfedu mésta. Navic tam
jiz byl dosazen maximalni pocet uzivatel@. V jinych
méstech vyvoladva starosti stav zivotniho prostredi,
tzn., Ze malé prinosy vyplyvajici z pfesunu uzivatell
aut na jizdni kola se mohou ukazat jako kontrapro-
duktivni v dUsledku narlistu emisi generovanych
auty provadéjicimi relokaci. Jednim z jednoduchych
zplsobl na minimalizaci tohoto procesu je samo-
zfejmé prechod dodavek na Zivotnimu prostredi pfi-
znivejsi paliva, jako je biodiesel a plyn nebo elek-
tricka energie.

Nakladni auta slouzici pro relokaci jizdnich kol nejsou
jedinymi vozidly zaangaZovanymi v obsluze systému.
V provozu jsou takeé rlizné druhy servisnich a sluzeb-
nich vozidel, slouzici kupfikladu pro obsluhu stanic.
Také v pripadé systémU bez stanic je nutna relokace
a servis.

Ukazateli reloka¢niho provozu jsou:

> pocet najetych kilometrd a (daje o emisich
vozového parku.

3.6.3 Pripadova studie: NepfFeziti systémii
verejnych jizdnich kol

Analyticka Setfeni provadéna v ramci projektu OBIS
zamérena na kvalitativni aspekty prokazala fadu pfi-
¢in uzavirani BSS. Shromazdéné udaje pochazeji ze
tfi mést/regionl, kde BSS byly uzavieny.
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3.6.3.1 Brusel

V Bruselu se uvadi za pficinu netspéchu nedoinves-
tovani systému: pfiliS maly pocet stanic a kol ved| k
nedostatecné dostupnosti. Jinym d@ivodem pak bylo,
Ze nebyly 7zadné minuty na pocatku jizdy
a vaha jizdnich kol, které byly velmi tézké, coz bylo

Obréazek 40: Cyclocity v Bruselu (Foto: Creative Commons BY -NC 2.0
Flickr — uzivatel Peter Forret)

Obrazek 41: LEIHRADL -nextbike (Foto: nextbike)

OBIS - Evropské systémy verejnych jizdnich kol pod lupou

pri¢inou namahavé jizdy. Systém Cyclocity byl nahra-
zen vétsSim systémem Villo!

3.6.3.2 Rakousko

V rakouském Médlingu byl systém FREIRADL uréeny
pro turisty, byl uzavien s ohledem na nizkou Uroven
vyuziti a pravdépodobné s ohledem na nedostatecné
financovani. Nebyly vybirdny platby za vyuziti infra-
struktury a k operacim byl pouzit neautomatizovany
drahy systém.

Povédomi o existenci systému bylo velmi malé
(i kdyz byl zaveden v 65 méstech) s ohledem na
malo zahusténou sit’ a malou viditelnost stanic umis-
ténych v uzavienych prostorach. Dalsi identifikova-
nou pri¢inou nedspéchu byl vysoky pocet vlastné-
nych jizdnich kol.

V dubnu roku 2009 zahajil ¢innost novy pilotni pro-
gram se stanicemi na verejnych mistech: LEIHRADL-
-nextbike.

Obrézek 42: Velo a la Carta, predchozi BSS v Rennes (Foto: Ronan
Mulet, Clear Channel)

3.6.3.3 Rennes

Velo a la Carte v Rennes byl nejstarSim systémem
treti generace dodany Clear Channel. Systém zahdjil
¢innost v roce 1998 a smlouva skoncila v roce 2009.
Keolis - francouzska dopravni firma vyhrala soutéz na
novy BSS. Rennes se poucilo ze zkusSenosti jinych
mést a systéml: novy systém LE vélo STAR, je vétsi
(900 kol a 82 stanic), smlouva je oddélena od reklam,
a novy systém je lépe integrovan se systémem mést-
ské dopravy.

Ve vSech téchto pfFipadech byly vytvoreny nové sys-
témy, coz zajistilo kontinuitu myslenky systému
verejného jizdniho kola a potfebné politické vile.
KdyZ uzavfeni systému bylo predevsim zplsobeno
faktory, které maji vliv na fyzicka a institucionalni

feseni, je tézké Fici, ze systémy jsou “nepovedenym”
napadem. Tyto faktory mohou byt vzdy predmétem
zlepseni. Jak ukazuji uvedené priklady, véda
a zkusenosti umoziuji zavést vhodna zlepseni.

3.6.4 Shrnuti kapitoly

Definice Uspéchu zavisi na zUcastnénych stranach.
Preziti systému je povaZovano za obecny cil BSS.

Klicove faktory majici vliv na pretrvani:
> zakladni infrastruktura jizdnich kol, jeji obsluha
a Udrzba, napf. odstrafiovani snéhu;
> soucasna kultura jizdy na kole ve mésté;
> integralni strategie tykajici se jizdnich kol
a trvalé mobility, integrace BSS v ramci této
strategie;
> existence systému s vysokou dostupnosti kol
a dokujicich bodd: oteviraci doba,dostupnost
v rliznych rocnich obdobich;
> funkcni, snadno pochopitelny, vyrazny
vzhled stanic a kol;
nizky ukazatel vandalismu a kradezi;
nizké naklady v prepoctu na kolo / jizduy;
trvalé zdroje financovani;
spojeni (synergie) s hromadnou dopravou;
opravnéné relokacni prevozy v omezené mire.

V V.V V V

Klicové podminky, za kterych BSS nepretrva:

> zavedeni systému bez doplnujicich ¢innosti na
propagaci jizdy na kole;

> nebezpecné podminky jizdy na kole. Absence
zakladni kultury jizdnich kol ve mésté;

> vysoky ukazatel vlastnéni vlastnich kol;

> externi podminky, které ztézuji jizdu na kole
(topografie, mésto o méfitku postacujicim
pro pési pohyb);

> prostorova a jina omezeni BSS (doba,
prostorovy dosah, oblast, hustota stanic,
nikoliv intuitivni technika uvedeni kola do
pohybu);

> vystaveni vandalismu a kradezim;

prili$ vysoky naklad pro uzivatele;

> absence rentability pro operatory /
nepostacuijici financovani;

> Spatny projekt, nevhodna kola;

priliS vysoka potreba relokace;

> vérohodnost pfinosu pro Zivotni prostredi
zpochybnéna ekologicky nevhodnymi palivy.

\Y%

\Y%
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4. Pokyny a doporuceni

Tato Cast prirucky shrnuje nejdilezitéjsi doporuceni
pro zajemce o BSS. Predpoklada se, zZe jejich projekty
se mohou nachazet na rliznych Grovnich pokrodilosti
a oni sami se mohou lisit s ohledem na ziskané zkuse-
nosti.

S ohledem na znacné rozdily ve fazich vyvoje BSS,
vyskytujici se v Evropé a v systémech podrobenych
analyze v ramci projektu OBIS, tato cast prirucky
je rozdélena na tfi hlavni ¢asti: Planovani - Zavadéni
- Optimalizace.

Zatimco v nékterych zemich a méstech se BSS dobre
rozvijeji a vyzaduji pouze vylepSeni a optimalizaci
zplsobd vyuziti, jiné bud'to nemély dosud Zadné zku-
Senosti s BSS, nebo byly nepatrné a v malém méfitku.

Rozdilnost fazi pokrocilosti (Tabulka 13) a Urovni zku-
Senosti vede k nutnosti formulovani zvlastnich dopo-
ruceni. Struktura této kapitoly bere vySe uvedené v
uvahu.

4.1 Planovani

Uspéch pafizského Velib vzbudil velky zajem. BSS se
staly “cool” a najednou ho vsichni chtéli mit. Opera-
torlm byly kladeny nekonecné otazky zainteresova-
nymi mésty, tykajici se zavadéni takovych systém.
Je vSak nutno mit na paméti, aby nebyly zlehCovany
potfeby znalosti a schopnosti pfi zavadéni BSS v
méstskych oblastech. Cim vice takovych znalosti
samospravy shromazdi ve fazi planovani, tim lepsi
bude jejich pozice pfi negociacich s potencidlnim
operatorem.

Faze planovani vytvari zaklad Uspéchu BSS. Stano-
vuji se smérnice (viz 4.1.2 Stanoveni cild), ziskavaji
se nezbytné znalosti na téma BSS (viz 4.1.3 Shroma-
Zd'ovani informaci a mobilizovani veskeré pomoci) a
tvofi se Uvodni koncepce (viz 4.1.4 ShromaZdovani
napadd a vytyceni uvodni koncepce). BSS jsou sou-
Casti systému méstské mobility a mohou mit znacny
vliv na zivotni prostfedi mésta. Politicti Cinitelé a
zainteresovani zastupujici rlizné odbory a stupné
spravy budou zaangazovani do procesu planovani a
zavadeéni, doporucuje se tedy v€asna propagace BSS
u této skupiny lidi. Potize v pozdéjsSich etapach
mohou vést ke zpozdénim, zvyseni nakladd, a v nej-
horsim pfipadé k neuspéchu celého zaméru.Po sta-
noveni smérnic BSS pro danou obec a vypracovani
Uvodni koncepce je mozno vyhlasit vefejnou soutéz
(viz 4.1.5 Priprava verejné soutéze).

Stanoveni cild méstské mobility

Stanoveni cil& BSS
tory

Shromazdovani informaci

Hledani vSeobecného angazma a
podpory

Shromazd'ovani napadd

Nacrt obecné Uvodni koncepce

Vypracovani soutéze
Tabulka 13 Vyvojové faze systému BSS
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Vypracovani smlouvy pro opera-

Hledani zdrojl financovani

Rozdéleni tkoll: modely operatord Rizeni poptavky

ZvétSovani méfitka fungovani
systému

Optimalizace relokaci

Nachazeni novych moznosti
financovani

Rozvoj novych technologii

Spojovani BSS s jinymi dopravnimi
prostredky

Pokyny a doporuceni

Zakladni informace: nova mobilita mésta

Potfeba mobility je jednim z nejdllezitéjsich faktord,
pohanéjicich rozvoj modernich spolecnosti a méstskych
aglomeraci. NaSe mésta a regiony odraZzeji rostouci po-
tfeby mobility. BSS predstavuji novou nabidku mobility,
novou dopravni nabidku a v souvislosti s tim jsou sou-
Casti otazek mobility mésta a regionu. Méstské oblasti a
regiony, které zvazuji zavedeni BSS, musi si jiZ na sa-
mém pocatku planovani poloZit otazku: jaky druh mobi-
lity bychom chtéli mit?

Udaje ze zprav projektu OBIS pro jednotlivé zemé (viz
3.5 Exogenni faktory) uvadéji, ze automobil je dominu-
jicim druhem dopravy ve vSech evropskych zemich.
Tento aspekt fungovani individualizovanych, bohatych
soucasnych spolecenstvi nese s sebou nepfiznivé jevy
vyplyvajici z vlivu individualni motorizace. Jsou to:
vysoké naklady na dopravni infrastrukturu, dopravni za-
cpy, hluk, vyfukové emise, absence verejného prostoru,
dopravni nehody, zdravotni problémy a také zména kli-
matu. Vyzkumy ukazuji, Ze individudlni motorizace od-
povida za vysoké vnéjsi naklady, zejména ve velkych
méstech. Tam pravé nabiraji problémy méstského pro-
vozu nejextrémnéjsi formy, ale pro Utéchu je nutno do-
dat, ze pravé tam jsou perspektivy feseni téchto problé-
m& velmi slibné.

V posledni dobé se v centru zajmu zainteresovanych ob-
jevuje potfeba definovani strategie méstské mobility,
které by mély redukovat negativni vlivy individualniho
automobilismu. Abychom se zabyvali témito otazkami a
vyzvami, Evropska komise publikovala v roce 2007 Zele-
nou knihu méstské mobility (COM (2007) 551 konecna
verze). VIady jednotlivych zemi, a také regionalni zainte-
resovani a samospravy pracuji na strategiich, které by
snizily negativni vliv - poptavky na mobilitu.

Moderni navrhy feSeni méstskych dopravnich strategif
je mozno nalézt v celé Evropské unii: Londyn a Stock-
holm zavedly poplatky za dopravni zacpy v centrech
mést, nékolik mést v Némecku vytvofilo zény pfiznivé
pro zivotni prostfedi s omezenym pfistupem pro auto-
mobily s vysokou Urovni emisi. RozSifovani zén osvobo-
zenych od provozu aut, nebo s jejich omezenym provo-
zem a také systémy fFizeni poptavky na prostory
parkovani se stavaji stale vice akceptovanymi regulacni-
mi prostfedky omezeni vefejnych ploch. Ekologické
dané jsou Gcinnym zplsobem internalizace alespor ¢as-
ti vnéjSich dani. Soucasné systémy méstské dopravy
jsou systémy s velkymi moznostmi nabizejicimi snadnost
a pruznost pfi vytvareni atraktivnich kombinaci rliznych
dopravnich prostfedkd. Pruzné a vyhodné nabidky “spo-
lecného provozu”, (bike sharing, car sharing) snizuje po-
trebu pouzivani soukromych aut. Globalni trendy, jako
vyCerpavani fosilnich paliv a klimatické zmény, zvysuji
potfebu zmén méstské mobility, zmén, které jiz byly
v mnoha méstech zahajeny.

Obrazek 43 Vefejné kolo pro pohledy na Stockholm (FotoTim
Birkholz, choice)

4.1.1 Definuj BSS jako katalyzator zmén

Podle velikosti systému a mésta ma BSS Sanci ovliv-
nit podobu mobility ve mésté. Obvykle v pfipadé
Uspésnych programd, jako je londynsky nebo stock-
holmsky, 5-8% osob vyuZivajicich BSS uvadi, Ze jim
to nahrazuje jizdu autem. Stanoveni obecnych cild
tykajicich se mobility je povazovano za dllezitou
VyZVU pro samospravu.

Navyky dojizdéjicich osob jsou hluboce zakorenény
a neni snadno je zménit. Proto také strategie mést-
ské mobility maji obvykle charakter dlouhodoby
(napf. rok 2020 nebo 2025). Jestlize projekt ziska
potfebnou politickou podporu, méze BSS sehrat roli
katalyzatoru zmény chovani - zplsobu uspokojovani
potfeby mobility obcan(.

4.1.1.1 Stanoveni Master planu cyklistické
dopravy

Vyznamnym dlikazem soucasnych zmén v méstské
mobilité je (znovu) objeveni jizdniho kola - jako rych-
Iého, pruzného, zdravého a ekonomicky efektivniho
dopravniho prostfedku. Presto se Uroven pouZzivani
jizdniho kola znacné lisi, kdyZ porovnavame rlizné
evropské zemé, a také jejich udaje tykajici se jednot-
livych mést. Podil jizd na kole v celkovém poctu jizd
kolisd od 1% (vychodni a stfedni Evropa) do 27%
(Holandsko) a dosahuje témér 40% v nékterych dan-
skych, holandskych, némeckych ¢i Svédskych més-
tech. Tyto ohromné rozdily dokazuji existenci rozma-
nitych  parametrl, které vyznamné ovliviuji
individualni rozhodnuti tykajiciho se volby dopravniho
prostfedku. Béhem poslednich nékolika let Ufady
na centralni, regionalni a samospravni Urovni vypra-
covaly a zavedly strategii rozvoje provozu jizdnich kol
(napt. Holandsko 1990, Kodar 1995, Svédsko 2000,
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Némecko 2002, Berlin 2004, Londyn 2004, Rakousko
2006, Barcelona 2006 nebo Hamburg 2008).

Zavedeni systému BSS obvykle predstavuje pouze
jeden aspekt takového master planu cyklistické
dopravy. Profesionalni strategie cyklistické dopravy
obsahuji opatfeni, kterd zlepsuji cyklistickou infra-
strukturu, moznosti parkovani, marketingové a infor-
macni ¢innosti, vychovné programy, programy fizeni
mobility v podnicich apod.

Financ¢ni predpoklady pro investovani do
dopravy jizdnimi koly

Investice do jizdniho kola jako prostfedku méstské do-
pravy jsou pomérné levné v porovnani s investicemi
do verejné dopravy nebo automobilové infrastruktury.
Byl to jeden z hlavnich d@vodd, Ze Berlin vypracoval
sv{j master plan jizdnich kol v roce 2004. Do dnesniho
dne je otazka financovani jednim z argument{ pouzi-
vanych spravou mésta v debatach o méstské mobilité.
Je cenné zddraznit vysledky berlinské propagace jizd-
niho kola: béhem 10 let se podil jizd na kole v celko-
vém poctu jizd zdvojnasobil na 13 %, a dokonce nad
20% v nékterych Ctvrtich centra mésta. Tim spiSe je si
tfeba uvédomit, Ze v souboji o dofinancovani bude
jizdni kolo soutézit s jinymi dopravnimi prostredky.

4.1.1.2 Investuj do infrastruktury jizdnich kol

Doporucuje se, aby mésta investovala do infra-
struktury jizdnich kol tak, aby jizda na kole byla
bezpecnéjsi a atraktivni. Investice do vhodné in-
frastruktury jizdnich kol (napf. Siroké a bezpec-
né cesty pro jizdni kola) zvysi pocet cyklistd.
Investice predchazejici zavedeni BSS pritahne
vice uZzivatell, naptiklad v Barceloné musely byt
urychleny plany zvétSeni sité cest pro jizdni kola,
BSS jisté zvysi poptavku na novou infrastrukturu
jizdnich kol. Prlizkum provedeny mezi klienty LEI-
HRADL-nextbike v Rakousku ukazal, Ze jedna tretina
klientd povaZovala zvyhodnéni pro jizdu na kole za
nedostatecné. Verejné organy si musi byt této otaz-
ky védomy a musi zvysit kvalitu zvyhodnéni pro jizd-
ni kola proto, aby ziskaly uZivatele BSS a stimulovaly
k pouZzivani jizdnich kol.

4.1.2 Stanoveni cilt

BSS mdze pfinaset rdzné pfimé nebo nepfimé pri-
nosy, podle toho jaky je zamér jednotlivych pro-
jektd. Pfed vypracovanim koncepcniho projektu BSS

je tfeba si uvédomit toto poradi, aby byly formulo-
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vany jednotlivé cile této iniciativy.
Cilem systém0 navrhovanych pro vétsi aglomerace
je Casto vyvolat viditelny vliv na provoz kol
a méstskou mobilitu. Potencialni posloupnosti krokd,
které je mozno popsat jako cile tvofeni BSS, byly
uvedeny nize.

4.1.2.1 Doprava na jizdnich kolech

BSS jsou charakteristické nizkymi vstupnimi a vystup-
nimi prahy v méstech s nizkym podilem jizd na kole
na celkovém poctu jizd (napf. Pafiz, Barcelona, Lyon
a Londyn), kde kola jsou Casto pouzivana obyvateli,
pro které se kolo jeSté nestalo kazdodenni dopravnim
prostfedkem. Pozitivni zkuSenosti s dopravou na ko-
lech jisté zvysSuje jeji obraz, ktery ma vliv na vytvareni
povédomi, Ze je to pohodiny, pruzny a zdravy doprav-
ni prostfedek. Zvyseny pocet jizd na kole zpUsobi,
Ze jizda na kole se stane bezpec¢néjsi, protoze ostat-
ni uzivatelé provozu si uvédomi pfitomnost cyklistd.
Jisté vSak BSS bude také znamenat narlist poctu
nezkuSenych cyklistd. Proto se doporucuje uplatné-
ni dodatecnych prostfedkd, které by zlepsily bezpec-
nost jizdy na kole. Transport for London (TfL) zahajil
kampan pro zvysSeni bezpecnosti uZivateld BSS, je-
jimZ cilem je zlepSeni zrucnosti ovladani kola a zvy-
Seni obecnych védomosti o bezpecnosti jizdy na kole.
BSS a obecné planovani dopravy na jizdnich kolech
povedou ke zdlraznéni nizkych nakladd na dopravu
na jizdnich kolech v porovnani s investicemi v auto-
mobilové infrastruktufe a ve verejné doprave; avsak
BSS budou soupefit s jinymi opatfenimi pro jizdni kola
o prostredky z méstského rozpoctu.

4.1.2.2 Vefejna doprava

BSS jsou pruznym dopliikem verejné dopravy, sou-
casné pro ni predstavuiji alternativu. Sit' BSS mdze
byt zavadéna v oblast kde: a) dostupnost verejné
dopravy je nedostacujici nebo b) vefejna doprava je
pretizena. BSS tedy predstavuji moznosti pro opera-
tory verejné dopravy, diky niz mohou zvysit atrakti-
fadech nezavisly a individudini systém verejnych
jizdnich kol. BSS, které budou integrovany se systé-
mem méstské dopravy, pak zplsobi, Ze cely systém

Va.vrs

4.1.2.3 Prace

BSS potrebuji personal, infrastrukturu, expertni zna-
losti, vytvareji tedy pracovni mista (viz 4.1.4.3 Pri-
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prava Mini byznys planu). Pro néktera mésta je sni-
zeni  nezaméstnanosti  dllezitym  ddvodem
pfimlouvajicim se pro vytvoreni BSS. V téchto més-
tech prochazi stara jizdni kola renovaci a jsou dale
urcena k pronajmuti, coz vytvari pracovni prilezitosti
napf. pro nezaméstnané osoby. Systém je financo-
van hlavné tuzemskymi programy aktivizace trhu
prace, a tedy tyto fondy nepochdzi z méstského roz-
poltuy, ale statniho (napt. Orebro, Chemitz).

Vzrlstajici povédomi o cyklistické dopravé mdize
také prinést prinosy mistnim pjcovnam kol, orien-
tovanym na rekreaci, jestlize v daném mésté je BSS
atraktivni jen pro kratkodobé vyuziti nebo vylucuje
turisty (pfipad Barcelony). ZlepSeni celkového
obrazu cyklistické dopravy mdze byt rovnéz pro-
spésné pro mistni prlimysl jizdnich kol. Zejména
malé specializované obchody mohou ziskat na zvy-
Seném zajmu o jizdni kola.

4.1.2.4 Cestovni ruch

Kdyz se zpfistupni BSS turistdim, mohou tito sehrat
roli katalyzatoru procesu poznavani mésta na jizd-
nim kole. Mohou se také stat v zavislosti na struk-
tufe cen konkurenci pro tradi¢ni pdjc¢ovny kol. Tak Ci
onak se pocita to, Ze turisté poznavaji mésto na
kolech zplsobem Setrnym pro Zivotni prostfedi a
penize uSetfené za méstskou dopravu budou moci
utratit v mistnich obchodech.

4.1.2.5 Dojem / Image

BSS miZe pomoci vytvofit obraz moderniho
mésta pfiznivého pro zZivotni prostredi, i kdyz
pfi realizaci BSS nikdo nezvaZuje pouze ten-
to dlvod. Pro velké metropole jako Pafiz, Bar-
celona nebo Londyn zavedeni BSS se stalo vy-
znamnym faktorem zmény vzhledu v tuzemsku
i zahrani¢i. Pofady v médiich vénované zavadéni
systému vénovaly pozornost verejnému minéni ne-
jen o samotném mésté, ale i otazkam BSS a také
obecné nutnym zménam v oblasti méstské mobility.

