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Abstrakt

Bikesharing je novym fenoménem v méstské mobilité, ktery nabizi udrzitelnou alternativu
dopravy. Bikesharing je stale popularnéj$i a stdva se dilezitou soucasti mestské mobility
a dopravnich systémtll. Rozvoj této sluzby ptindsi nové ukoly pro mésta, jako je hledani
vhodnych provozovatell, jeji integrace do systému meéstské dopravy a feSeni problémi
spojenych s parkovanim a kradezemi kol. Mesta dosud pfistupovala k bikesharingu spise
intuitivné. V odborné literatufe totiz stale chybi systematické analyzy modell bikesharingu,
které by ukdzaly optimalni zplisob jeho integrace do méstskych dopravnich systémi a mély by
pozitivni dopady na snizeni motorové dopravy.

Cilem této bakalafské prace je identifikovat mozZnosti rozvoje bikesharingu a jejich business
modely — spoluprace mezi mésty a provozovateli bikesharingu a moznosti a podobu podpory
bikesharingu jako udrzitelného druhu dopravy ve méstech Ceské republiky. Prace pracuje
s vefejné dostupnymi daty a dale stavi na sbéru a analyze vlastnich dat ziskanych formou
polostrukturovanych  rozhovorti se zaméstnanci mistnich samosprav, ktefi maji
s bikesharingem zkuSenost, a provozovatelem sdilenych kol. Data byla dale analyzovana
pomoci relevantnich kvalitativnich metod. Ziskané vysledky slouZi pro formulaci doporuceni
pro méstské samospravy, provozovatele této sluzby a dalsi relevantni subjekty s cilem piispét

ke zvy$eni podpory a rozvoje bikesharingu v Ceské republice.

Klicova slova
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Abstract

Bikesharing is a new phenomenon in urban mobility that offers a sustainable transportation
alternative. It is becoming increasingly popular and is becoming an important part of urban
mobility and transport systems. The development of this service brings new challenges for
cities, such as finding suitable operators, integrating bikesharing into the public transport
system, and addressing issues related to parking and bike theft. So far, cities have approached
bikesharing rather intuitively. There is still a lack of systematic analyses of bikesharing models
in the academic literature that would show the optimal way to integrate bikesharing into urban
transport systems and help reduce motorized traffic. The aim of this bachelor’s thesis is to
identify the possibilities for the development of bikesharing and its business models — including
cooperation  between cities and  bikesharing  operators, and the forms
and extent of support for bikesharing as a sustainable mode of transport in Czech cities. The
thesis uses publicly available data and builds upon the collection and analysis of original data
obtained through semi-structured interviews with employees of local governments who have
experience with bikesharing, as well as a bikesharing operator. The data was then analyzed
using relevant qualitative methods. The results serve to formulate recommendations for
municipal authorities, bikesharing operators, and other relevant stakeholders, with the aim

of contributing to the support and further development of bikesharing in the Czech Republic.
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Uvod

Doprava ve méstech narusta, coz s sebou ptinasi fadu problémi. Mezi hlavni problémy
patii dopravni zacpy, nedostatek parkovacich mist, zne€isténé ovzdusi nebo hluk. Mésta jsou
tak nucena hledat feSeni, jak snizit predevSim automobilovou zaté€Zz a nabidnout obyvateliim
jiné zpusoby dopravy. Mezi tato opatieni patii napiiklad rozvoj vetejné dopravy, budovani
cyklistické infrastruktury, podpora chtize nebo zavadéni forem sdilené mobility. Jednim z nich
je bikesharing, ktery ma podpofit vyuzivani tohoto druhu aktivni dopravy i pro ty, ktefi jizdni
kolo nevlastni, aktudlné ho nemaji u sebe nebo nechtéji fesit otdzku parkovani.

V poslednich letech se bikesharing stal béznou soucasti méstské mobility, pficemz jeho
rozvoj je podporovan technologickymi inovacemi a rostoucim dirazem na udrzitelnou dopravu.
Prestoze si mnohd mésta od bikesharingu slibuji, Ze pomohou snizit zatéZz z automobilové
dopravy, jeho zavadéni v Ceskych méstech probiha Casto zivelné. Kazdé mésto si voli vlastni
model fungovani bikesharingu — néktera jej aktivné podporuji finanénimi dotacemi, jind jej
nechavaji zcela na soukromych provozovatelich bez jakéhokoliv zasahu. Tento rozdilny piistup
mést ovliviiuje nejen dostupnost sluzby, ale i jeji dlouhodobou udrzitelnost.

Cilem této bakalaiské prace je identifikovat moznosti rozvoje bikesharingu a jejich
business modely — spoluprace mezi mésty a provozovateli bikesharingu
a podobu podpory bikesharingu ve méstech Ceské republiky. Hlavni metodou je kvalitativni
analyza dat z rozhovord se zaméstnanci mistnich samosprav, kteti maji s bikesharingem
zkuSenost, a provozovatelll sdilenych kol. Déle byla vyuzita dostupnd kvantitativni data
o rozvoji této sluzby v CR.

Prace je strukturovana do né€kolika ¢asti. Nejprve se vénuje teoretickému ramci, ktery
shrnuje vyvoj bikesharingu, jeho soucasné trendy a obchodni modely. Nésleduje metodologicka
¢ast, ktera popisuje zvoleny vyzkumny piistup a charakteristiku zkoumaného vzorku.
Hlavni ¢st prace se zamé&fuje na analyzu bikesharingu ve vybranych méstech CR, pri¢emz
zkouma strategicky kontext zavedeni této sluzby, zptsoby jejiho provozovani, podporu ze
strany mést a vyzvy spojené s jejim rozvojem. Na zdklad¢ zjiSténych poznatk prace
identifikuje tfi hlavni modely poskytovani bikesharingu — aktivni, pasivni a hybridni model,
které jsou nasledné podrobné diskutovany.

Zaveéretna ¢ast prace formuluje konkrétni doporuceni pro mésta i provozovatele
bikesharingu, ktera mohou piispét k efektivnéj$imu planovani a provozu této sluzby v ¢eskych

meéstech.
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1 Stav a vyvoj bikesharingu
1.1 Bikesharing: Systémy, trendy a inovace

Sdilend jizdni kola, znama jako bikesharing, jsou stdle popularngjsi diky rozvoji
cyklistické dopravy a propojeni s ostatnimi formami pfepravy. Tento koncept posiluje
integrovanost dopravnich systémt a zlepSuje dostupnost ve meéstech (DeMaio, 2009).
Veftejné systémy sdilenych jizdnich kol maji schopnost proménit méstskou krajinu a pfispét ke
vzniku nové cyklistické kultury, jak ukazuji ptiklady z evropskych mést, jako jsou Londyn,
Patiz, Barcelona a Hamburk (OBIS, 2011).

Béhem poslednich 45 let vznikly tfi generace systéml sdileni jizdnich kol.
Prvni generace zacala v Amsterdamu v roce 1965 s projektem nazvanym Witte Fietsen. Tento
systém, kde obyc¢ejna kola byla k dispozici vefejnosti, vsak selhal kvili zneuzivani (DeMaio,
2009). Druha generace bikesharingu pfinesla mincovni systém (DeMaio, 2009). Zatimco tieti
generace jiZ vyuZzivala dokovaci stanice, automatickou platbu kreditni kartou a technologie ke
sledovani kol (Shaheen a kol., 2013). Davis (2014) uvadi, Ze souc¢asné bikesharingové systémy
se zaméfuji na pohodIné vyzvedavani a vraceni jizdnich kol na dokovacich stanicich, obvykle
pro kratkodobé jizdy trvajici méné nez 30 minut. Platba kreditni kartou zajistuje bezpecnost
a eliminuje anonymitu (DeMaio, 2009).

Podle Fishmana (2016) poc¢et mést provozujicich bikesharing vyrazné roste. Od 60. let
20. stoleti se jejich pocet rapidné zvysil, a to z n€kolika malo na konci 90. let na vice nez 800
v roce 2015. Programy jsou k dispozici po celém svéteé, s nejrychlej$im rastem v Asii (Meddin
a DeMaio, 2015). V soucasnosti existuje témef 2 000 meést po celém svéte, kterd provozuji
bikesharingové systémy s ptiblizné 14,9 milionu kol, pfi¢emz nejvetsi pocet sdilenych kol se
nachéazi v Cing, zejména ve méstech jako Peking a Sanghaj (Arndt, 2019).

Moderni bikesharingové systémy se vyznacuji vysokou mirou dynamiky a inovaci, coz
potvrzuje 1 Evropska cyklisticka federace (ECF, 2019), ktera povazuje bikesharing za jednu
z nejvice inovativnich oblasti mobility. Tento rozvoj prispiva ke zlepSeni dostupnosti dopravy,
snizovani emisi a podpofe udrzitelné meéstské mobility. Piestoze bikesharing piinasi fadu
vyhod, rychly nardst bezstanicovych sluzeb zptsobil v nékterych meéstech zdpadni Evropy
problémy spojené s pretizenim vefejného prostoru a negativnim vnimanim médii (Arndt, 2019).

