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1 UVOD

Vetejné sdileni kol (bikesharing) je sluzba nabizejici zaptjcku jizdniho kola na kratky
casovy usek za ucelem transportu. Sdileni kol zabezpecuje alternativni zplisob pohybu po
mesté, podporuje zdravy zivotni styl a rozviji cyklokulturu mésta, ve kterém je sluzba
poskytovana. Sluzba vetejného sdileni kol Castecné fesi velmi Casté problémy vétSich meést
(znecisténi ovzdusi, znecisténi hluku, problémy s automobilovou dopravou). Tato sluzba je
velmi casto realizovana formou cyklistickych automatickych stanic, kde je kolo umisténo a
uzivatel prejizdi mezi jednotlivymi stanicemi podle potieby. Forma automatickych stanic je
V zahrani¢i nejrozsSifencj$i a nejspolehlivéjsi, zaroven vSak velmi nakladna. Z financ¢nich
diivodi tento typ vefejného sdileni kol v Ceské republice doposud nevznikl.

V roce 2013 vznikla v Praze sluzba vefejného sdileni kol jménem Rekola. Jedna se o
systém vefejného sdileni kol Ctvrté generace. Systém se ovladd pomoci chytrého telefonu
Vv aplikaci, nebo pfes portal textovych zprav (SMS). Systém Rekola se po uspésné sezoné
2013 dale rozviji a pasobi v dalsich krajskych a okresnich méstech CR (Brno, Olomouc,
Hradec Kralové). Organizacni struktura celého projektu je =zaloZzena zejména na
dobrovolnické spolupraci jednotlivych ob&anskych sdruzeni. V Olomouci provozuje sluzbu

vefejného sdileni kol Rekola obcanské sdruzeni CONNECT ve spolupraci s Univerzitou

Palackého a Statutarnim méstem Olomouc.

2 PREHLED POZNATKU

Vetejné sdileni kol ovliviiuje a je ovliviiovano né€kolika faktory. Velky vliv na systém
vetejného sdileni kol ma prostfedi mésta, do kterého se sluzba aplikuje. Jedna se zejména o
dostate¢nou bezpecnost cyklistli ve méste, to jaké néstroje (mékké, tvrdé) jsou vkladany do
infrastruktury meésta. Dale je to geografické rozlozeni mésta (napiiklad, zda meésto lezi
v kopci ¢i na roving, je rozdéleno tfekou, velkymi dopravnimi tepnami, Zzelezni¢nimi tratémi
apod.). Sluzba vetejného sdileni kol piimo ovliviiuje obyvatele mésta a podporuje tak navyk
jizdy na bicyklu. Pfimo tak piisobi na zdravy Zivotni zpiisob obyvatel mésta. Vzhledem
k tomu, Ze systém vefejného sdileni kol nepiimo ovliviiuje zdravi, zdravi Zivotni zpusob,
zdravi zivotni styl, pokladam za dulezité tyto terminy odborn€ vymezit pro komplexni

pochopeni dusledkd poskytované sluzby.



2.1 Zdravi

Pojem zdravi je velmi slozité jasné definovat. Jedna se o komplexni vysledek mnoha
faktort. Podle Cevely, Celadovské a Dolanského je zdravi vnimano jako vztah mezi
organizmem a prostiedim. Pokud se méni prostfedi, ve kterém ¢lovek Zije, méni se tak i
zdravi Clovéka. Tento jev ma reverzibilni charakter. Pan Mahler uvedl o hodnoté zdravi:

,»Zdravi neni vSechno, ale v§echno ostatni bez zdravi neni ni¢im.*“(Celedova 2009,11)

2.2 Zdravy Zivotni zpiisob a zdravy Zivotni styl

Podle Hodané a Dohnala (2008, 84) musime chépat rozdil mezi pojmy zdravi zivotni
zpusob a zdravi zivotni styl. Ve vztahu ke zdravi je zivotni zplsob nadfazen ve smyslu cilové
skupiny, o kterou se jedna. Zdravi Zivotni zptisob je chapan jako zplsob chovani a navykt
skupiny jako celku (populace Ceské republiky, manaZert atd.) Zivotni styl je vniman jako

soubor navykt a kazdodennich zvykt individudlniho jedince.

2.3 Pohybova aktivita a zdravi

Pohybova aktivita je soucasti zivotniho stylu, ktery mizeme vnimat jako vzajemnou
interakci jedince a okoli. Tuto interakci mizeme rozvést na dvé zékladni slozky biologickou a
sociologickou. V pribéhu Zivota je Zivotni styl ovliviiovan u skupin i1 u jedince. Je
ovliviiovano mentalnim, t&lesnym a soCidlnim chovanim &lovéka. Zivotni styl je ovliviiovan
vnitinimi a vné&j$imi faktory. Vnitini faktory miiZzeme chapat jako pohlavi, v€k, hmotnost. Za
vngjsi faktory je povazovano socidlni, ekonomické, politické plisobeni. Do zdravého
zivotniho stylu je zahrnuta také pravidelnd pohybova aktivita. S nartistajicim volnym casem
nam paradoxné klesa u populace pravidelna pohybova aktivita. Za posledni dvé dekady Kklesla
pohybova aktivita o 30%, to ma za nasledek prudky narist nadvahy a obezity. (Kalman, 2009,
27)

Podle Kalmana (2009, 29), svét zaziva nejvétsi narust neinfekénich chorob za posledni
roky. Jednd se zejména o choroby, jakymi jsou ischemick4 choroba srde¢ni, hypertenze,
diabetes mellitus 2. Typu, cévni mozkova piihoda. Tyto choroby se nazyvaji podle WHO
(World Health organization) ,,civiliza¢ni“. Civiliza¢ni choroby jsou celosvétovou pfi¢inou
60% umrti. Proto podle Stejskala (2004) je nejefektivngj$i prevence proti vzniku
civilizacnich chorob pravidelnd pfirozena pohybova aktivita s pfiméfenym energetickym

prijmem.



Moznosti uplatnéni pohybové aktivity tzce souvisi s prostiedim. ,,Specifikace a
mapovani riznych typti podminek prostfedi umoziuje vymezovat charakteristické znaky pro
pohybové aktivni nebo inaktivni Zivotni styl.” (Froml, Mita§ 2013, 8) Problém neustalé¢ho
poklesu pohybové aktivity ma multidimenzionalni charakter proto, aby byl problém efektivné
feSen, musi se tématem systematicky zabyvat hned n¢kolik odbornych instituci. Jedna se
zejména o odborniky z oborti uzemniho planovéani, geoinformatiky, psychologie C¢i

volnocasové pedagogiky.

2.4 Prostredi jako faktor pohybové aktivniho Zivotniho stylu

Dlouhodobé vyzkumy zabyvajici se pohybovou aktivitou a zdravi obyvatel poukazuji na
vztah podminek prostfedi a moznosti pohybové aktivity obyvatel. Celkovy pokles pohybové
aktivity v praci, v domacnosti ¢i v transportu poukazuje na zna¢nou miru vlivu prostredi, v
kterém obyvatelé funguji. (Mitas, Froml 2013)

Determinanty, které jsou sledovany ve vztahu k prostiedi a pohybové aktivité jsou:

e Hustota obyvatel (varianty domu, typ Ctvrte)

e Variabilita uzemi (sluzby, obchody, ptistupy)

e Motivacni faktor k vyuziti aktivniho transportu (jizdni kolo, chiize)

e Analyza struktury sit€ ulic (zda jsou ulice dostate¢n¢ a bezpecné zasit'ovany)
e Bezpecnost (zkouma bezpecné vyuziti cyklostezek, chodniki, pési zony)

Pro Ceskou republiku s ohledem na historicky architektonicky vyvoj, lze rozdélit typy
zastavby na:

e Me¢stskd jadrova zastavba — centrum meésta
e Panelova zastavba

e Satelity (satelitni vystavba)

e Nova bytova zéstavba

»Z mnoha studii je patrné, Ze zejména ve vyspélych a ,.konzumné” orientovanych
spolec¢nostech, jsou podminky prostfedi mista bydlisté spojeny s rozdilnou Grovni chlize a
celkovou pohybovou aktivitou realizovanou mistnimi obyvateli.”(Cerin 2006) Cerniho nazor
podklada statistika irovné pohybové aktivity v ¢eskych podminkéch. Statistika uvadi celkovy
nartst pohybové aktivity u muzl i Zen v atraktivnich lokalitach, tedy lokality zabezpeceny
moznostmi aktivniho pohybu ¢i jiného sportovniho vyziti (cyklostezky, parky, hfisteé,

chodniky). Ze statistiky je zfejmé, Ze zlepSovani mistnich podminek, které povedou ke



zvySovani moznosti aktivniho traveni volného cCasu, se bude navySovat pohybova aktivita
obyvatel a celkova situace povede k poklesu vzniku civiliza¢nich chorob. (Mitas, Froml)
Studie zabyvajici se vztahem mezi velikosti mésta a urovni fyzické aktivity méfena na Novém
Zg€landu prichazi s vysledky potvrzujici tento vztah. Lidé Zijici ve velkych méstech maji o
18% mensi pravdépodobnost kazdodenni pohybové aktivity mirné intenzity (chtze, jizda na

ey

kole) o proti lidem zijicim v mensich méstech. (Badland, Schoefield)

2.5 Mesto

Pojem mésto podle Dohnala a Hodané (2008, 118) odkazuje na zékladni dvé koncepce:
Prvni koncepce vnima mésto jako materidlni, topograficky, archeologicky planovy pojem.
Predstavuje tak zakladni jadro zivota spolecnosti. Druha koncepce chipe meésto v roving
socialni. Jednd se tedy o spolecenstvi, které¢ dosahuje spole¢nych cili hospodaiskych,

socialnich a kulturnich.