4.1.2.6 Zdravi

Kolo je zdravym dopravnim prostiedkem. Cetné vyzku-
my ukazuji, Ze soucasné spolecnosti nesou dlsledky
nezdravého Zivotniho stylu. Jiz dvacetiminutova, kaz-
dodenni jizda na kole ma pozorovatelny pozitivni vliv
na zdravi. Tim pak ekonomické pfinosy znacné prevy-
Suji naklady BSS. Vyzkumy provadéné na objednav-

ku francouzského ministerstva pro trvale udrzitelny
rozvoj ukazaly, Ze monetarni hodnota dodateCnych
prinosll z jizdy na kole predstavovala v roce 2008
4,8 miliard Euro, z ¢ehoz nejvyssi Castky byly spojeny
se zdravim.

4.1.3 Shromazd'ovani informaci a
mobilizovani veskeré pomoci

Planovani a zavadéni BSS je dlouhodobym proce-
sem, ktery vyZaduje zapojeni znacnych zdrojl. Proto
v€asné zahajeni vyhledavani informaci a presvédco-
vani vSech zainteresovanych, véetné samosprav a
politickych kruhd, je jednim z ddleZzitych Ukoll, a tak
by také mél byt posuzovan.

Doporucuje se zapojit do téchto procest experty na
BSS. Dobrym zplisobem angazovanosti mistnich
Uradl je provedeni Auditu politiky cyklistické
dopravy (BYPAD) pomoci expertli na mobilitu 1

4.1.3.1 Aktivizace know-how a potencialu
samospravy

V projektu OBIS je zaznamenano, Ze v nékterych
aspektech smlouvy operatora BSS jsou cile opera-
tor( a samospravy v rozporu. Aby bylo mozno samo-
spraveé zajistit lepsi vyjednavaci pozici vici operato-
rovi, doporucuje se, aby v oblasti samospravy byly
shromazdovany prislusné spravni a praktické kvalifi-
kace. “Operacni / pracovni skupina” slozena z prak-
tik& a expertl v oblasti vefejnych jizdnich kol, neza-
visla na kterémkoliv z operatorli, pomize projednat
moznosti a omezeni BSS v daném mésté ¢i regionu.
Je jisté, ze vCasna konzultace s experty v dlouho-
dobé perspektivé bude znamenat pfinosy v Uspore
nakladd a casu, protoze na rliznych etapach zava-
déni BSS se miZe objevit fada problémd a obtiZi.

4.1.3.2 Ziskavani podpory politickych kruhii

Uspéch BSS ve velké zavisi mife na politické vili.
Zapojeni politikl, a to jak vladnouci, tak i opo-
zi¢ni strany, vytvari Sanci na politickou podporu
v nékolika nasledujicich volebnich obdobich.
Takova politickd podpora na nejvyssi Urovni byla
velmi dllezita v pfipadé Londyna, kde starosta Bo-
ris Johnson presvédcoval k BSS v radach jednot-

11 Certifikace politiky cyklistické dopravy (BYPAD): audit politiky cyk-
listické dopravy, ktery spociva ve stanoveni v kruhu obyvatel, radnich
a pracovnik@ samospravy odsouhlaseného dvouletého akéniho planu
mistni politiky cyklistické dopravy.
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Obrazek 44 Primator Boris Johnson podporuje londynsky BSS
(Foto: TfL)

Obrazek 45 Primator Boris Johnson podporuje londynsky BSS (ilustrace TfL)

livych Ctvrti, jejichz spoluprace byla nevyhnutelna
pro realizaci a Uspéch zaméru.

4.1.3.3 Ustavit vybor s odborniky a subjekty
obecni spravy

Obvykle je obtizné =zajistit, aby rlzné urov-
né verejné spravy spolupracovaly ve shodé.
V mnoha méstech (napf. v Londyné, Stockholmu,
Vidni a v némeckych méstech) je pozadovano po-
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voleni na kazdou dokujici stanici. V omezeném
prostoru mésta je nutno volit mezi parkovisti BSS,
vyZadujicimi stavebni prace, a jinymi potfebami
mésta. Pro ziskani stavebniho povoleni v dobé
realizace je nutna Siroka shoda subjektl obecni
spravy. V Berling, operator DB Rent prohloubil spo-
lupraci se spravou mésta ve fazi prechodu z pruz-
ného systému bez dokovani kol na systém stanic (s
dokovanim kol).

Komise by méla byt slozena ze zastupcl odbord
mésta a expertd na planovani, povoleni, rozpocty,
informace a propagaci. Zapojeni téchto zaintereso-
vanych v rané etapé umozni anticipovat potencialni
potize a prekazky. Jisté to zvysi ochotu podpofit
proces realizace. Zapojeni expertl zvenci, konzul-
tantd, praktikl a/nebo védcl podpofi proces na-
lezeni nejlepsiho feSeni pro dané mésto a zajisti
nestrannost.

4.1.3.4 Ziskani operatora pro projekt verejné
dopravy

BSS disponuje potencialem, ktery mlize zménit cely
systém VD (vefejné dopravy) a zvysit jeho atrakti-
vitu. Je nutno zvazit moznost, Ze by BSS provozoval
operator VD. Nezbytné je zajisténi spoluprace mezi
operatorem VD a operatorem BSS. Nicméné néktefi
operatori VD se obavaji konkurence a ztrat v podilu
jejich dopravniho prostfedku v disledku BSS; trapi
je také modely budouciho financovani BSS z roz-
poctu VD a kazdodenni konflikty kol na pasech pro
autobusy. Problémy tohoto typu je mozno minimali-
zovat za podminky, Ze VD a BSS budou mit stejného
operatora, jako je tomu v pFipadé Transport for Lon-
don. Aby tedy byly identifikovany a reSeny sporné
véci, musi se prace komise “u kulatého stolu” i¢ast-
nit vsichni zainteresovani, zejména pak operatofi
VD.

4.1.4 Shromazdovani napadd a stanoveni
uvodni koncepce

Jednotliva ptijata feSeni BSS se znacné lisi v zavislosti
na prijatych cilech. Instituciondlni a materialni feseni
(viz 3.4 Faktory endogenni -citlivé na strategie) by méla
odpovidat predem stanovenym cildim BSS. Jina feSeni
je tfeba prijmout, jsou-li cilovou skupinou BSS dojizdé-
jici, nebo to jsou turisté.

Pfi hledani inspirace pro BSS v Kodani byla v hlavnim
mésté Danska zorganizovana soutéz na koncepci BSS.
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Doslo vice nez 100 odpovédi pinych zajimavych a nova-
torskych napadd. 12

4.1.4.1 Zpracuj studii proveditelnosti
systému verejnych jizdnich kol

Samospravy, které planuji zavedeni BSS, by mély
v predstihu formulovat smérnice a cile pfizpGsobit
svym podminkam. Profesionalni studie proveditel-
nosti, ktera analyzuje jiné systémy, popisuje mistni
podminky, nastifiuje rdzné scénare a analyzuje pred-
pokladané provozni Udaje, by se méla stat zakladem
pozdéjSich rozhodnuti. Studie proveditelnosti by
neméla oplyvat nadmérnym optimizmem, ale musi
byt natolik optimisticka, aby zajmové strany uvéfily,
Ze systém verejnych jizdnich kol se v daném mésté
nebo regionu osvédci. Dobrym pfikladem neobycejné
podrobné studie proveditelnosti je londynska stu-
die.

Proved prizkumy trhu.

Provedeni profesionalniho prizkumu trhu na pocatku
faze planovani doda zajisté cenné informace o poten-
cidlnich podminkach realizace BSS. Je dobré védét,
kolik obyvatel by mélo zajem o pouZivani verejného
kola. Alternativou je provedeni prlizkumu v masovych
médiich (tisk, radio, televize, internetové blogy atd.)
Prlzkumy o mobilité dané populace vyjevi zdroje
nespokojenosti a budou predstavovat vychozi bod pro
program zlepSeni. Budou rovnéz zdrojem cennych
pokynd tykajicich se moznosti vyuZivani BSS.

Exogenni faktory nejsou nachylné ke kratkodobym
zménam. Jsou to napfiklad - pocet obyvatel, pri-
mérny pfijem, pocet aut, modalni rozlozZeni, cyklis-
tickd infrastruktura, ostatni dopravni prostfedky
apod. Povinné strategie a planovani mobility maji
také vyznamny vliv na obecny sklon k pouzivani kol,
a tim také k BSS. Existujici exogenni faktory v daném
mésté ovliviiuji ve znacné mife pripravenost na
zavedeni BSS a typ prijatého feseni. Hustota vyskytu
domacnosti a zaméstnavateld jsou rozhodujici Cini-
telé determinujici poptavku na dopravu v dané
oblasti. Existujici infrastruktura jizdnich kol, obecné

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

povédomi jizdniho kola a zkuSenosti lidi s jizdou na
kole maji vliv na miru pouzivani kola, zejména na

Obrazek 46 Vefejna jizdni kola v zimé (Foto: Creative Commons
By- NC-ND 2.0 Flickr-uzivatel oriolsalvador)

pripravenost akceptace a Uspéchu projektu BSS.

Topografie terénu a klima rozhoduji o tom, kdy a jak
lidé pouzivaji jizdni kolo jako dopravni prostiredek.
Pocasi ovliviiuje nejen dopravu na kole, ale také
poptavku po BSS, a proto systémy fungujici v severni
Evropé jsou obvykle na zimni sezénu zavirany
(viz 3.5 Exogenni faktory).

Systémy malého nebo velkého méfitka

Velké systémy zaznamendvaji znacné vétsi pocet
vypUjcek ptipadajicich na jedno kolo a mohou ovliv-
novat rozhodnuti o zplsobu uspokojovani potfeb
mobility lidi. Systémy fungujici ve velkém méfitku
jsou drazsi v kategoriich celkové Urovné nakladd.
AvSak pravé v téchto systémech je prdmérny jizdni
naklad nizsi z dévodu prednosti méfitka a siti. Malé
systémy mohou byt financ¢né vyvazené za podminky,
ze jejich naklady nejsou veliké, neméni se méritko
jejich Cinnosti a nevyzaduji velké investice (napf.
stavba parkovacich stanic). Prikladem toho typu
jsou Greenstreet v Goteborgu a Stadfahrrad v Chem-
nitz. V Zaragoze a Berliné nebyl zaveden novy sys-
tém najednou, ale postupné. Jak Pafiz, tak i Londyn
zvétsily nebo zvétsuji své systémy od plvodni reali-
zace zaméru. Konecné ve Stockholmu hlemyzdi
tempo ziskavani povoleni brzdi rozsifeni - 4 roky od
zahdjeni je z planovanych 160 stanic hotovych sotva
80.
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Pokud se jedna o technologie BSS, jsou velmi roz-
manité. VSechny maji své silné, ale i slabé stranky,
takze se doporuCuje provedeni jejich srovnavaci
analyzy a sestaveni prednosti a nedostatkd. Projekt
OBIS poukazuje na korelaci mezi systémy technolo-
gicky pokrocilymi, a tim také drahymi, a vysSsSim
poctem vypljcek. Rozhodné vétsi Sanci na Uspéch
maji feseni nabizejici vypljcky rychlé, snadné, auto-
matizované, zalozené na moderni technologii jako
jsou kreditni karty nebo karty stalého klienta, reali-
zované na termindlech parkovaci stanice. Existuje
také nutnost volby, zda investujeme do “technologie
jizdnich kol” nebo do “technologii dokujici stanice”.
Toto rozhodnuti musi byt provedeno v zavislosti na
cilech a finan¢nich moZnostech zainteresovanych.

Existuji dvé ,ideologie" BSS - jedna je zaloZena na
husté siti stalych stanic a druhd umoziuje ponechani
kola na takrka libovolném misté ve stanoveném pro-
storu. Pruzné systémy byly zavadény zejména
némeckym operatorem BSS DB Rent, ktery vsak v
soucasnosti prechazi na systém stanic (Stuttgart,
Berlin, Hamburg a Karlsruhe).

V zavislosti na vybrané technologii jsou stani¢ni sys-
témy mnohem drazsi s ohledem na nezbytné zemni
prace. Béhem planovani nového BSS se siti stanic v
Berliné (bude realizovan v r.2011) byl proveden ino-
vacni zlom nabidnutim betonovych stojanl, jejichz
realizace nevyZaduje takové mnozstvi zemnich praci
(s vyjimkou terminalQ) (viz 3.4.1 Fyzicka reseni).

Struktura cen bude mit vliv na miru vyuzivani BSS.
V zavislosti na cilech daného mésta je nutno si
vybrat stanovenou strukturu cen. Cilem BSS mize
byt bud'to ziskani klientl na kratké vypUjcky nebo
turistd na vypdjcky delsi. Struktura cen by to méla
zohlednovat. (viz 3.4.1.2 Organizace poskytovani
sluzby).

Uroveri provozu a proudy uZivatel@ BSS jsou asyme-
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trické a zpravidla proménlivé béhem dne. Nutna
proto bude efektivni relokace kol. Bylo prokazano,
Ze kopcovitost ma znacny vliv na relokaci, ktera se
hlavné déje ve sméru “do kopce”. Vyplyva to ze sku-
tecnosti, Ze uzivatelé v souladu s cestou nejmensiho
odporu voli sjezd shora doll - nejlepsim prikladem
pro to je Barcelona). Relokace je sloZitym problé-
mem, vyZzadujicim trvalé vyzkumy a optimalizace po
uvedeni systému do provozu. (viz 4.3.3 Relokace a
dostupnost).

BSS bude nejpravdépodobnéji potfebovat financni
podporu od obce nebo kfizové financovani. Proto se
doporucuje porovnani investic v BSS s jinymi dostup-
nymi prostfedky propagace jizdniho kola. Existuji
rlizné koncepce a fesSeni kfizového financovani BSS.
(viz: 4.2.3 Zdroje financovani).

Optimalizace Urovné sluzeb miZe byt dosazena pou-
ze tehdy, jestlize se shromazdi a vyhodnoti Udaje
0 pouzivani a spokojenosti finalniho uzivatele. Son-
daze provadéné mezi klienty jsou nezbytnym nastro-
jem pro zlepSeni procest pouzivani a zvyseni celkové
kvality sluZeb. Protoze vétsinu udajl nezbytnych pro
optimalizaci kontroluje operator, doporucuje se ob-
cim zabyvat se otazkou pfistupu k Udajim a sondazi
tykajicich se optimalizace jesSté pred zahajenim vy-
jednavani.

4.1.4.2 Vypracovani standardu planovani
a zavadéni procedur a podpora
vymény védomosti mezi mésty

Pro Usporu Casu a zdrojd je nutno vypracovat stan-
dardni procedury planovani a zavadéni a smérnice
na Urovni narodni nebo regionalni. Diky tomu verej-
né instituce jsou schopny zapojit vsechny zaintere-
sované jiz na pocatku projektu. Jsou si také védo-
my legislativnich bariér a védi, jak se jim vyhnout.
Je to Ukol, ktery by mél byt zahdjen na narodni
Urovni, aby byla podpofena vyména a standardizace
védomosti mezi rdznymi mésty. V Némecku prvnim
krokem smérem k plnéni tohoto Ukolu byla verej-
na soutéZ na odborné znalosti v otdzkach pravnich
a financnich souvisejicich se systémy verejnych
jizdnich kol. Tato soutéZ byla vyhlasena Spolkovym
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Personal pro planovani a zavadéni - experti BSS

Mini Business Plan

systému - financni a pravni specialisté

Personal pro provoz

- specialisté na marketing
- architekti/urbanisté pro planovani systému

- mechanici pro opravy (zvazit sluzby subdodavateld)
- Fidici pro relokace (zvazit sluzby subdodavatel()
- obsluha infolinii

Naklady - naklady na infrastrukturu a realizaci (viz Tabulka 8)
- operativni naklady (viz Tabulka 9)

Financovani

- systémy casto nejsou samofinancujici se
- existuji rzné moznosti financovani (viz 4.2.3 Zdroje financovani)

Vybaveni - kola, dokovaci mista, stani¢ni terminaly

- nakladni auta pro relokaci (zvazit sluzby subdodavatel{)
- nastroje pro opravy kol (zvazit sluzby subdodavatel{l) - nahradni dily
- kola v zasobé

Software - back-end (viz Tabulka 4)
- front-end (viz Tabulka 4)

Marketing & propagace

Integrace s verejnou dopravou

- navrh koncepce marketingu a propagace
- navrhovani reklamnich materiald

- provoz aktualizované internetové stranky
- organizovani medialnich akci

- zajistit medidlni pfitomnost

- integrace informacnich systémd

- integrace tarifnich systémd

- prihlasovani se na stanicich méstské dopravy

- pouzivani téze karty nebo konta klienta (napf. Stockholm)

Prostor - vefejny prostor potfebny pro stanice/kola
- dilenské prostory pro opravy a prostor pro Gschovu kol a nakladnich
aut (zvazit sluzby subdodavateld)

Tabulka 14 Mini byznys plan

vyzkumnym Ustavem pro stavebnictvi a Uzemni pla-
novani (BBSR). Tyto specialni znalosti poskytnou
obecné pokyny a rady pro typické problémy sou-
visejici s BSS. Naslednym ptikladem dobré praxe je
koordina¢ni misto Koordinationsstelle Bike Sharing
ve Svycarsku, Cili vytvoreni finanéni platformy fe-
deralni vlddou a krajskymi Urady, diky niz si zainte-
resované strany predavaji jim dostupné védomosti
na téma BSS. 4

4.1.4.3 Priprava mini byznys planu

Mnoho municipalnich zajemcd si neni védomo toho,
jaké systémové prvky je tfeba mit v zazemi, aby BSS
mohl fungovat. Nize uvedena tabulka je uvadi vSeobec-
né (Tabulka 14).

14 Koordination bikesharingSchweiz (2011)

4.1.5 Vypracuj podminky verejné soutéze

Po shromazdéni vSech (dajl a vyslechnuti vSech
nazord by nemél byt v samospravé problém
s prijetim jednomysiného rozhodnuti - “ano nebo ne”.
Cim vice jsou zainteresované strany presvédceny,
tim méné Casu a energie se ztrati ve fazi realizace.
V zavislosti na druhu vybraného systému vefejnych
jizdnich kol samospravni Urady pfipravi vyzvu k ve-
fejné soutézi, ve které stanovi podminky. Rozpocet
planovaného BSS by mél byt odsouhlasen v ramci
obecni samospravy, z dlvodu posouzeni moznosti fi-
nancovani i pravdépodobnosti financ¢ni udrzitelnosti.
Systémy velkého méfitka podporované mistnimi Gra-
dy maji nejvétsi Sanci na zapojeni verejného a souk-
romého sektoru a dlouhodbou finanéni sobéstacnost
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meésta nebo regionu je unikatni.

Milwzolie mésts ké mobility

+ master plan jizdnich kol
® infrastruktura

Nicméné je vSak mozno zkusit
vyclenit zakladni rozdily (Tabulka
7).

s yymezenl clld a wsledkl
L]

angaZovini vhodnych zainteresovanych

4.2.1.1 Moznost /
Alternativa A

Samosprava uzavira smlouvu

& vefejna soutéfd

Planovani

As5

*  studie proveditelnosti a stanoveni vliastnosti B5S

s vnéjSimi subjekty na reali-
zaci infrastruktury a provozo-
vani BSS. Obvykle se vybira
k realizaci téchto dvou Ukoll je-

Obrazek 47 Systém vefejnych jizdnich kol - faze planovani

v ramci partnerstvi vefejného a soukromého (PPP).
Existuji rizné moznosti uzavirani smluv mezi samo-
spravou a operatorem (viz 4.2.1 Rozdéleni ukold).
PPP mlZe byt konstruovano rliznymi zpGsoby, na-
priklad podle toho, kdo investuje, kdo inkasuje, kdo
nese riziko.

4.1.6 Shrnuti kapitoly

Planovani BSS je néco vice nez jen stanoveni technic-
kych a organizacnich detailll. Proces zacina vypraco-
vanim zakladu cyklistické dopravy a ekologie méstské
mobility. Zainteresovani si musi byt védomi cil& jimi
vybraného BSS a stanovit charakteristiky systému,
aby bylo mozno jejich plany uskutecnit.

4.2 Zavadéni
4.2.1 Rozdéleni ukoll

Rozdéleni Ukolli mezi samospravou a operatorem je roz-
hodnuti klicového vyznamu ve vyzvé pro podavani nabi-
dek do verejné soutéZe a pro smlouvu s operatorem.
Vzory smluv jsou rozmanité; nakonec smlouva kazdého

‘ Infrastruktura Vyuzivani
Option Al Dodavatel
Opce A2 Dodavatel A Dodavatel B
Opce B Dodavatel Samosprava
Opce C Samosprava Dodavatel

Tabulka 15 Rozdéleni ukoll
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den dodavatel. V takovém pfipa-
dé je dodavatel vlastnikem infra-
struktury a nese riziko provozu.
Samosprava plati pevnou Castku
v prepoCtu na ¢asovou jednotku (napf. rok). Komplexni
smlouvy, které jsou soucasti jinych dohod, jako napfi-
klad reklamni smlouvy, je Casto obtizné zcela ohod-
notit. Dokonce cenu samotné sluzby “BSS” je obtizné
jasné definovat. Proto “umisténi” smluv na provozovani
BSS v jinych dohodach musi byt dobie promysleno.

Motivacni programy

Samospravy maji obvykle zajem o dosazeni
vysokého stupné vyuziti BSS. Je to nutno zohlednit
pfi rozdélovani trzeb z plateb uZivateld. Zbaveni
operatora moznosti pobirani plateb mdze byt demo-
tivujici a odradit ho od udrzovani vysoké trovné slu-
zeb, coz bude mit nasledné negativni vliv na miru
vyuziti BSS.

V systému Velib v Pafizi jsou platby uzivatell
vybirdny jménem mésta. Operator JCDecaux nem(-
Ze ziskat dodatecné prijmy zvySovanim procent vyu-
Ziti. Bylo to predmétem dalSiho vyjednavani smlou-
vy. Proto je nutné vypracovat jiné motivacni
systémy. Operator mdze dostavat pravidelné platby
a prémie, zavislé na mife vyuzivani. Vyse téchto
prémii musi pfevySovat naklady vynaloZzené na zvy-
Seni vyuziti systému.

Infrastruktura a provoz BSS mohou byt také svéreny
dvéma nebo vice dodavateldm. V takovém pripadé je
vSak nutnd zvysSend koordinace mezi dodavateli, pro
zajisténi efektivnosti je nutno angaZovat specialisty v
jednotlivych oborech.

Doba trvani smluv musi byt pfizplisobena predpokladané
dobé provozovani infrastruktury. Dodavateli to
umozni odepsat infrastrukturu v dobé trvani smlouvy.
KratSi doba trvani smlouvy znamenda nutnost zvysSeni

Pokyny a doporuceni

Stanice elektrokol

Vyznam této opce vzroste v souvislosti s budoucimi
projekty, které mohou zahrnovat e-kola (elektricka
jizdni kola). Zastupci oboru elektrické mobility, do-
davatelé elektrické energie, instaluji systémy na na-
bijeni a zpFistupni je operatorlm parku jizdnich kol
a budou vybirat platby za jejich pronajem.

Obrazek 48 DB-Rent E-Bike (Foto: DB Rent)

podilu trzeb potrfebnych pro refinancovani infrastruk-
tury.

4.2.1.2 Moznost / Alternativa B

Samosprava podepisuje smlouvu na zavedeni infra-
struktury BSS, za jejiz udrzbu je odpovédny dodavatel.
Do dnesniho dne se tento model netésil oblibé pii zava-
déni a provozovani systému verejnych jizdnich kol.