1.1.1 Bikesharingové systémy v zahranici

Brithova-Foltynova (2008) ve svém textu podrobné rozebira stale rostouci oblibu
nabidky sdileni méstskych kol mezi mésty. Klade diraz na vyvoj technologii, ktery umoznuje

efektivni automatizaci, zjednoduseni procesu ptij¢ovani a zabezpeceni systému proti moznému
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zneuzivani, predevsim v oblasti kradeZi kol. Zdaraziiuje, Ze tuto formu pijcovani kol preferuji
jednotlivci, kteti nejsou pravidelnymi cyklisty, avSak projevuji zajem o vyzkouseni jizdy na
kole bez potieby vlastnit vlastni kolo. Rovnéz v textu vyzdvihuje ¢asté vyuzivani tohoto
systému turisty.

Dalsi text v této podkapitole piinasi ptiklady z nékolika zemi, které pfinasi zasadni
inspirativni piistupy v rozvoji bikesharingu. Svycarsko, Némecko, Amsterdam, Spanélsko,
Francie a Cina nabizeji rizné piistupy k bikesharingu. Svycarsko prezentuje diverzifikované
financovani, naptiklad prostfednictvim podpory obci, firem a sponzorii nebo ptimého
financovani jednotlivymi obcemi. Némecko rozvijelo bikesharing v rdmci Narodniho planu
cyklistiky, zatimco Amsterdam ukazal usp&$nou méstskou integraci, Spanélsko inspirovalo
svij rozvoj francouzskym modelem. Francie se stala viidcem diky systémim Vélo’v v Lyonu
a Vélib’ v Pafizi, které ovlivnily rozvoj bikesharingu po celém svéts. Cina piedstavuje rapidni
rozvoj a potencialni dopad na méstskou mobilitu. Studium téchto regiond pfispiva k pochopeni
riznych strategii a vyzev spojenych s bikesharingem ve svétovém meéftitku.

Podle Audikana a kol. (2017) ma Svycarsko v provozu tfi bikesharingové spole¢nosti.
Jednou z nich je PubliBike, kterd navazala partnerstvi s riznymi mistnimi subjekty, v¢éetné obci,
firem a organizaci, které nyni hosti stanice PubliBike. Financovani systému je podporovano
pfispénim nékolika sponzorskych partnerti. Ve spolecnosti Velospot jsou manazerska
rozhodnuti ponechana na relativné decentralizované urovni. Kazd4 obec nese odpoveédnost za
finan¢ni aspekty, tarifni politiku a umisténi prodejnich mist. Mistni organy navic navazuji
spolupréci s poskytovatelem systému Intermobility pfi hledani sponzord. Socidlni organizace
spolupracuji s Intermobilitou pfi plnéni provoznich ukoli pro kazdou sit. Nextbike,
mezinarodni organizace se sidlem v Némecku, se specializuje na vyvoj systému sdileni kol.
Ve Svycarsku je financovani tohoto systému zajiitovano mésty Lucern a Sursee, ktera
poskytuji prostor pro jeho provoz. Na zdkladé typologie, kterou navrhli Shaheen a kol. (2010),
lze Svycarské bikesharingové systémy roz¢lenit do dvou odlisnych modelti poskytovani.
PubliBike vzesel z neziskového modelu, ktery byl ptiivodné provozovan spole¢nosti Velopass,
a nyni funguje jako model dopravni agentury, pfimo zavislé na dvou narodnich dopravcich.
Velospot se vyvinul z vladniho poskytovani, které iniciovalo mésto Biel, a presel na ziskovy
model provozovany soukromou spolec¢nosti (Intermobility). Od svého zahajeni je Nextbike
provozovan jako soukroma spole¢nost.

V Amsterdamu v roce 2017 spole¢nost FFBS ptedstavila své bikesharingové sluzby,
coz vyvolalo kontroverze kvili pfeplnénym parkovistim, pretizenym chodnikiim a nizkému

zajmu vefejnosti (Waes a kol., 2020). Toto rychlé zavedeni bez jasnych pravidel vedlo
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k rychlému zakazu sdilenych kol ze strany mésta kvili témto problémlim. Situace
s bikesharingem v Amsterdamu reflektuje $irsi trend rastu riznych spole¢nosti pro sdileni kol
v riznych méstech, coZ narodni a mistni vlady vnimaji jako potencidlni hrozbu pro uzivatelskou
privétivost. V odpovédi na to podporuji vyvoj standardizovaného systému, ktery umozni
uzivateliim piistup k rliznym sdilenym systémim v riznych méstech pomoci jednoho tctu. Tato
interoperabilita se stava klicovym kritériem pro udéleni povoleni pro sdilené kola ve velkych
nizozemskych méstech, véetné Amsterdamu (Waes a kol., 2020).

Podobné se bikesharing rozvijel i v dalSich evropskych zemich, zejména v Némecku,
Spanélsku a Francii, kde prosel nékolika fazemi a dnes tvoii béZznou sou¢ast méstské mobility.
Podle OBIS (2011) v Némecku, které ma dlouhou cyklistickou tradici, byl v roce 2002 zaveden
Narodni plan cyklistiky, jenz podpofil rozvoj infrastruktury a bikesharingovych sluzeb. Mezi
nejvyznamnéjsi systémy patii Call a Bike, provozovany Deutsche Bahn, a Nextbike, ktery
pusobi ve vice nez 35 némeckych méstech. Do roku 2009 bylo financovani téchto systému
prevazné soukromé, ale diky statni podpoie doslo k jejich expanzi. Na rozdil od Némecka
Spanélsko pied zavedenim bikesharingu nemélo silnou cyklistickou tradici, protoze cyklistika
byla vnimana spise jako volnocasova aktivita. Sdilena kola vSak vyrazné piispéla k rozvoji
meéstské cyklistiky a dnes jsou béznou soucasti dopravy. Riizné bikesharingové systémy, jako
Bicing v Barceloné nebo projekty v Seville a Zaragoze, se inspirovaly francouzskym modelem
financovani, zatimco Barcelona zavedla vlastni systém, ktery je financovdn z piijml
z parkovani. Tyto systémy funguji pfedevsim na principu kratkodobych zaptijcek, kdy prvnich
30 minut je zdarma, coz motivuje k efektivnéjsimu vyuzivani kol. Ve Francii, kterd nema
jednotnou narodni strategii cyklistiky, byl v roce 2006 spustén program ,,Silnice pro vS§echny®,
jenz podpofil jeji integraci do meéstské dopravy. Kli¢ovymi milniky bikesharingu zde byly
projekty Vélo a la carte v Rennes (1998), Vélo’v v Lyonu (2005) a Vélib’ v Patizi (2007),
pficemz pravé Vélib’ mél zasadni vliv na popularizaci bikesharingu v celé Evropé. Tyto
systémy nejen zvySily dostupnost kol, ale také podpotily rozvoj cyklistické infrastruktury
a méstskych strategii zamétenych na lep$i integraci cyklisti do méstské mobility. Francie tak
ukazuje, Ze 1 zemé bez silné cyklistické tradice mizZe rychle zvysit podil cyklistiky na méstské

dopravé. (OBIS, 2011)

vvvvvv

rve

systém tieti generace, ktery inspiroval dalsi projekty. Na né&j navazal Vélib' v Pafizi, jeden
z nejvetsich a nejznaméjsich systémd, integrovany do méstské dopravy. Vyznamnym modelem
je také Call a Bike v Némecku, provozovany Deutsche Bahn, ktery klade diiraz na intermodalitu

s vlakovou dopravou (OBIS, 2011).
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Jak piSe Shaheen a kol. (2010), historie bikesharingu v Asii zacala v roce 1999
s programem TownBike v Singapuru, ktery skoncil v roce 2007. Dalsim byl Taito Bicycle
Sharing Experiment v japonském Taito od listopadu 2002 do ledna 2003. Od té doby se
bikesharing v Asii rychle rozviji. V Jizni Koreji spustili v roce 2008 program Nubija,
v Tchaj-wanu v roce 2009 C-Bike v Kaohsiungu a YouBike v Tchaj-peji. Nejveétsim
a nejznaméj$im bikesharingovym programem v Asii je systém vetejnych kol v ¢inském mésté
Chang-Cou, zahdjeny v roce 2008 spole¢nosti Hangzhou Public Transport Corporation.
Tento program s 40 000 koly a 1 600 stanicemi byl prvnim systémem zalozenym na IT
v pevninské Cing a stal se nejvétsim bikesharingovym programem na svété (Shaheen a kol.,
2010). Tato Gspesna iniciativa podnitila zdjem o bikesharing i v dal$ich ¢inskych méstech.

Bikesharing se celosvétové rozviji rtiznymi zpusoby v zdvislosti na mistnich
podminkach a strategiich. Evropské zemé kladou dtiraz na spolupraci vetejného a soukromého
sektoru, zatimco Cina se zaméfuje na technologicky pokrok a masovou dostupnost sdilenych
kol.

1.1.2 Soucasné trendy a inovace v bikesharingu

V oblasti bikesharingu dochdzi k postupnému piechodu na bezstanicové systémy,
k propojeni vypuaj¢ek do aplikaci méstské hromadné dopravy a vyuzivani inovativnich
technologii, jako je internet véci (IoT). Souvisi to pfedevsim s vyvojem technologii, které
umoznuji tyto uzivatelsky piivétivé inovace realizovat.