2.6 Urbanizace

Jedna se o proces lokalniho ¢i komplexniho ristu meést. Urbanizace podle Dohnala a
Hodan¢ ptinasi Sirsi pohled do rozvoje a vyvoje mést. Pohled zaméfen na socidlni zmény
mésta, zmény Zzivotniho zpisobu obyvatel. Ve 20. stoleti se urbanizace stala globalnim
procesem.

Urbanizace je proces, ktery zacal v Severni Americe a zapadni Evropé. Nyni je nejvice
roz$ifen do rozvojovych zemi. VIivem urbanizace nastava hlavni socio-ekonomicka zména
lidstva. V roce 2050 bude Zit vice jak 69% populace lidstva ve méstech ¢i méstskych ¢ast.
Méstské prostitedi ma fadu pozitivnich faktori, mimojiné je finanéné bohat$i, ma lepsi
hygienické podminky a zdravotni sluzbu. Nicméné Vv souvislosti s zivotem ve mésté
nalezneme i n&kolik zapornych faktortl. Zivot ve mésté je spojen se zvyseny rizikem vzniku
chronickych onemocnéni, je vice stresujici a ma vétsi socidlni rozdily. Podle poslednich
vyzkumt je prokazané, ze lidé zijici v méstském prostiedi, maji daleko vyssi riziko vzniku
uzkostnych poruch (o 29%) a poruch nalady (0 39%). (Lederbogen F., 2011)

Vyvoj postmoderni spolenosti v poslednim desetileti ma mnoho celospole¢enskych
dopadii. Jednim z nich je neplanovand urbanizace méstskych celkli. Vysledkem je vznik
nezdravého prostfedi mést, zejména ve vztahu ke sportovnimu, zdravotnimu a socidlnimu
vyuziti vefejnych méstskych ploch. V roce 2011 bylo v Evropé asi 73%, populace Zijici v

mestském prostiedi.
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WHO si klade za cil zavedeni aktualnich trendu ovliviiujicich zdravi ve mésté na

celosvétové arovni.

2.7 Cyklistika

Chris Boardman vnima cyklistiku nejen jako zptisob odpocCinku, ale zejména jako
piijatelny, zdravy a ekologicky zptsob kazdodenni dopravy pro miliony lidi. ,,Bicykl je
vynikajici dopravni prostiedek pro objevovani jakéhokoli druhu. Na kole muzete poznévat
nejblizsi okoli, poznavat novou krajinu, nebo péstovat zdravy zptsob zivota.” (2003, 17)

Podle Soulka a spol. je mozné doporuéit cyklistiku jako vhodny prostiedek pro
optimalizaci zdravi. Zejména poukazuje na fakt, ze pii jizd¢ na jizdnim kole nepietéZzujeme
kycelni a kolenni klouby. Pravé tyto klouby jsou velmi ¢asto pietézovany v disledku nadvahy
a obezity. ,,Cyklistika je sportem, ktery pfedchdzi t¢zkému opotiebeni chrupavek pti nadvaze
a oddaluje nutnost operaci a ptipadné po operaci je nejidedlnéjSim prostitedkem pro opétovné
ziskani potiebné kvality a sily svalové §lachového aparatu, ktery obepind dany kloub.”(2000,
7) Liskova a spol. popisuje jizdu na kole jako idealni druh pohybové aktivity pro redukci
télesné vahy. Cyklistiku vnima jako velmi vhodny prostfedek v ramci rehabilitace. Poukazuje
na zapojeni svalovych skupin pfi jizd€ na kole a vyuziti sily v nohou pfi minimdlni intenzité

zatizeni, a to diky piehazovacimu systému. (10, 2004)

2.8 Mestska cyklistika

Je nékolik divodi, pro¢ pouzivat bicykl v méstském prostfedi. Vzhledem k neustéle
vzristajicimu z4jmu o méstskou cyklistiku vznika velmi bohaté spektrum studii, které hledaji
mezi jizdnim kolem a méstem mnoho vztahli, Urovni a rovin. Selektivni metodou uvadim
studie, které jizdni kolo hodnoti kladné¢ ve vztahu k méstu, ale zaroven ptidavam 1 studie,

které vnimaji a zkoumaji rizika méstské cyklistiky.

2.8.1 Benefity méstské cyklistiky
Podle Sidwellse (2004, 20) je cyklistika sport, ktery pfispiva nejen vaSemu télu a
zivotnimu prostfedi, ale zaroven je také velkou zabavou. Cyklistika pfindsi nejen radost a
umocnuje schopnost tésit se, ale zaroven je dostupna a Setii as pfi transportu ve méste.
Sidwellse uvadi nedavno zvetejnénou studii, kterd zkoumala typy dopravy ve mésté
(auto, vlak, taxi, bicykl). Vysledek studie jasn¢ deklaroval, ze vzdalenosti ve mésté do 3,5 km

jsou nejrychleji absolvované na bicyklu.
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Studie asociace Bike Score uvadi predmétem svého vyzkumu nékolik zésadnich
diivodli, pro¢ by se méla méstska cyklistika rozvijet. Za prvé aktivni transport je piimou
cestou k redukci dopravni kongesce. Za druhé méstskd cyklistika pfispiva k aktivnimu
pohybu a prevenci nadvahy a obezity. (Meghan Winters).

Matous a Kopecky zkoumaji jizdni kolo ve mésté ve vztahu k prostoru a frekvenci.
Jizdni pruh je Siroky 3,5 metru béhem jedné hodiny je mozné piepravit 22 000 osob
kolejovym zpuisobem, 19 000 pésky, 14 000 na kole pouhych 9 000 osob autobusem a 2 000
osob automobilem. Ze statistiky zcela zfejmé vyplyva, ze ve vztahu k prostoru je jizdni kolo
zabira jen jednu dvanactinu prostoru, ktery vyzaduje automobil.” (2002, 22)

Divody uvefejnéné narodni strategii pro rozvoj cyklodopravy v Ceské republice v
obdobi 2013 — 2 020.

* Pravideln4 jizda na kole zlepSuje zdravi a prodluzuje délku zivota.

* Cyklistika nepottebuje fosilni paliva — spaluje pouze lidské tuky.

 Lidé, kteti jezdi na kolech, Setfi parkovaci mista, jsou ti$s$i a pohybuji se, aniz by
vypoustéli do ovzdusi znec€istujici latky.

» Kolo je idealni dopravni prostfedek pro déti, které by jinak museli rodi¢e vozit
automobily.

* Jednoducha analyza naklada a vynosi (Cost-Benefit analysis) dosla k zavéru, ze kazda
3 eura investovana do cyklistiky pfindsi navrat 5 eur.

* Cyklisté, pfedevsim ti méstSti, vytvari i svébytnou a pestrou cyklokulturu, ktera je
podhoubim pro fungujici ob¢anskou spole¢nost (2013, 6)

Studie Fishmana a kol.(2016) zkouma dopady zvySeni aktivniho transportu v Sesti
evropskych méstech (Varsava, Praha, Barcelona, Kodan, Pafiz, Basel). Porovnavaji aktualni
situaci v evropskych méstech ve vztahu dopravy, znecisténého ovzdusi a imrtnosti. Vysledky
studie uvadi dopady na jednotliva mésta ve dvou scénarich.

Scénar A — situace naruastu cyklistické dopravy o 35%

Scénar B — 50% nartst pési alternativni dopravy.

Fishman a spol. Pouzili aktualni data koncentrace CO2 v ovzdusi mést a pracovali s
hypotézou, (scénat A,B,). Vysledek scénafe A — zvySeni cyklistické dopravy o 30%, by
dopadlo pro Prahu nasledovné tbytkem 22,819 t CO2/ro¢né (viz. obr. ¢. 3).
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Table 13, CO; emissions (metric tons per year) avoided in each scenario and city

Scenario Barcelona Baszel Copenhagen Paris Pragus Warsaw
A 35% of all wips by bicycles 22,057 2.503 - 18,823 22819 6,423
B 50% of all mips walking 1,139 2088 2,745 - 8320 11611

Obrazek 1. vysledky studie Fishermana.