4.2.1.3 Moznost / Alternativa C

Infrastruktura BSS je realizovana samospravou
a predstavuje jeji vlastnictvi. Samosprava podepi-
suje smlouvu se stranou treti na provoz. To vede
k tomu, Ze smlouvy uzavirané na provoz jsou krat-
Si nez predpokladana doba vyuzivani infrastruktury
(viz 4.2.1.1 Rozdéleni Ukoll, opce A). Samosprava
ziskava pruznost v provozu, ale je odpovédna (ale-
spon finan¢né) za naklady udrzby infrastruktury.
Operatorovi je nutno zajistit stanoveny standard
kvality infrastruktury, aby systém mohl fungovat bez

problémd. Infrastruktura pro BSS Bicing v Barceloné
byla financovana a realizovana méstem (€ 15 mil.),
coz umoznilo jeji rychlejsi realizaci, nez by tomu bylo
v pripadé porovnatelnych systémd, zalozenych na
jiné moznosti.

4.2.2 Operatorska smlouva

S ohledem na rozdily v trvani smlouvy a sloZitos-
ti Ukoll, operadtorské smlouvy kazdé samospravy
jsou neopakovatelné a lisi se rozsahy. Navic dolozky
0 nezverejiiovani znemoznuji posuzovani existuji-
cich smluv jako vzor( a inspiraci pro nové smlouvy.
Podle pridélenych Ukold je nutno zajistit rlz-
né oblasti. V souladu se smérnicemi EU u smluv

Systémy verejnych jizdnich kol bez smluv
(Némecko)

Ne vSechny BSS vyZzaduji smlouvu uzavienou mezi
operatorem a samospravou. Némecké BSS byly v po-
slednich letech zavadény prevazné bez smluv. DB Rent
a nextbike konaly na vlastni riziko, kdyz dodaly jizdni
kola do takovych mést jako Mnichov, Kolin, Berlin,
Frankfurt a fady dalSich. Struktury cen se liSily od téch
v jinych zemich - najem je pocitan od prvni minuty s
Zadnou bezplatnou Ihitou To zpdsobilo, Ze ukazatelé
vyuziti byly znacné nizSi nez v jinych zemich.
Nicméné ale pozitivni angaZovanost operatorl pfiméla
samospravy k premysleni a zménam rozhodnuti. Sou-
Casné je tendence k prechodu na systém plateb
z komunalniho rozpoctu, napt. v Hamburku nebo Por-
GFi. Prvé zkuSenosti ukazuji, Ze ukazatelé vyuZiti,
a tim i vysledky téchto BSS, jsou mnohem lepsi,
coz vyplyva z doby na pocatku jizdy, osvobozené od
placeni.

s tretimi osobami na BSS je obvykle nezbyt-
né vyhlasit verejnou soutéz podle vySe zakazky.
Takze nasledujici vysvétleni se vztahuje také ¢astec-
né na pozadované ramce soutéze. Mohou byt pouzi-
ty jako prehled aspektl, které musi byt zohlednény
pfi vyhlaseni vyzvy k podavani nabidek. Dokonce
jestlize samosprava sama nerealizuje vSechny Ukoly
souvisejici s BSS, nasledujici seznam obsahu smlou-
vy na infrastrukturu a provoz mlize byt pouzit jako
vztazny bod Ukold samospravy.

4.2.2.1 Obecné dohody

Doba trvani smlouvy zavisi na rozdéleni Gkoll mezi
samospravou a smluvnim partnerem (viz 4.2.1.1
Rozdéleni tkold, Opce A). Jako navod Ize konstato-

vat: jestlize dodavatel je odpovédny za zavadéni a
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Udrzbu infrastruktury, pak doba trvani smlouvy musi
byt shodna s predpokladanou dobou jejiho provozu.
Smlouvy obsahujici pouze provozni Gkoly mohou byt
kratsi. Cim krati je smlouva, tim pruznéj$i moznos-
ti ma obec. Jestlize ocekavani tykajici se BSS nebo
smluvniho partnera se nenaplnila, je mozno provést
Upravy. Na druhé strané, kratké smlouvy vyZzaduji
Casté vypisovani soutézi, coz také ovliviiuje nakla-
dy. MozZnosti rozvazani smlouvy musi byt obsazeny
ve smlouvé. Dlvody k rozvazani smlouvy musi byt
zavazné, aby byla zajisténa jistota smlouvy pro obé
strany.

Smlouvy by také mély obsahovat podrobnosti do-
hod, které se tykaji prodlouzeni smlouvy za podmin-
ky, ze cile stanovené obci jsou spInény a Ze samotny
systém je hodnocen pozitivné. Tyto dohody musi byt
napsany v souladu se smérnicemi EU o pridélovani
smluv.

4.2.2.2 Reseni fyzické

Pfehled obecné konfigurace systém( je uveden v
kapitole 3.4.1. Zakladni detaily musi byt dohodnuty
v operatorské smlouvé. Hlavni technickd a fyzicka
kritéria konfigurace systému jsou nasledujici:

> funk¢nost;

> snadna Udrzba;

> naklady za celou dobu predpokladaného pro-
VOzU.

VétsSina systéml ve velkych méstech zajistuje pfi-
stup na karty (kreditni karty, karty stalého zakaz-
nika - smart, Cipové karty a karty méstské dopravy
nebo podobna feseni).

Zarizeni pro individualni pfFistup

Nabizena zafizeni individualniho pFistupu do systému
(karty, identifikacni kli¢e za pomoci radiové frekvence
(RFID)) poskytuje operdtorovi dodatecnou reklamni
plochu na samotném zafizeni. PouZzivani karty
(napf. kreditni karty), kterou uZzivatel jiz ma, Setfi
naklady spojené s vyrobou a odesilanim karty nebo
zarizeni. Operatofi mohou také vybirat poplatky za
vydani pfistupového zatizeni na pokryti nakladd vyro-
by a zasilani, napf. Barclays Cycle Hire vybira 3£ za
klic RFID. Podobny poplatek za kartu méstské dopra-
vy pobira Public Transport v Londyné
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Nevelky pocet systéml nabizi pfistup telefonem,
a nékolik mensich mechanicky pfistup s pouzitim
klice. Prednosti vypljcky prostfednictvim telefonu
jsou Uspory na infrastrukture, jakozZ i to, ze uZivatelé
nemaji zadné problémy s obsluhou svého telefonu.

Smlouva s operatorem by méla podrobné stanovit
vybrané prostfedky prfistupu a interfejsy a normy
nezbytné k zajiSténi shodnosti s jinymi zafizenimi
(takovymi jako budouci elektronické jizdenky mést-
ské dopravy).

Jizdni kola

Kola BSS jsou dllezitym vnéjsim faktorem motivu-
jicim k vyuZivani systému vefejnych jizdnich kol.
Na nich zavisi spokojenost uzivatelll, viditelnost
programu i znacna cast nakladl udrzby systému.
Protoze vétsSina BSS nabizi pouze jeden typ jizd-
niho kola, tato kola musi byt navrzena tak, aby
vyhovovala potfebam co nejvétsiho poctu potenci-
alnich klientd.

Operatorska smlouva by méla obsahovat ustano-
veni tykajici se navrhu kola a technologie.
Jizdni kola musi byt navrzena se zohlednénim mist-
nich bezpecnostnich predpisti. Musi naptiklad mit
brzdy a svétla. Maximalni vadha, rozmér, systém
prehazovacky nebo doplnky, jako kose, mohou byt
zahrnuty do smlouvy.

Takové faktory jako Zivotnost, cena kola, nebo
naklady na udrzbu je nutno vzit v Gvahu pti defini-
tivnim rozhodnuti o vybraném kole. Velci operatori
obvykle pouzivaji jeden typ kola ve vSech lokaliza-
cich, tim soucasné realizuji Uspory z rozsahu. Vét-
Sina BSS obecné vybira kola s maximalné tfemi
rychlostmi a bez odpruzeni, pouze jen nékolik malo
jich nabizi dokonce sedm rychlosti a odpruzeni. Jak
vyplyva ze zkuSenosti, mnoho operatord obsluhuji-
cich BSS s velkym poctem kol a vypUjcek vybira ze
zacatku levnéjsi kola.

Kvlli poldmanym ram@m a Fiditkdm musi byt nako-
nec vétsina kol vyménéna. V kone¢ném zuctovani
je volba kol a soucasti kompromisem mezi naklady
na zakoupeni a naklady na udrzbu po dobu pro-
vozu kol. Kvalitnéjsi jizdni kola, ktera se snadnéji
udrzuji, mohou byt zpocatku nakladnéjsi, ale jejich
delsi zivotnost to v delSi perspektivé vyrovna.

Pokyny a doporuceni

VétsSina systémd BSS je zaloZzena na stanicich. Pou-
Ziti stanic nabizi fadu vyhod: systém se stane ve
verejném prostoru viditeln€jsi, vypUljcka je snadna a
pozorovana dostupnost je vysSsi pfi porovnani se
systémy bez stanic. Operatorska smlouva by méla
obsahovat detaily tykajici se navrhu stanic a techno-
logie na nich pouZité.

Malé systémy prevazné nabizeji stanice malo tech-
nologicky rozvinuté, nevyzadujici komplikované
zemni prace, kabeldz ani pfistup ke komunikacnim
technologiim. Jsou levné pfi porizeni, ale neumoz-
nuji monitoring. I kdyz takové feseni umoziuje sni-
zeni potizovacich nakladd, provozni naklady budou

Alternativni zdroje energii a poskytovani
udajt

Operatofi pracuji na zjednoduseni procesu stavby
stanic. Slibnou alternativou nezbytného pfivodu ka-
bell je pouZiti slunecnich paneld pro dodavku elek-
trické energie a pro bezdratové technologie lokalnich
siti (VLAN) pro prenos dat. Technologie VLAN mize
byt rovnéZ pouzita misto stalych zafizeni stanic
(viz 1.3.5 Nové technologie). Pfi takové varianté uzi-
vatel nachazi vyznacené misto, kde se kola pUjcuji, je
tam moZnost monitorovani, ale naklady instalace jsou
mnohem nizsi, protoZze nejsou zadné hmatatelné do-
kovaci body ani terminaly. Samotné kolo obsahuje za-
fizeni, pomoci néhoz se provadi jeho identifikace po-
moci terminalu nebo jiného zafizeni. Avsak bezdratova
technologie na stanicich je prvek “high-tech”, ktery
se mUze ukazat jako malo odolny, generujici poruchy.

AN meo syslems

Obrazek 49 Novy slunec¢ni termindl a nové dokujici body v
Berliné (grafika neo systems)

Konfigurace stanic

Terminal Ano / ne
-Monitor

-Ctecka karet / jina ¢tecka

-Tiskarna

-Klavesnice

Informace Staticka /
-Informace o vypdjceni dynamicka
-Registrace

-Informace o stanici

Dokujici body Ne /ano
-Mechanické dokujici body
-Elektronické dokujici body

Elektricka energie Ne / kabel/ jiné

Telekomunikacni sit’ Ne /kabel/ jiné

Tabulka 16 Konfigurace stanice

vyssi s ohledem na omezené moznosti monitorovani.

Ve velkych systémech se vyskytuji stanice technolo-
gicky pokrocilé, které tvofi terminaly, dokovaci
mista, elektrické a komunikacni pripojky. Zemni
prace jsou Casto nezbytné a zplsobuji znacny vzrlst
nakladd instalace. Dostupnost elektrické a komuni-
kacni sité je d@lezitym faktorem rozhodujicim o
lokalizaci stanice s ohledem na znac¢né naklady pfi-
pojek. Pfenos Udajd umoznuje podrobné monitoro-
vani systému operatorem a ziskavani informaci pro-
stfednictvim uzivatele v redlném case.

Zamky na kola,

V systémech “high-tech” s hmotnymi stanicemi,
jsou kola obvykle zapinana do dokujicich stanic
a zamek jako takovy neni. Pfi hustém vyskytu sta-
nic a propagovani kratkodobych vypdjcek neni
nutno vybavovat kola zamky, mdze to zvysit riziko
kradeze, protoze zamky nejsou zpravidla tak bez-
pecné jako dokujici stanice. Je to jeden z ddvodd,
pro¢ nové realizovany systém v Londyné nema
zamky na kolech. Po analyze pocatecnich udajt je
toto londynské feSeni mozno povazovat za Uspéch
- byly zaznamenany nizké ukazatele kradezi kol.

Casto viak funkce zamku ma uZivatelGm zajistit
moznost zablokovani kola v pribéhu pronajmu.
Proto BSS bez hmotnych stanic (napf. Call a Bike
a nextbike) nebo se stanicemi, které nezajistuji
zarizeni mechanicka ¢i elektronicka, (napf. C'entro
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In bici), k realizaci blokujici funkce potfebuji kola
vybavena zamky.

Nakup softwaru

Software pro BSS obvykle pochazi od operatora nebo
je naprogramované na konkrétni lokalitu. SPARK) V
souCasné dobé je mozno také zakoupit licenci na
standardni software BSS, ktery je umistén na cent-
ralnich serverech poskytovatele softwaru a odtud
také Fizen. Software umoznuje integraci technologii
rdznych typl stanic a zamk{ kol a zajistuje systém
“front-end” a “back-end” na prohlize¢i. Mize to byt
alternativou pro malé a stfedni BSS.

Software

Pouzity software zavisi na druhu stanice
a vybrané technologii jizdnich kol. Na jedné strané
usnadiuje uZivateli pouzivani stanic, na druhé
strané pomaha operatorské sluzbé.

Stanice typu “high-tech” umozfuji pouZziti pro-
gramd, které zahrnuji spravu klientl a zafizeni v
realném cCase. Pozadavky tykajici se softwaru a
interfejsd je mozno zahrnout do operatorské
smlouvy. Vhodny software umoziuje snadno pro-
najimat kola, evidovat defekty, v realném case
informovat klienty i operatory, stejné jako Fidit
relokace a kontrolovat samotny provoz.

Obrazek 50 Stanice BikeMi v Milané (FotoBikeMi)
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Obrazek 51 Stanice Velib v Pafizi (FotoJCDecaux)

Stanice jizdnich kol a krajina mesta

Vzhled stanic jizdnich kol je kompromis mezi nécim,
co musi byt viditelné, ale sou¢asné by nemélo pfi-
liS poutat pozornost.

Stanice se stavaji viditelné diky terminalim,
na které Ize umistit symboly daného systému jizd-
nich kol, logo mésta nebo logo mistniho operatora
méstské dopravy. Termindly nabizeji také misto na
dopliujici informace nebo reklamy.

Realizace urcitého poctu stanic v mésté ma vliv na
krajinu mésta. Navrh by mél tedy byt harmonizo-
van se stavajicimi strukturami a vybavenim ulice.

Zkusenosti z Londyna
(Barclays Cycle Hire)

"Je velmi dilezité, aby navrzeny systém byl charakteri-
sticky a identifikovatelny, ale soucasné zapadal do ur-
banistickych zamérd, zejména v oblastech pamatkové
chranénych. Kromé toho je kli¢ovou prioritou snizeni
neporadku existujiciho na ulicich. A tedy, kdyZ to bude
potfebné, termindl bude predstavovat oznaceni
parkovisté. M{ze také na obou svych stranach plnit
dodatecnou funkci pomoci péSim a pomahat jim nalézt
cestu, mapy Legible London. Tento program je
v soucasnosti zavadén v centru Londyna.” °

Polyfunkéni terminaly

S ohledem na technologickou pokrocilost mohou mo-
derni termindly BSS spliiovat mnoho dodatecnych
funkci. Podobné jako v automatech jizdenek méstské
dopravy, je v nich mozno nabizet dopliikové produkty.
Napiiklad automaty BVG a S-Bahn v Berliné prodavaji
jizdenky méstské dopravy, ale je u nich mozno koupit
také vstupenky na koncerty nebo nabit mobilni telefon.
Podobné je tomu u terminald BSS, které mohou také
nabizet parkovaci listky a jizdenky méstské dopravy.

15 TfL.
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4.2.2.3 Organizace sluzby

Rozmér systému a jeho hustota

Stanoveni méfitka systému predstavuje rozhodujici
Cast dohody mezi samospravou a dodavatelem. Z
méfitka systému se odvozuje pocet kol, pocet stanic
(pokud se jednd o staticky model), pocet dokujicich
bodl a podrobné informace o velikosti jednotlivych sta-
nic. Pocet stanic zavisi na obsluhované plose. Velké
systémy Bicing v Barceloné, Barclays Cycle Hire v Lon-
dyné nebo Velib * v Pafizi rozmistuji stanice obvykle ne
dale nez 300 metrd od sebe, Cili ve vzdalenosti, kterou
bez problému prekoname pésky. Predpoklada se, ze
vétsi vzdalenosti odradi uzivatele od vyuziti BSS jako
formy kazdodenni, rutinni mobility.

Nelinearni efekt sité

V systémech, jako je BSS, jsou dllezité vnéjsi efekty
sité. Znamena to, Ze po rozsifeni o jednu stanici se
atraktivnost systému pro uZivatele zvétsi ne o jednu,
ale o pocet dfive realizovanych stanic, protoze je
pocet spojeni mezi novym pocatkem jizdy a jiz dfive
existujicimi cilovymi body. Kazda nova stanice snizuje
primérné naklady vSech dFivéjsich stanic, a také
prmérny naklad jizdy/vypQjcky. Proto se také nevy-
placi zavadéni pfilis malych systémd, protoze
priimérné naklady stanic budou vysoké, pfi soucasné
omezené dostupnosti pro uZivatele.

Analyza provedena v Barceloné prokazala, ze BSS ve
velkych méstech (> 0, 5 mil.) by mély mit alespon
500 kol.

Zkusenosti z Dolniho Rakouska (Freiradl)

Zavaznou pri¢inou malého vyuziti systému Freiradl
byl maly pocet bodl pfipadajicich na kazdé mésto,
a navic skute¢nost, Ze se nachazely uvnitf budov
mistnich Grada.

Uspokojeni ocekavané poptavky husté obydleného
mésta vyzaduje stanice kol pfislusné velikosti. Umoz-
nuje to predejit frustraci uzivateld pri pohledu na
plné nebo prazdné stanice. Podle analyz provede-
nych v rdmci projektu OBIS néktera velka mésta jako
Pafiz nebo Viden nabizeji cca 20 dokujicich mist na
prdmérnou stanici BSS. Stfedné velka mésta jako
Bari, Montpellier ¢i Parma vystaCi s méné nez 20
dokujicimi body na prldmérnou stanici. Mala mésta
Terlizzi (Itdlie) nebo Farnborough (Velka Britanie)
maji prdmérné méné nez 10 dokujicich bodd na sta-
nici. Nepredstavuje to zaruku Uspéchu téchto sys-
témd, ale v principu jsou velké stanice lepsi nez

malé, zejména ve velkych méstech. Presto vSak v
nékterych lokalitach, zejména v blizkosti metra nebo
Zeleznicnich stanic bude poptavka vzdy prekracovat
velikost stanice BSS, tak tomu je i v pripadé nejvétsi
londynské stanice se 126 dokujicimi body na nadrazi
Waterloo.

Pomér kol k dokujicim bod@m u velkych mést Setfeny
v ramci projektu OBIS Cinil primérné 1,5 az 2,3
dokujicich stanic na jedno kolo. Tyto hodnoty jsou
dobrym orientac¢nim bodem pro stanoveni pozadova-
ného ukazatele. Cim méné dokujicich bod@ na jedno
kolo, tim vétsi riziko plnych stanic. Cim vice dokuji-
cich bodd, tim vice potfebného mista na stanice bez
odpovidajiciho poctu kol.

Zkusenosti z Londyna
(Barclays Cycle Hire)

" Nalezeni mist pro dokujici stanice ve mésté, v jehoz
centru se nachazi tak malo volného mista, je slozity
proces. Na pocatku bylo pfijato rozhodnuti o zabrani
uliénich mist pro parkovani tam, kde to bylo nutné,
protoZe neni mozno umistit vSechny stanice na chod-
nicich, zejména v mistech, kde chodniky jsou pfilis
uzké nebo kde pési provoz je pfilis intenzivni. Jako
dalsi komplikace pfi vyznaceni prostoru pod stanicemi
se ukazaly stromy a pod zemi lezici technicka in-
frastruktura, které omezuji Uzemi, kde je mozno
provadét vykopy. ¢

16 TfL

Obrazek 53 Barclays Cycle Hire - Zemni prace 2 (foto: TfL)
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Pocet kol potfebny v systému ze vyvodit z poctu sta-
nic nezbytnych pro danou oblast a po¢tu dokujicich
bodl v kazdé stanici. Kromé stanoveni méfitka
samotného systému by smlouva méla obsahovat
dohody zmén, napf. v pfipadé rozsiteni systému.

Planovani stanic

Je vhodné pred uzavienim smlouvy stanovit lokalizaci
stanic. Podrobny komunalni plan by mél zahrnovat
informace tykajici se: velikosti dostupnych mist, pro-
vozu a bezpecnosti, predpokladané poptavky, ochrany
pamatek, struktury vlastnictvi, a také dllezité infor-
mace tykajici se kvality povrchu a kabelaze. Je vhodné
vypracovat standardni procedury schvalovani pred
zavedenim BSS. Pomahaji operatorovi v rychlejSim
budovani stanic.

Zkusenosti z Barcelony (Bicing)

Pro feSeni problému relokace kol byly vypracovany
procedury, slouzici zajisténi pristupu ke stanicim kol
relokacnim autem. Byl to problém, kterému nebyla ve
fazi zavadéni vénovana dostatec¢na pozornost.

Zkusenosti z Dolniho Rakouska
(LEIHRADL-nextbike)

Prlzkumy ukazaly, Ze novy systém LEIHRADL-nextbi-
ke se dostal do povédomi klientd vyraznéji nez jeho
predchldce Freiradl. Nepochybné k tomu pfispély
dobrfe viditelné stanice, umisténé vné budov.

Rozmisténi stanic na Uzemi mésta se lisi v zavislosti na
cilech BSS (viz 4.1.1 Definovani BSS jako katalyzatoru
zmeén). Jestlize BSS obsluhuje hlavné kazdodenni mést-
skou mobilitu, mél by zahrnout obytné Ctvrti, obchodni
zbny, obchody, pozoruhodna mista, vzdélavaci instituce
a jiné oblibené cile vyjizdeék. V zavislosti na mistnich
podminkach mlze BSS také fungovat jako doplnéni
nebo nahrazeni verejné dopravy. V¢asné planovani ze
strany samospravy zkracuje procesy schvalovani a
umoznuje rychlejsi zavedeni daného systému operato-
rem.

Operatorska smlouva musi obsahovat dohody tyka-
jici se dostupnosti systému béhem dne i béhem
roku.
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Vysledky prizkumu ve Stockholmu
2008/2009 (Stockholm City Bikes -).

Pristup ke stanici nachazejici se blizko domova a pfi-
stup ke stanici nachazejici se blizko pracovisté (nebo
Skoly) predstavuji proménné, mezi nimiz je silna ko-
relace, coz vysvétluje vysoky ukazatel vyuZiti systé-
mu.

Vétsina systéml ve velkych méstech nabizi své
sluzby 24 hodin denné. Mensi systémy BSS se na
noc zamykaji. Na jedné strané to mlZe pomoci
vyhnout se problémm vandalismu, na druhé strané
zbavuje uzivatele moZnosti pouzivat jizdni kolo
v dobé, kdy je kolo nedocenitelné, protoze zapliuje
“mezery v mobilité€” vyskytujici se béhem nocni pre-
stavky v provozu verejné dopravy. Systémy dostupné
24/7 dokazuiji, Ze v noci existuje znacna poptavka na
mobilitu.