Mobike je jednim z nejinovativnéjSich bikesharingovych systémi, ktery kombinuje
technologické a socialni inovace pro efektivni provoz a rychlou expanzi. Jeho uspéch spociva
v bezstanicovém modelu, ktery umoziuje uzivatelim rychlé ptij¢eni a vraceni kol pomoci
mobilni aplikace a QR kodi (Wu a Xue, 2017). Dilezitym prvkem je propojeni kol s [oT a GPS,
coz zlepSuje spravu flotily a optimalizuje distribuci kol ve méstech (Wu a Xue, 2017). Mobike
se zamétuje na feSeni problému ,,posledni mile*, kdy poskytuje dostupnou a flexibilni dopravu
na kratké vzdalenosti, zejména v husté osidlenych méstskych oblastech. Na technologické
urovni Mobike vyvinul odolna a téméf bezadrzbova kola, ktera jsou vybavena chytrymi zamky
s napajenim ze solarnich panelt. Zaroven vyuziva presnou GPS navigaci, kterd uzivatelim
umoziuje rychlé vyhledani dostupnych kol v okoli (Wu a Xue, 2017). V Mnichové mésto
zavadi monitorovaci systém sdilené mobility, ktery optimalizuje vyuziti vetejnych zdroji
a podporuje udrzitelnou dopravu (Giaume, 2024). Digitalizace a integrace dat umoznuje

efektivni fizeni sdilenych sluzeb a preferenci kol pted automobily.
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Bikesharing se stale ¢astéji propojuje s vefejnou dopravou, ¢imzZ rozsifuje moznosti
meéstské mobility. Nekteré studie naznacuji, Zze mezi vyuzivanim sdilenych kol a vetejnou
dopravou existuje tizka vazba. Naptiklad ptipadova studie z Washingtonu D.C. ukazala, Ze 10%
narist po¢tu jizd na sdilenych kolech vede k 2,8% zvySeni vyuzZivani vefejné dopravy
(Wei a Zhu, 2023). Dalsi vyzkumy potvrzuji, Ze vyssi pocet autobusovych a metro zastavek
byva spojen s vys$si mirou vyuzivani sdilenych kol. Tento trend potvrzuje, Ze bikesharing mtize
fungovat jako dopliikova forma dopravy, ktera pomaha fesit problém ,,posledni mile*.

1.2 Typy modeli bikesharingu

Rozvoj bikesharingu pfinesl dva hlavni provozni modely — stanicovy (station-based)
a bezstanicovy (dockless). Kazdy z nich ma své vyhody a nevyhody, pficemz jejich efektivita
se lisi v zavislosti na méstské infrastruktufe, regulaci a uzivatelském chovani.

Bezstanicové (dockless) bikesharingové systémy se vyznacuji niz$imi naklady,
snadnéj$i implementaci a rychlejsi expanzi oproti tradicnim modelim. Odstranéni potieby
dokovacich stanic snizuje pocatecni investice a umoziuje vétsi flexibilitu pfi rozmisténi kol.
Zatimco provoz stanicového bikesharingu mize byt pro mésta finan¢né naro¢ny, bezstanicové
systémy maji niz§i provozni vydaje a zarovenn mohou piinaset piijmy z licenci pro
provozovatele. (Lam, 2018)

Rychly rozvoj tohoto modelu je reakci na limity tradi¢nich systému, které jsou omezeny
prostorovymi pozadavky, zavislosti na vefejném financovani a mensi flexibilitou. Klicovou
inovaci je vyuziti digitalnich technologii, jako jsou mobilni aplikace, GPS a internetova
konektivita, coz usnadiiuje vyhleddvani, pj¢ovani a vraceni kol bez nutnosti dokovacich
stanic. Tento model tak umoznuje rychlejsi rozsifeni do novych lokalit, avSak vyzaduje
efektivni regulacni opatieni, aby se predeSlo problémim s parkovanim a chaotickym
rozmisténim kol. (Mooney a kol., 2019)

Tradi¢ni stanicové bikesharingové systémy casto vyzaduji vetejné dotace a spolupraci
s meésty, bezstanicové modely jsou obvykle financovany rizikovym kapitdlem, coz jim
umoznuje rychlou expanzi bez nutnosti schvalovacich procesi spojenych s vefejnym
financovanim. Tento pfistup usnadiuje rychlé rozsiteni do novych mést a konkurenceschopné
ceny jizdného, které se napiiklad v USA pohybuji kolem 1 USD za jizdu (Lam, 2018). PfestozZe
tento model financovani podporuje dynamicky ruist, pfinasi i vyzvy spojené s dlouhodobou
finan¢ni udrzitelnosti. Nedostatek regulace a finan¢ni transparentnosti vedl v nékterych
méstech k tomu, Ze provozovatelé nebyli schopni udrzet ziskovost, coz vedlo k jejich rychlému

odchodu z trhu. 1 pfes své vyhody predstavuji bezstanicové systémy vyzvy. Mezi hlavni
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problémy patii nespravné parkovani kol, které miize blokovat chodniky, cyklostezky nebo
pfistupy k metru, ¢imz naruSuje plynulost méstské mobility a vefejného prostoru
(Chang a kol., 2018).

1.3 Obchodni modely

Studie Shaheen a kol. (2010) sdéluje, Ze poskytovatelé bikesharingu zahrnuji Sirokou
Skalu aktérd, véetné mistnich samosprav, dopravnich podnikd, reklamnich spole¢nosti a jak
ziskovych, tak neziskovych subjektii. Financovani bikesharingu je zajistovano prostfednictvim
reklamy, samofinancovani, poplatkid od uZivatelt, pfispévki obci a partnerstvi mezi vefejnym
a soukromym sektorem. Hlavnimi finan¢nimi zdroji pro sdileni kol jsou obce a partnerstvi
s reklamnimi spole¢nostmi. To znamend, Ze reklamni spolecnosti poskytuji bikesharingové
sluzby vyménou za pravo inzerovat.

ITDP (2018) uvadi, Ze obchodni modely financovani bikesharingovych systému
zahrnuji vetejné, soukromé a hybridni pfistupy. Vetfejné financovani, napiiklad v Barceloné,
kde systém Bicing cerpa prostiedky z ptijmi z parkovani, umoznuje méstim kontrolu nad
provozem, ale vyzaduje dlouhodobé rozpoétové planovani. Spanélska vlada oznamila, Ze
investuje 40 miliond eur do rozvoje méstské cyklistiky, véetné vefejnych sdilenych kol (Ramos,
2024). Sponzorstvi, jako u Santander Cycles v Londyné nebo Ford GoBike v Kalifornii,
pomaha pokryt naklady vyménou za reklamni prostor, avSak nese reputaéni rizika. Soukromé
investice umoziuji rychlou expanzi systému, jak ukazaly Mobike a Ofo v Cing, které ziskaly
financovani od spolecnosti Alibaba a Tencent. Tento model vSak nese riziko ekonomické
neudrzitelnosti, coz vedlo k ukon&eni &innosti nékterych operatoria. Uvérové financovani se
vyuziva u velkych investic, pficemz splaceni probiha z budoucich pi{jmi z provozu.
Vyznamnym zdrojem financi jsou uZzivatelské poplatky, jak ukazuje Citi Bike v New Yorku,
kde kombinace piedplatného a plateb za jednotlivé jizdy generuje stabilni pifjmy. Dalsi
moznosti jsou reklamni pi{jmy, které uspésné vyuzivd JCDecaux v Pafizi, kde reklama na
stanicich pfinasi zna¢né zisky (ITDP, 2018). Mnoho mést kombinuje vice zdroju financovani,
napiiklad vefejné investice do infrastruktury s provozem soukromého subjektu nebo
sponzorstvi s uzivatelskymi poplatky.

1.4 Soucasny stav bikesharingu v Ceské republice

Chceme-li mit bezpecnd, odolna a udrzitelnd mésta a obce, tak se vice musime snazit
o udrzitelnost dopravniho systému, a tim padem i zvySeni bezpecnosti silni¢niho provozu.

Dle Dvordka a kol. (2020) by me¢l byt enviromentalni aspekt jednotlivych druhti dopravy
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zékladnim aspektem dopravni politiky vyspélé spolecnosti. A proto je také dobré se vénovat
rozsifeni bikesharingu v Ceské republice.

1.4.1 Hlavni provozovatelé bikesharingu v CR

Bikesharing v Ceské republice se rozviji ve vétsich i mensich méstech, kde p¥ispiva
k lepsi dopravni dostupnosti a podpofe ekologické mobility. V oblasti sdileni jizdnich kol
v Ceské republice puisobi dva hlavni provozovatelé, a to Nextbike Czech a Rekola. Tyto
spole¢nosti se li§i v pfistupu a principu provozovani svych sluzeb (Vichova a kol., 2023).
Diive zde pusobily také spolecnosti Velonet, OFO a Homeport, avSak jejich provoz byl
postupné ukoncen.

V roce 2019 poprvé spolecnost Nextbike nabizi sluzbu sdilenych kol. Momentalné
pisobi ve vice nez 40 méstech Ceské republiky a poskytuji pies 7 000 méstskych kol a elektro
kol (Nextbike Czech, 2024). Podle Vichové a kol. (2023) systém sdilenych kol vyuziva stojany
umisténé ve méstech, které jsou specialné¢ vybudovany pro tyto ucely. Veskeré naklady na
vybudovani a zfizeni novych stojani musi nést mésto. Proces zaptij¢eni a vraceni kol je omezen
na specifické stanice prostrednictvim aplikace Nextbike. Nedodrzeni fddného vraceni kola na
predem stanovenou stanici ma za nasledek udéleni pokuty uzivateli. V Ceské republice jiz pres
300 000 jednotlivet vyuziva tuto aplikaci ve svych mobilnich telefonech (Nextbike Czech,
2022). Celkove bylo dosud diky bikesharingu snizeno emisi CO; o 504 tuny (Nextbike Czech,
2022).