Déle je z vysledki patrny zna¢ny pokles tumrti.

Deaths per year Deaths per year per 100,000 travellers
-200 -150 -100 -50 0 50 -30 -20 -10 0 10
‘ [ m Traffic fatalities
@ A A
é’ M Physical activity
N B B Air pollution

Obrazek 2. Pokles umrti v Praze.

Do vyzkumu byla zahrnuta Praha a dal$i mésta z divodu nizkého vyuziti aktivniho
transportu. Z vysledkll vyplyva, ze z Sesti uvedenych mést by byl dopad zmény dopravy
nejefektivnéj$i pro VarSavu, poté pro Prahu. Fishman a spol se domnivaji, ze vysledek
zavedeni aktivni dopravy do mést by nebyl pouze v poklesu koncentrace CO2 a poklesu
umrtnosti ve méstech, ale také by se ve méstech zlepsila kvalita zivota v¢etné poklesu hluku,

nartistu socialni interakce a soudrznosti a napiiklad ucelnéjsSimu vyuziti méstskych ploch atd.

2.8.2 Problémy méstské cyklistiky

Jizdni kolo do méstského prostiedi pfirozené patii. Kolo nabizi mnoho kladnych
ekvivalentd, jak ve vztahu k prostiedi mésta, tak i k uzivateli, ktery jizdni kolo pouziva. Aby
vhled do tématu byl komlexni, pokladam za velmi dileZité uvést i rizika, ktera jsou s jizdnim
kolem a méstem, také spojena.

Podle Mantona a spol. je jizda na kole nejefektivnéjsi zptisob dopravy, ktery pfinasi
ekologické, socialni a ekonomické vyhody a zaroven také poukazuje na fakt velkého
nebezpeci na vozovce. Dle studie, vypracované v Irsku zkouma nékolik faktor nebezpeci, se
kterymi se cyklista na silnici setkdva. Vyzkum pouzil metodu komparace pocitové mapy
cyklisty s mapou geografickou. Tento nastroj Manton a spol. vnima jako velmi uZzite¢ny k
odbouravani rizik a nebezpeci na vozovce. Vysledky studie poukazuji na useky a situace,

NP 24

objezdy, pritomnost tézkého vozidla na vozovce (kamion, nakladni automobil). ,,Bezpe¢nost
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je hlavnim faktorem pfi volbé, zda dojizdét na kole.* (Noland, 1995) Z 82% je hlavni pti¢inou
cyklistickych kolizi interakce s motorovym vozidlem, z toho 35% smrtelnych nehod se
uskutecni na kiizovatkach. Nejcastéjsi typy zranéni u cyklistii jsou zlomeniny (34%),
podlitiny (31%) a oteviené rany (13%). (Manton a spol. 2015)

Podle WHO (2004) nehody spojené se silni¢ni dopravou piedstavovaly zhruba 2%
umrti na svété a z toho také vyplyva jedenacta piicka nejcastéjsi pfiiny smrti na sveEte.
Fishman ve studii (Global bike share: What the data tells us about road safety) uvadi, ze
2015)

Jednim z dalSich rizik spojenych s méstskou cyklistikou je zvySend inhalace CO2 v
ovzdusi mésta. Tématem se zabyva studie Hartogana. Vyzkumem byla sbirana data, kolik
CO2 dycha cyklista oproti fidi¢i motorového vozidla. Z hlediska vyzkumu se zkoumala nejen
koncentrace, ale také velikost latek tzv. Jemné (< 2.5 um) a ultrajemné (< 0.1 pm) castice,
které maji pfimy vliv na zdravi ¢lovéka. ,,Jizda na kole v silni¢nim provozu miize mit za
nasledek vystaveni se CO2, které¢ je podstatn¢ vyssi nez koncentrace CO2 v ,ostatnim”
méstském prostiedi (Kaur a spol., 2007). Vysledky méteni CO2 v pftiloze Cislo 4. Z vysledkt
studie vyplyva, Ze zdravotni pfinosy cyklistiky mohou ptevazit rizika. I kdyz jedinci prospiva
jizda na bicyklu v podob¢ podpory pohybové aktivity, zaroven inhaluje vice Skodlivych latek
a vystavuje se zvySenému riziku urazu v ramci dopravni nehody.(Rojas-Rueda D. a spol.
2016)
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Table 1. Air pollution exposures during cycling and car driving.

Mean concentration Mean concentration

City Study design Pollutant car (ug/m?) cyeling (ug/m?  Ratio car/cycle Reference
Amsterdam Two inner-city routes traveled for about 1 hr in January and co 4,833 1,730 28 van Wijnen et al. 1995
May 1990 (n =55 and 41) BTEX 332 99 34
Copenhagen Two cars and two cyclists on a 7.6-km inner-city route in the BTEX 44 150 0.3 Rank et al. 2001
morning of two days in summer 1998 TSP 44 75 06
London Three routes from the center (one central, two to more PM; 5 37 28 {37 Adams et al. 2001
outward sections) in July 1999 and February 2000 (n= 96 EC 29 18 16
cycle trips and 54 car trips)
London Two short (~ 1 km) routes (one heavy traffic, one mixed) EC 39 25 16 Gegisian 2003
traveled in spring 2003 during early morning, lunchtime,
and afternoon
London Two short (~ 1 km) routes (one heavy traffic, one mixed) PM; 5 38 34 112 Kaur et al. 2005
traveled in spring 2003 during early morning, lunchtime, UFP 99,736 93,968 1.06
and afternoon co 1,300 1,100 1.18
Huddersfield, ~ 7-mile joumey from village to Huddersfield, cycle along a Abs 76 27 26 Kingham et al. 1998
UK major highway and a separate bicycle path (six samples in 6.3 1.2
September/October 1996)
11 Dutch cities  Simultaneous cycle and car drives between same start UFP 25,545 24,329 1.05 Boogaard et al. 2009
and end points in afternoon in 11 large Dutch cities, ~ 12 PM; 5 49 45 11
routes in each city; sampling duration, ~ 3 hr/city (1 day
per city in auturmn 2006)
Armhem, the 2-hr moming rush hour exposures of cyclists and car and hus UFP 40,351 44,258 091 Zuurbier et al. 2010
Netherlands passengers on an urban route in a medium-size city PM; 5 78 72 1.09
Abs 8.8 6.0 148
Mean Simple mean of ratios from applicable studies PMy 5 1.16
EC and Abs 1.65
UFP 1.01

Abbreviations: Abs, absorbance (1075 m), a marker for (diesel) soot; BTEX, sum of benzene, toluene, ethylbenzene and xylene; CO, carbon monoxide; EC, elemental carbon, equivalent to
(diesel) soot; TSP, total suspended dust; UFP, ultrafine particle count (per cubic centimeter).

Obrazek 3. Inhalace Skodlivych latek béhem jizdy na kole.

2.9 Infrastruktura

Me¢éstskd cyklodoprava je tizce spojena s vyvojem infrastruktury meésta. To jakym
zpusobem zasahuje vetejna sprava do infrastruktury meésta, ovliviuje kvalitu Zivota obyvatel.
Jedna se zejména o parky, hfist€¢ a méstské plochy oteviené obyvatelim mésta (pési zony,
cyklostezky, zahradky). Na druhé strané¢ lze také mésto oteviit dopravé (pozemni
komunikace, parkovaci mista). Ukolem vefejné spravy je spravné navrhnout rovnovahu mezi
dopravou a vefejné otevienou plochou uréenou pro obCany mésta. Infrastruktura mésta se
neustdle méni podle potieb spolecnosti. Vlivem urbanizace se stdle zhorSuji problémy s
vetejnou dopravou ve mésté. Vlivem hned nékolika faktori si spole¢nost zac¢ind uvédomovat
dillezitost zdravého mésta, v kterém chce Zzit. Proto aktivity neziskovych sdruzeni navrhuji
zmény ve mestské infrastruktute, které vytlatuji automobily z centra mésta na periferii.

V Ceské republice byl roku 2014 vydan Vzdélavaci program cyklistické akademie.
Dokument, ktery vznikl za iniciativy narodniho cyklokoordinatora, ma slouzit jako privodce
pro regiondlni politickou scénu. V navodu je zaznamenan postup, jakym zpisobem lze ménit
infrastruktura mésta podporujici aktivni transport po meésté na kole. Zakladni rozdéleni
nastroji je na tvrdé a mekke.

Mezi ,,tvrdé nastroje” patfi:

e Cyklostezky a podobné ,,cyklokomunikace*
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e Kiizovatky a kiizeni

e Extravilan, propojeni mésta s okolnimi obcemi
e Zklidnovani dopravy

e Jednosmérky

e Dalsi kritéria, kterd rozhoduji o vybéru trasy

e Bezbariérovost

e Znaceni a cyklotrasy

e Doprovodna infrastruktura

Zmény povazované za ,,tvrdé” nastroje jsou vétSinou podminény piipravnou fazi
planovani, navrzeni a schvaleni. Casto se jedna o zmény v infrastruktufe, které vyzaduji ¢as
finance a odborné zpracovani.