Milano je dobrym prikladem BSS, ktery prestava
fungovat o pllnoci. Pfi prizkumu provadéném v lété
2010 vétsina uzivateld poZadovala, aby systém fun-
goval také po ptlnoci, a Clear Channel planuje,
Ze tato ocekavani uspokoiji.

Sezdénni dostupnost zalezi predevsim na podnebi
panujicim v daném misté. Zatimco pro systémy pro-
vozované ve studenych oblastech znamena zima niz-
kou poptavku (a tim ztratu poskytovanych sluzeb),
v horkych méstech (napf. Barceloné) je v Ilété
poptavka nizsi. Operator to musi vzit v Uvahu a byt
si védom sezdnnich vykyvl poptavky. Obdobi nizké
poptavky mohou byt vyuzita pro opravu kol a stanic.

Pfi prevzeti kola z BSS je pro identifikaci uzivatele
potfebna registrace. Registrace mdze byt provedena
bezprostfedné pred vypUjcenim na stanici, na inter-
netovych strankach programu, telefonicky nebo
dopisem. Operatorska smlouva by méla urcit rlizné
zplsoby registrace pfi zohlednéni mistnich podmi-
nek.

Registrace na posté

Protoze ne ve vSech malych italskych méstech je vSu-
de pristup k internetu, operatofi doporucuiji registraci
na posté jako alternativu.

Pokyny a doporuceni

Registrace musi byt rychla a pohodina a vyZadovat
pouze ty informace, které jsou nezbytné ve vztahu
operator - klient.

Naklady na registraci jsou obvykle zna¢né nizsi nez
v méstské dopravé. Rocni jizdenka stoji ve vétsiné
systémd od 30 € do 50 €. Mnoho program(
(napf. Zaragoza - §pané|sko, Montpellier - Francie,
Rim - Itélie, Krakov - Polsko) vybira kauci z kreditni
karty klienta - alespon pfi kratkodobych registracich.
Znemoznuje to pouzivani kol klientlim, ktefi nemaji
kreditni kartu nebo dostatecné kryti na Uctu, a sou-
Casné predchazi kradezim a vandalismu.

Platby za pouzivani zavisi na cilech BSS. Jestlize pro-
gram usiluje o vysoky ukazatel vyuziti, pak bez-

Slozka Funkce

Terminal - vypljcka

- registrace

- informace o stanici

- informace o systému

- informace o UCtu uZivatele
- ohlasovani poruch
Internetova stranka - registrace

- informace o stanici

- informace o systému

- informace o Uctu uzivatele
- kontakt

Informachni linka - (vyptjcka)

- registrace

- informace o stanici

- informace o systému

- informace o Uctu uzivatele

Prodejni misto

- registrace

- informace o stanici

- informace o systému

- informace o Uctu uzivatele
- kontakt

Aplikace na mobilni - vypljcka

telefon - registrace

- informace o stanici

- informace o systému

- informace o Uctu uzivatele
- ohlasovani poruch

Tabulka 17 Slozky ramce sluzby

platna doba na pocatku kazdé jizdy znacné zvysuje
poptavku. Hodné systém@ nabizi prvnich 30 minut
zdarma, a potom progresivné zvysSuje platby. Bez-
platna doba pronajmu odpovida viceméné priimérné
délce jizdy na kole a vétSina uzivatel@ konci jizdu
pred uplynutim této doby. TakZe operator nemize
oCekavat znacné pfijmy z plateb uZivateld.
Maximalni denni platby jsou sporadicky uplatfiovany
v systémech, které nejsou nastaveny na kratké pro-
najmy. Platby na Grovni tradi¢nich pljcoven kol lakaji
turisty a rekreanty. To mlze vyvolat konflikty mezi
tradi¢nimi plj¢ovnami kol a operatory BSS.

Struktura plateb by méla byt dohodnuta v operator-
ské smlouvé tak, aby podporovala plnéni cild samo-
spravy.

Organizace sluzby

- projekt ‘front-endu’ Cili fasady interfejsu

- jazykové pozadavky

- zabezpeceni GCtu a platby

- funkénost (pFizplsobeni velikosti moni-
toru, pisma, atd.)

- projekt front-endu
- jazykové pozadavky
- zabezpeceni Uctu

- fizeni hlasem

- dostupnost (24/omezena)
- jazykové pozadavky

- naklady

- ohlasovani poruch /feSeni problém(

- lokalizace
- dostupnost a oteviraci doba

- projekt front-endu

- jazykové pozadavky

- zabezpeceni GCtu a plateb

- funkénost (prizplsobeni velikosti moni-
toru, pisma, atd.)

- dostupnost a cena
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Internetové platformy pro mensi systémy
(Ceska republika)

Mensi systémy mohou zlepSovat svou viditelnost
pomoci spole¢né internetové platformy. Ceské drahy
nabizeji takovou platformu pro 14 pdjcoven na jizni
Morave. v

Aplikace do verejnych jizdnich kol

Aplikace na mobilni telefony (zejména aplikace pro
iPhone) se staly uzite¢nym doplriikem tradi¢né nabize-
nych sluzeb. Maji stejné uzite¢né funkce a informace,
které se nachazeji na termindlech BSS nebo na inter-
netu. Je snadné je vytvorit a rozsifit na popularnich
platformach. Verejné jizdni kolo jako moderni doprav-
ni prostredek profituje z pozitivni image aplikaci, a
pritomnost aplikaci na verejné jizdni kolo v interneto-
vych obchodech zvysuje profil BSS.

Existuji aplikace pro mnoho BSS, takovych jako Bicing
(iBicing), Call a Bike, Velib ‘(Obrazek 12), Citybike Vie-
nna, Stockholm City Bike nebo Velo Bleu. Nékteré
z nich nevytvofrili operatofi, ale treti osoby.

17 Ceské drahy (2011)
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Operatorska smlouva stanovuje prvky tvofici ramec
sluzby a jejich funkce. Nékteré prvky je mozno cha-
pat témér jako standardni. Jsou to:

> Interfejs termindlu (ma-Ili systém terminadly);
> Internetova stranka;
> Informacni linka.

Dalsi prvky jsou dobrovolné:

> Prodejni mista;
> Aplikace na telefon.

Integrace s vefejnou dopravou.

Rada $etfeni provadénych mezi klienty BSS (napf-.
Call a Bike, City Bike Stockholm, Velib ‘) ukazala, ze
verejné jizdni kolo je ¢asto pouzivano ve spojeni s
vefejnou dopravou (VD), proto je zcela logicka
kombinace verejnych jizdnich kol a verejné dopravy.
Operatorska smlouva mize obsahovat dohody
tykajici se rdznych Urovni integrace s vefejnou
dopravou (viz 3.4.1.2 Organizace sluzby). Integrace
mdze byt realizovana na tfech Urovnich a miZe se
tykat: integrace informaci, integrace hmotné infra-
struktury a infrastruktury technologické v oblasti
pristupu a plateb. BSS mdze byt integrovan s exis-
tujicimi informacnimi systémy (Mapy mést, mapy
vefejné dopravy, informace o trasach a cenach
vefejné dopravy (viz Obrazek 13). Stanice BSS
mohou byt umistény v blizkosti stanic verejné
dopravy a oba dopravni prostfedky mohou byt pfi-
stupné s pouzitim stejné jizdenky. Nékteré BSS
analyzované v ramci projektu OBIS nabizeji (Cas-
teCné) integrovany tarif na BSS a verejnou dopravu
(napt. viz Obrazek 14 Stockholm - Svédsko, Cuneo,
Bolzano v Italii, Chalon-sur-Saone, Montpellier,
Pafiz, Rennes - Francie; Terrassa - Spanélsko, Lip-
sko - Némecko. V téchto systémech je mozno pou-
zZivat BSS v ramci platby za vefejnou dopravu, nebo
se cestujicim vefejné dopravy poskytuje rabat pfi
pouziti BSS.

PrestoZe spojeni BSS a verejné dopravy vypada
slibng, vyskytuje se fada problémd, ke kterym je
nutno zaujmout stanovisko pfi uzavirani operator-
ské smlouvy. Operator verejné dopravy Casto neni
smluvni stranou ve smlouve, a tim také neni vazan
smlouvou mezi samospravou a operatorem BSS.

Pokyny a doporuceni
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Obrazek 55 PFihlasovani ke stanici Bicing v metru v Barceloné (foto:
Sprava mésta Barcelona)

Obrazek 56 Karta méstské dopravy ve Stockholmu (SL-card) (Foto:
Fredrik Johansson)

ObtiZze v integraci hmotnych objektl se vyskytuji
nejcastéji tehdy, kdyz je zapotfebi vybudovat sta-
nici na Uzemi kolem stanic vefejné dopravy.
Volny prostor je téméfr nedosazitelny, zejména
v preplnénych centrech mést. Navic operatofi mést-
ské dopravy bojuji proti zajiSténi soukromych par-
kovist' jizdnich kol na Ukor verejnych parkovist’ kol.
Proto proces schvalovani ze strany verejné dopravy
mQze zabrat mnoho ¢asu. Kdekoliv se postavi sta-
nice BSS v blizkosti rusnych stanic verejné dopravy,
tam se operator BSS setkava s dodatecnymi provoz-
nimi problémy. Pro zajisténi sluzby na dohodnuté
Urovni je Casto nutna zvysena relokace provozu.

Pokud se jedna o tarifni integraci a pouzivani spo-
le¢né jizdenky, operatori méstské dopravy a BSS
rychle dosahuji meze dohody. Spolecna platba zna-
mena, ze je nutno se podélit o pfijmy, spolecna jiz-
denka (napt. méstska karta nebo metropolitni jiz-
denka) predpokladd, Zze se obé strany podileji
na nakladech. Mélo by byt snadnéjsi integrovat
existujici elektronickou jizdenku verejné dopravy
s BSS, nez zavadét néco zcela nového.
Dokonce i pak se mohou objevit problémy v oblasti
spravy dat uzivatell. Vztahy s klienty jsou cenné
jak pro operatory BSS, tak i operatory verejné
dopravy. Proto také otazka vlastnictvi dat souviseji-
cich s vystavovanymi jizdenkami vefejné dopravy je
potencialnim spornym bodem.

Obce mohou podpofit integraci  vloZenim
(napf. pro operatory verejné dopravy, nebo BSS).

Marketing a cilové skupiny

Soustredéni se na jednu nebo vice cilovych skupin
by mélo vyplyvat z cil& BSS, stanovenych obci. Pres-
toze operatorské smlouvy ziidkakdy definuji takové
skupiny, je mozno ve smlouvach zakotvit takové ¢in-
nosti, které prilakaji stanovené cilové skupiny.

Cilove skupiny a provoz,

VétSina BSS se soustfed'uje na mnoho cilovych sku-
pin. Pomaha to zmensit nevyvazenost systému.
Rzné cilové skupiny maji rlizné vzorce mobility
a jinym zplsobem vyuZivaji systém. Dojizdéjici rano
do prace jedou na kole od Zelezni¢ni stanice do
svého Ufadu v centru mésta, turisté pouzivaji kolo
v pribéhu dne. V noci, diky tém uZzivateldm, ktefi
tak travi svdj volny Cas, kola prejizdéji z centra
mésta do nejblizSi stanice. Zaméfeni se na pouze
jednu cilovou skupinu by vedlo k pohybu kol jednim
smérem, coZ by nakonec muselo byt vyvazeno ope-
ratorem.

Cilové skupiny a struktura tariffl

Struktura tarifl a systém sité, to jsou hlavni faktory
prispivajici k prfitahovani urcenych cilovych skupin.
Bezplatna doba a rocni registrace jsou pfitazlivé pro
dojizdé&jici do prace a osoby, které denné systém
vyuzivaji. Kratkodobé registrace jsou pfitazlivé pro
turisty. Aby se vyhnulo konfliktm s mistnimi pdj-
covnami kol, mlze mésto nabizet sluzby pro své
obyvatele (napf. Barcelona).
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Cilove skupiny a systém sit€

Sit' také prispiva ke zvyseni atraktivnosti BSS pro
cilovou skupinu. Pro kazdodenné dojizdéjici do prace
jsou vyhodné stanice u stanic verejné dopravy
s vysokou mirou dostupnosti. Problémy se objevuji
tehdy, kdyZ nejsou volna mista ve stanici nebo kdyz
nejsou kola. Proto mlze meésto rozhodnout, ze
vyloudi ze sité BSS rusna nadrazni mista. Turisté
pottebuji stanice v blizkosti pamatek a jinych atrakci
mésta. Jsou pomérné tolerantni, pokud se jedna o
nedostatek kol nebo prazdnych dokovacich bodd.
Dodatecna doba bezplatného uzivani (napf. 15 min)
v pfipadé plnych stanic mlze zmensit frustraci kli-
entl. Obyvatelé a rekreacni uZivatelé potfebuji spo-
jeni mezi obytnymi sidlisti a centry mést proto, aby
se kola stala soucasti jejich kazdodenni rutiny.

BSS se stal soucasnym ptiznakem méstské mobility
a jeho moderni vzhled se vyborné hodi pro marke-
tingové a informacni cile. Zavedeni systému BSS na
trh by mélo probihat soucasné s profesionalni
reklamni kampani ve mésté. Pro posileni souvislosti
BSS se vzhledem mésta je mozno pouzit identifi-
kacni grafické znaky daného mésta. StadtRAD Ham-
burg, ktery je obsluhovan DB Rent, jehoZ vizualni
vjem je zalozen na symbolech ztotoznénych s Ham-
burkem (Obrazek 15), je dobrym prikladem tako-
vého BSS. StadtRAD Hamburg nese nazev meésta,
ma infrastrukturu v barvach Hamburku a jeho loga a
reklamni kampané jsou provadény ve spolupraci s
méstem.

Spojeni aktivit zvysujicich povedomi

BSS se dobie hodi pro spole¢né informacné-vzdéla-
vaci aktivity. Akce jako ,vikend bez aut” nebo Kri-
ticka hmotnost, mohou byt vyuzity pro spolecné
propagovani BSS a bezpecnosti jizdy na kole, mohou
zvysit jak obecné povédomi otazek bezpecnosti jizdy
na kole, tak i pfispét ke zvySeni bezpecnosti uzivani
BSS.

Navic, nékteré cilové skupiny je mozno ziskat nasle-
dujicimi marketingovymi ¢innostmi:

> Denné dojizdéjici: Informace a viditelné
(sponzorované) stanice v mistech
pracovisté, informace ve vlacich a auto-
busech.
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Obrazek 57 Stanice a terminal v Hamburku (Foto: Benjamin Dally)

> Turisté: Informace v turistickych informacnich
stfediscich ve mésté nebo na internetu;
kombinace BSS s turistickymi jizdenkami

> Studenti: Informace na dokladech s napisem
Skoly, integrace se studentskymi jizdenkami.

> Rekreanti: pohlednice v restauracich a klubech,
propagacni akce, vyuziti mistnich blogd.

Provoz a drovné vykonnosti

Samosprava musi stanovit urcité standardy fungo-
vani, které by predstavovaly vztazny bod, slouzici
k hodnoceni kvality sluzeb poskytovanych opera-
torem. PFi stanovovani cild BSS by samosprava
méla soucasné definovat méfitelné ukazatele kva-
lity prace operatora. Aby mohla pfislusné monito-
rovat systém, samosprava by méla s operatorem
dohodnout standardy predavani udaj. Aby dosta-
vala pravidelné klicova data, samosprava mize
zavazat operatora k pravidelnému dodavani perio-
dickych zprav, obsahujicich napf.:

> Udaje o vyuziti: pocet vypljcek, pocet klientd,
pocet zakoupenych jizdenek,

> Udaje o fungovani: prostoje, poruchy, pri-
mérna dostupnost kol / stanic, relokacni
prevozy,

> spokojenost klienta: pocet dotazd, potize,
Udaje z anket.

Pokyny a doporuceni
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Obrazek 58 Stranky Velib na facebooku (obrazovka)
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Obrazek 60 Startovni bali¢ek v Londyné (Foto: Kaya Toyoshima)

Pomoci takovych pravidelnych zprav mize samo-
sprava porovnat skute¢nou Uroven kvality fungo-
vani systému se stanovenymi standardy, které se
tykaji pfipustné urovné sluzeb, napf.:

> minimalni Groven vyuZiti,

maximalni doba prostojl, pocet poruch,

> minimalni dostupnost na jednotlivych stani-
cich: Maximalni doba, kdy stanice midze byt
plnd nebo prazdna,

> minimalni pocet kol v servisu,

> minimalni pocet zaangaZovanych pracovnikd,

> minimalni dostupnost kontaktnich bodd
s klientem (internetova stranka, informacni
linka a bod prodeje).
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Jestlize dUroven kvality poskytovanych sluzeb klesne
pod dohodnuté standardy, operator mize byt zava-
zan k uhrazeni penézité pokuty. Pokud budou pre-
kroceny, mlize byt odménén prémii. PInéni sluzeb na
dohodnuté Urovni by mélo byt vzdy vyhodné pro
operatora.

Navic se samosprava mize prizplsobit mistnim
normam v ochrané prostredi nebo prace. Verejna
soutéz na systém verejnych jizdnich kol v Londyné
obsahovala platebni normy za praci (Living Wage).
Living Wage je vySsi neZ minimalni odména,
ale mésto prijalo tuto Uroven mezd za standard
pro BSS. Ekologické normy pro relokacni vozidla
(napf. verejna soutéz v Goteborgu) prispivaji k tomu,
aby samospravy vyvinuly Usili ve prospéch financo-
vani sluzeb priznivych pro zivotni prostredi.

Vliv arovni vykonnosti

Pfi zavadéni pokut a prémii musi samosprava zvazo-
vat dlsledky nedocenéni nebo pfecenéni ukazatell
vykonnosti. Jestlize BSS je zcela bezplatny, ukazatel
poctu jizd mlze byt prekrocen, ale nebude Zadny pfi-
jem z plateb. Jestlize obec ziskava pfijmy z progra-
mu, operator nemusi byt zainteresovan na urovni
pfijm0 z plateb. DalSim problémem mdZe byt nemoz-
nost dosazeni stanovené Urovné operatorem, nebo
stanoveni prilis nizkych smluvnich pokut, které nebu-
dou motivovat operatora k dodrzeni ocekavané Urov-
né sluzeb.

4.2.2.4 Platby
Placeni operatora podle sluzeb je jednim z nejobtiz-

néjsich Ukold obce. Tento Ukol klade samospravé
dvé otazky:
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MNaklady
programu
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1. Proc€ jsou dodatec¢né doplatky nutné?
2. Jak je mozné vypocitat sumu nezbytnych plateb?

Pokud se jedna o pokryti nakladl, BSS pripominaji
verejnou dopravu. Pro zajiSténi vysoké frekvence uZi-
vani, ceny v porovnani s jinymi dopravnimi prostfedky
musi byt pomérné nizké. Tak tedy vétSina systémd
nabizi predplatné se stalou cenou a urcitou dobu bez-
platného pouzivani pfi kazdé jizdé. Z toho ddvodu
operativni prijmy pochazeji hlavné z predplatného. Ty
ve vétsiné pripadd nepokryji naklady BSS. Proto je
pro zajisténi stabilniho fungovani systému nutno
nalézt dodatec¢né prostiredky. Néktefi operatofi vyuzi-
vaji povrchy stanic a kol k ziskani dodate¢nych prijm0
z reklamy (napf. nextbike). Jiné programy vyhledavaji
sponzory ochotné k dopliujicimu financovani
(Barclays Cycle Rent). Rozdily mezi témi dvéma
modely nejsou velké. Disledkem obou je reklama na
povrchu infrastruktury, za pfislusnou Uhradu. V pii-
padé, Ze operator ma souhlas k dalSim reklamam na
stanicich nebo kolech, je nutno vyjasnit, zda tyto
smlouvy nekoliduji s mistnimi reklamnimi smlouvami.
Kromé toho nejsou stanice jizdnich kol vzdy umistény
v mistech atraktivnich pro reklamni cile. Ve Stock-
holmu byl tento problém vyfesen vydavanim individu-
alnich povoleni na jednotlivé stanice BSS a reklamni
panely.

V systémech fungujicich ve velkém méfitku nemusi
dokonce ani tyto dva financni zdroje byt dostatecné.
Jestlize je pak potreba dofinancovani, musi samosprava
vyCislit vysi potfebnych dodatecnych zdrojli. Celkové
naklady systému minus pFijmy z provozu davaji skutec-
nou Castku doplikového financovani. AvSak jestlize
operator zatahne nad naklady nebo pfijmy zavoj miceni,
pak informace o potfebé dodatecného financovani
obsahuje slozku “delta” (nezndmou nebo nestanove-
nou Castku), ktera predstavuje dodatecnou rezervu pro
operatora. Samosprava musi usilovat o minimalizaci
»delty”. Takze dobra znalost systému nakladd a pfijmi
je velmi uzitecna.

Operatorovi miZe byt pfiznano doplikové financo-
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vani v podobé stalé ¢astky za urcité obdobi (napf.
rok) nebo v zavislosti na vysledcich programu. Dru-
ha moznost mlze byt ucinngjsi ve zvyseni vyuziti
programu, protoze stalé platby nepredstavuji laka-
dlo pro optimalizovani produktivity (viz 3.4.1.2 Orga-
nizace sluzby)

4.2.3 Zdroje financovani

Mnoho velkych BSS, jako systémy v Pafizi nebo
v Rennes, bylo realizovano jako “vedlejsi efekt”, pro-
toze hlavnim predmétem zajmu byla reklamni plocha.
BSS byl zaveden do mésta bez toho, ze by byly gene-
rovany dopliikové naklady pro samospravu, timto zpQ-
sobem bylo vytvoreno falesné presvédceni, Ze je
mozno vybudovat systémy bez nutnosti doplriujiciho
financovani. Ve skutecnosti tyto systémy byly financo-
vany ze ztracenych pfijmd z reklamni plochy. Mésta
vyméni reklamni prava za BSS, misto aby prodala
reklamni plochy a zvlasté podepsala smlouvy na BSS.
Lze predpokladat, Ze sloucené smlouvy (napt. BSS a
reklama) jsou méné rentabilni nez smlouvy samo-
statné.

Dobrym prikladem alternativnich financnich nastrojt
je Barcelona, kde obec urcuje pFijmy ze systému
spravy parkovist' (¢astecné) na udrzbu BSS. Obci to
umoznuje optimalizovat obé transakce nezavisle, bez
ztraty efektivnosti sloucenim rizik. Nékteré zemé
pouzivaji tuzemské nebo regionalni fondy pro zava-
déni systémd verejnych jizdnich kol. Je nutno si
povSimnout, Ze jednotkové Setfeni Uvodniho financo-
vani s sebou nese nebezpedi nevyvazenosti systému.
Jestlize dopliikové zdroje financovani (Casti) béznych
nakladd nebudou vzaty v Gvahu, pak systém bude
muset prerusit funkci ihned po zprovoznéni.