Jak definuji samotnd Rekola (2024), vznikly v roce 2013, poskytuji sdilend kola v Praze,
Brng, Olomouci a Ceskych Budg&jovicich a provozuji 2000 kol. Rekola funguji podobnym
zpusobem jako spole¢nost Nextbike. Rekola (2024) popisuji, Ze v roce 2017 probé¢hla vetejna
soutéz na poskytovatele bikesharingovych sluzeb ve spolupraci s Dopravnim podnikem
v Praze. Spole¢nost Rekola se prihlésila k u¢asti, avSak byla vyfazena z nejasnych davodi. Tuto
situaci podrobné zkoumal i Ufad pro ochranu hospodaiské soutéZe. V roce 2021 aktivné
participovali v pilotnim projektu, ktery inicioval magistrat, a stali u pocatki integrace
bikesharingu s prazskou méstskou hromadnou dopravou. Jak uvadi Vichova a kol. (2023),
Rekola nevyuzivaji vetejné stojany ve méstech, jedinou podminkou je dodrzovani rizovych
z6n. Oba poskytovatelé sluzby sdileni kol disponuji mobilnimi aplikacemi, prostfednictvim
nichz si uzivatelé mohou pronajmout kolo. Cena za ptij¢eni se odviji od doby vyuzivani
a specifikaci dané organizace, ktera tuto sluzbu poskytuje.

Vedle téchto dvou dominantnich provozovatelt sdilenych kol v CR pisobi také

americka spolecnost Lime, kterd se zamétuje na e-kola a e-kolobéZky. Provozuje v Praze
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ptiblizné 50 elektrokol a vice nez 400 elektrokolobézek, které jsou dostupné v SirSim centru
meésta od podzimu 2018 (Méstem na kole, 2025). Sluzba funguje prostifednictvim mobilni
aplikace a cenové se snazi priblizit méstské hromadné doprave, pricemz kratké jizdy jsou nyni
srovnatelné s cenou jizdenky na MHD. Spole¢nost se zarovei snazi o vétsi integraci do méstské
dopravy, a to jak na drovni cenové politiky, tak i skrze jednani s Technickou spravou
komunikaci o sjednoceni pravidel pro parkovéani sdilenych kol a kolobézek v Praze. V roce
2023 zaznamenala Lime 25% narist poptavky po své sluzbé, coz odrazi rostouci zdjem

o bikesharing jako sou¢ast multimodalni dopravy ve méstech (Méstem na kole, 2024).

Obr. 1: Parkovani sdilenych prostfedkti v Praze

Zdroj: Vlastni

1.4.2 Usp&nost a vyuZiti bikesharingu v CR

Bikesharing v Ceské republice se t&3i rostouci popularité, coZ se odraZi nejen v po&tu
uzivateld, ale také v zdjmu mést o jeho efektivnéjsi integraci do dopravni infrastruktury.
V Praze se spole¢nost Lime dohodla s Technickou spravou komunikaci na poskytovani
analytickych dat, kterd pomahaji 1épe porozumét pohybu cyklistii a optimalizovat planovani
novych cyklopruhii a cyklostezek. Sdilené prostiedky Lime v hlavnim mésté v letnich mésicich
vyuzivaji desitky tisic lidi. (Motor-Max, 2024)

Zajimavym fenoménem byl dopad pandemie na bikesharing, ktery se ukazal byt

paradoxné pozitivnim. Kvili poklesu poctu turistli se zmeénilo sloZeni uzivateldi, nékteré

spole¢nosti prizptisobily své sluzby a zaméfily se vice na lokalni obyvatele (Strouhal, 2021).

19



V Brné diky udajim o vykéazanych jizdach i otevienym API provozovateld ma mésto
k dispozici cenné informace o pohybu obyvatel, hlavnich trasach, frekvenci vyuziti a rezimu na
jednotlivych stanovistich. Tyto tdaje umoziuji Brnu nejen efektivné redistribuovat kola, ale
také regulovat povolend stanovisté pro parkovani, cilit informa¢ni kampané na méstskou
mobilitu a vyhodnocovat ptinosy bikesharingu v dlouhodobém horizontu. (Kominek, 2023)

1.4.3 Problémy a vyzvy spojené s bikesharingem v CR

Bikesharing v Ceské republice se s rostouci popularitou potykd i s vyzvami
souvisejicimi s jeho regulaci. Mezi hlavni problémy patii nevhodné parkovani sdilenych kol
a kolobézek, které casto konéi v tramvajovych pasech ¢i na chodnicich, cozZ omezuje pohyb
chodcil, zejména osob se zrakovym postizenim. Kromé toho se diskutuje otdzka zaboru
vetejného prostoru a odpadového hospodaistvi. V reakci na tyto problémy nékterd meésta
zavadéji regulacni opatieni.

Ministerstvo primyslu a obchodu se k této problematice stavi vyvazené. Podporuje
podnikdni v bikesharingu, pokud je provozovéano v souladu s pravnimi piedpisy, a zaroven
respektuje snahy mést regulovat tuto sluzbu. Z jednani mezi ministerstvem a provozovateli
bikesharingu v CR vyplynulo, Ze tyto spolecnosti jsou ochotny spolupracovat s mésty a pred
spusténim sluzby konzultuji umisténi stanovist, aby predesly moznym komplikacim
(Ministerstvo primyslu a obchodu, 2023). Ministerstvo upozornuje, ze trzni fady nejsou
vhodnym nastrojem pro regulaci bikesharingu, protoze jsou primarné ureny pro stankovy
prodej. Efektivnéjsi regulaci jsou obecné zadvazné vyhlasky mést, které umoziuji komplexnéjsi
spravu vefejného prostoru. Kazda regulace by vSak méla vyvazit ochranu vefejného prostoru,
bezpecnost obyvatel i svobodu podnikani (Ministerstvo pramyslu a obchodu, 2023).

V literatufe chybi systematické analyzy modelt, které by ukazovaly, jak bikesharing
poskytovat a integrovat do méstskych systéml hromadné dopravy, aby jejich poskytovani bylo
co nejefektivnéjsi a mélo pozitivni dopady na snizeni motorové dopravy. Jako relativné nova
sluzba se bikesharing rozviji spiSe ziveln¢ a bez jednotnych pravidel. Mésta na tento vyvoj
postupn¢ reaguji, av§ak chybi koordinace a podpora mést z vyssich tirovni.

Na zékladé téchto poznatkii bude vyzkum hodnoceni bikesharingu v Ceské republice
zohlednovat potencidlni strategie pro fungovani a rozvoj bikesharingu, vyzvy spojené
s implementaci a provozem bikesharingovych systému a potifebu spoluprace mezi vefejnym

sektorem a soukromymi spole¢nostmi.
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2 Metodologie

2.1 Popis kvalitativni analyzy

Tato bakalaifska prace se zaméfuje na kvalitativni analyzu bikesharingu v ¢eskych
meéstech. Jako metodologicky rdmec byla zvolena tematickd analyza, kterd umoziuje odhalit
klicové vzorce a rozdily v pfistupu jednotlivych mést k této formé sdilené¢ dopravy. Tento
ptistup je vhodny zejména proto, Ze pomaha lépe porozumét tomu, jak mestské samospravy
i provozovatelé bikesharingu vnimaji jeho fungovani a jaké strategie pii jeho implementaci
voli.

Cilem této bakalaiské prace je identifikovat moZnosti rozvoje bikesharingu a jejich
business modely — spoluprice mezi mésty a provozovateli bikesharingu a moznosti a podobu
podpory bikesharingu ve méstech Ceské republiky. Z tohoto diivodu byla provedena nejprve
analyza dostupnych sekundarnich dat (strategické dokumenty mést, veiejné dostupné statistiky
o bikesharingu a informace poskytované provozovateli bikesharingu), a na zakladé reSerSe
literatury identifikovany hlavni vyzkumné otazky. Zakladem analyzy jsou polostrukturované
rozhovory se zastupci mést a provozovatelem bikesharingovych sluzeb. Diky tomuto pfistupu
je mozné nejen popsat soucasnou situaci, ale také odhalit klicové bariéry a potencidlni
ptilezitosti pro dal$i rozvoj téchto systémau.

V analytické ¢asti prace jsou dale porovnavany rtizné modely bikesharingu a jejich
uspésnost v riznych méstskych podminkach. Vysledky analyzy poskytuji srovnani riznych
ptistupt k regulaci, financovani a celkové integraci sdilenych kol do méstského dopravniho
systému.

2.2 Vybér informatoru

Kli¢ovym krokem vyzkumu bylo zvolit takové informatory, ktefi mohou poskytnout
relevantni informace k tématu. Pro tento ucel bylo vybrano devét ¢eskych mést rizné velikosti
a s rozdilnym pfistupem k bikesharingu: Praha, Brno, Ostrava, Liberec, Olomouc, Hradec
Kralové, Ceské Bud&jovice, Jihlava a Most. Tato mésta byla zvolena na zakladé n&kolika
kritérii, mezi néZ patfila dostupnost bikesharingovych sluzeb, rozdilné strategie jejich podpory
a regionalni rozloZeni. Vybér mést riznych velikosti umoziiuje 1épe pochopit rozdilné faktory
ovlivriyjici bikesharing a identifikovat prvky, které ptispivaji k jeho efektivité. Tento vzorek
zaroven zahrnuje vétSinu vétsich meést, ktera bikesharing vyuzivaji nebo vyuzivala.