M¢kké nastroje poukazuji na dals$i odvétvi, které je velmi Casto opomijeno, ale patii
mezi velmi dileZité. Je to naptiklad marketing, dopravni vychova, vychova k mobilité. Mékkeé
nastroje se zamefuji na podporu motivace a ziskavani navykua spojenych s vyuzivanim aktivni
dopravy ve mésté. Casto se jedna o kampané podporujici dojizdéni na kole ¢&i vyuzivani
cykloturistiky.

Mezi mékké nastroje patfi:

Motivaéni kampané
e Zmeéna dopravnich navyki
e Akeni plan a public relations
e Do prace na kole
e Do sSkoly na kole
e Nakupuj na kole
e Seniofi
Bezpecnost
e Bezpecnost cyklistl
e Mobilita a dopravni vychova
Volnocasové aktivity
e Motivacni kampané

(Martinek, 2014)
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2.10 Bikesharing — verejné sdileni kol

Projekt vefejného sdileni kol se zacina ¢im dal tim Castéji objevovat v tématech fesicich
aktualni situaci velkomést. Divody jsou velmi jasné. Vetejné sdileni kol feSi mnoho
negativnich vlivli urbanizace mést. S piibyvajici populaci se mésto nekontrolovatelné
rozrista, plni se lidmi, auty, ruchem, smogem a neustalym spéchem. Vyvoj mést je obtizné
kontrolovatelny a mésta Casto nestihaji zamezit zhorsujici se kvalité ziti ve méstech. Systém
vetejného sdileni kol je sluzba, kterd rozviji cyklokulturu ve mésté, podporuje zptisob aktivni
dopravy a motivuje obCany k aktivnimu pohybu. V dlouhodobém horizontu piispiva k
poklesu koncentrace CO2 v ovzdusi zavadénim podnétl, které snizuji motorovou dopravu ve
mésté. Otevira a ddva méstu novy rozmér, a tak zptistupniuje a zkvalitituje zivot ve méstech.
Verejné sdileni kol je podle Shahennu, Guzmana a Zhanga (2010) sluzba umoziujici
kratkodoby pfistup k vefejnému bicyklu, ktery plni hlavni funkci kazdodenni mobility

uzivatelu.
2.10.1 Historie Bikesharingu

1. generace bikesharingu se spustila roku 1945 v Amsterdamu. Zamér byl prosty,
vetfejna kola se natfela na bilou barvu, aby byla rozpoznatelnd od ostatnich kol. Kola byla
volné¢ k dispozici vSem obyvatelim 1 navstévnikim Amsterdamu. BohuZzel tento
nekontrolovatelny systém vydrzel funk¢ni jen nékolik dni. Divodem byla vysoka mira
vandalizace kol a uzivani kol k soukromym uceltim.

2. generace vefejného sdileni kol se zrodila v Dansku roku 1991. Kola byla specialné
upravena pro meéstské prostiedi. Systém nabizel dvacet Ctyfi kol. Kola mohla byt ptjcena i
vracena do Ctyf stojanll rozmisténych po mésté. Jednalo se o velkou inovaci celého systému,
kde poprvé se vymezily stanice, kam bylo mozné kola vracet. Kola byla ve stojanech zamcena
na ,,minci”. UZivatel kolo odemkl vhozenou minci a pfi jeho vraceni dostal minci zpét. Druha
generace zaznamenala velky pokrok, ktery vedl k vysledku, ze se bikesharingovy systém v
Dénsku rozsifil do ostatnich mést. I ptes velky posun, ktery se v systému vetejného sdileni kol
ucinil, mél systém stale sva slaba mista. Kola se stale vandalizovala a ztracela, divodem byla
anonymita uZivatell, ktefi systém vyuzivali. (DeMaio, P., 2009)

Z vysledkt druhé generace jiz vylepSeného a Castecné pouzitelného systému veiejného
sdileni kol vznikla tfeti generace systému sdileni kol. Prvni prilomovy systém spustila
univerzita Portmounth v Anglii. Univerzita plisobi ve mésté, které ma 189 000 obyvatel.

Organizace Bikeabout spustila provoz v roce 1996. Systém poprvé pracuje S automatickymi
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zamky, telefony, magnetickymi kartami. Dimyslny systém, pracoval s vysoce modernimi
prvky, které zabezpecil systém pied kradezemi, zbavil uzivatele anonymity a polozil tak
zékladni kdmen bikesharingovému systému, ktery zname dnes. Bikesharing se pomalu vyvijel
a v nasledujicich letech 1998 vznikl program ,,velo la carte” ve Francii. V roce 2000 vznikl
dalsi bikesharingovy program v Némecku “Call a bike”. Nejvétsi prulom zaznamenal
bikesharingovy systém v roce 2005, kdy doslo ke spusténi bikesharingu v Lyonu. Spolec¢nost
Velo spustila systém tieti generace s celkovym poctem 1 500 jizdnich kol. Vysledky byly
ohromujici. Do konce roku 2015 systém vyuzivalo pfes 15 000 uzivateld. V priméru mélo
jedno jizdni kolo 6,5 vypijcek za den. V nasledujicim roce se spustil bikesharing v PafizZi s
celkovym poctem 7000 jizdnich kol. O dva roky pozdé&ji Pafiz navysila pocet jizdnich kol na
23 000 kust. Tento masivni narast kol pfinesl neocekavané vysledky. Mésto se zacalo ménit a
zdjem o meéstskou cyklistiku vyrazné vzrostl. Fenomén bikesharingu se rychle rozsitil i do
dalSich c¢asti svéta. V roce 2008 vznika bikesharing v Brazilii, Mexiku, Novém Zélandu,
Taiwanu, Severni Korei, Cin& a dalgich statech svéta.

Spolu se vznikem bikesharingovych systému vznika i struktura organizaci, které sluzbu
podporuji, realizuji, financuji. (Graficky nahled organizaci v piiloze ¢islo dvé). Model
predstavuje dvé zakladni formy organizaci, které provozuji bikesharing na statni ¢i soukromé

urovni.
2.10.2 Inspirace ze zahranici

Pro komplexni pochopeni jednotlivych mechanismli bikesharingového systému jsem
navstivil nekteré staty v zahranici, kde bikesharingovy systém funguje uz fadu let. Mezi staty,
které jsem navstivil, patfi Némecko (Kolin), Velka Britanie (Londyn), Mexiko (Mexiko city),
Holandsko (Amsterdam). Piedstaveni jednotlivych systému v jednotlivych méstem pokladam
za dulezité a vzhledem K naslednému porovnavani systému jiz fungujicich v zahrani¢i a
k vyvijejicimu se systému v Ceské republice. Dosavadni vysledky jiz zavedenych systémil
vetejného sdileni kol v zahrani¢i jsou velmi dileZita pro navrZeni optimalni implementace
sluzby v Ceské republice. Z vysledkii je mozné anticipovat silné a slabé stranky systému

Rekol zavadéného do ¢eského prostiedi.

2.10.21 Mexiko
Ve Spojenych statech mexickych funguje systém vetejného sdileni kol v hlavnim méste

Mexico city (eco-bici) a ve mésté Guadalajara (Mi bici). Vznik systému je jednim z moznych
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feSeni stale se zhorSujici dopravni a zivotni situace ve méstech. V Mexico city vznikl systém
v roce 2010, ¢ital 1 200 jizdnich kol umisténych v 84 stanicich.

Firma ECOBICI zahgjila ¢innost v inoru 2010 s 84 cyklistickymi stanicemi a 1200
jizdnimi koly. Za pouhych 5 let se systém rozrostl o 400%. Nyni ma systém 444 cyklistickych
stanic s vice nez 6 000 jizdnich kol. Sluzbu vyuziva pies 100 000 uzivateli od pondéli do
nedéle ve 42 ¢astech mésta. Sluzbu je mozné vyuzit na celkové plose 35Km?2.

V Mexico city je celkem 444 stanic a celkem 6 000 jizdnich kol. Systém je navrzen ve
mésté tak, aby se mohla sluzba kombinovat s dalSimi typy méstské hromadné dopravy. Vice
nez 47% vypujéek kol se dale kombinuje s hromadnou dopravou. Systém spojuje 4 linky
Metrobusu, 6 linek metra, 3 linky méstskych vlakd. V roce 2015 pouzivalo pies 48%
uzivatell systém k transportu do prace. Dil¢im problémem Mexico city je nedostatek méstské
plochy, kterd je dominantné zastavéna silnicemi ¢i parkovisti pro auta. Ecobici pfedstavuje
prostorovou nenaroc¢nost jizdniho kola oproti automobilu. Jedna se cca o 5% plochy, které
obsadi jizdni kolo oproti automobilu. Nazorna ukazka z muzea v Mexico city. Expozice byla

zamétena na vyvoj vefejného sdileni kol.