4.2.4 Shrnuti kapitoly

Operatorska smlouva by méla odrazet a podporo-
vat Usili obce v oblasti BSS. Tim také je rozhodnuti
o systémech operatora a kontaktech vyplyvajicich
ze smlouvy nezbytné pro realizaci a Uspéch BSS.
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Dlouhodobé zavazky

Bez ohledu na to, odkud pochazeji dopliikové verejné
prostiedky, musi predstavovat soucast dlouhodobého
zavazku v@ci systému. Zména navykd cestujicich je
pomalym procesem, a proto je tfeba obyvatelstvu
ponechat Cas, aby zapojilo BSS do systému svych
kazdodennich forem mobility. Priibézné monitorovani
a méreni, dlouhodobé financni zavazky, stejné jako
zapojeni BSS do systému Siroce chapané politiky cykli-
stické dopravy ma zakladni vyznam pro Uspéch sys-
tému.

4.3 Optimalizace

Jednim z hlavnich faktorll, které pohanéji projekt
OBIS, bylo hledani napadt, které zplsobi, ze BSS
budou nejen dobré, ale dokonce lepsi. Tento projekt
tedy zahrnoval pilotni projekty a osvédcené kon-
cepce. Napady a plany vcetné zlepSeni celého sys-
tému  obsahuji  jednotlivé  aspekty  BSS.
Hlavnim cilem vSech koncepci bylo zjednodusené

> Jak ucinny je BSS v porovnani s jinymi pro
stredky?

> Co vede ke spokojenosti klienta?

> V Cem spociva potencial optimalizace?

Konsorcium OBIS vypracovalo urcitd obecna dopo-
ruceni, tykajici se BSS:

> Samospravy si musi byt védomy vyznamu
Udajd, které jsou v drzeni operatora a mély by
prislusné formulovat své pozadavky;

> Uzivatelské ankety a pilotni
programy predstavuji dobrou pfilezitost k
poznani oCekavani a potreb klientl;

> Vypracovani ukazateld Grovné kvality fun-
govani systému a standardizace (dajd
vyzaduje znacné Usili, ale je nezbytné pro
zajisténi jeho trvalého mnohaletého fungovani.

4.3.1 Rizeni poptavkou

Hlavni vyzvou v prvé fazi zava-

« Podil prace, smluvni vztahy

« Délka smlouvy, prodlouzeni, ukonceni

- déni BSS je rozdil mezi pred-
pokladanou a skute¢nou po-
ptavkou.

V pripadé velkych systémi je

= Vybaveni a technologie
« Organizace shubby
= Méfeni produktivity

« Ve smlouvé obsazena definice a realizace:

ik vSeobecnym jevem, Ze sku-
teCna poptavka je vyssi nez
predpokladana, coz vede k

nizké dostupnosti kol a nespo-

« Zdroje financovani
+ Potreba dodatecnych
» Zdroje ziskavani

A kojenosti klientl. Abychom se
tomu vyhnuli, je nutno zavést
spravu poptavky od samého
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zavedeni systému a vybudovani pevnych zakladd
jeho financovani a provozu. Nasledujici kapitola
bude obsahovat seznam hlavnich vyzev stojicich
pred BSS a zplsobd, jak je zvladnout.

Zakladem optimalizace je znalost soucasnych pod-
minek. BSS i nadale trpi na nedostatek vysledkd
védeckych vyzkum@ a nedostatek dostupnych ope-
rativnich udajl. OBIS predloZil mnoho faktl tykaji-
cich se BSS, ale udaje dostupné v soucasné chuvili
tvofi pouze dil¢i obraz. Pro ziskani informaci o fun-
govani systéml v delSim obdobi je dllezité kladeni
prislusnych otazek, jako:

> Jak plsobi BSS na chovani tykajici se mobility?

pocatku. U nékterych sys-

témd, jako v Londyné&, nebo

Barcelong, byla dostupnost
omezena od pocatku fungovani
programu. Barclays Cycle Hire v Londyné byl
dostupny pro uzivatele, ktefi provedli registraci
predplatného na pocatku fungovani programu.
Teprve po ukonceni pocatecni faze byla umoznéna
nahodna nebo kratkodoba registrace. Bicing v Bar-
celoné omezil pocet predplatiteld pfipadajicich na
jedno kolo a nové registrace byly mozné teprve po
rozSifeni programu. Kromé toho bylo predplatné
zpocatku levné a jeho cena rostla soucasné s rozvo-
jem programu. Protoze BSS velkou mérou nahrazuje
pésim kratkou chlzi, jednim z feSeni je zavedeni
drobného poplatku za pocatecni fazi vypUjcky kola,
pii soucasném snizeni registracnich plateb. Reseni
tohoto typu mize odradit pési od pouzivani BSS.
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V pfipadé poklesu poptavky pod predpokladanou
Uroven musi obce a operator zahajit okamzita krat-
kodoba opatreni, jako je zména marketingu a oprava
komunikaci. Dale je dllezZité pfijmout dlouhodoba
opatreni, jako je zahusténi sité jizdnich kol, zvySeni
jejich poCtu nebo zména umisténi stanic. Prizkumy
verejnych nazord jsou ukazatelem potfeb klientd.
Jestlize po delSi dobu je oCekavana poptavka znacné
vySSi nez skutecna, nemusi cil odpovidat mistnimu
kontextu. Na olekavanou poptavku mohou mit vliv
takové faktory jako kultura jizdy na kole, podnebi a
tvarovani terénu (viz 3.5 Exogenni faktory).

Kvalita kol a poptavka

V podminkach vysoké poptavky jsou kola vystavena
technickym problémdm, a také dost Casto v pripadé
BSS problémlm vandalismu. Pro zvyseni obecné
odolnosti proti témto jeviim se doporucuje vyroba kol
uréenych specialné pro BSS, které by spliovaly vyssi
standardy kvality nez kola soukroma (viz 3.4.1.1 Vy-
baveni a technologie). Operatofi musi byt kromé toho
pFipraveni na zaméstnavani dalSich pracovnikd tech-
nické obsluhy pro FeSeni pocatecnich problém@ se
systémem a infrastrukturou, které se projevi v
disledku jejich opotfebeni. Smlouva s operatorem by
méla obsahovat Cast tykajici se rozdéleni nakladd
mezi operatorem a méstskymi organy v pripadé van-
dalismu a kradeze kol.

Rakousko

Systém Freiradl fungoval od roku 2004 do roku
2009 asi v 60 méstech Dolniho Rakouska (19 200

Obrazek 63 Vyuziti systému Bicing v Barceloné (Obrazek: Sprava mésta Barcelona, odbor
dopravy)
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km2, 1 610 000 obyvatel). Systém nebyl dostatec-
né technologicky rozvinuty a vyZadoval personal
k obsluze vypuUjcek kol. Vétsina mést méla jen jed-
nu stanici, obvykle dobfe ukrytou v reprezentac-
ni budové, napf. radnici. Pfestoze vypUjceni kola
bylo zcela bezplatné, poptavka byla mala. Pilotni
projekt LEIHRADL-nextbike, zprovoznény v dubnu
2009 v malé aglomeraci sedmi mést pobliz Vidng,
(Viden ma vlastni BSS), je technologicky vice po-
kroCily oproti systému Freiradl, ktery byl zruSen
koncem roku 2009. Cena prondjmu kola ¢ini 1 € za
hodinu a 5 € za den. V dubnu roku 2010 byl systém
LEIHRADL-nextbike rozsiten a v soucasnosti nabizi
cca 700 kol v 70 méstech. Pro pfilakani obyvatel
mést (ne turistd) je prvnich 30 minut bezplatnych.
Stanice jsou nyni Iépe viditelné vzhledem k tomu,
Ze jsou vné budov. K rlstu pfispélo zahusténi a
rozsireni programu.

4.3.2 Zahusténi a rozsiFeni systému

Pokud se BSS projevi jako Uspéch v pocatecni fazi,
mdze to vést k rozSifeni programu. Takova zména
musi byt dobfe naplanovana, protoze trvaly Uspéch
rozsifreného systému zavisi na fadé faktord.

4.3.2.1 Barcelona

Rozsahly program monitorovani systému byl zave-
den u systému Bicing v ramci revize smlouvy v roce
2009. Timto zplsobem bylo umoznéno analyzovat
vyuziti stanic a miru spokojenosti klientl. Geogra-
fické podminky mésta maji
vliv na vyuZivani programu.
Pouzivani kol ve vyse poloze-
nych severnich ¢astech (Obra-
zek 63, tenké Cervené linky) je
mensi nez v rovinatych jiznich
Castech mésta. Dale provoz
ze severu na jih ma jedno-
smérny charakter, coz zvysuje
potfebu relokace kol.

K nejdllezitéjsim Ciniteldm
rozhodujicim o pozitivnim
prijeti  programu  patfila
dostupnost kol a volnych
dokovacich bod@. Zlepseni
obecného uspokojeni klienta
je provazeno snizenim poctu
registraci. Bicing je ve fazi
optimalizace, kdy zkousi
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vyvazit nabidku, poptavku a ndaklady. V blizké
budoucnosti bude pocet kol udrZzovan na stejném
poctu 6000. Operatofi a organy mésta jsou zaméreny
na zlepSeni stavajici sité pouzitim nasledujicich strate-
gii:

> Pfesné monitorovani vyuziti stanic

> Rozdéleni oblasti systému na zdny. Pro
udrzeni sluZzeb v zénach na stejné Urovni
bude zvétSena kapacita stanic, nebo tam,
kde je to nutné, jsou stanice pridavany v
blizkosti jiz existujicich stanic.

> Naplanovani novych stanic o dostatecné
velikosti.

4.3.2.2 Berlin

Berlin md& pruzny systém spojeni Call a Bike
(bez stanice). Némecké ministerstvo dopravy
financuje pilotni projekt, aby mohlo ohodnotit novy
systém se stanicemi. Existujici systém zahrnuje
centrum mésta o ploSe cca 100 km2,
ale s ohledem na nedostacujici zahusténi stanic
trpi z dGvodu malé poptavky. Novy systém Stad-
tRAD Berlin v sou¢asné dobé zahrnuje jednu Ctvrt’
mésta (Mitte) s pilotnimi stanicemi, v dalsi etapé
bude rozsifen na dalSi méstskou ctvrt' (Pankow).
Nakonec systém zajisti stejny pocet kol v 90 stani-
cich, které se nachazeji na Gzemi okolo 15 km2.
Dostupnost kol se ma zvysit. Je nutno vzit
v Uvahu, Ze berlinské Ctvrté se od sebe lisi. Jinymi
slovy, nékteré ctvrté maji charakter obytnych
Ctvrti, jiné priimyslovych, a tim predstavuji samo-
statné systémy. V souvislosti s tim je ddleZité,
aby systém odpovidal kazdodennim navykdm
mobility v téchto Ctvrtich.

Hlavni strategie v tomto pfipadé:

> nahrazeni stavajiciho systému novym systé-
mem, ktery zacne Cinnost na mensim Uzemi,

> jako prvni obsahnout Gzemi s velkou hustotou
zastavby,

> zajisténi vétsi dostupnosti a spolehlivosti,

> proveéreni vyuziti kol,

> rozsifeni systému az tehdy, kdyZz nova uzemi
vytvori samostatné systémy, nebo doplni
stavajici systém.

4.3.2.3 Dalsi pozorovani

Byly zjiStény potize pfi rozsifovani jiz existujicich sys-

tém{ s ohledem na problémy se ziskavanim staveb-
nich povoleni (napf. ve Stockholmu). Proto velkou
Ulohu zde mohou sehrat organy s rozhodovaci pravo-
moci, zavedenim norem do predpist pro povoleni a
prioritnim posuzovanim povoleni BSS, v rdmci Cyc-
ling Master Plans a Traffic Master Plans.

Prlzkumy vefejného minéni v Dolnim Rakousku
ukazaly, ze kazdodenni pouzivani kol vyZaduje vét-
§i hustotu stanic nezZ jejich pouzivani za ucelem
turistiky. Systém, ktery je nastaven na turistiku,
vyzaduje pro prilakani osob dojizdéjicich do prace
nebo jinych kazdodennich uzivateld pfizplsobeni
hustoty a lokalizace stanic.

4.3.3 Relokace a dostupnost

Relokace kol je jednim z hlavnich nakladl BSS a
ma vliv na sniZeni ekologického efektu z pouZzivani
jizdnich kol. Pro uspokojeni uZivateld je nutno
zajistit stalou dostupnost kol a volnych dokovacich
bodl. Relokace je tedy nezbytna pro zajisténi fun-
govani systému a spokojenosti klienta. Za dva
vychozi body k feSeni problém{l souvisejicich s
relokaci ze povazovat optimalizaci relokaci a sni-
Zeni tlaku pochazejiciho se strany nespokojenych
klientd.

Relokaci je mozno zlepsit mnoha zpdsoby. Na horni
pri¢ce je nutnad analyza vyuziti stanic pro ohodno-
ceni méfitka potreb relokaci. Jestlize operator zna
vyuziti kazdé stanice, potrebu relokace je mozno
predvidat pomoci prahd a automatickych upozor-
néni prichazejicich do fidiciho centra. Dllezité sta-
nice, na kterych se casto vyskytuje nerovnovaha
mezi poptavkou a nabidkou kol nebo volnych doko-
vacich mist, mohou byt zvétSeny, aby operatorovi
bylo dano vice ¢asu na reakci, nebo umoznit pfiro-
zené vyrovnani poptavky a nabidky. Stanice, které
jsou prilis nakladné a nejsou pro systém nezbytné
z jakéhokoliv dlvodu (napf. pouZivané pouze
pésimi), mohou byt uzavieny.
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Topografie Uzemi je dllezitym faktorem ovliviuji-
cim trvalou potfebu relokace. Stanice situované na
vyvyseninach jsou castéji vyuzivany jako zacatek
jizdy neZ jako cilové misto. V takovém pripadé je
nutno zvazit, zda otevreni takovych stanic ma viibec
smysl. Barcelona zavedla protokol, ktery zajistuje
podminky ptistupu relokacnich nakladnich vozidel.
Velomagg v Montpelier zajiStuje elektricka dodav-
kova vozidla pro relokaci kol. Je nutno se pokusit
stabilizovat Uroven spokojenosti klienta, aby bylo
mozno snizit naklady na relokaci. Termindly na sta-
nicich nebo mobilni telefony mohou byt zdrojem
informace o nejblizSich stanicich s dostupnymi koly,
kdyZ dana stanice je prazdna. Nespokojenost kli-
entd je mozno také zmensit tim, Ze se jim daruje
dalsi bezplatny cas pfi pouziti kola v pfipadé, ze
dana stanice je plna.

4.3.4 Moznost financovani

Vétsina BSS neni financné sobéstacna, a zdroje do-
plikového financovani jsou omezené (viz 4.2.2.4
Platby), (viz 4.2.3 Zdroje financovani). Je tedy nut-
no v zajmu financ¢ni stability vypracovat doplrikové
moznosti financovani.

4.3.4.1 Zapojeni sponzori

Barclays Cycle Hire v Londyné je prvni systém,
ktery ma znacnou podporu sponzora, ktery je tfe-
ti osobou. Barclays Bank je co do velikosti treti
bankou ve Velké Britanii a ma své sidlo v Londy-

Obrézek 64 Clun pro relokaci a opravy Velib (Foto: JCDecaux)

né, v disledku ¢ehoz ma silnou vazbu na mésto.
Barclays vynalozil 25 milion{ britskych liber na fi-
nancovani projektu. Na oplatku za sponzoring BSS
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Obrazek 65 Vnitfek ¢lunu pro relokaci a opravy Velib
(Foto: JCDecaux)

Obréazek 66 Relokacni automobil prepravujici kola v Stockholmu
(Foto: Tim Birkholz, choice)

Obrazek 67 Automobil relokujici kola Barclays Cycle Hire (FotoTfL)

stejné jako nové vzniklé Cycle Superhighways (sit
cyklistickych stezek) nesou nazev banky a jeji bar-
vy (Obrazek 68). MozZnost sponzorovani, kdy fir-
ma zajistuje znacny financni vklad, mize s sebou
nést urcita nebezpedli souvisejici s volbou sponzo-
ra. Spatny obraz firmy méZe mit vliv na posuzo-
vani BSS. Na druhé strané, jestlize BSS dosahne
Uspéchu, sponzoring se stane atraktivni moznosti
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Uzlové rozvadéci stanice v Barceloné

Uzlové rozvadéci stanice jsou novym feSenim zave-
denym v Barceloné v oblastech vysoké poptavky
a uzkymi ulickami. Maji velkou kapacitu a nabizeji
privésy pro 30 kol. Tyto stanice funguji jako rozva-
déci centra, kterad rozvazeji kola do blizkych stanic
situovanych v Uzkych ulickach, do kterych je mozno
kola dodat pouze pomoci kratkych pfivés@ (na 15
kol).

Technologie RFID v Némecku

V BSS v Hamburku a Berliné zacal DB Rent dopliiovat
své systémy o technologii RFID. Diky této technologii
je mozné odevzdat kolo dokonce i tehdy, kdyz vSech-
na dokujici mista jsou obsazena. I kdyZ tento systém
nenahrazuje zcela relokaci, zlepSuje soucasné do-
stupnost parkovacich moznosti pro klienty a celkovou
efektivnost relokaci.

pro firmy ke zlepSeni svého vlastniho “zeleného
obrazu”. Priklady sponzorovani v mensim méfitku
je mozno nalézt i v jinych méstech. Firma Unile-
ver se pripojila k nadkladdm na stavbu stanice BSS
v Hamburku. V tom pfipadé pFinosem pro opera-
tora je nejen financni vklad, ale také zjednoduseni
procesu zavadéni, protoze Unilever zajistuje poze-
mek pod stanici.

4.3.4.2 Zapojeni podnikii a zaméstnancti
Z hlediska firem je dileZity prlizkum ochoty zamést-
nanct k uZivani systému vefejného jizdniho kola a

jinych energetickych Uspornych alternativ kazdo-
dennich dojezd(, protoze je to zplsob jak:

“-’I!I_ LAYS

W BARCLAYS

Obrazek 68 Kola Barclays Cycle Hire (Foto: Tim Birkholz, choice)

a) snizit naklady vyplyvajici z nadkladnych sluzebnich
cest a dopravy zaméstnancl do prace - emise a
naklady jdou cCasto ruku v ruce, b) perspektivné
predchazet riziku vyplyvajicimu z nestabilnich cen
energii, zavadéni prisnéjsich omezeni v cestovani za
UCelem prevence pred tepelnym efektem a lokalnim
problémim méstského provozu, c) zlepsit public
relations a zvysit Uroven kontroly v oblasti ochrany
zivotniho prostredi rozvojem solidnich klimatickych
strategii, d) zajistit zaméstnanclm alternativni
dopravni prostfedek s cilem pfitdhnout efektivni,
kompetentni a zdravé zaméstnance, e) odstranit
parkovisté, protoze parkovisté kol jsou mnohem
efektivnéjSim zplsobem vyuZiti Uzemi. Tim mdze
firma snizit budouci operativni naklady.

Uvedené argumenty by mohli nejpravdépodobné;ji
uplatfiovat operatofi jako prednosti systémd verej-
nych jizdnich kol v informacnich a reklamnich kam-
panich, pfi obchodnich jednanich se zastupci firem,
méstskymi Uredniky a jinymi zainteresovanymi.

Nékteré programy, napf. ty ve Stockholmu nebo
Hamburku, zkouSeji pro zlepSeni financovani BSS
presvédcit k vyuziti systému mistni zaméstnavatele
a jejich zaméstnance. Specialni jizdenky pro firmy
mohou byt lakadlem pro podniky k jezdéni na kole
na mistni sluzebni cesty. Integrace BSS a jizdenky
méstské dopravy jsou proto silnou pobidkou pro
vyuziti kol jako dopravniho prostifedku.

4.3.5 Nové technologie

BSS ve velkych méstech funguje na podobnych princi-
pech, liSi se pouze organizaci. Prestoze systémy funguiji
dobre, existuje v nich optimalizacni potencial ve vztahu
k nakladdm na zavadéni, k plosSnym naroklm
a uzite¢nosti systému.

Berlin

Nejnovéjsi technologie stanic StadtRAD Berlin byla
nejdrive testovana v laboratornich podminkach. Ové-
feny byly dva rlzné druhy stanic, jeden bez
a druhy s dokovacimi body (Obrazek 69).

Prlzkumy verejného minéni a ¢asta setkani s organy
obci a operadtorem vedly k rozhodnuti o vytvoreni
stanice s dokujicimi body kol. Nové vyvinuty stojan
(Obr. 70), ktery nevyzaduje zemni prace nebo kabe-
laz, znamena nizSi naklady na zavadéni nez kon-
vencni dokovaci body BSS. “Inteligence” systému i
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mechanizmus upevnéni jsou integrovany s kolem.
Zamek bezdratové komunikuje s terminalem.

Rozvoj novych technologii stanic (WLAN, RFID) mize
snizit naklady na zavadéni a urychlit proces realizace
celého projektu. Navic stanice mohou byt snadno
demontovany nebo prenaseny.

Zjednoduseny byl také proces vypdjceni kola. Od-
staveni kola se déje bez nutnosti provadéni dalSich
¢innosti v terminalu. Inteligentni aplikace (Aplikace,
Obr. 71) se zabudovanymi funkcemi vypljcky pred-
stavuji dalsi “individudIni terminaly”.

Fo = . r m—

Obrazek 69 Stanice s dokovacimi body kol (Foto: DB Rent)

4.3.6 Spojeni s jinymi zplisoby dopravy

BSS jsou povazovany za moderni formu méstské
dopravy a lisi se od jinych dopravnich prostfedkl z
jednoho dilezZitého hlediska - kolo je formou indi-
vidudIni dopravy, zatimco tradi¢ni metody méstské
dopravy maji vzdy formu hromadnou. BSS doplnuje
také jiné délené formy dopravy, takové jako ,car sha-
ring” - spolecné pouzivani auta, zajistuje prislusnou
mobilitu, umoznuje dosahnout vSechny cile cesty
a zmensuje potfebu vlastniho automobilu.

Obrazek 70 Betonovy dokovaci bod kol (vizualizace: DB Rent)
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4.3.6.1 Stockholm

Anketa provedena mezi témér 2 300 uzivatel
Stockholm City Bike ukazala, ze:
> Uzivatelé Casto pouzivajici BSS vykazuji vétsi
tendenci ke spojeni kola s pravidelnymi jizdami
méstskou dopravou.
> UZivatelé Casto pouZivajici BSS jsou Castéji
vlastniky mési¢nich nebo sezdnnich jizdenek
méstské dopravy.
> Pfitomni uZivatelé BSS potvrzuji, ze hlavnim
dopravnim prostfedkem, ktery nahrazuji
verejnym jizdnim kolem, je méstska doprava.

Call a Bike

Obrazek 71 Aplikace Call a Bike (Foto: DB Rent)

BSS by tedy mély byt chapany jako doplnéni exis-
tujicich prostfedkl méstské dopravy. Tato situace
znamena prinos jak pro BSS, tak i pro méstskou
dopravu. Spoluprace obou stran mize pfitahnout
jak uzivatele dopravy, tak i osoby, které ji nepou-
Zivaji, s ohledem na vétsi pruznost nez je nabizena
existujicimi prostfedky verejné dopravy. Spolecna
technologie pfistupu (napf. karty RFID) by mohla
pribliZit Uspéch tomuto feseni.