Vedle méstskych samosprav byla do vyzkumu zahrnuta i perspektiva provozovateli
bikesharingu. Hlavnim a jedinym zéstupcem této skupiny byla spole¢nost Rekola, kterd patii

k nejvyznamnéj$im poskytovatelim sdilenych kol v Ceské republice. Zatazeni této perspektivy
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pomohlo 1épe pochopit, jak provozovatelé vnimaji spolupraci s meésty, jaké vyzvy v tomto
odvétvi fesi a jak hodnoti ekonomickou udrzitelnost svych sluzeb. Vyzkum se zaméfil
predevsim na otdzky spojené s financovanim, rozvojem infrastruktury a prekazkami, které brani
dal$imu rozsifovani bikesharingovych systémt.

Informatofti byli osloveni e-mailem a nasledné telefonicky. Timto zptisobem se podaftilo
sestavit vzorek, ktery reprezentuje rtizné urovné podpory bikesharingu i rtizné modely

spoluprace mezi samospravami a soukromymi provozovateli.
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2.3 Struktura rozhovoru a sbér dat

Polostrukturované rozhovory byly vedeny podle pfedem ptipraveného souboru otazek
zaméfenych na klicové aspekty bikesharingu. Tyto otazky byly rozdéleny do nékolika
tematickych oblasti (kompletni scénaf rozhovoru viz piiloha 1):

A. Na zacéatku byl piedstaven vyzkum a jeho cil

B. Poté se otazky sousttedily na strategické cile mésta

C. Dalsi cast se vénovala pravidlim nastavenym meéstem pro fungovani
bikesharingu

D. Nasledné byla diskutovana podpora mésta

E. Na zavér se rozhovor zaméfil na budoucnost bikesharingu

Rozhovory probihaly online a jejich ucastnici byli osloveni pfedem e-mailem nebo
telefonicky. Se souhlasem informatord byly rozhovory nahravany a nasledné ru¢né piepsany,
coz umoznilo zpétné ovéteni jejich odpovédi a jejich podrobnou analyzu. Kazdy rozhovor trval
pfiblizné 30—-60 minut.

2.4 Analyza dat a relevantni kvalitativni metody

Po dokonc¢eni sbéru dat byly pfepsané rozhovory analyzovany s cilem identifikovat
vzorce a rozdily v pfistupu jednotlivych mést k bikesharingu. Postupné byly analyzovany
odpoveédi na jednotlivé otdzky a odpovédi z jednotlivych mést byly mezi sebou porovnany.
Analyza se soustfedila na nékolik klicovych faktord, mezi které patii zptsob financovani a mira
spoluprdce mezi mésty a provozovateli. ZvlaStni pozornost byla vénovédna rozdilim mezi
mésty, kterd bikesharing aktivné podporuji (naptiklad finan¢nimi dotacemi nebo propojenim
s MHD), a témi, kde je rozvoj téchto sluZeb ponechan ¢isté na soukromém sektoru.

Na zékladé rozdili v podpoie bikesharingu mezi jednotlivymi mésty a komunikaci
s poskytovali bikesharingu byly identifikovany vzorce, které pak umoznily rozlisit nejcastéjsi

business modely rozvoje bikesharingu v CR.
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3 Analyza vyvoje bikesharingu ve vybranych méstech CR

3.1 Charakteristika vybranych mést

Tato kapitola poskytuje podrobny piehled vybranych mést, ve kterych probehly
rozhovory tykajici se bikesharingu. Kazdé z téchto mést ma odlisny piistup k bikesharingu,
at’ uz z hlediska financovani, regulace nebo integrace do dopravniho systému. Nasledujici

tabulka shrnuje hlavni charakteristiky mést.

Tab. 2: Srovnani zékladnich udaji o bikesharingu ve vybranych méstech CR

Mésto Pocet Provozovatelé | Pocet kol / | Délka Podpora | Modal split
obyvatel stanic cyklistické mésta
infrastruktury
(km)
1384732  Rekola, 1 000+ kol 2x15min 23 % IAD,

Nextbike /915 zdarma 46 % VHD,
stanic pro 1 % komb.

drzitele IAD+VHD,
Litacky 29 % pési,

1 % kolo
Ceské 97 377 Rekola NezjiSténo  Nezjisténo Planuje 30 % IAD,
Budéjovice podporu 30 % VHD,
Vv roce 34 % pési,
2025 6 % kolo
Most 63 882 Nextbike 140 kol / 150 15 min 26 % IAD,
40+ stanic zdarma 20 % MHD,
30% pesi
Liberec 107 982 Nextbike 150kol/ 21,5 15 min Nezjisténo
55+ stanic zdarma
284 765 Nextbike 1200 kol / 244 15 min 25 % IAD,
375+ zdarma 54 % MHD,
stanic 14 % pési,
7 % komb.
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Pocet
obyvatel

Jihlava

400 566

102 293

93 906

Hradec
Kralové

Provozovatelé

Nextbike

Rekola,
Nextbike

Diive
Nextbike

Nextbike

Pocet kol / | Délka
stanic

(km)

120 kol /
55+ stanic

600 kol
(Nextbike)
140 kol
(Rekola) /
225+
stanic

Hleda se

novy
provozova

tel

116,14

Nezjisténo

260 kol, 71,14
30 e-kol /
65 stanic

cyklistické
infrastruktury

zdarma

2x 30 min
zdarma
denné

Meésto
hleda
feSeni

15 min
zdarma

Modal split

30 % IAD,
28 % MHD,
35 % pési,
7 % kolo

32 % IAD,
48 % VHD,
7 % pési,
3 % kolo

Nezjisténo

36 % IAD,
26 % VHD,
17 % kolo,
21 % pési

Zdroj: Vlastni zpracovani dle Brno (2025); Data.Brno (2023); Data.Praha.eu (2023); Hradec jede
(2019); Hradec Kralové (2015); i:Mostecko (2025); Ivan a kol. (2019); Kubik a Urbanek
(2024); Kyp a Gopfertova (2018); Liberec.cz (2025); Most (2025); Nextbike Czech (2025);
Novotny (2024); Ostrava (2016); Rekola (2025); Sport (2023)

Situace s bikesharingem v jednotlivych méstech je popsana déle v této kapitole.
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Praha

Hlavni mé&sto Praha mé celkem 1 385 000 obyvatel (CSU, 2024), jako nejlidnatéjii
Ceské meésto vzbuzuje zajem poskytovateli bikesharingu. Praha nabizi Siroké spektrum
provozovateli sdilenych kol, mezi které patii napiiklad Bolt a Lime. Av$ak nejvice dtlezitymi
a nejvyznamnéjSimi hraci na trhu jsou Rekola a Nextbike. Rekola plisobi v Praze od roku 2013
a zamétuji se na tradi¢ni piistup, spiSe takovy love brand, zatimco Nextbike provozuje sdilena
kola od roku 2021 a jde cestou moderngjsiho p¥istupu a technické inovace (Snobr, 2021).
Jak uvadi Nextbike Czech (2025) na svych webovych strankach, maji v Praze pies 1 000 kol
a 915 stanic. Rekola podobné data neuvadéji. Co se tyce infrastruktury, kterou mohou cyklisté
vyuzivat, v roce 2022 dosahovala celkova délka cyklotras v Praze 543 km (Data.Praha.eu,
2023) a mésto i nadale pokracuje v rozsifovani sité cyklotras.

Mesto Praha aktivné podporuje bikesharing prostfednictvim dotaci na vypijcky pro
drzitele Litacky, ¢ipové karty slouZici k cestovani v Prazské integrované dopravé. Tento model
integrace bikesharingu s MHD podporuje multimodélni dopravu a piispiva k rozvoji udrzitelné
méstské mobility.

Nejen hustota obyvatel, ale i moznost vyuziti vyptjceni sdilené¢ho kola prostiednictvim
systému Litacka, kdy ptedplatitelé kupontt MHD maji 2x15 minut jizdy zdarma, pozitivné
ovlivituje z4jem o Bikesharing, coz v roce 2023 vedlo ke zvyseni po¢tu vyptjcek o 25 % oproti
roku 2022. Tato dohoda o vyptjceni kola prosttednictvim systému Litacka je uzaviena mezi
provozovateli Rekola a Nextbike (Pid.cz, 2025). Celkové tedy v roce 2023 probehlo na Litacku
756 844 vypujcek (Snobr, 2024a).

Ceské Budé&jovice

V Ceskych Budg&jovicich Zije celkem 97 000 obyvatel (CSU, 2024). Terén mésta je
pfevazné rovinaty, coz Cini cyklistickou dopravu a bikesharing vysoce vhodnymi zpisoby
dopravy. Bikesharingovy systém zde zatim provozuji pouze Rekola, kterd ve méste pasobi od
zari roku 2015. Rekola vyuzivaji stanicovy systém, coZ znamend, Ze uzivatelé mohou vratit
kola pouze na vyzna¢enych mistech (Ceské Bud&jovice, 2025). Podet kol ve mé&sté neni
oficialné uveden.