Obrazek 4. Ukazka vytizeni plochy mésta automobilem a jizdnim kolem.

19



2.10.2.2 Velka Britanie — Londyn

Prvni névrh zavedeni systému vetejného sdileni kol v Londyné ptedlozil starosta Ken
Livingston v unoru 2008. Cela piipravna studie byla vypracovana po uspé$ném vzoru systému
vefejného sdileni kol v Patizi. BCH (Barclays Cycle Hire) byl spustén v roce 2010 systém
¢ital 5 000 jizdnich kol umisténych v 315 stanicich. V roce 2008 byl systém rozsifen na 8 000
bicykli a 570 parkovacich stanic. V roce 2016 se stava aktivni doprava v Londyné stale
atraktivngj$i. O velkou popularizaci systému se zasadil nyné&jSi starosta Londyna Boris
Johnson, ktery se stal patronem celého projektu vefejné sdilenych  kol.
(http://www.freetoursbyfoot.com/barclays-cycle-hire-london/)

Vyzkum Fishmana z roku 2014 porovnava systémy vetejn¢ho sdileni kol v Londyné a
méstech USA. Ze ziskanych dat vyzkumu je ziejmé, ze se v Londyné v roce 2012 podniklo
pfes 9,040,580 vypujcek, to znamend primérné 3,1 vypljcky na jedno kolo. Obyvatelé
Londyna diky systému vefejného sdileni kol travi denné 2.636 835 hodin pohybovou

aktivitou. Srovnéni s ostatnimi mésty obrazek cislo 7. (Fishman a spol., 2014)

Bikeshare size and usage (2012)

Washington Minneapolis/St

Melbourne Brisbane D0.C Paul London®
Bikes® 600 1,800 1,800 1,325 8,000
Trips®(2012) 138,548 209,232 2,008,079 268,151 9,040,580
Trips per day per bike 0.6 0.3 30 0.9 31
Mean trip duration® 220 16.2 15.8 (10.9) 17.5 (11.4) 17.5 (13.0)
(median in brackets) (13.5) (13.1)
Total ride time (min_) 3,048,056 3389558 31,727,648 4,692 643 168,210,150
Annual members 921 1,926 18,000 3500 76.283
Regional population® 3,999,980 2,065,998 5,860,342 3,759,978 7,170,000

Obrazek 5. Statistika vyptjcek v Londyné.
2.10.2.3 Cina

V Cing jsem osobné nebyl, ale piikladam vysledky ze studii, které podrobné monitoruji
situaci zavedeni alternativniho transportu pouZzivani jizdniho kola ve méstech. Podle vysledkt
studie disponuje Cina nejvétsi bikesharingovou siti na svéts.

Aktualng jizdni kolo jako formu aktivniho transportu pouziva v Cin& vékova skupina
mezi 20 a 40 lety. Nejcast&jsi cesta na kole je do zaméstnani. Pro zvySovani poctu lidi, ktefi

by jizdni kolo jako formu aktivniho transportu pouzivali, si Cinska vlada klade za
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cyklostezek a podobné.

Prvni oficialni bikesharing v Cin& se objevil v roce 2009 ve mésté Wuhan. Systém
zahdjil svou ¢innost se 70 000 jizdnimi koly v 1 218 stanic. Velky uspéch oteviel cestu
systému i do ostatnich &inskych mést v roce 2012 bylo v Ciné celkem 5 331 stanic s celkem
180 500 jizdnimi koly ve dvanécti méstech. Dale byla do projektu pilotné zapojena dalsi
mésta s celkem 10 430 jizdnich kol v 483 stanic.

V roce 2012 bylo celosvétoveé pres 151 programi vetejného sdileni kol s 245 116
jizdnich kol v 13 748 stanic. To znamena, e v Cin& v roce 2012 bylo ptes 70% sdilenych kol
na sveété. (Zhang, H., a kol. 2014)

Na zékladé svych dosavadnich zkuSenosti Zhangen popisuje 5 klicovych oblasti pro
efektivni rozvoj bikesharingu v Cing:

(1) Zajisténi pozemk pro stanice ma zasadni vyznam pro rozsifeni systému.

(2) Systém je nakladny, proto je dilezité systém neustile financné zabezpeCovat a
rozvijet dalsi cesty financovani.

(3) Prerozdé€lovani kol a jejich udrzba je dulezita pro spokojenost uZivatelu.

(4) Integrace s vefejnou dopravou je hlavnim trendem pro rozvoj vetejného
bikesharingu v budoucnosti.

(5) Pro nejefektivnéjsi rust uzivateld je dilezité na zacatku pouzivani systému nizka
cena sluzby, kterd se miiZze postupné dorovnavat standardni cené.

(Zhang, H., a kol. 2014)

2.10.3 Rizika systému vetejného sdileni kol

K uspésné a efektivni implementaci sluzby vetejného sdileni kol je dilezité Cerpat
informace ziskané ze stati, kteti sluzbu maji. Dostali se z faze pilotniho uvadéni produktu na
trh do profesionalni irovné plného rozsahu sluzby. ReSerSe Cinské studie, kterd se pfimo
zabyva systétmem vetejného sdileni kol a riziky spojeny s funk¢nosti sluzby poukazuje na 5
zakladnich problémii:

(1) kradez jizdniho kola a vandalismu

(2) mechanismus pterozdélovani kol mezi stanicemi,

(3) informacni systémy — marketing a komunikace s obyvateli mésta

(4) pojisténi odpovédnosti — Uzivatele, ztizovatele

(5) podnikatelsky plan a predstartovni tvahy
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Shaheen et al. (2010)

3 CIiLE

Hlavnim cilem diplomové prace je analyzovat dosavadni zkuSenosti s vefejnym
sdilenim kol v Olomouci (Rekola) a porovnat tyto zkuSenosti s fungujicimi systémy
Vv zahranici.

Dil¢i cile:

1. Porovnat systémy vefejného sdileni kol v zahrani¢i a systém sdileni kol
v Ceské republice.

2. Analyzovat pozorovatelné sekundarni dopady na mésto-spolecnost spusténim
vetejného sdileni kol.

3. Zpracovat podklady pro vytvofeni cyklomapy mésta Olomouce, se
zaznamenanymi uzivatelsky nejvyznamnéjSimi sektory a useky.

4. Popis jednotlivych nastroji pro zlepSeni podminek cyklistické dopravy po

meéste.
4 METODIKA

Prace ma charakter piipadové studie deskriptivniho razu, kde pfedmétem analyzy je
organizace. ,,Prace na piipadové tUrovni zddraziiuje komplexni povahu zkoumanych
fenomént, zohlednuje souvislosti jednotlivych oblasti, jichz se ptipad dotykd vcetné jeho
historicko-biografického pozadi.© (Miovsky, 2006) Charakter piipadové studie jsem zvolil pro
uchopeni jednotlivych témat, které se s ptipadem poji a vytvori tak komplexni vhled do
zkoumané problematiky.

Znaky ptipadové studie podle Miovského jsou:
e Taktické postupovani od dil¢ich faktorti ke komplexnimu uchopeni celého
piipadu. Do ptipadu vstupuji historicko-biologické kotfeny ticastnika vyzkumu.
e Obsah je poskladan z dil¢ich faktord, které u€astnik vyzkumu s ohledem na cil

studie ziskava hleddnim a popisovanim.

4.1 Metody sbéru dat

Pro sbér dat, z kterych vychazi diplomova prace, byly pouzity tyto metody:
e Zuclastnéné pozorovani

e fotografickd dokumentace
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e zpracovani dat aplikace Rekola

4.2 Limity prace

Cilem studie je zprostfedkovat pifimou zkusenost studentského projektu zaméteného
na cyklistiku. S ohledem na autorovu zainteresovanost do zkoumaného projektu jsou limity
prace jista mira subjektivity a zaujatosti. Cil prace je pfimou konfrontaci s fakty realizace
projektu, z tohoto diivodu je volena forma deskriptivniho charakteru. Autor prace se nesnazi
vyvodit obecné zavéry, ale predstavit konkrétni zkusSenosti z realizace studentského projektu

v Olomouci, to ma za nasledek popisny charakter, ktery je v praci patrny.