4.3.6.2 Ceska republika

Regionalni BSS €D BIKE je obsluhovan Ceskymi dra-
hami (CD). Nejlepsi vysledky je mozno vidét na jizni
Moraveé. V tomto regionu je dostupnych 200 jizdnich
kol na 13 stanicich. Ceské drahy doplfiuji tuto sluzbu
bezplatnou dopravou kol na vybranych vlakovych
spojich nebo bezplatnou Uschovou kol na nékolika
stanicich. Zpocatku se rezervace provadéla na misté
telefonicky, ale od roku 2010 byla uvedena do pro-
vozu platforma rezervaci v rezimu online (Obr. 72).
Pocet rezervaci vzrostl soucasné se zlepSenim vidi-
telnosti a marketingu systému.

Pokyny a doporuceni

4.3.6.3 Tczew

Polské mésto se 60.000 obyvateli — Tczew, narazi na
velké tézkosti v rozvoji systému, ktery je soucasti
smlouvy na autobusovou prepravu. Na zpozdéni
v realizaci BSS ma vliv zna¢né zpozdéni v rozvoji
elektronického systému prodeje jizdenek méstské
dopravy. Po zavedeni se karta stala pfiinou vazné-
ho sporu mezi mistnimi organy a operatorem mést-
ské dopravy. Navic zmény priorit jinych investicnich
projektt zplsobily dalsi zpoZdéni v procesu planova-
ni a realizace projektu “75 kol k 750-tiletému vyroci
mésta”. Vazné pouceni z tohoto prikladu je to, ze pfi
vybéru operatora BSS je nutno zabezpecit integraci
BSS s jizdenkou méstské komunikace. Avsak dilezité
je presvédcit se, ze naklady integrace téchto systé-
m& budou neseny operatorem BSS, nikoliv méstem.

4.3.6.4 Rakousko

Operatofi LEIHRADL-nextbike soustredili své usili
na zlepSeni spojeni BSS a siti Zelezni¢nich spojeni.
Nakonec kazdé z mést LEIHRADL-nextbike ma ter-
minal na Zelezni¢ni stanici, i ty, které maji pouze
jednu stanici BSS.

4.3.6.5 Milano

Viceméné v dobé zahdjeni Cinnosti OBIS mésto
Mildano dalo do provozu BSS BikeMi, ktery ke konci
roku 2010 nabizel svym uzivatelim 1.400 kol.
BikeMi bylo ve mésté pozitivné pfijato. Ve spolupraci
s partnery - operatorem Clear Channel a partnerem
projektu OBIS Fondazione Legambiente Innovazione
bylo zahajeno testovani pristupového zafizeni Kee-
pod, které umoziuje spojeni BikeMi s jinymi sluz-
bami, zejména se systémem spole¢ného pouzivani
automobilu. Keepod mize pouzivat rdzné aplikace a
interfejsy a zajistovat tak pristup k réznym komuni-
kacnim sluzbam. Aby to umoznil, obsahuje Keepod
vedle inovacéni programové platformy konfiguraci s
moznosti pripojeni paméti typu flash, vstup Cipovych
karet (smartcard), moznost pfipojeni pomoci infra-
Cerveného portu (technologie NFC) a vstup USB.
Terénni zkousky zafizeni Keepod jsou provadény ve
Ctyfech fazich. Prva etapa jiz naznacila vyhodné
aspekty jeho fungovani: v rozsahu technickych
zkousSek a verifikaci shodnosti se zafizeni Keepod
osvédcilo jako nastroj pfistupu a vyuzivani sluzeb
BikeMi. V druhé etapé testovaci faze v roce 2011
bude Keepod nabidnut skupiné klientd BikeMi za
UCelem zjisténi miry spokojenosti uZzivatell. Treti

Cenik Objednal Prowoerend fad Wi misla Lrske draty

Phjcovny kol Ceskych drah

Heclics s vimntimacet & Kobem ia dovoleneu T Nevian iechits Kolo doma a plicte si o s, PTims na nddradi si niietes vwiiiich

Tovalimi treldipovd kols avwlat e na cest. Kols mdizets obnakile VAt | v jiné svamtel ned fste i o wpiléil, Mavic niidets wiijéend kols

g 2l e Ak s na i arghels atich blize k ol ssbhoosilen.
Proé si pijéit kelo u nas?

= Fadné starost s plepravow kota na misto viet

= Fadné nakiady na plepravy kola do mists wie

= powybramch tratich mdZete wyplifend kolo vz viskem zdarma

= knin mitfete rdamma wschovaty fschomach Tavazadel GO

= kndo miifete witkinou veitit | v Jinfm misbl nod [ste s ho woljann
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= nizkiy pieny pltovmitha

coBiked

Wizchry pﬁjfn'rrrp kol f:d:l Jiom wybiwnirey kwalifnirmi Inekdng oo kaly s odbom® prended Grgrm sonisem

Jadnodude & bex starosti o své kolo phjadate viskem do cantra obliberich cdotunstickich oblasti a piimo na nadradi si mihats kelo waljéity
piljfome CO0. Kalo si v pdifomé mibete rezeniowat uk piedern telefonicky nebo prosednichim imemetu, Cheete-li $i potom ulendd cesty,
rdZete 31 winlifend kolo bezplamd pfepravit viakem po wbrangch tratich olie kolll vaSl cesty pfi wuil sludeb pfeprava spoluzavazaded nebo

Gt hithizm phepring

Zdaima gl také midete kalo uschovatve viech stanicich na vybranych iratich whavenyth Gschowou Zavazadel, o calodennitn vyiabu za
pozndnim krde nadl piirogy a kufemich pematek nemusite kolo wacety miziE, kde jste =l howp Rl - e ho vt inow watit I v |ingch
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Obrazek 72 Rezervaéni platforma Ceskych drah http://cz.pujcovnykol.cz/ (obrazovka)
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etapa bude zahrnovat tech-
nické zkousky a verifikace
kompatibility = Keepod jako
nastroje pfistupu a spolecného
vyuzivani sluzeb autoservisu
GuidaMi. Ve Ctvrté etapé, pla-
nované na konec roku 2011,
Keepod bude dodavan a rozsi-
fovan mezi uzivatele verejného
jizdniho kola a systému spo-
le¢ného uzivani auta. Plano-
vano je také rozsifeni vyuziti.
Keepodu v ramci nového BSS,
uvedeného do provozu v
Milané spolecnosti Comuni-
care. Predpoklada se, ze faze
4 se rozebéhne koncem roku
2011.

Obréazek 73
Bloonn)

Pouziti Keepodu na stanici (pohled na obrazovku z Italie zpFistupnény firmou
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5. Analyzy jednotlivych zemi

zapojenych do projektu OBIS
—_— =

5.1 Belgie

Belgie je jednou z nejmensich zemi Evropské unie.
Tato zemé ma 10,8 milion{ obyvatel a velmi vysokou
hustotu (346 obyvatel na km2). V Belgii se vyskytuji
tfi formy utvareni terénu: nizka pobfezni rovina,
mirné pahorkovitd centralni nahorni plosina a
nahorni ploSina s priimérnou nadmorskou vyskou
488 m n. m. v jihovychodni Casti zemé. Belgie ma
mirné morské podnebi s priimérnou rocni teplotou 8
° C. V pobrezni oblasti je podnebi mirné a vihké,
zatimco uvniti zemé jsou sezénni teplotni zmény
vetsi a také srazky jsou vyssi. Primérny Cisty prijem
(netto)na jednoho obyvatele (v PPS) cini 23.800
Euro.

Podil jizd na kole na celkovém poctu jizd se v Belgii
udrzuje na urovni 8 %, ale velmi se liSi podle regi-
ond. V roce 2009 cinil ve Flandrech 14% a jen 3-4%
v okoli Bruselu (z 1,7% v roce 1999). Federalni vlada
nedavno ustavila statniho Grednika, k jehoZ povin-
nostem patfi otazky souvisejici s cyklistickou dopra-
vou, jako celostatni televizni reklamni kampan v
roce 2010, jejimz cilem bylo ziskani Belgi¢and pro
jizdu na kole.

Brusel je jedinym méstem v Belgii, které ma BSS.
Pfedchozi systém (Cyclocity) a soucasny (Villo!) byly
predmétem rozboru v ramci projektu OBIS.
Prvni BSS v Bruselu, Cyclocity, byl zaveden jako sou-
Cast globalniho balicku politiky cyklistické dopravy v
roce 2006. Zpocatku bylo zptistupnéno 250 kol a 23
stanic v odstupech 400-500 m. Po roce byla zazna-
menana velmi nizka Groven vypUljcek kol (55 denné).
Tento slaby vysledek souvisel s velkym poctem kol
na jednu osobu (580 na jednoho obyvatele v Bru-
selu, 104 v Parizi). Kromé toho doba vypljcky kol
byla pfiliS dlouha (56 minut), a presto neefektivni,
kola byla povaZovana za prilis tézka, i kdyz stejny
model méli v Lyonu a v Pafizi). V nabidce nebyla
moznost bezplatného pronajmu a prvnich 30 minut
stalo 0, 50 Euro. Pro podporu BSS v Bruselu byl v
roce 2009 zaveden novy systém Villo!.

Villo! je dostupny v jedenacti méstskych obvodech
regionu hlavniho mésta Brusel. V soucasnosti je

poskytnuto k uzivani 2500 kol a 180 stanic. Cilem
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druhé etapy je rozsiteni systému na cely region.
Villo!, tak jako Cyclocity, spravuje JCDecaux. Prvni
pllhodina uzivani je bezplatna, kola je mozno vypUj-
¢it pomoci platebni karty. Podobné jako v PafizZi je
kolo mozno vyptijcit na rdznou dobu. Kola byla také
zménéna. Zavaznym problémem zlstava rozmisténi
stanic v tomto pahorkovitém mésté. Tak jako i pred-
chozi program predstavuje Villo! ¢ast pétileté inte-
grované politiky cyklistické dopravy zpracované na
zakladé smérnic programu BYPAD.

Belgie je jednou z nemnoha zemi, v nichZ jeden BSS
byl nahrazen jinym programem za jinych podminek.
ZkusSenosti s Villo! mohou tedy byt ddlezité pro dalsi
rozvoj BSS. Identifikovanymi vyzvami bylo zlepSeni
informacni politiky a zapojeni politiky jizdniho kola
do integrované politiky mobility.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

. 1]

Pocet obyvatel 10.753.080 obyvatel

Prijem netto (b) € 23 826/o0sobu* rocné

Rozloha zemé 33,990 km?2
Pocet mést v clenéni podle poctu >500,000 = 1
obyvatel >100,000 = 7

>20,000 = 129
Pristup k internetu (c) 66 % domacnosti

Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 108/100 obyvatel

Ramec silnicniho provozu

Vlastnictvi automobilu (d) 470 aut/1.000 obyvatel

Vlastnictvi kola (e) 691 kol /1. 000 obyvatel

Modalni rozdéleni Udaje tykajici se struktury cestovani podle dopravnich prostredkd jsou
dostupné pouze na regionalni Urovni. Podil kol je velmi rozdilny, podle

regiond.

Ramec cyklistické dopravy

Smeérnice politiky cyklistické « Note de politique générale de la mobilté» publikovana v roce 2009

dopravy naznacuje, ze pouzivani kol bude upfednostfiovano uzivateli z dévodu
novych zasad silni¢niho provozu. Vétsina pfedpisl tykajicich se politiky
cyklistické dopravy vSak patfi do kompetence regionalnich organd.

Prvni systém verejnych jizdnich Cyclocity, Brusel, 2006

kol
Pocet BSS fungujicich v zemi (f) 1
Pocet firem BSS funguijicich v zemi 1

(a) La Direction générale Statistique et Information économique (2009); (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat
(2011); 2006 (e) 1998, (f) 2010

Tabulka 18: Fakta a Cisla - Belgie
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5.2 Ceska republika velky zajem byla zavedena hustd sit’ pdjcoven kol.
V soucasné dobé pdjcovny kol Ceskych drah zahrnuji
Ceska republika je stfedozemni zemi, leZici v cent- 14 region(, 30 ZelezniCnich stanic a nabizeji 300 kol.
ralni C¢asti Evropy. Podnebi panujici v Ceské repub-

lice je vysledkem vlivu moFského a kontinentalniho, V soucasné dobé neni BSS v Ceské republice pFilié po-
proto jsou zde zimy mrazivé a léta tepla. Desté jsou pularni. Existuje pouze jeden maly systém vefejnych
mirné po cely rok. Nadmorska vyska a terénni reli- J'th”'_c? kk’0|r'1 ngtit”'h %UJCQVEY kol tsev nac?azke;

’ -7 v ’ - z V turistickych oblastecn. onhleaem na to, ze v Leske
evf r_OZhOdu,JI Ve,lkou lmeroe 0 pOdne,bl,' Okolo ]evdne’: republice je mnoho malych mést, zavedeni BSS se sta-
tretiny celého Uzemi zeme se nachazi v nadmorske va obtizné&jsim. Je viak mit na paméti Rakousko, které
vySce nad 500 m n.m. Ceska republika ma 10,5 mil. ukazuje, Ze fungovani BSS v malych méstech je také
obyvatel. Pracujici vydélavaji primérné 13.500 Euro mozne.

netto roc¢né (v PPS).

Podil cyklistické dopravy v Ceské republice &ini 5%
a je povazovan za stdle nizky v porovnani s jiny-
mi evropskymi zemémi. The Cycling Master Plan
z roku 2004 predklada priklady a strategie pro-
pagace cyklistické dopravy. Role Ministerstva do-
pravy v ramci strategie Cycling Master Plan je
koordinace cinnosti tykajicich se politiky cykli-
stické dopravy na Urovni narodni, regionalni a
mistni. Cilem strategie je vytvoreni systémového
a finan¢niho zdzemi a zapojeni cyklistické dopravy
do projektd vytvorenych s myslenkou na spolufi-
nancovani ze strukturalnich fondt EU. Od roku 2006
jsou prilby pro cyklisty povinné pro nezletilé. Systé-
my vefejnych jizdnich kol jako kazdodenni zplsob
dopravy jsou vSak zminovany pouze na strankach
tisku a na internetovych strankach skupin podporu-
jicich jizdu na kole.

V roce 2005 byl v Praze uveden do provozu au-
tomaticky systém s nazvem Homeport se 30 koly
a 16 stanicemi. Tento systém byl v ramci projektu
OBIS prostudovan. Kromé toho v turisticky atrak-
tivnich oblastech Ceské drahy (CD) zavedly p@jcov-
ny kol. VypUjcené kolo je mozZno prevazet vlakem
a bezplatné odstavit v libovolné obci na vybranych
tratich. Kola nemusi byt vracena v misté, kde byla
vypljc¢ena. Navic soukromé pQjcovny kol funguji
v mnoha turistickych oblastech a nabizeji kola pro
kratkodobou rekreaci.

Podle provedené analyzy se systém péjc¢ovani kol €D
ukazal jako nerentabilni. Pocet pdjcoven kol se sniZil
v roce 2007 i 2008. Nicméné existuji feSeni, ktera
by méla prat rozvoji existujiciho systému Ceskych
drah. Byl navrZen a zaveden systém pUjcovani kol
na zékladé smlouvy mezi obci a CD. Tento systém
byl zaveden v KroméFizi a bude dale monitorovan
v kontextu jeho zavadéni v jinych méstech. V jiznich
Cechach bylo navrzeno jiné fedeni, kde v reakci na
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Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 10.526,685 obyvatel
Pfijem netto (b) € 13.500/na osobu roc¢né (v PPS)
Rozloha zemé 78,866 kmz2
Pocet mést v Clenéni podle poctu >500, 000 obyvatel = 1
obyvatel >100, 000 obyvatel = 4
>20, 000 obyvatel = 63
Pristup k internetu (c) 54 % domacnosti
Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 136/100 obyvatel

Ramec cyklistické dopravy

Vlastnictvi automobilu (d) 399 aut/1,000 obyvatel
Vlastnictvi kola neni k dispozici
Modalni rozdéleni (e) 23 % auto, 67 % méstska doprava, 6 % pési 5 %, kolo

Ramec provozu cyklistické dopravy

Smérnice politiky cyklistické Strategie rozvoje cyklistické dopravy, Ceské republika 2004:
dopravy Hlavni cil 1: Vyrovnani cyklistické dopravy s jinymi dopravnimi prostiedky
Hlavni cil 2: Rozvoj cyklistické dopravy pro podporu turistiky

Hlavni cil 3: Rozvoj cyklistické dopravy za Gcelem ochrany Zivotniho
prostiedi a posileni zdravi; koordinace aktivit s jinymi organy a v jinych

oblastech
Prvni BSS Homeport, Praha, 2005
Pocet BSS fungujicich v zemi (f) 2
Pocet firem BSS funguijicich v zemi 1

®)

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

Tabulka 19: Fakta a ¢&isla - Ceskd republika
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5.3 Francie

Francie ma 62,8 milion{ obyvatel, z nichZz 75% bydli
ve méstech. Primérna hustota obyvatel cini 107
obyvatel na km2 a dosahuje az 20 500 obyvatel na
km2 v centru Pafize. Francie je nejvétsi zemi
v Evropskeé unii s plochou 550 000 km2. I kdyZ roviny
zabiraji dvé tretiny Uzemi zemé, Francie ma také roz-
manita horska pasma. Zapadni Cast Francie se
nachazi pod vlivem oceanského klimatu, zatimco
jizni pod vlivem klimatu stfedomorského. Centralni
a vychodni ¢ast zemé ma spise kontinentalni klima.
Zaméstnanci vydélavaji rocné primérné 21 100 Euro
netto.

Ve Francii neni zpracovan zadny celistvy plan roz-
voje cyklistické dopravy, ale v roce 2006 byl publiko-
van program “Cesta pro vSechny”. Navic byla zfizena
funkce koordinatora cyklistické dopravy pfi Minister-
stvu dopravy pro spolupraci s organizacemi jako je
skupina sdruzujici uZivatele kol “Fubicy”, sdruzeni
lokalnich organd pod nazvem “Mésta jizdnich kol”
(Club des Villes Cyclables), a také Narodni agentura
energie. 35 milionl Francouzd jezdi na kole (25 mili-
onl pravidelng, z ¢ehoZ 15 milionG hlavné za ucelem
rekreaCnim a turistickym. Podil kol v celkové struk-
tufe poCtu jizd rlznymi dopravnimi prostfedky je
dosti maly, na urovni 2%, ale narlista ve velkych
méstech. Ve Francii nejsou prilby povinné.

Francouzsky BSS se vyvijel ve tfech obdobich.
V roce 1998 v Rennes byl zaveden prvni systém
fizeny pocitatem na svété obsluhovany firmou Clear-
Channel (Velo a la carte). Jeden z prvnich program{
ve velkém méfitku - Velo'v, uvedeny do provozu v
Lyonu v roce 2005, okamzité prekroCil oCekavani z
hlediska poCtu uZivatel( a poctu vypljcek. Zprovoz-
néni Velib v PafiZi v roce 2007 mélo ohromny vliv na
zviditelnéni BSS ve Francii a na svété. Od té doby
byly nové BSS ve Francii zavedeny v 6 - 11 novych
méstech ro¢né. Ve Francii funguje 34 program{ (zafi
2010). Osm z nich (nachazejicich se v sedmi més-
tech) bylo prozkoumano projektem OBIS: Velo'v
(Lyon), Velomagg “(Montpellier), Reflex (Chalon-sur-
-Sabne), Velodi (Dijon), Velib ‘(Pafiz), Velo”+ (Orle-
ans) a Velo a la carte a Velo Star v Rennes.

Pocet systémi verejnych jizdnich kol ve Francii stale
narlsta. Vétsina velkych mést ma BSS, diky ¢emuz
predméstské obce mohou pouzivat velkoméstské
systémy (29 mést tvori Cast Velib v Pafizi, vCetné
Gentilly se 17.000 obyvatel). Nékolik stfednich mést
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(Vannes, Cergy-Pontoise, La Rochelle, Avignon,
atd.), a dokonce malych méstecek (Chalon-sur-
-Saone se 48.000 obyvateli) dalo do provozu vlastni
BSS. Pres svétovou ekonomickou krizi je ve Francii
zfejma chut’ k investovani do systémd verejnych
jizdnich kol. Ukazuje se, Ze je také mnoho stfednich
a malych mést, jako Lorient, kterd feSi moznost
zavedeni BSS. Je znat, 7ze mésta vyuZzivaji zkusenosti
existujicich systém(, zejména v otazkach potirani
projevid vandalizmu, interoperability (centrum mésta
- predmésti), nakladl BSS pro mistni organy, vyuziti
reklamnich mozZnosti pro zajisténi mezd pro opera-
tora nebo stanoveni plateb za BSS ve stfednich més-
tech. Nové programy budou vice zaviset na lokalnich
investi¢nich moznostech. Integrace se systémy
verejné dopravy (napf. Lille 2011) a nova technicka
feSeni, napriklad elektricka jizdni kola, predstavuji
mozna feseni v budoucnosti.

BSS zvysily povédomi spole¢nosti v souvislosti
s prinosy cyklistické dopravy a mobility ve Francii.
Zainteresovani zacali brat v Gvahu integrovanéjsi
pristup, ktery zahrnuje rozvoj infrastruktury
a uzivani, stejné jako vztah mezi rliznymi dopravnimi
prostfedky. Organy si stale vice uvédomuji potiebu
verejného prostoru bez provozu aut a dvousmér-
ného pristupu (“pohyb proti proudu”) na jednosmér-
nych ulicich pro cyklisty. V této souvislosti je mozno
si pripomenout Autolib - prvni dostupny systém
verejnych aut, ktery ma byt uveden do provozu
v Pafizi na podzim 2011.

Francie je pfikladem toho, jak zemé bez “kazdodenni”
kultury jizdniho kola mze diky novym napaddm
v kratké dobé zvysit podil cyklistické dopravy na pro-
vozu ve méstech. Atraktivnost reklamni nabidky, Cas-
to spojend s méstskymi reklamami ve Francii, a jeji
popularita u méstskych Grednik{ jisté podpofi rozvoj
tohoto projektu. Diky Vélo'V v Lyonu a Velib v PafiZi
se BSS stal velmi popularnim v Evropég, jako nova for-
ma mobility, kterd by méla predstavovat nabidku kaz-
dého mésta jako Sance na ziskani moderniho vzhledu
pomoci mést, ve kterych byly takové systémy zavede-
ny.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 62.793.432 obyvatel

Pfijem netto (b) € 21, 080/na osobu roc¢né

Rozloha zemé 543,965 km?2
Pocet mést v Clenéni podle poctu >500,000 = 10
obyvatel >100,000 = 49

>20,000 = 339
PFistup k internetu (c) 62 % domacnosti

Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 95/100 obyvatel

Struktura silnicniho provozu

Vlastnictvi automobilu (d) 489 aut / 1.000 obyvatel

Vlastnictvi kola (d) 57 kol prodanych roc¢né /1, 000 obyvatel
Modalni rozdéleni (e) auto 77 %, méstska doprava 5 %, pési 16 %, kolo 2 %,

Ramec provozu jizdniho kola

Smérnice politiky jizdniho kola Udaje nejsou k dispozici

Prvni systém verejnych jizdnich kol La Rochelle, 1974
Pocet BSS fungujicich v zemi (f) 34
Pocet firem BSS fungujicich v zemi (f) 11

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

Tabulka 20: Fakta a Cisla -Francie
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5.4 Italie

Italie lezi na poloostrové v jizni Evropé. Nadmoiska
vyska je rozdilnd, od Alp na severu az po Stredo-
zemni more. Vétsi Cast severni Itdlie se vyznacuje
vlhkym nebo mirnym kontinentdinim klimatem.
Pobtezni Uzemi jsou pod vlivem klimatu Stfedozem-
niho more. S 60,3 miliony obyvatel je Itdlie co do
poCtu obyvatel Ctvrtou zemi v Evropské unii. Hus-
tota obyvatel prekracuje 200 obyvatel na km?2. Regi-
onem s nejvétsi hustotou obyvatel je severni Italie
- na jedné tretiné plochy zemé Zije témér polovina
vSech obyvatel. Nejvétsimi italskymi aglomeracemi
jsou: Mildno (7,4 mil.), Rim (3,7 mil.), Neapol (3,1
mil.), Turin (2,2 mil.). Itdlie ma témér 500 mést nad
20.000 obyvatel. Vétsina z nich jsou mésta stfedni
velikosti. Pfijem netto na obyvatele (v PPS) dini
21.100 Euro rocné, snizuje se od severu k jihu.