Podle aplikace Cyclers (2025) se v okoli Ceskych Bud&jovic nachézi pomérné rozséhla
sit’ cyklotras, kterou mésto kazdoro¢né rozsifuje a udrzuje. Kazdy rok investuje do rozvoje
cyklistické infrastruktury deset milionti korun (Ceské Bud&jovice, 2022), coz piispivé k lepsi

dostupnosti cyklistické dopravy.
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Mésto Ceské Budé&jovice doposud provozovatele bikesharingu finanéné nepodporovalo,
ptfi¢emz Rekola zde funguji na komerénim principu. V roce 2025 by vSak melo dojit ke zméné,
kdy mésto planuje zavést formu podpory pro bikesharing, coz mtize zahrnovat dotace nebo jina
opatieni usnadnujici rozvoj této sluzby. Tento krok by mohl zvysit dostupnost sdilenych kol
a podpotfit jejich vyuzivani mezi obyvateli.

Most

Severoteské mésto Most mélo k 1. lednu 2024 celkem 64 000 obyvatel (CSU, 2024).
Bikesharing zde provozuje spole¢nost Nextbike, ktera je jedinym poskytovatelem sdilenych kol
v tomto mésté. Most je vhodnou lokalitou pro bikesharing, nebot’ jeho rozloha umoziiuje projet
celé mésto na kole pfiblizn€ za 15 minut. Nextbike zde provozuje 140 kol a vice nez 40 stanic,
pricemz se jedna o stanicovy systém, kdy uzivatelé musi kolo vratit na vyznacené stanovisté
(Nextbike Czech, 2025).

Mesto a jeho okoli disponuje siti cyklotras o délce ptiblizné 150 km, pti¢emz zahrnuje
ruzné typy terénu (i:Mostecko, 2025). Most finanén¢ podporuje bikesharing obdobné jako
Praha, a to formou dotace na prvnich 15 minut jizdy zdarma (Most, 2024). Tato podpora je
zaméfena na zvySeni dostupnosti sdilenych kol a efektivni zapojeni bikesharingu do méstské
mobility.

Podle souhrnné zpravy (Nextbike Czech, 2024a) bylo v Mosté uskute¢néno celkem 68
860 vypijcek, pficemz 85,5 % z nich bylo kratSich nez 15 minut. Tento udaj naznacuje, ze
mestskd podpora bikesharingu napliiuje svlj Gcel a motivuje uzivatele k castéjSim kratkym
jizdam.

Liberec

Liberec, mésto s 108 000 obyvateli (CSU, 2024), nabizi obyvatelam mozZnost vyuZit
bikesharingové sluzby. Ackoli v minulosti nebyl o systém sdilenych kol v Liberci velky z4jem,
situace se postupneé méni. V roce 2025 zde zacind jiz tieti sezona bikesharingu, ktery provozuje
spole¢nost Nextbike. Ta ma v Liberci k dispozici 150 kol a pies 55 stanic (Nextbike Czech,
2025).

Podle Liberec.cz (2025) ¢inila délka cyklostezek ve mésté v roce 2023 piiblizné 21,5
km. Mésto se snazi dale rozvijet cyklistickou infrastrukturu a zvySovat bezpecnost cyklistti.
Podobné jako v Most¢ a Praze, mésto Liberec finanéné podporuje uzivatele bikesharingu tim,
7e poskytuje 15 minut jizdy zdarma (Liberec, 2024). Tento model podpory ma za cil motivovat
obyvatele k castéjSimu vyuzivani sdilenych kol a pfispiva k rozvoji udrzitelné mobility.

V Liberci funguje stanicovy systém, ktery je typicky pro spolec¢nost Nextbike.
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Ostrava

Sluzba sdilenych kol v Ostravé, mésté s 285 000 obyvateli (CSU, 2024), funguje od
roku 2018, kdy ji pavodné provozovala spolec¢nost Rekola. V soucasnosti je hlavnim
poskytovatelem bikesharingu firma Nextbike, ktera se diky rozsahlé siti 1 200 kol a vice nez
375 stanic stala klicovym hra¢em na trhu ve mésté (Nextbike Czech, 2025). Ostrava je
prikladem mésta, které dokdzalo bikesharing integrovat do $ir§i dopravni infrastruktury. V roce
2023 zaznamenala sluzba 470 tisic vypuajcek, coz doklada jeji vysokou oblibenost. Nextbike
navic rozsifil bikesharing nejen v centru mésta, ale také do okrajovych obvodu, coZ vyrazné
zvysilo jeho dostupnost (fajnOV A, 2025).

Z hlediska rozvoje infrastruktury se Ostrava mize pochlubit 244 km cyklostezek, které
pokryvaji riiznorodé trasy vhodné pro kazdodenni dopravu i rekreacni jizdu (Ostrava, 2016).
Za poslednich Sest let investovalo mésto do rozvoje cyklistické infrastruktury 308 miliond
korun, coZ vyrazné prispélo ke zvyseni bezpeénosti a pohodli cyklistt (Snobr, 2023a).

Stejné jako jind mésta poskytuje Ostrava svym obyvateltim 15 minut jizdy zdarma, ¢imz
podporuje vyuzivani sdilenych kol pro kratké cesty, napiiklad pii cesté do prace nebo na nakup
(Nextbike Czech, 2025). Tento model je pfimou podporou multimodalni dopravy a odrazi
snahu mésta o rozvoj udrzitelné mobility.

Jihlava

Megsto Jihlava, s 54 000 obyvateli (CSU, 2024), nabizi sluzbu sdilenych jizdnich kol od
roku 2022 (Jezkovy o¢i, 2022). Provozovatelem bikesharingu je spole¢nost Nextbike, ktera
v tomto mésté poskytuje 120 kol a vice nez 55 stanic (Nextbike Czech, 2025). Tento systém
umoznuje Sirokou dostupnost sdilenych kol po celém tzemi mésta. Podle oficidlnich zprav
mesta Jihlavy (Jezkovy o€i, 2022) jsou sdilena kola vybavena osmi pievody, coz usnadriuje
mesta, okrajovych ¢asti i oblasti podél feky a kopcii.

Podle souhrnné zpravy (Nextbike Czech, 2024b) bylo v obdobi 2022-2024 uskute¢néno
celkem 144 962 vypujéek, pficemz 92,8 % z nich trvalo do 15 minut. Tyto udaje naznacuji, zZe
systém bikesharingu je v Jihlavé dobfe pfizpsoben kratkym cestdm a efektivné vyuzivan
obyvateli.

Megsto Jihlava disponuje piiblizné¢ 43 km cyklotras a planuje jejich dal$i rozsifeni.
Hlavni piekazkou rozvoje cyklistické infrastruktury jsou finanéni naklady a majetkové vztahy

(Sport, 2023). Pfesto mésto podporuje bikesharing podobné jako jina ¢eska mésta — prvnich 15
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minut jizdy zdarma, coz ukazuje na snahu radnice podpofit udrzitelnou mobilitu a zpiistupnit

Brno

Mésto Brno, s 401 000 obyvateli (CSU, 2024), nabizi bikesharingové sluzby
prostfednictvim dvou spolecnosti — Rekola a Nextbike. Prvnim poskytovatelem sdilenych kol
ve méste vSak byla spolec¢nost Velonet, ktera zahgjila provoz v roce 2017. Pozdéji se ptidaly
spole¢nosti Rekola a Nextbike, které stejn¢ jako Velonet mohly vyuzivat vefejna prostranstvi,
avsak diky Sirsi siti stanic a v&tsi flexibilité¢ v parkovani dokazaly nabidnout lepsi dostupnost
kol. Velonet mél pouze omezeny pocet vlastnich stanic, nové spole¢nosti umoznily uzivatelim
kola odkladat na vice mistech, coz nakonec vedlo k odchodu Velonetu z brnénského trhu.
(Brno, 2024).

V soucasnosti Nextbike provozuje v Brné¢ 600 kol a vice nez 225 stanic
(Nextbike Czech, 2025), zatimco Rekola disponuji 140 koly a 173 stanovisti (Brno, 2024).
Podle méstskych udaji Rekola ptsobi priméarné v centru Brna, zatimco Nextbike mé stanovisté
rozmisténa i v okrajovych oblastech mésta (Brno, 2024). Systém bikesharingu zaznamenava
vysokou miru vyuzivani — v roce 2024 dosahl pocet vypujcek az 25 tisic mesi¢né (Brno, 2024).

Celkova délka cykloopatieni v Brné€ ¢ini 116,14 km (Brno, 2025). Mésto dlouhodobé
usiluje o podporu udrzitelné mobility a zlepSeni Zivotniho prostiedi. Kazdy uzivatel, ktery se
zaregistruje u spolecnosti Rekola nebo Nextbike, mlze vyuzivat sdilend kola dvakrat denné na
30 minut zdarma, pficemz naklady hradi mésto (Brno, 2024). V roce 2024 bylo toto opatieni
vyuzivano natolik intenzivné, Ze doSlo k vyCerpani i navySeného rozpocétu na podporu
bikesharingu (Snobr, 2024b).

Olomouc

Mésto Olomouc, se 102 000 obyvateli (CSU, 2024), se v minulosti zapojilo do
bikesharingu, avSak v listopadu 2024 odeSel z mésta jeho jediny poskytovatel — Nextbike.
Spole¢nost plisobila v Olomouci od roku 2020. Hlavnim divodem odchodu byla absence
finan¢ni podpory ze strany meésta, coz pro firmu znamenalo ekonomickou neudrzitelnost
sluzby. Nextbike se rozhodl sousttedit na lokality, kde je vyssi poptavka a kde mésto poskytuje
aktivni podporu bikesharingu (Snobr, 2024c).