5 PRAKTICKA CAST - VYZKUM

5.1 REKOLA - Prvni cesky bikesharing

5.1.1 Historie Rekol

V roce 2013 bratii Filip a Vitek Jezkovi po nacerpané inspiraci ze zahraniCi polozili
zékladni kdmen vzniku prvniho ¢eského bikesharingu. Cely projekt nazvali Rekola! ,,Libi se
nam, jak ve spousté mést funguje systém sdileni kol. Kolo si ptij¢im, dojedu, kam potiebuju, a
tam ho prosté necham. A zpatky si ho tfeba puj¢im zase. Anebo taky ne,” popisuje uzivani
systému Hoi¢ik (2013). Systém se poprvé pilotné€ spustil v roce 2014 v Praze. Jedna se o ,,4.
generaci systému vefejného sdileni kol.“ To znamend, Ze klicovym néstrojem pro vyuzivani
sluzby se stava chytry telefon a aplikace. V roce 2015 se k uspé$nému projektu pridavaji i
dalsi ¢eska mésta (Olomouc, Brno, Pardubice, Hradec Kralové). V roce 2016 je do projektu
vefejného sdileni kol — Rekola zapojeno Sest mést (Olomouc, Praha, Brno, Hradec Kralové,
Pardubice, Ceské Budg&jovice). Za tfi roky piisobeni ma projekt za sebou znaény kus cesty.
Systém se neustale vyviji a zvelebuje, tak aby byl jednoduchy, funkéni a dostupny pro

vSechny obyvatele mést, kde je sluzba nabizena.
5.1.2 Systém ptjcovani a vraceni bicykla

Cely systém funguje ptes mobilni aplikaci v chytrém telefonu. V tvodni fazi je nutna
registrace uZivatele do systému a zaplaceni ¢lenského poplatku. Po registraci dostava uzivatel
pfistup do aplikace. V aplikaci je pfistupnd mapa mésta, kde je mozné kola zanechat pfi

navraceni a zaroven jsou v map¢ oznacené mista, kde jsou kola k dispozici. UZivatel pomoci
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mapy piichazi k jizdnimu kolu, do aplikace vklada Sestimistni kod bicyklu na zaklade
identifikace jizdniho kola a aplikaci je mu vydan kéd zdmku. Uzivatel bicykl odemkne a
vyuziva dle svych potieb. Pro navrat jizdniho kola do aplikace pouze v aplikaci oznaci misto,
kde je bicykl bezpecné zamknut a odchazi. V piipadé, ze uzivatel nema chytry telefon a chce
systém pouzivat, je mozné vyuzivat sms portal pro komunikaci s aplikaci. Postup je podobny.

Na telefonni ¢islo se odesila ¢iselna kombinace bicyklu a v odpovédi ptichazi kod zamku.

Obrazek 6. Nahled mobilni aplikace Rekol.

Doba pujceni je Casové omezena, aby byla kola k dispozici co nejvétSimu poctu
uzivateliim, je mozné si Rekolo plj¢it maximalné na tfi hodiny. Vzhledem k tomu, Ze je cely
systém vniman, jako vefejné sdileni kol, které¢ slouzi dominanté jako aktivni transport, je
dilezité, aby kola byla vyuzivana zejména k dopraveé po mésté a ne k rekreacnim uceliim.

Registra¢ni poplatek v roce 2016 ¢ini 900 K¢ na rok, 400 K¢ na tii mésice a 150 K¢ na
meésic. Poplatek je dale pouzit na cely vyvoj systému (aplikace, webovy portél, virtudlni
stojany), marketing, PR, Facebook, event akce a dale pak ziskavani novych jizdnich kol ¢i

oprava stavajicich v ulicich mésta.

5.1.3 Rekola za oponou

Zapojit Olomouc do projektu Rekol se rozhodl autor této diplomové prace spolu s
vlastnikem dilny Bajkazyl a dalsimi dobrovolniky, studenty z Fakulty télesn¢ kultury, oboru
rekreologie. Planovani celého projektu se uskutecnilo v unoru 2014. Po n¢kolika schiizkach v
Praze, kde m¢l tym Rekol za sebou pilotni béh, ndm bratfi Jezkové piedali své dosavadni
know-how. Na jafe roku 2014 jsme zacali sbirat stara jizdni kola formou vefejnych sbirek od
kamaradii ptatel az po nezndmé lidi, ktefi s nami souznéli v mySlence bikesharingu v

Olomouci. Ziskat stara jizdni kola byl vcelku snadny tkol. Ukazalo se, Ze mnoho lidi ma v
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domacnosti jizdnich kol hned n¢kolik. VétSinou jsme se setkali s vypoveédi darcd, Ze si koupili
nova jizdni kola a ta stard jim bylo lito vyhodit. Za nedlouho jsme méli pres dvacet starych
jizdnich kol. Kola byla zaprasena, Spinava, rozbita a ¢asto nekompletni. V tento moment bylo
potieba jizdni kola natfit jednotnou barvou. Pro cely projekt se vybrala riizova barva z diivodu
davné dohody mezi cyklisty, Ze jakykoli rizovy dil je neprodejny. RliZova barva je také velmi
dobie vidét ve mésté. Prace na kolech a dal$i administrace projektu se zacala hromadit, proto
jsme se rozhodli usporadat akce s cyklistickou tématikou, na kterych ndm lidé dobrovolné
pomahali natirat jizdni kola. Jadro dobrovolnikd tvofili studenti i nékteti ucitelé katedry
rekreologie. Tato metoda fungovala ptekvapivé uspésné, pro lidi se zdala tato prace zajimava

a netradi¢niho razu. Zaroven se ndm dafilo myslenku a informaci spusténi sluzby vetejného

sdileni kol posilat dal mezi lidi.

-7

AW

Obrazek 8. natirani Rekol Obrazek 9. dobrovolna pomoc.
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Po natfeni vSech 20 jizdnich kol nastala téz8i ¢ast projektu a to oprava vSech bicykla,
aby jizdni kola splnovala vSechna jizdni a bezpe€nostni opatieni. V tuto chvili nam velmi
pomohla cyklisticka dilna Bajkazyl, ktera s nami participuje do dneska. Vlastnik dilny s nasi
pomoci opravil vSech 15 jizdnich kol. Vecer pied spusténim systému byl vlastnik dilny celou
noc v dilng, pracoval 18 hodin v kuse na kolech, abychom je mohli nasledujici den vypustit
do ulic a oficialn¢ tak zahgjit systém vefejného sdileni kol v Olomouci. Oficialni kiest a
spusténi systému se uskutecnilo 1. Kvétna 2014 na Dolnim namésti v ramci ekologickych dni

mésta Olomouce.

Obrazek 10. Dilna bajkazyl - sezoéna 2015.

Velmi dalezité bylo nejen piipravit cely systém, ale také informovat Sirokou vetejnost o
nové sluzb&é a moznosti ji vyuzit. Zvolili jsme k oslovovani potencialnich uZivateld nové
dostupnd média (facebook, internetové stranky), uspotadali jsme tiskovou konferenci pro
lokalni/regionalni média. Ugastnili jsme se radio-reportaze v Ceském rozhlase Olomouc.

V roce 2014 bylo do projektu zapojeno aktivné 5 stalych dobrovolniki, 20 externich
dobrovolnikli a tfi podporujici instituce. Na konci sezéony byla Rekola vyuzivana vice nez
sedmdesati uzivateli. V roce 2014 urazili uzivatelé na rekolech nekolik tisic kilometri. V

ulicich bylo 15-20 jizdnich kol ve vztahu k aktudlnimu poctu uzivateld.
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V roce 2015 jsme Cerpali zkuSenosti nabyté z predeslé sezony. Zhodnotili jsme velmi
narocnou udrzbu kol. Vzhledem k riznym typim kol, ktera se na ulici objevila, byl jejich
servis narocny ve vztahu materialniho vybaveni na opravu kola a naro¢nosti opravy. Staré
dily vedly k €asté poruchovosti, proto jsme se rozhodli pro sezénu 2015 repasovat stard jizdni
kola novymi dily, abychom piedesli nairocnému servisu kol na ulici. Repasovani jizdnich kol
posunulo sluzbu o krok dopiedu zejména ve vztahu k bezpecnosti, spolehlivosti a vzhlednosti.
Diky kroku vpfed jsme ziskali v roce 2015 ptes 150 uzivateli. V ulicich bylo 25 — 30

repasovanych jizdnich kol.

Obrazek 11. Jizdni kol v roce 2014. Obrazek 12. Jizdni kola v roce 2015.

Repasovani jizdnich kol mélo své benefity, ale také sva negativa. Jednim z negativ,
kromé& znacné prace navic s osazovanim novych dilli, bylo také navyseni finan¢nich nakladt

na jeden bicykl.

5.1.4 Financovani systtmu REKOL

Uvodnim krokem do celého projektu veiejného sdileni kol bylo vytvofeni pravni
identity, se kterou jsme mohli zaCit vystupovat. Autor diplomové prace spolu s kolegy
vytvofil roku 2013 obc¢anské sdruzeni ,, CONNECT”. Neziskova organizace ziskala své jméno
a status, s kterym bylo mozné oficidln€ oslovit vetfejné instituce.