Zadost o pridéleni 300 mil. Euro pro iniciativy v
oblasti cyklistické dopravy v letech 2010 a 2011 byla
italskym parlamentem zamitnut.

Na druhé strané, v roce 2010 Ministerstvo zivotniho
prostfedi vyhlasilo program spolufinancovani sys-
tém@ vefejnych jizdnich kol a obnovitelnych zdrojt
energie, ve kterém kazdy program mohl ziskat
¢astku do 500 000 Euro, a celkova castka dostup-
nych prostfedkd Cinila 14 mil. Euro. V Lombardii byla
urcena Castka 4 500 000 Euro na vydaje souvisejici
s koly pro obce a regiony. V soucasné dobé neni
Zzadny narodni realisticky plan rozvoje cyklistické
dopravy.

Casto mistni Gfad pro cyklistickou infrastrukturu (ne
kazda obec takovy ma) odpovida za déni na lokalni
drovni.

Zavérem je tfeba pfiznat, Ze posledné uvedené dva
priklady neodrazeji nejnovéjsi tendence v Italii,
podle nichZ jsou prostfedky vénovany zejména na
vylepseni a infrastrukturu pro motorizované.

I kdyZ Udaje tykajici se vlastnictvi aut a kol jsou pfi-
blizné shodné, podil kol v modalnim rozlozeni je
stale pomérné nizky (3%) ve srovnani s auty (79%).
Obecné vzato, BSS zahrnuji méné neZz polovinu
Uzemi Itdlie. C'entro in bici byl prvnim BSS zavede-
nym v Italii (Ferrara, 2000). Tento systém byl prede-
vS§im urcen pro stfedovékd mésta o tésné zastavbé
a dosti rychle se rozsifil i jinam. Do bfezna 2011
bude tento systém zaveden v 95 malych
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a stfednich obcich. Jeho bezprostfednim konkuren-
tem je Bicincitta provozovany v 60 malych a velkych
méstech. Jedenact program@ bylo zkoumano v ramci
projektu OBIS: BikeMi Milan, Noleggio bici Bolzano,
C'entro v bici (Modena, Rimini, Senigallia a Terlizzi),
Bicincitta (Cuneo, Parma, Rzym, Bari a Brescia).

V zafi roku 2008 Sest obci tvoficich zazemi Turinu
(Piemont) vytvofilo BSS s nazvem Bicincomune,
s automatickou pljcovnou verejnych jizdnich kol se
22 stanicemi, pro zlepSeni dopravniho spojeni mezi
Collegno, Alpignano, Druento, Rivoli, Grugliasco
a Venarii. Béhem nékolika nejblizSich let bude BSS
zaveden v dalSich provinciich. Koncem roku 2011
bude BikeMi rozsiten o obce v predmésti Milana.

V Italii se BSS rychle rozsifuje po celé zemi. Pozoru-
hodné je, ze BSS v Itdlii se vyskytuje jak v mnoha
malych obcich, tak i metropolitnich oblastech. Regist-
race do systému stoji od 10 do 25 Euro. Tretina systé-
md pozaduje od uZivatele pouZiti karty a dodatecné
platby po 30 minutach jizdy (v nejvétSich méstech).
Pro obsluhu ostatnich program( slouzi kli¢ a jejich po-
uziti je bezplatné. V nékterych méstech (napf. v Cu-
neo) je BSS dotovan z pfijm& z poplatkd na parkovis-
tich. Protoze dosah internetu je v nékterych ¢astech
zemé maly, nékterd mésta vyzaduji, aby se uzivatel
dostavil k registraci osobné.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 60.340.328 obyvatel

Pfijem netto (b) € 21.078/na osobu rocné (v PPS)

Rozloha zemé 301.336 km?
Pocet mést v Clenéni podle poctu >500,000 = 6
obyvatel >100,000 = 36

>20,000 = 431
PFistup k internetu c) 46 % domacnosti
Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 151/100 obyvatel

Ramec silni¢niho provozu

Vlastnictvi automobilu (d) 597 aut/1, 000 obyvatel

Vlastnictvi kola (e) 580 kol/1, 000 obyvatel

Modalni rozdéleni (f) 79 % auto, 15 % méstska doprava, 3 % jiny

Ramec provozu jizdniho kola

Smérnice politiky jizdniho kola nejsou Udaje
Prvni systém vefejnych jizdnich Ferrara, 2000
kol

Pocet BSS fungujicich v zemi (g) 157

Pocet firem nabizejicich BSS 4

funguijicich v zemi (g)

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

Tabulka 21: Fakta a Cisla - Italie
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5.5 Némecko

Némecko je stfedoevropskou zemi s nejvySSim
poctem obyvatel mezi staty Evropské unie — 81.8
miliond obyvatel. Némecko se nachazi pod vlivem
mirného sezdnniho klimatu. Nadmorska vyska se
postupné méni od Alp aZ k pobfezi Severniho a Balt-
ského more. Zatimco sever zemé je pomérné plochy,
jizni ¢asti zemé jsou polozeny vysSe. Rocni Cisty pfi-
jem na obyvatele (v PPS) Cini 22.800 Euro a snizuje
se od jihu na sever a od zapadu na vychod. Jinymi
slovy pfijmy jsou nizsi na severu a na vychodé.

Némci maji vyznamnou kulturu cyklistické dopravy.
Auto presto zlstava dominujicim dopravnim pro-
stfedkem a pouzivani kol bylo po desitileti opomije-
nou otazkou planovacl a politikd. Z toho diivodu byl
v roce 2002 vypracovan Narodni plan cyklistické
dopravy 2002-2012 (Nationaler Radverkehrsplan
2002-2012). Od okamziku vzniku planu bylo zapo-
¢ato mnozstvi aktivit s cilem podpory uzivani jizd-
nich kol. Vlada jiz ohlasila, ze plan bude pokracovat
v roce 2013. Podil cyklistické dopravy na celkovém
poctu jizd rlznymi dopravnimi prostifedky Cini 10%.
19% obyvatel pouziva kolo témér denng, ale 47%
zfidka nebo nikdy. Ve venkovskych oblastech toto
procento Cini pouze 29%. 82% domacnosti vlastni
alespon jedno kolo. Statistika vlastnictvi jizdnich kol
uvadi okolo 854 kol na 1000 obyvatel. 8

V soucasnosti v Némecku funguji ctyfi BSS:
Call a Bike, nextbike, Bikey a Chemnitzer Stadtfa-
hrrad. Call a Bike nabizi nejvétsi systémy v Berling,
Mnichové, Hamburku, Frankfurtu, Stuttgartu
a Karlsruhe a patfi do némecké zelezni¢ni spolec-
nosti. Soukroma firma Nextbike nabizi systém ve
zhruba 35 méstech. Bikey je velmi maly systém
Uschovy kol ve tfech méstech (Bottrop, Greven-
broich a Witten). Chemnitzer Stadtfahrrad je vysled-
kem mistni iniciativy v Chemnitz. Financovani pro-
jektu obcemi je pomérné novym jevem v Némecku,
diky nému mnoho systém( funguje bez dopliujiciho
financovani. AvSak od doby vyhlaSeni konkurzu Mini-
sterstvem dopravy v roce 2009 financovani z verej-
nych prostiedk{ se stava stale CastéjsSim. Vysledkem
konkurzu byl uveden do provozu BSS Metropolrad
Ruhr. Systém fidi nextbike v nékolika méstech Po-
rafi. BSS v  Mohuc¢i ma zahdjit cinnost
v roce 2011. Pfes urCité potiZze v procesu zavadéni
systéml se jich vétsina mdze v budoucnosti objevit

18 DLR infas ( 2010) pp 2 21 60 105 f
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jako vysledek konkurz@ organizovanych Minister-
stvem dopravy.

V ramci projektu OBIS bylo v roce 2008 analyzovano
sedm systém@: Call a Bike v Berlin€, Mnichové,
Karlsruhe a Stuttgardu, nextbike v Disseldorfu
a Lipsku, Stadtfahrrad v Chemnitz.

ProtoZe ochota investovat do BBS se v Némecku zda
byt nizSi nez v jinych evropskych zemich, mésta
musi spoléhat na dopliikové fondy, napt. vladni.
Ucastnici konkurzu organizovaného Ministerstvem
dopravy v roce 2009 proto budou v budoucnu sehra-
vat hlavni roli pfi rozvoji BSS. Konkurs se zaméfil na
velkd mésta a v této souvislosti se ocekava jejich
dalsi rozvoj v téchto oblastech. Predpokladany je
narlst poCtu mést nabizejicich BSS, stejné jako
narlst pocCtu nabizenych kol.

Némecky trh BSS je v souCasnosti rozdélen mezi dvé
velké firmy - Call a Bike a nextbike. S ohledem na exi-
stujici reklamni smlouvy v mnoha méstech je pro
operatora obtizné vyuZit prvky vybaveni prostoru ulic
pro reklamu. Konkurs organizovany Ministerstvem do-
pravy v roce 2009 obratil pozornost na SPR a zvysil
obecné povédomi tykajici se tohoto programu,
v disledku ¢ehoZ je mozno ocekavat nové investice
v budoucnosti.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 81.751.000 obyvatel

Pfijem netto (b) € 22.783/na obyvatele rocné (v PPS)
Rozloha zemé 357,112 km?
Pocet mést v ¢lenéni podle poctu >500.000 obyvatel= 14
obyvatel >100. 000 obyvatel = 67

>20.000 obyvatel = 620
PFistup k internetu (c) 78 % domacnosti
Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 132/100 obyvatel

Ramec silni¢niho provozu

Vlastnictvi automobilu (d) 566 aut/1. 000 obyvatel

Vlastnictvi kola (e) 854 kol /1, 000 obyvatel

Modalni rozdéleni (e) 58 % auto, 9 % méstska doprava 24 % pési, 10 % kolo

Ramec provozu cyklistické dopravy

Smérnice politiky cyklistické dopravy Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy 2002-2012

Prvni predpoklad: lepsi infrastruktura kol

Druhy predpoklad: lepsi sluzby

Treti predpoklad: public relations /reklama
Prvni systém verejnych jizdnich kol Kommunales Fahrrad, Bremen, 1978 (jiz neexistuje)
Pocet BSS fungujicich v zemi (f) ~45

Pocet firem BSS funguijicich v zemi (f) ~4

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

Tabulka 22: Fakta a Cisla - Némecko
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5.6 Polsko

Polsko je zemi lezici na stfedoevropské rovinég,
na pahorkovitych ledovcovych udolich na severu
s horskymi pasmy stfedni velikosti na jihu (Sudety
a Karpaty). Jizni, pomérné prlmyslovéjsi oblasti Pol-
ska patfi k oblastem husté zalidnénym. Od roku
1990 zahdjila zemé dynamicky pfechod k trznimu
hospodarstvi. Polsko se stalo ¢lenem Evropské unie
v roce 2004. Vladne tu mirné klima se sezoénni struk-
turou. Na vétSiné Gzemi jsou zimy mirné, se 3-4
tydny snéhové pokryvky v roce. Pouze v jihozapad-
nich a jiznich horskych oblastech je zima delsi
a krutéjsi. Polsko ma 38,2 mil. obyvatel a primérny
Cisty prijem na jednoho obyvatele (v PPS) Ccini
€ 14.200 netto.

Dosti variabilni, obecné priimérné vlastnictvi jizd-
nich kol v Polsku se neodrazi v trovni kazdodenniho
uzivani kola. V poslednich ledech dramaticky stoupl
poCet vlastnénych aut. Jizda na kole je uUredniky
(@ vétSinou plnoletych) povazovana hlavné jako
rekreacni aktivita. V nékterych méstech jsou vsak
viditelné urcité znamky oziveni v kazdodennim pou-
zivani kol. Nejsou vsSak k dispozici podrobné (daje,
které by tuto zménu potvrdily, protoze se neprovadi
méreni hustoty cyklistické dopravy. Odhady napovi-
daji, ze podil kol v modalnim rozloZeni v nékterych
méstech ¢ini 1-3%. Projekt koncepce regionalniho
rozvoje cyklistické dopravy byl vypracovan pomo-
fanskou nevladni organizaci v roce 2008, ale
dostupny je pouze na internetu. V Polsku nejsou
prilby pro cyklisty povinné.

Cyklisticka infrastruktura je v Polsku na velmi nizké
urovni, obvykle malo rozvinutd a Spatné kvality.
Nékterd mésta umoznuji jizdu na kole v mistech
osvobozenych od provozu aut, zatimco v jinych més-
tech je to Casto zakazano. Existuje velmi malo zafi-
zeni pro zabezpecleni kola ve méstech, napf. na
nadrazich nebo v uzlech méstské dopravy. Nizka
Uroven znalosti o moznych vyhodach jizdniho kola
jako méstského dopravniho prostfedku je u ured-
nikd a urbanistd zjevna, coz zplsobuje, Ze o zaleZi-
tost BSS se zajimaji pouze malo Cetné skupiny oby-
vatel vétSich mést.

V Polsku neni zadny narodni nebo regionalni systém
verejnych jizdnich kol, pouze soukromé pljcovny
v turistickych regionech. BikeOne v Krakové byl prv-
nim BSS uvedenym v Polsku do provozu a byl analy-
zovan v ramci projektu OBIS. Tento program byl
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uveden do zivota 15. listopadu 2008 jako pilotni pro-
jekt. Po Ctyfech tydnech byl uzavien a znovu zpro-
voznén v breznu 2009 se 120 koly a 16 stanicemi.
BikeOne je obsluhovan firmou Sanmargar. V Rze-
szowé v bfeznu 2011 bude pravdépodobné zahajena
¢innost BSS s nazvem Roweres se 20 stanicemi,
obsluhovany mistni firmou. Wroctaw uvede do pro-
vozu BSS obsluhovany Nextbike Polska se 140 koly a
17 stanicemi v ¢ervnu 2011. V Gdansku planuje sou-
kromy operator v lété 2011 otevfit BSS s 1200 koly a
50 stanicemi umistnénymi v Gdansku a Sopotech.
t6dz a Wroctaw planuiji vyhlaseni verejnych soutézi
na BSS, ale nepadla jeSté rozhodnuti ve véci kon-
krétnich plant jejich zavedeni.

Vazné problémy se zacpami v silni¢nim provozu ve
spojeni se Spatnym fizenim a nedostatecnymi plo-
chami parkovist’ zplsobuji, Zze potencialné existuje
potfeba zavedeni BSS v mnoha jinych velkych aglo-
meracich a znamych rekreacnich oblastech. Tvati v
tvar obtizné financéni situaci mést souvisejici s celo-
svétovou financni krizi jsou prostfedky urcené na
cykloturistiku v nékterych obcich redukovany na
minimum. V Gnoru 2011 diky Usili skupiny Mésta pro
Kola a parlamentni skupiny pro cyklistickou dopravu
prijal polsky sejm zmény v zakoniku silni¢niho pro-
vozu, podporujici jizdu na kole, coz predstavuje
pozitivni progndzu pro budouci rozvoj.

V Polsku je sit’ cyklistické dopravy velice slabé rozvi-
nuta a schazi také celistvy plan jejiho rozvoje. Finan-
covani je obvykle omezené a prostredky nejsou vzdy
vynakladany efektivné. Viditelny je nevyuzity potenci-
al rozvoje BSS v kontextu pomérné vysokého poctu
kol a popularity méstské dopravy ve velkych méstech.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 38.186,860 obyvatel

Pfijem netto (b) € 1.4 211/osobu *rocné (v PPS)

Rozloha zemé 312,679 km?
Pocet mést v ¢lenéni podle poctu >500,000 = 5
obyvatel >100,000 = 34

>20,000 = 192
PFistup k internetu (c) 58 % domacnosti

Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 118/100 obyvatel

Ramec silni¢niho provozu
Vlastnictvi automobilu (d) 351/1, 000 obyvatel
Vlastnictvi kola (e) 64 % domacnosti vlastni alespor jedno kolo

Modalni rozdéleni Podil kol v modalnim rozdéleni neni predmétem pravidelnych méreni:

odhadovany podil v nékterych méstech 1-3 %

Ramec provozu cyklistické dopravy

Smérnice politiky cyklistické nejsou Udaje

dopravy

Prvni systém vefejnych jizdnich Bike One, Krakéw, 2008
kol

Pocet BSS fungujicich v zemi (a) 1

Pocet firem BSS funguijicich v zemi 1

(@)

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

Tabulka 23: Fakta a Cisla -Polsko




Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

5.7 Rakousko

I kdyz vétSinu zemé pokryvaji Alpy, velkd mésta lezi
v rovinach zejména v severnich a vychodnich oblas-
tech zemé. Rakousko se nachazi v oblasti kontinen-
talniho, atlantického a panonského klimatu. Z toho
ddvodu jsou zimy mrazivé, léta tepla a desté mirné
po cely rok. Rakousko ma 8,4 miliond obyvatel, za-
méstnani vydélaji primérné 22.700 Euro netto ro¢né
(pocitano v PPS, podle parity kupni sily).

Pocet vlastnénych kol je témér 669 kol na 1000 oby-
vatel, coz svédci o vysoké kulturfe cyklistické dopra-
vy.

Narodni program Cycling Master Plan z roku 2006
uvadi priklady a strategie toho, jak propagovat jizdu
na kole. V Rakousku nejsou pfilby pro cyklisty po-
vinné.

V roce 2010 funguje v Rakousku pét nasledujicich
BSS:

> Citybike Wien, pUsobici ve Vidni od roku 2003,

> Citybike Salzburg, uvedeny do provozu v roce
2005, pouze s jednou stanici,

> Nextbike-Burgenland, pUsobici v 9 rakouskych
méstech (a v jednom madarském), ktera lezi v
okoli kolem Narodniho parku Neusiedlersee,

> Nextbike-Bregenzerwald, pdsobici v 8 méstech
regionu Vorarlberg,

> LEIHRADL-nextbike, plsobici v 65 méstech.
Kromé téchto péti BSS dva jiné programy byly
uzavreny a jiz v Rakousku nefunguiji:

> Vienna Bike, zavedeny v roce 2002,
pfipominajici systém Citybikes v Kodani,

> Freirad|, ktery byl zprovoznén v roce 2003
a zajistoval pdjcovani kol ve vice nez 60
méstech v Dolnim Rakousku.

BSS Citybike Wien, Citybike Salzburg, nextbike-
-Burgenland a Freiradl byly podrobné prozkoumany
v ramci projektu OBIS.

Trh systém@ vefejnych jizdnich kol si v Rakousku
mezi sebou déli dvé firmy: Gewista (Viden, Salzburg)
a nextbike (Burgenland, Vorarlberg, Dolni Ra-
kousko). Mira Uspéchu, kterou BSS dosahly, se lisi
ve velkych a stfednich méstech. A tak Citybike ve
Vidni je denné vyuZivanym populdrnim systémem,
ktery se nachazi ve fazi rozSifovani, zatimco ten-
tyz systém v Salzburgu je stale jesté v pocatecni
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fazi vyvoje a s ohledem na nedostatek financnich
prostfedkd ma pouze jednu stanici. AvSak u ma-
lych rakouskych mést je moZno zaznamenat chut
k investovani do BSS. Pres ukonceni programu Frei-
radl, existujici program nextbike v zemi Burgenland,
jakoz i zprovoznéni v roce 2009 novych nextbike BSS
ve spolkové zemi Vorarlberg a v Dolnim Rakousku
ukazuje na vysokou Uroven angazovanosti v rozvijeni
systém( vefejnych jizdnich kol v malych rakouskych
méstech.

V Rakousku funguji v soucasnosti rlizné formy BSS.
Verejna kola se nachazeji jak ve velkych, tak i malych
méstech a pouzivana jsou k dennimu provozu i k tu-
ristice. Pro tuto studii jsou klicové BSS
v malych méstech. V turistickych oblastech skupina
mést se podili na stejném BSS. V disledku takového
sjednoceni a zavedeni vyssi technologické Urovné
jsou odstranovany bariéry pfistupu do systému.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 8. 402. 549 obyvatel

Prijem netto (b) € 22, 742/ na osobu/roc¢né (v PPS)

Rozloha zemé 83,871 km?2
Pocet mést podle poctu obyvatel >500, 000 obyvatel = 1
>100, 000 obyvatel = 4

>20, 000 obyvatel = 19
Pfistup k internetu (c) 69 % domacnosti
Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 83/100 obyvatel

Ramec silni¢niho provozu

Vlastnictvi automobilu (d) 507 aut/1, 000 obyvatel

Vlastnictvi kola (e) 669 kol/ 1, 000 obyvatel
Modalni rozdéleni (f) 28 % auto, 40 % méstska doprava, 27 % pési, 5 % kolo

Ramec cyklistické dopravy

Smérnice politiky cyklistické Masterplan Radfahren. Strategie pro podporu cyklistické dopravy v
dopravy Rakousku, 2006:

Hlavni cil 1: Atraktivni a bezpecna infrastruktura
Hlavni cil 2: Optimalizace spojeni s vefejnou dopravou

Hlavni cil 3: Vychova a organizace subjektd

Prvni systém vefejnych jizdnich Vienna Bike, Viden, 2002, prestal fungovat po dvou mésicich z diivodu

kol vandalizmu
Pocet BSS fungujicich v zemi (g) 84

Pocet firem BSS funguijicich v zemi 2

©)

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

Tabulka 24: Fakta a Cisla - Rakousko
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5.8 Spanélsko

Spanélsko ma 47 mil. obyvatel a plochu okolo
505.000 km 2 s vétsi hustotou obyvatel v pobteznich
regionech a okoli Madridu. Spanélsko je hornatou
zemi s rozdilnymi regionalnimi klimatickymi podmin-
kami. Z pohledu cyklisty jsou v 1été v mnoha regio-
nech citelnd vedra s ohledem na zde prevladajici
stfedomorské klima. Prlimérny Cisty pfijem na jed-
noho obyvatele (v PPS) Cini 18.800 Euro netto.

Na rozdil od jinych evropskych zemi, Spanélsko pred
zavedenim prvnich systémi vefejnych jizdnich kol
nemélo silnou tradici jizdy na kole. Mnoho mést
nemélo dobrou cyklistickou infrastrukturu, protoze
kolo bylo povaZovano jako prostfedek urceny k
rekreacnim ucellm. V tomto kontextu BSS sehral
roli v propagaci jizdnich kol. Dnes mozno fici, ze
mnoho Spanélskych meést vdeci za popularitu jizdy
na kole UspéSnému zavedeni BSS.