V soucasné dobé meésto hleda feSeni pro obnovu této sluzby. Diskutuje se o0 moznosti
vytvoreni vlastniho systému bikesharingu ve spolupraci s méstskym dopravnim podnikem,
nebo o otevieni trhu pro jiného poskytovatele, napiiklad pro spolecnost Rekola, kterad

v Olomouci také v minulosti ptisobila (Snobr, 2024c¢).
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Hradec Kralové

Od roku 2022 mésto Hradec Kralové, ve kterém Zije 94 000 obyvatel (CSU, 2024),
nabizi svym obyvatelim sluzbu sdilenych kol. Mésto vypsalo vybérové fizeni, ve kterém
zvitézila spole¢nost Nextbike, jez se stala hlavnim poskytovatelem bikesharingu v této lokalité
(Hradec Krélové.cz, 2022).

Spolecnost Nextbike v Hradci Kralové provozuje 260 kol, 30 elektrokol a 65 stanic
(Nextbike Czech, 2025). Celkova délka cyklotras ve meésté ¢ini 71,14 km
(Hradec Kralové, 2015), coz podporuje rozvoj cyklistické dopravy. Charakteristickym rysem
sdilenych kol v Hradci Kralové je jejich specificky design — ramy bézné Sedo-modrych kol jsou
zde &ervené, predni drzak Zluty a chranié kola ¢erny (Snobr, 2024d).

Podobné jako v jinych ceskych méstech, i Hradec Kralové finanéné podporuje
udrzitelnou mobilitu. Uzivatelé bikesharingu mohou vyuzit 15 minut jizdy zdarma na kazdou
vypuj¢ku prostiednictvim Nextbike, coz pfispiva k rozvoji ekologické dopravy a vétsi
dostupnosti sluzby (Nextbike Czech, 2025).

3.2  Okruhy analyzy na zakladé vyzkumnych otazek

Tato ¢ast prace se zaméfuje na analyzu odpovédi ziskanych z rozhovort s predstaviteli
meést a provozovatelem bikesharingu. Cilem je porovnat rizné piistupy mést k zavedeni,
regulaci a podpofe této sluzby a identifikovat faktory, které ovliviuji jeji fungovani. Informace
vychazeji z rozhovorii se zastupci mést, ktefi plsobi na relevantnich pozicich, jako jsou
cyklokoordinator nebo koordindtor méstské mobility, pracovnik odboru spravy vefejnych
statkl, odboru hlavniho architekta, odboru dopravy apod.

Analyza je rozdélena do tematickych okruhti podle vyzkumnych otadzek. Nejprve se
vénuje divodim zavedeni bikesharingu a jeho zakotveni ve strategickych dokumentech mésta.
Nésledné se zamétuje na roli mésta pii zavadéni bikesharingu — zda jej aktivné podporuje, nebo
ponechdava pln€¢ v rukou soukromych provozovateli. Dalsi ¢ast se zabyva vybérem
provozovatelii a regula¢nimi opatienimi, tedy zda mésta stanovuji konkrétni podminky pro
provozovani bikesharingu.

Daéle je analyzovana podpora ze strany meést, at’ uz finan¢ni, infrastrukturni ¢i jinymi
opatienimi, ktera ovliviiuji rozvoj bikesharingu. Pozornost je také veénovana bariéram
a dopadiim bikesharingu, véetné potencialu elektrickych kol. Na zavér je zpracovan pohled
provozovatele, ktery sdili zkuSenosti se spolupraci s mésty a vyzvy, kterym v tomto odvétvi

Celi.
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3.2.1 Impuls pro zavedeni sdilenych méstskych kol a strategicky kontext

Ceska mésta k zavedeni bikesharingu pfistupovala z riznych diivodi. Néktera jej
planovala dlouhodobe¢ jako soucast své strategie, zatimco jind jej zacala podporovat az ve chvili,
kdy na trh vstoupili soukromi provozovatelé, a dodate¢né hledala zptsob, jak se k této situaci

postavit. Z tohoto divodu byla prvni ¢ast rozhovoru vénovana tomuto tématu.

Co bylo prvotnim impulzem pro zavedeni systému sdilenych jizdnich kol ve Vasem mésté?

V nékterych méstech byl bikesharing planovan jako soucast politiky udrzitelné mobility.
Napiiklad v Brné byl jiz v roce 2010 v ramci zpracovaného Cyklogenerelu navrzen koncept
méstského bikesharingového systému provozovaného primarné samotnym meéstem. Inspiraci
pro néj byla Francie. Pfestoze se tento model nakonec neuskutecnil a mésto zvolilo cestu
soukromych provozovateld, bikesharing ziistal tématem strategickych planti mésta. Podobné
v Ostravé probéhla v roce 2017 anketa mezi obyvateli, ktera potvrdila zajem o sdilena kola,
a mésto nasledné zahajilo spolupraci s provozovateli. Také Most mél bikesharing soucasti planu
udrzitelné mobility, kde byl jednim z opatieni ke sniZeni automobilové dopravy.

V jinych méstech vSak impuls k zavedeni bikesharingu nevzeSel od mésta, ale od
soukromych provozovatelli, ktefi v této sluzbé vidéli ekonomickou piilezitost. V Praze
a Ceskych Budgjovicich zacali provozovatelé jako Rekola a Nextbike nabizet své sluzby bez
provozovatelé nejprve navazali spolupraci s univerzitou, nez rozsitili bikesharing na celé mésto.

Dalsim klicovym faktorem v nékterych méstech byly pilotni projekty, které ovérily
zivotaschopnost bikesharingu, nez byla uzaviena dlouhodobd spoluprace s provozovateli.
V Hradci Kralové pivodné fungovala Rekola bez podpory mésta, poté zde Nextbike spustil
pilotni projekt, ktery vedl az k formalni spolupraci s méstem. V Jihlavé byla hlavnim impulzem
pro zavedeni bikesharingu snaha magistratu o snizeni automobilové dopravy a podporu
udrzitelné mobility. Po spusténi pilotniho projektu v roce 2022 zde bikesharing zaznamenal
extrémng rychly nartist vypujéek, coz ukazalo na vysokou poptavku po této sluzbé.

V nékterych méstech hrala vyznamnou roli i politicka podpora, jednim z mést je praveé
Jihlava. V Most¢ bikesharing prosazoval tehdejsi primator, ktery si jej osobné vyzkousel pti
zahrani¢nich cestach a usiloval o jeho zavedeni i v rdmci méstskych strategii.

Celkove lze ftici, ze zatimco n€kterd mésta planovala bikesharing dlouhodobé¢ jako
soucast svych strategii mobility, ¢asto na zdkladé zkuSenosti ze zahrani¢nich mést a diky

politické podpoie, jind reagovala az na iniciativu soukromych firem. Tyto rozdilné piistupy

31



nasledné urcily, jakym zptisobem je bikesharing v jednotlivych méstech provozovan — zda byl
podporovan, regulovan, nebo zcela ponechan na trhu bez zdsahu mésta.

Resite sdilenou mobilitu a jeji podporu na dlouhodobé, strategické roviné,
napfr. v nékterém ze strategickych dokumenti mésta?

Ptistup jednotlivych mést k bikesharingu a jeho zakotveni ve strategickych dokumentech je
znacné rozlisny. VétSina mést jej pevné integruje do svych dlouhodobych plant rozvoje
dopravy (jiz vy$e zminény cyklogenerel nebo plan méstské mobility), jina se této problematice
vénuji pouze okrajove.

Mezi mésta, kterd pfistupuji k bikesharingu systematicky a maji jej zahrnuty
ve strategickych dokumentech, patfi napiiklad Ostrava, kde je sdilend mobilita soucasti
Strategického planu mésta a dal$ich koncep¢nich material. Bikesharing byl zde zatazen mezi
prioritni projekty jiz v obdobi 2017-2023 a jeho podpora pokracuje i v nové schvaleném
Strategickém planu mésta na dalsi obdobi. Podobné v Liberci je bikesharing zakotven v Planu
rozvoje cyklodopravy, Integrované uzemni strategii I'TI a dalSich rozvojovych dokumentech
meésta. Praha fesi sdilenou mobilitu v Planu mobility Prahy a okoli, kde se vedle podpory
bikesharingu zabyva i jeho regulaci s ohledem na vyvazenost riznych forem dopravy.

Dalsi mésta, jako je Jihlava nebo Most, maji bikesharing zahrnuty v Planu udrzitelné
mobility (PUMM), ktery nastavuje cile pro rozvoj méstské dopravy. Jihlava piijala sviij PUMM
v roce 2019 s platnosti do roku 2030 a pracuje na jeho akénim pldnu. Olomouc se v otdzce
bikesharingu ¢astecné opird o vystupy ze svého cyklogenerelu, ktery se zaméfuje na rozvoj
cyklodopravy a umistovani stojant pro sdilend kola.

Naopak néktera mésta nemaji bikesharing pevné zakotveny ve strategickych planech
a piistupuji k nému spise operativné. Ceské Bud&jovice sice ve svém generelu dopravy zmifiuji
podporu sdilené mobility jako zadouci prvek, ale neexistuje zde konkrétni strategie ani
metodika pro rozvoj této sluzby. Regulace bikesharingu probihd na zékladé individudlnich
smluv s provozovateli, které se do nedavné doby viibec neuzaviraly.