Na zéklad¢ zkuSenosti z potadani kampané ,,Do prace na kole” jsme se rozhodli oslovit
a pozadat o finan¢ni podporu mésto Olomouc, Univerzitu Palackého v Olomouci a
Olomoucky kraj. V roce 2014 jsme pfipravovali prvni ro¢nik vefejného sdileni kol a
Univerzita Palackého se rozhodla tentyz rok zfidit ptidruzenou instituci UP-bike. Tato

instituce méla shromdzdit vSechny organizace, které se vénuji ve své Cinnosti cyklistické
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tématice a umistit vSechny pldnované akce na jeden portal, tim také podpofit propagaci
cyklistiky v Olomouci. Patronem celé¢ho projektu UP-bike se stal rektor Univerzity Palackého
prof. Mgr. Jaroslav Miller, M.A. Ph.D. Diky iniciativé pana rektora se ndm podafilo navazat
partnersky vztah s Univerzitou Palackého v Olomouci. Univerzita projekt podpoftila v jeho
pocatcich a nadale systém podporuje slevou pro své studenty a zaméstnance. VSichni studenti
a zaméstnanci maji 50% slevu na Clensky poplatek, ktery v rdmci partnerské spoluprace
dopléaci Univerzita Palackého. Skrze vztah Univerzity Palackého se ndm podafilo oslovit
znacné mnozstvi studentl, a tak ziskat majoritni pocCet uzivateli systému z prostiedi
univerzity. Diky partnertstvi jsme mohli systém piedstavovat na mnoha akcich pofadanych
univerzitou.

Obcanské sdruzeni CONNECT m¢elo svou pravni subjektivitu, proto jsme se mohli
ucastnit dotacnich programii a grantovych vyzev, které vypisovalo mésto Olomouc a
Olomoucky kraj. Sluzba méla zasadni dopad na méstské prostifedi a byla nabizena Siroké
vetejnosti v Olomouci, byla provozovana neziskovou organizaci, a proto jsme citili potiebu,
aby mésto Olomouc popiipadé Olomoucky kraj sluzbu finan¢né podpofil, a tak se stal
partnerem obcanského sdruzeni CONNECT. Podali jsme pisemnou zddost o dotaci na
statutarni mésto Olomouc. Opakované nam byla schvéalena dotace ve vysi zhruba 23%

pozadované Castky.

Podana  Zadost v ZAdané finance Schvalené finance
letech

2014 50 000,- 20 000,-

2015 80 000,- 10 000,-

2016 70 000,- 15 000,-

Obrazek 13. Tabulka finan¢nich zadosti.

Projekt Rekola ziskal 3 zdroje financovani a to: Univerzitu Palackého, statutarni mésto
Olomouc a ¢lenské ptispévky uZzivatel. Ptes financovani z vicero zdroji se nepodatilo projekt

finan¢né zabezpecit podle podnikatelského planu. Z tohoto diivodu jsme vSichni pracovali na
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bazi dobrovolnictvi a vSechny finan¢ni prosttedky ziskané na projekt byly investovany do
nahradnich dilti, nabarveni kol, nafadi na opravu, propagacnich materialii a vyvoje aplikace.
Kompletni repasovani jednoho jizdniho kola stoji primérné 3 500,-. Obcanskému sdruzeni
CONNECT se podatilo repasovat 29 jizdnich kol (94 250,-). Nyni je v systému 14 jizdnich
kol a podle nartstu uzivateli se do ulic mésta umist'uji dalsi jizdni kola. Z finan¢ni stranky je
projekt siln¢ podfinancovan, proto se neustale hledaji dalsi cesty financovani, aby se projekt
mohl dal rozvijet a rozkvétat. Pii financovani systému sdileni kol je nutno pocitat
s kradezemi. V prvnim roce provozu bylo v Olomouci ukradeno 7 kol, v roce 2015 byla
odcizena 3 kola, coz ptedstavuje ztraty v hodnot¢ ptiblizne 35 000,- K¢.

2) PROSTREDI - dopady ¢&innosti obéanského sdruzeni na prostiedi.

V teoretické ¢asti diplomové prace jsou uvedeny dopady na prostiedi mésta, v kterém
dominuje aktivni transport, jizda na kole, ¢i vyuzivani bikesharingovych systémi. Systém
Rekol pfinasi zajimavé informace, které¢ by do budoucna mohli mit redlny dopad pro zménu
méstského prostiedi v Olomouci.

Systém vypujéek skrz mobilni aplikaci ziskava data od kazdého uzivatele rekol. Na
zaklad¢ téchto dat je mozné navrhovat zmény v olomoucké infrastruktuie tak, aby se do
budoucna meéstskd infrastruktura formovala proaktivné k cyklistim, kteti jizdni kolo pouzivaji
jako aktivni transport po mésté. Databaze je obsahla, proto je vhodné Cerpat data ve vztahu k
pfedmétu navrhovanych zmén.

Obcanské sdruzeni CONNECT bylo v lednu 2016 osloveno cykloskupinou statutarniho
mésta Olomouc o data vztahujici se K planované vystavbé cyklostojanii v Olomouci. Na
zéklad¢ této vyzvy zfizovatel sluzby Rekol (CONNECT) poskytl pracovni skupiné meésta
mapu obsahujici pozice jizdnich kol, ktera byla ,,parkovana” uzivateli v sezéné¢ 2015 v
Olomouci. Uzavienim dohody se statutdrni mésto Olomouc zavazalo, Ze na kazdy stojan
umistény v nadchazejicich letech 2016 — 2018 umisti ke stojanu také informacni tabuli, ktera
bude informovat obCany mésta o zavedeném systému sdileni kol (rekola). Ukazka
zpracovanych dat a nasledné pouziti pro zménu infrastruktury mésta je jednim z dikazi
pfimého dopadu dat ziskanych systémem a zmény prostiedi, v kterém je sluzba poskytovéna.

Ukazka mapy obsahujici data nize.
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Obrazek 14. Ukazka dat z aplikace lokalit, kde byla kola ¢asto zanechana.
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Kazdé mésto ma vyznaCenou zoénu, v které maji uZzivatelé povinnost jizdni kolo
zanechat. Divodem je efektivni pouzivani jizdnich kol zejména v centru mésta a dalSich
Castech, kterd jsou dominantné vytézovana uzivateli sluzby. Jedna se zejména o propojeni
dalSich dopravnich prostiedki (vlakové nadrazi, autobusové nadrazi), ale také jednotlivé
fakulty Univerzity Palackého. Kazdé mésto ma jiné demografické a infrastukturni rozloZeni,
jinou velikost, odlisny cyklisticky potencial, proto jsou zony v kazdém mésté individualné
navrzeny pro maximalni vyuziti sluzby v daném mésté. Aktudlni zona sluzby v Olomouci je

na obrazku ¢. 15.
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Obrazek ¢. 15. Zéna Rekol Olomouc.

Zbna je kazdy rok upravovana ve vztahu k rozvoji sluzby, poctu uzivatelii a poctu
jizdnich kol. Ztizovatel systému Rekol v Olomouci ptedpokladd do budoucna postupné
zvétsovani zény i do dalSich ¢asti Olomouce. Cim vét$i zona ve mésté bude, tim validngjsi a
komplexné&jsi data budou ziskavana. V nadchazejicich letech lze ptedpokladat vyuziti dat
ziskanych ze systému sdileni kol na navrZeni cyklostezek, cyklopruhil a dalSich komplexné
poloZenych tvrdych nastrojii do infrastruktury mésta.

Z aktudlni cyklomapy mésta Olomouce je ziejmé, Ze mésto za poslednich deset let
udélalo znaény pokrok ve vystavbé cyklostezek, zaroven je dilezité si uvédomit zatim
nevyuzity potencial mésta ve vztahu k cyklodopravé. Pracovni cykloskupiné se podafilo
propojit Olomouc s dalkovymi cyklotrasami Jantarovou a Moravskou cyklostezkou, coz je
bezpochyby tspéch na poli rekreacni cyklistiky. Z této skutecnosti 1ze predpokladat zvysenou
navstévnost mésta dalkovymi cyklisty, ktefi se budou po mésté¢ pohybovat na jizdnim kole.

Zvyseni cyklistické navsStévnosti se poji s vySSimi naroky na zvelebovani cyklistické
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infrastruktury, ktera bude zvySovat bezpecnost cyklisti ve mésté. Cyklomapa mésta

Olomouce v obrazku ¢. X vyznacuje aktudlni cyklostezky ve mésté.
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Z cyklomapy je ziejmé, zZe sit’ cyklostezek neni komplexné propojena, zaroven je velmi
fidce zasitované historické centrum mésta. Pokud vzdjemné porovname mapu cyklostezek a
mapu Cerpanou z dat rekol zjistime, ze uzivateli rekol je velmi Casto vyuzivané historické
centrum meésta. Z toho plyne zvySené nebezpeCi uzivateli systému rekol v historickém

centrum meésta.