Bé&hem poslednich nékolika let prodélal BSS ve Spa-
nélsku dynamicky rozvoj. Tento jev Ize rozdélit na tfi
etapy: v pocatecnim obdobi (od 2002 do 2005) se
objevily prvni automatizované systémy a propagace
systéml stavajicich. Ve druhé etapé (od 2005 do
2007) bylo zavedeno 20 novych systémd. Byla vidi-
telna podpora ze strany statnich Uradl pfi financo-
vani projektl. Treti etapa (od roku 2007 do 2009)
velmi dynamického rozvoje, ktery pfinesl vytvoreni
prvého ze systémi velkého méfitka; nejvétsi a nej-
znaméjsi z nich funguje v Barceloné (Bicing).

V soucasnosti je BSS ve Spanélsku ve fazi piného
rozvoje a soustfeduje se na rozSifovani verejnych
projektl tykajicich se méstskych kol, dalSich
a vétsich dotaci (IDAE a jiné spravy) a vyzkumi na
narodni Urovni. Od roku 2007 je kaZzdoro¢né organi-
zovana narodni konference, kterd ma za cil vyménu
zkuSenosti se systémy verejnych jizdnich kol.
Ucast na evropském projektu OBIS je také Uspé-
chem umoziujicim porovnani zkuSenosti a pohled
na né z celoevropské perspektivy.

Situace ve Spanélsku charakterizuje rozmanitost
systéml, mést a pouziti. Existuji rlzné druhy sys-
témd - automatické nebo manualni. Uzivani kol
a jeho frekvence jsou také velmi rozdilné podle
mésta. Vétsina Spanélskych systém( je charakteris-
ticka vysokym technickym standardem a nabidkou
identifikaCnich karet pomoci radiovych frekvenci
(RFID) pro pronajem kol. V ramci OBIS byla prove-
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dena analyza sedmi mést s malym, velkym a stfed-
nim poctem obyvatel (Barcelona, Pampeluna, Sevi-
lla, Terrassa, Zaragoza, Ribera Alta a Vitoria), s
manualnimi a automatizovanymi systémy. Téchto
sedm prfipadovych studii zahrnulo celkem okolo
350.000 predplatiteld, 800 stanic a 10.000 kol. Velké
BSS velkych Spanélskych mést dosahly vysokou Uro-
ven vyuZiti, a to i v zacinajicich méstech se systé-
mem BSS (Uroven pouzivani kol je vsak stale nizsi
nez 1% celkového poctu cestujicich ve méstech).
Méné ocividny je vliv BSS v malych méstech. Udrzba
BSS ve Spanélsku neni financovéna z Ustfedniho
rozpoctu.

Vladnimi dotacemi je podporovana vystavba infra-
struktury BSS, coz vyuZivaji hlavné mala a stredni
mésta. Prvni systémy velkého méfitka byly zavedeny
v Seville a Zaragoze. Jsou zalozeny na modelu finan-
covani vypracovaném francouzskymi mésty, zatimco
Barcelona vypracovala novy model financovani, zalo-
Zeny na prijmech z parkovného aut. Pro podporu krat-
kych vypljcek a vysokého vypljcovani kol stanovuji
BSS ve Spanélsku maximalni dobu vypdjceni. Cena za
pouzivani BSS je velmi nizka (prvnich 30 minut zdar-
ma), zatimco predplatné je pomérné drahé, s moz-
nosti vybéru kratsi nebo delsi doby. Vétsina Spanél-
skych systéml se vyznacuje vysokym technickym
standardem a nabidkou RFID na vypljceni kola. Ve
Spanélsku se ocekava vzrist vyuzivani BSS.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 46.951.532

PFijem netto b) € 18. 835/ osobu rocné (v PPS)
Rozloha zemé 504,030 km?2

Pocet mést v Clenéni podle poctu >500,000 = 6

obyvatel >100,000 = 52

>20,000 = 623
PFistup k internetu (c) 53 % domacnosti
Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 111/100 obyvatel

Ramec silni¢niho provozu

Vlastnictvi automobilu (d) 464 aut/1, 000 obyvatel

Vlastnictvi kola (e) 60.3 % dotazovanych ma kolo pro vlastni potfebu

Modalni rozdéleni nejsou Udaje

Ramec cyklistické dopravy

Smérnice politiky cyklistické nejsou Udaje
dopravy

Prvni systém verejného jizdniho Castellbisbal, 2002
kola

Pocet BSS fungujicich v zemi (f) 74

Pocet firem BSS funguijicich v zemi 8

()

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

Tabulka 25: Fakta a &isla - Spanélsko
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5.9 Svédsko

Svédsko je rozlehly malo obydleny stdt na severu
Evropy s 9,3 mil. obyvatel a plochou 450.000 km2.
Nejvétsi metropolitni oblasti jsou Stockholm a Gote-
borg. V Géteborgu po cely rok panuje spiSe mirnég,
destivé a vétrné podnebi, zatimco ve Stockholmu
jsou léta teplejsi a zimy chladnéjsi. Primérny Cisty
roCni pfijem na obyvatele (v PPS) &ini 26.700 Euro
netto.

Kolo je ve Svédsku populdrnim dopravnim prostied-
kem, zejména mezi mladymi lidmi. Jizda na kole
predstavuje 9% celkového poctu jizd.'® Kdyz se vez-
mou Vv Uvahu pouze jizdy do prace, sluzebni cesty
nebo sSkolni vylety, pak cesty na kole predstavuiji
12% jejich celkového poctu. Mnoho mést a méste-
¢ek podporuje jizdu na kole rlznymi zplsoby,
zejména vyznacovanim jizdnich pruh pro kola na
vozovce, vystavbou stezek pro cyklisty, bezpecnych
prejezdl pres kfizovatky, informacnimi kampanémi,
budovanim bezpecnych tschoven jizdnich kol, komu-
nalnich sluzeb pro kola (na ptiklad Lundahoj w Lund)
a pljcoven kol a systéml vefejnych jizdnich kol.
Pfesto auto zlstava dominujicim dopravnim pro-
stfedkem. Témér vSechna méstska centra byla v 60.
a 70. letech prestavéna s vylou¢enim provozu aut a
vytvorenim zon pro pési a cyklisty. Stard centra
mést musela postoupit misto hypermarketlim
a parkovistim, coZ podnitilo dalSi rozvoj automobi-
lové dopravy a vede ke vzniku “automobilové spo-
le¢nosti”.?® Tento rozvoj byl také ovlivnén tuzem-
skym automobilovym prlimyslem (Volvo a Saab).

Dva hlavni BSS ve Svédsku jsou nejvétdi systém
Stockholm City Bikes (SCB), s cca 80 stanicemi a 850
koly, a Styr & Stall w Goteborgu - novy komplexni
systém, ktery zahajil ¢innost v srpnu 2010 a mize
nahradit pilotni projekt v Lundby. Projekt v Gote-
borgu mél 33 stanic a cca 300 kol az do uzavieni na
zimni obdobi v Fijnu 2010. Do roku 2013 se planuje
otevreni 70-80 stanic s asi 1000 koly. Programy jsou
realizovany prostfednictvim rdznych operatorQ:
Clear Channel spravuje SCB a JCDecaux obsluhuje
Styr & Stall. Greenstreet je mensi systém bez stanic

19 Cesta je definovana jako premisténi se do mista bydlisté,
na chatu, do prace, do skoly a jinych forem docasného ubytovani.
Cesta se mize skladat z nékolika vyprav, napf. za nakupem, privazeni
nebo odvazeni osob apod.

20 Lundin P. ( 2008)

21 V letech 2009-2010, stavba podzemni drahy Citybanan
vyzadovala vytvoreni nahradnich autobusovych zastavek a rozsireni
dosahu tramvajovych linek
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obsluhovany nezavislym sdruzenim. V Orebro exis-
tovala od roku 1978 velka pdjcovna méstskych kol,
nejstarsi ve Svédsku mezi véemi systémy analyzova-
nymi v rdmci projektu OBIS. V ramci projektu OBIS
byly analyzovany programy ve Stockholmu, Gote-
borgu a Orebro.

Systém Stockholm City Bikes trpi z dlvodu pfilis
pomalého rozvoje. Po 4 letech vznikla pouze polo-
vina z planovanych 160 stanic, s ohledem na ome-
zeny méstsky prostor, pomaly a komplikovany pro-
ces planovani, politickou nechut’ k uvoliovani
uli¢nich parkovist’ pro SCB a také jiné infrastruktu-
ralni projekty. 2! Stockholmskad sprava méstské
dopravy a nakladani s odpady predloZila 13 poza-
davkd, které musi byt spinény pro instalaci stanic.
Smlouva byla nedavno prodlouzena o tfi roky do
roku 2017, coz bylo podminkou operatora zvazuji-
ciho budovani dalSich stanic.

V soucasné dobé hlavni investice v ramci systém( ve-
fejnych jizdnich kol probihaji ve Stockholmu
a Géteborgu. V Orebro se ted' rozviji projekt nového,
nizkorozpoctového samoobsluzného systému.
Greenstreet se rozviji “organicky” pomalym tempem.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 9.340.682 obyvatel

Pfijem netto (b) € 26.967/osobu *rocné (v PPS)

Rozloha zemé (c) 449,964 km?2
Pocet mést v Clenéni podle poctu >500,000 = 2
obyvatel (a) >100,000 = 11

>20,000 = 108
Pristup k internetu (d) 94 % domacnosti
Vlastnictvi mobilniho telefonu (d) 126/100 obyvatel

Ramec silni¢niho provozu

Vlastnictvi automobilu (e) 461 aut/1000 obyvatel

Vlastnictvi kola (f) 670 kol/1, 000 obyvatel
Modalni rozdéleni (g) 53 % auto, 11 % méstska doprava, 23 % pési, 9 % kolo

Ramec provozu cyklistické dopravy

Smérnice politiky cyklistické Nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik, 2000

dopravy 1 predpoklad: rozsahlejsi cyklisticka doprava
2 predpoklad: bezpec¢néjsi cyklisticka doprava
3 predpoklad: trvale udrzitelnd doprava

Prvni systém verejného jizdniho Orebro cykelstaden, 1978

kola

Pocet BSS fungujicich v zemi (h) 4

Pocet firem BSS funguijicich v zemi 2 (Clear Channel a JCDecaux)

(h)

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

Tabulka 26: Fakta a &isla - Svédsko
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5.10 Velka Britanie

Pocet obyvatel ve Velké Britanii ¢ini 61,8 miliond.
Je to co do velikosti Sestda svétova ekonomika
s prdmérnymi pfijmy na jednoho obyvatele ve vysi

€ 23.400 (v PPS). Velka Britanie je unitarnim statem
tvorenym Ctyfmi zemémi: Anglii, Severnim Irskem,
Skotskem a Walesem. Vlada velké Britanie se nachazi
v Londyné, ale existuji rovnéz tfi decentralizované
samospravy: v hlavnim mésté Severniho Irska-Bel-
fastu, hlavnim mésté Walsu-Cardiffu, a hlavnim
mésté Skotska Edinburghu.

Kazdd z decentralizovanych viad (a také vlada
v Londyné) vykonava kontrolu nad dopravni politi-
kou ve vSech zalezitostech s vyjimkou predpisl sil-
ni¢niho provozu, predpisl tykajicich se motorovych
vozidel a dopravnich znacek. Také ministerstvo
dopravy ve Westminstru ma plnou kontrolu nad
nékterymi otazkami tuzemské i mezinarodni dopravy.
Cyklisticka doprava je povazovana za lokalni dopravni
problém, a tim je politika cyklistické dopravy usta-
vena na lokalni pficce v Anglii prostfednictvim spravy
komunikaci (je jich 129) a decentralizovanych zem-
skych vlad.

V roce 2005 zalozena Cycling England byla verejnou
organizaci ustavenou ministerstvem dopravy pro
podporu uzivani kol jako dopravniho prostiredku.
V bfeznu 2011 vsSak tato organizace byla zrusena
v ramci komplexni provérky vydajd. Vlada ve West-
minstru nyni zvazuje sestaveni skupiny expertd
z oblasti cyklistické dopravy pro podporu nového
Fondu lokalni trvale udrzitelné dopravy.

Prilby pro cyklisty nejsou ve Velké Britanii povinné.

VSechny BSS analyzované v ramci projektu OBIS se
nachazeji v Anglii.

Do roku 2009 pUsobili ve Velké Britanii dva operatofi
malych systéml BSS: OYBike a HourBike.
Sest z téchto systémé bylo podrobeno analyze OBIS:
OYBike v Reading, Farnborough, Cheltenham, Cam-
bridge a rliznych ¢tvrtich Londynu a HourBike v Bris-
tolu. V roce 2010 zahajil ¢innost dalsi dllezity opera-
tor systémd vefejného jizdniho kola: Transport for
London (TfL). ZaloZzeny v roce 2000, Transport for
London (TfL) je integrovanou strategickou jednot-
kou odpovidajici za dopravu v hlavnim mésté.
V |été 2010 zavedlo TfL Barclays Cycle Hire se 315
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dokujicimi stanicemi a 5000 koly v centru Londyna.
Do provozu byl uveden 30. ¢ervence, do konce fijna
systém zaznamenal vice nez 100.000 registrovanych
uzivatel@ a pres 1,5 mil. vypljcek. Na podzim 2011,
kdy systém bude zcela zaveden, bude pfistupno
6000 kol a o¢ekava se kolem 30.000 vypUljcek denné.
V listopadu 2010 byla ohlasena druha etapa vystavby,
kdy by systém mél byt rozsifen o dalSich 2000 kol,
rozsifi se na vychodni Londyn a zvétsi se o dalsi
dokujici stanice v centru mésta.

TfL uskutecnilo fadu aktivit s cilem podpofit znalosti
0 bezpecnosti uzivani kol systému Barclays Cycle
Hire. Patfi k nim kodex chovani, ktery ma usnadnit
uzivateldm bezpecnou jizdu v Londyng, financovani
dopliujicich Skoleni v partnerskych Ctvrtich, ktera
umozni uzivateldm pochopit obsluhu kol Barclays
Cycle Hire. Uzivatellm byly také darovany slevové
kupony, které bylo mozZno pouzit v mistnich obcho-
dech k nakupu ochranného vybaveni pro jizdu na
kole. Tyto aktivity byly podporeny stalym progra-
mem TfL, ktery je uréen pro zvySovani povédomi
pritomnosti kol na silnicich a adresovany vSem uzi-
vatel@im silnic.

K zavedeni Barclays Cycle Hire v Londyné, nejdtle-
ZitéjSimu BSS ve Velké Britanii vedla rozmanitost
systém@ OYBike. Zavedeni BSS v Londyné bylo nej-
vétsi investici v Evropé od roku 2007 a mdZe mit vliv
na dalSi rozvoj BSS ve Velké Britanii i Evropé. Spon-
zoring v tak velkém méfitku je novym jevem pro
BSS.

Analyzy jednotlivych zemi zapojenych do projektu OBIS

Obecné informace

Pocet obyvatel (a) 61.792.100 obyvatel

Pfijem netto (b) € 23.362/osobu* rocné (v PPS)

Rozloha 243, 610 km2 (94, 060 ctverecnich mil)
Pocet mést v Clenéni podle poctu >500.000 = 9
obyvatel >100.000 = 56

> 20.000 = nejsou Udaje
PFistup k internetu (c) 75 % domacnosti
Vlastnictvi mobilniho telefonu (c) 130/100 obyvatel

Dopravni ramec

Pocet aut (d) 471 aut/1, 000 obyvatel
Pocet kol (e) 380 kol/1, 000 obyvatel

Modalni rozdéleni (f) 64 % aut (polo nakladni, taxi), 0.3 % motocykl 2.6 % vlak, 7 % autobus/

autokar, 23.4 % pési, 1.6 % kolo,

Ramec cyklistické dopravy

Smérnice politiky cyklistické Absence narodni politiky

dopravy Dostupné smérnice:
Department for Transport (2011)

Prvni systém verejnych jizdnich OYBike, 2004

kol Drivéjsi automaticky systém, prvni systém treti generace, otevieny v roce
1996 na Univerzité v Portsmouth se dvéma stanicemi Bikeabout.

Pocet BSS fungujicich v zemi (g) 8

Pocet firem BSS fungujicich v zemi 3 dodavatelé s aktivnimi systémy (1 dodavatel v péti lokalitach), 2

(9) dodavatelé s demonstracnimi systémy, 1 dodavatel s 1 lokalizaci.

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

Tabulka 27 Fakta a Cisla- Velka Britanie
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Choice GmbH je koordinatorem projektu OBIS. Firma byla zaloZena v roce
1998 kromé jinych Social Science Research Centrem v Berliné (WZB). Choice je
nezavislé vyzkumné a konzultacni pracovisté se zvlastnim zohlednénim systémd
verejnych jizdnich kol, e-mobility a intermodalnich koncepci.

Altran je mezinarodni firma doddvajici globalni byznysova feSeni, strategie,
techniky rozvoje pouZiti technologii orientovanych na inovace. Zalozena v roce
1982 je dnes evropskym leaderem v oblasti Innovation Consulting. Altran Group
je zastoupena ve vice nez 26 zemich a zaméstnava vice nez 17.000 konzultantd
ze vsech inzenyrskych oborl a oblasti consulting. Altran byl pfitomen
ve Spanélsku od roku 1993, specializuje se na Innovation Consulting, inzenyrstvi
a technologii, organizaci a informacni systémy, strategii a byznys.

Rada mésta Barcelona pracuje jako organ dopravy pro méstskou oblast a publi-
kovala svij prvni Cycling Master Plan v roce 2006. Odbor dopravy koordinuje
a realizuje programy mobility definované v planu mésta zahrnujici vSechny druhy
dopravy. Od roku 2007 podporuje inovacni systémy BSS s nazvem Bicing.

Berlinsky vybor senatu pro rozvoj mést (SenStadt) je samosprava spolkové zemé
a mésta Berlin, odpovédna za integrovanou politiku méstské dopravy. SenStadt’
zahdjil aktualizaci Berlinského planu méstské dopravy, ktery rozsifi horizont
planu od roku 2015 do roku 2025. Aktualizace klade silny dliraz na zpracovani
strategie zlepSeni energetické efektivnosti v dopravé a na ochranu méstského
prostiedi.

Car Sharing Italia (ICS) fidi rdzné sluzby spole¢ného uzivani aut v Italii. Parkovi-
Sté CSI jsou strategicky situovana v blizkosti uzll vefejné dopravy, aby pfilakala
prijizdéjici k vyuZiti existujici struktury verejné dopravy a timto zplsobem sniZila
znecisténi prostredi. CSI nahradila v zafi 2010 FLI.

CETE de Lyon (CETE) je agentura francouzského Ministerstva ekologie, trvale
udrZitelného rozvoje, dopravy a bydleni. CETE pracuje pro centralni Gfady mist-
nich polovefejnych organd a pro soukromé firmy. Hlavni ¢innosti jsou inzenyrské
studie, inspekce a testy, metodika vyzkumu, konzultace a pomoc.

CTC — Britska narodni cyklistickd organizace ma 70.000 clend a ptiznivcl a je
nejstarsi a nejvétsi organizaci cyklistd ve Velké Britanii, zalozend v roce 1878.
CTC nabizi Sirokou paletu sluzeb, porady, slavnostni akce a podporu clend.
Organizace podporuje cyklistickou dopravu prostfednictvim zvyseni vefejného a
politického povédomi o vlivu jizdy na kole na zdravi a pfinosu pro spolecnost a
prostiedi.

Ceské Centrum dopravniho vyzkumu (CDV) mé vice ne? padesatiletou tradici
v oblasti vyzkumu a rozvoje dopravy. Ustav spadd pod Ministerstvo dopravy.
K jeho UkolGm patfi poskytovani expertnich sluZzeb pro ministerstvo, pfedavani
informaci a zkuSenosti ze zahrani¢i a ptizpfisobovani legislativy EU v Ceské
republice.
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DB Rent GmbH jako dodavatel sluzeb na némeckych drahach nabizi své zkuse-
nosti od roku 2001. DB Rent zajistuje pFizplsobovani individualnim potfebam
klienta, feSeni mobility chytrym spojovanim Zelezni¢ni a intermodalni dopravy,
nabizi inteligentni, pro Zivotni prosttedi pfiznivé koncepce mobility dostupné pro
spotrebitele, jakoZ i inovacni strategie spojovani dopravnich systémd.

Ecoistituto Alto Adige (OKI) byl zaloZen v Italii v roce 1989 jako neziskova orga-
nizace. Projekty a cinnost Ustavu jsou zaméreny na propagaci a ekologicky
vyzkum. OKI plsobi jako konsultant vefejné spravy a soukromych podnikd,
zpracovava vyzkumné projekty financované verejnou spravou a realizuje vzdéla-
vaci a kulturni iniciativy.

Fondazione Legambiente Innovazione (FLI) je souldsti Legambiente - v Italii
nejrozsirenéjsiho sdruzeni ochrany Zivotniho prostredi, s 20 regionalnimi poboc-
kami, ma 1 000 lokalnich skupin sdruzujicich vice nez 115.000 Cclend
a priznivcl. FLI podporuje inovace v oblasti ochrany Zivotniho prostiedi a distri-
buci ekologickych vyrobkd, sluZeb a technologii.

MTI Conseil se specializuje na inzenyrstvi a intermodalni Fizeni v oblasti souvi-
sejici s problémy lokalni dopravy. Organizace zaméstnava na plny Gvazek Ctyfi-
cet konzultantd. Cely kolektiv je slozen z inZzenyrli, ekonom(, dopravnich speci-
alistd a expertd na rozvoj méstskych oblasti, sociolog a marketingovych
specialistli, geografli specializujicich se na prostorovou analyzu, kartografl a
pocitacovych specialistd.

PSWE je nevladni procesné a projektové zaméfena organizace, jejimz hlavnim
cilem je rozvoj Pomoranska a Polska na zakladé vyuZiti novych technologii ve
spojeni s aktivni mobilitou, zdravym Zivotnim stylem a ochranou zivotniho pro-
stfedi. Organizace se angazuje v mnoha mezinarodnich sitich jako: Evropska
federace (ECF) a “Mésta pro mobilitu” (CFM).

Kralovsky technologicky Ustav (KTH) byl zaloZzen v roce 1827 ve Stockholmu.
Vysoka Skola nabizi mezinarodni vyzkumné a vzdélavaci programy s univerzitami
a vysokymi Skolami, zejména v Evropé&, USA a Australii, ale také v Asii. KTH
se aktivné podili na rlznych programech EU, a také spolupracuje se Svédskymi
a mezinarodnimi agenturami rozvoje.

Transport for London (TfL) byl ustaven v roce 2000 jako integrovany strategicky
organ zodpovédny za dopravni systém v Londyné. Hlavni Glohou TfL, ktery je
organem fungujicim v ramci Greater London Authority, je zavadéni dopravni
strategie primatora mésta a fizeni dopravnich sluzeb v celém hlavnim mésté.
TfL mj. odpovida za autobusy v Londyné&, metro, a také za novy BSS Barclays
Cycle Hire.

Technicka univerzita ve Vidni (TUW) byla zalozena v roce 1815
a v soucasné dobé ma osm fakult a 70 Gstavl. Centrum vyzkumu planovani
dopravy a dopravniho inZenyrstvi ma zejména bohaté zkuSenosti v oblasti mode-
lovani, rozvoje metodologii a hodnoceni dopravni politiky. Cetna integrovana
feSeni souvisejici s planovanim a fizenim byla predmétem studii a analyz pro
mésta pred a po jejich zavedeni.
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