6 DISKUSE

Meéstska cyklistika, urbanizace mést, systém veiejného sdileni kol a aktivni transport ve
mesté jsou v poslednich letech velmi aktualni otazkou, kterou se zabyvéa stale vic statt a
nadndrodnich organizaci. Data do teoretické Casti diplomové prace jsem Cerpal dominantn¢ ze
studii zvetejnénych v poslednich letech, pfekvapilo mé¢ mnozZstvi a rozmanitost feSenych
otazek spojujici prostiedi mésta a aktivni transport.

Systém vetejného sdileni kol v zahrani¢i a systém vetejného sdileni kol Rekola jsou si
podobné se sluzbou, kterou nabizi svym uzivatelim, ale zaroven jsou v systémech zasadni
rozdily. Prehled jednotlivych systémtl ze zahraniéi je dilezity pro vzajemnou komparaci se
systémem rozvijejicim se v Ceské republice. Diky ptedstaveni zahrani¢nich systéma sdilejici
vefejna jizdni kola miizeme zhodnotit rozvijejici se systém sdileni kol v Ceské republice a
analyzovat jednotlivé pozitivni dopady systému a hrozby spojené s udrzitelnosti celého
projektu. Zasadni rozdil mezi systémy je ve vyuziti cyklistickych stanic. Majoritni vétSina
zahrani¢nich systému vetejného sdileni kol pouziva stanice, kde uzivatel parkuje jizdni kolo,
a timto zpusobem vraci jizdni kolo do systému pro dalsi uzivatele. Stanicovy systém funguje
na zaklad¢ elektromagnetického zamku jizdniho kola. Obrazek stanice v hlavnim mésté

Mexika.

e = - L £

Obrazek 17. Eco-bici Ciudad de Mexico.
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Systém vetejného sdileni kol rekola stanicovy systém nepouziva. V praxi to funguje, tak

ze kazdy uzivatel jizdni kolo zamyké ¢iselnym zamkem v zoné vyznacené v aplikaci. Systém

ma na kazdé stran¢ své vyhody i nevyhody.

Obrazek 18. ukazka zamc¢eného jizdniho kola Rekola v ulicich mésta.

Zpusob cyklistickych stanic m& mnoho vyhod. Provozovatel sluzby ma lepsi piehled o
vypijcenych kolech. Stanice posiluji prevenci proti vandalismu na zaparkovanych jizdnich
kolech. Stanice byvaji v noci osvétlend, a bezpecnostni slozky chrani stanice proti jejich
poskozeni. Stanice byvaji umistény zhruba 300 metri od sebe, proto je sluzba v daném
regionu velmi dobie vidét. Stanice, tak ptisobi jako velmi dobra marketingova reklama celé
sluzby. Ve stanicich byvé za sebou zaparkovéano nékolik desitek jizdnich kol, toto cyklistické
parkovisté upoutava pozornost a utuZuje chut’ obcanl zalit vyuZivat aktivni transport po
mésté. Dalsi vyhoda je lepsi logistické rozmisténi jizdnich kol v 1okalité. Uzivatel tak muze jit
,,ha jistotu” ke stanici a vi, Ze bude moci odjet na jizdnim kole.

Cyklistické stanice, jsou finan¢né velice ndkladné. Cely stanicovy systém oproti
bezstanicovému provozu systému rekol je o n€kolik tisic procent drazsi. Stanice jsou pfimo
zabudovany do méstského prostiedi, to mize byt do budoucna nevyhoda ve vztahu neustale
se rozvijejici infrastruktufe meésta. Sitovani stanic do meéstské lokality vyzaduje mnoho
legislativnich schvalenich a zpracované dokumentace. Tyto tkony jsou Casto opét velmi
finan¢né€ nakladné.

Bezstanicovy systém veiejného sdileni kol Rekola vklada uzivateli svobodu volby, kde
chce kolo zaparkovat. Velkd vyhoda této svobody spociva, Ze se uzivatel dopravi presné na
misto kam potiebuje. Uvnitf bezstanicového systému vnimam velmi zésadni socidlni ptresah.

V dutsledku bezstanicové formy navratu jizdnich kol do systému cely projekt vklada davéru
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komunité lidi, ktefi systém vyuzivaji. Myslim si, ze v moderni spolecnosti je tento socialni
presah velmi nestandartni u sluzeb podobného charakteru, proto si uzivatelé formy a systému
vazi, timto presahem se kazdy uzivatel stdva spolutviircem projektu. DalSim benefitem
bezstanicového provozu je sbér dat sbirany samotnymi uzivateli pfimo z ulic. Na zakladé¢
téchto dat je mozné vytvaret stanice a jiné cyklistické podplrné mechanismy.

Negativni dopad bezstanicového systému je v nedostatecné ochrané jizdnich kol.
Zejména v Praze, tento negativni dopad na systém intenzivné teSi. Vlozeni svobody
zaparkovani jizdniho kola sebou nese také Casto feSeny problém se $patné zaparkovanymi
koly. Setkavame se napiiklad se zaparkovanim jizdniho kola na chodniku, které brani
volnému pouzivani chodniku chodci, poptipadé Zeny s ko¢arky. Reseni tohoto problému je v
intenzivni edukaci komunity uzivatell sluzby. Dalsi problémy nastavaji se Spatnym zamcenim
Jjizdniho kola ¢i zanechéni jizdniho kola v rizikovém prostfedi, kde hrozi vandalizace jizdniho

kola.

Obrazek 19. vandalismu rekol.

Vyvoji zdravého Zivotniho zplsobu spoleénosti v Olomouci miize do budoucna pfispét
sluzba vefejného sdileni kol. V ramci celospolecenské edukace obyvatel mésta k vyuZzivani
aktivniho transportu po mésté je podstatny na fakt, ze lidé vnimaji jizdni kolo jako druh
sportovni aktivity. V tomto smyslu je jednim z vedlejSich produktti bikesharingu osvéta

k vnimani jizdniho kola jako dopravniho prostiedku.

36



7 ZAVER

Verejné sdileni kol je celospoleCenky ptinosna sluzba, kterou by meélo disponovat,
kazdé vétsi mésto 21. stoleti. Otdzka méstské cyklistiky a sni spojena otazka vetejného sdileni
kol ma multifaktorialni povahu. Uvédoméni si vSech dilcich dopadli na mésto, spolecnost,
uzivatele a dopravu je prvnim krokem k diskusi v okruhu vefejné spravy a dalSich zajmovych
skupin. Z vysledkti diplomové prace je patrné, ze se cely projekt i ptes vSechny své benefity
neustale potykd s problémy k ziskévani divéry a finanéni podpory mésta Olomouce. Cely
systém vefejného sdileni kol se neustile vyviji a posouvd smérem k profesionalni podob¢
systému vefejné sdilenych kol v zahrani¢i. Z vysledku studie vyplyva potieba propojovat
poznatky v kontextu a nasledné¢ edukovat Sirokou vefejnost.

Jizda na kole je ptedevS§im zvyk, ktery si Cloveék 1éta péstuje. ZkusSenost s projektem
Rekola ukazuje, Ze zavedeni, ukotveni a stabilizovani vefejné sluzby sdileni kol v Olomouci
ma podobny charakter. Uplna integrace sluzby do ulic mésta Olomouce je dlouhodoba
zalezitost. Aby se projekt stal udrzitelnym, vyzaduje trpélivost, usili, oddanost rytitskym
idealiim a pevnou viru. Vétim, Ze vypracovani diplomové prace na téma projektu Rekol miize
byt piinosem dal§im inicidtorim, ktefi by se chtéli tématu vetejného sdileni kol vénovat.
Myslim si, ze sluzba ma zatim stejné nevyuzity potencial, jako ma mésto Olomouc ve vztahu
k méstské cyklistice. Citim hlubokou vdécnost ke vSem inicidtorim a podporovatelim celého
projektu, véfim, Ze projekt ma v Olomouci své misto a do budoucna bude hybnym

mechanismem, ktery bude proméiovat mésto ve zdravéjsi misto pro Zivot.
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Obrazek 20. Oblasti s fungujicim systém sdileni kol.
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Obrazek 21. mechanismy financovani veifejné sluzby sdileni kol.

Obrazek 22. Jizdni kola projektu Rekola.
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Obrazek 24. Ptiprava sezony 2016. Servis a repasovani jizdnich kol.
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Obrazek 25. Vizualizace aplikace systému Rekola.

Obrazek 26. Vizualizace navrhovanych stojant pro systém Rekola.
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Obrazek 28. Ptiklad Spatn¢ zamceného jizdniho kola uzivatelem.
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Obrazek 30. Ilustrace sluzby ve méste.
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Obrazek 31. Presun jizdnich kol do nové dilny Olomouc, 2015
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Obrazek 33. Propagacni akce den védy, pevnost poznani 2015.
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Obrazek 34. Propaga¢ni akce Eko-jarmark, horni namésti Olomouc 2015.
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