V nékterych méstech sehrdly dutlezitou roli pilotni projekty, které ovéfily
zivotaschopnost bikesharingu, nez byla uzaviena dlouhodoba spoluprace s provozovateli.
Tento piistup ukazuje, Ze nékteré samospravy se rozhoduji na zdkladé zkuSenosti z provozu

a nepovazuji za nutné mit bikesharing pevné ukotveny v dlouhodobych strategickych planech.
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Jaké konkrétni cile mésto sleduje zavedenim bikesharingu (nap¥. sniZeni emisi, zlepSeni

mobility, podpora turismu)?

Tabulka 3 shrnuje hlavni cile, které jednotliva mésta CR sleduji zavedenim
bikesharingu.

Tab. 3: Hlavni cile zavedeni bikesharingu

Mésto Hlavni cile bikesharingu

Praha Z4dna jasna strategie, dopravni prostiedek na posledni mili

Ceské Budéjovice Snizeni poctu aut, aktivni zivotni styl
Most Podpora ekologické dopravy, alternativa k autim

Liberec Podpora ekologické dopravy, alternativa k auttim
Ostrava Podpora cyklistiky jako rychlé a ekologické dopravy
Jihlava Podpora ekologické dopravy, nejcastéji vyuzivan studenty
Brno Podpora ekologické dopravy, udrzitelné mobility

74dna jasna strategie

Hradec Kralové Podpora ekologické dopravy, udrzitelné mobility

Zdroj: Vlastni zpracovani

Kazdé mésto pfistupuje k bikesharingu trochu jinak — nejen co se tyc¢e jeho zavadeéni,
ale také v tom, jaké cile si s nim spojuji. Neékterd mésta jej vnimaji jako zplisob, jak snizit pocet
aut v ulicich a omezit emise, jind ho berou spiSe jako doplitkovou sluzbu bez jasné stanoveného
strategického zaméru.

V Liberci, Mosté¢ a Ostrave je bikesharing soucasti pland na udrzitelnou mobilitu a tato
meésta ho aktivné vyuzivaji k podpote ekologické dopravy. Most ho zaclenil do svého Planu
udrzitelné mobility jako jednu z moznosti, jak motivovat obyvatele k alternativnim zptsoblim
prepravy. Ostrava se inspirovala vysledky ankety z roku 2017, kde mistni uvedli, Ze vnimaji
cyklistiku jako rychlou, ekologickou a zdravou formu dopravy, a proto zacala sdilena kola
systematicky podporovat.

Jinde je bikesharing vniman hlavng jako dopln&k k vefejné dopravé. Ceské Budgjovice
zdlraziuji, ze sdilenda kola pomadhaji snizovat pocet aut ve meést€ a zaroven pfispivaji
k aktivnimu zivotnimu stylu obyvatel. Jihlava zaznamenala nejvétsi vyuziti bikesharingu mezi
autobusovym nadrazim a $kolami, coz ukazuje, Ze slouzi pfedev§im studentim pfi cestach po

meéste.
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Praha k bikesharingu pfistupuje spiSe pasivné — sluzba zde funguje, ale mésto nema
stanovené konkrétni cile ani strategii, ktera by ho systematicky podporovala. Vnima ho hlavné
jako dopravni prostifedek na posledni mili, tedy pro kratké presuny naptiklad mezi zastavkami
MHD a cilovou destinaci.

3.2.2 Zpusob zavedeni sluzby a role mésta

Jakym zpusobem byl systém bikesharingu ve Vasem mésté zaveden? Kdo byl iniciatorem,

jakou roli hralo mésto?

Obr. 2: Modely zavedeni bikesharingu ve m&stech CR
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Zdroj: Vlastni zpracovani

Zavedeni bikesharingu ve méstech probihalo rtiznymi zplsoby v zavislosti na tom,
jakou roli v procesu sehrala méstskd samosprava. Lze identifikovat tfi zdkladni modely
zavedeni  bikesharingu  (viz  obrazek  2): meéstem iniciovany  bikesharing
(na obrazku 2 vyznaceny modie), spoluprace meésta s provozovatelem (zelen¢) a bikesharing
zavedeny Cisté soukromym subjektem bez podpory mésta (Cerveng).

V nékterych méstech byl bikesharing zaveden na zdklad¢ iniciativy mésta, které aktivné
hledalo provozovatele nebo samo nastavilo podminky pro jeho fungovani. Piikladem je Most,
kde mésto zajistilo dodavatele sluzby, vymezilo stanovis$t¢ pro sdilend kola a pfipravilo

podminky pro jejich provoz. Podobny ptistup zvolil také Hradec Kralové, kde mésto vyhlasilo
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vybérové fizeni s cilem najit vhodného provozovatele, ktery by mohl sluzbu nabizet za predem
definovanych podminek.

Dalsi skupina mést sice bikesharing neprovozovala ptimo, ale aktivné se podilela na
jeho zavedeni ve spolupraci se soukromymi subjekty. V Ostravé byl bikesharing soucasti
Strategického planu rozvoje mésta, pficemz samotny provoz zajistila soukromd firma.
Meésto zde vSak nastavilo pravidla pro provoz, napiiklad povinnost vracet kola do vyhrazenych
stanic. Brno pivodné uvazovalo o vlastnim meéstském bikesharingu, nakonec pfistoupilo ke
spolupréci se soukromymi provozovateli na zdkladé podminek memoranda o spolupréci, které
vymezuje fungovani systému, bezpecnost provozu, maximalni pocet kol na jednotlivych
stanicich a umisténi parkovacich mist pro sdilend kola.

Ceské Budgjovice umoznily zavedeni bikesharingu tim, Ze poskytly provozovatelim
vetejna prostranstvi a upravily méstskou infrastrukturu, avsak do systému pfimo neinvestovaly.
Jihlava se rozhodla sama oslovit potencidlni dodavatele bikesharingu, a na zakladé¢ téchto
jednani déle s provozovateli aktivné komunikovala. Liberec rovnéz aktivné spolupracuje
s provozovatelem bikesharingu.

V nékterych méstech byl bikesharing zaveden zcela bez ticasti mésta, kdy soukromy
provozovatel vstoupil na trh nezavisle na rozhodnuti samospravy. Piikladem je Praha, kde
neexistuje zadny oficialni schvalovaci proces pro bikesharing a soukromé firmy mohou sluzby
nabizet podle vlastniho uvdzeni. Mésto tuto sluzbu piimo nereguluje. Olomouc byla dalSim
meéstem, kde bikesharing zavedl soukromy subjekt bez pfimé podpory mésta. Prestoze mesto
umoziovalo provozovatelim vyuzivat méstskou infrastrukturu, naptiklad 50 % stojanti pro
kola, samo do sluzby nezasahovalo ani ji nedotovalo. Jedna se o mésta, kde je velky zajem
o provozovani bikesharingu ze strany provozovateld vzhledem k velikosti poptavky,
v Olomouci pak bylo zavedeni bikesharingu podpoieno spolupraci s mistni univerzitou.

Celkové Ize konstatovat, Ze na zakladé miry zapojeni samospravy do pfipravy a provozu
bikesharingu lze ve méstech v CR rozlisit tii rozdilné vzorce. Most a Hradec Kralové
pristoupily k bikesharingu aktivné, kdy mésto samo nastavilo podminky provozu a zajistilo
vybér provozovatele. Ostrava, Brno, Ceské Bud¢jovice, Jihlava a Liberec zvolily formu
spoluprace se soukromymi subjekty, pficemz mésto poskytlo podporu napiiklad formou
povoleni k vyuziti vefejnych prostranstvi nebo upravou infrastruktury. Praha a Olomouc
reagovaly az na zajem samotnych provozovateld bikesharingu, neomezovaly jejich pocet

a rozsah sluzeb, ale zaroven je ani aktivné neldkaly a nepodporovaly.
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Tab. 4: Zptsob zavedeni bikesharingu ve vybranych méstech CR

W SRR NUINETNA Most, Hradec ~ Mésto samo napléanovalo a iniciovalo tuto sluzbu,
Bikesharing Kralové, doptedu, pted prichodem provozovatele,
Jihlava nastavilo podminky provozu, vybralo
provozovatele, zajistilo stanovisté sdilenych kol
a finan¢ni podporu pro provoz
Spoluprace mésta Ostrava, Meésto reagovalo az na zajem provozovateld
s provozovatelem Brno, bikesharingu, ale aktivnim zptisobem — vymezilo
Liberec zakladni pravidla, poskytlo vefejna prostranstvi,
finan¢ni ¢i jinou podporu, ale bez pfedem
pripraveného planu zavedeni této sluzby
Bikesharing Praha, Bikesharing byl iniciovan soukromymi
iniciovany Olomouc, provozovateli a plné na jejich riziko, bez piimé
soukromym Ceské finan¢ni ¢i organiza¢ni podpory ze strany mésta
sektorem Budé¢jovice
Zdroj: Vlastni zpracovani

Situace se dynamicky méni, a i mésta jako Praha, ktera zpoc¢atku vSe nechala na riziku
dopravce, zavadi podporu této sluzby, stejné tak Olomouc hleda cesty, jak bikesharing podpofit

a prilakat zpét.

3.2.3 Vybér provozovateli a regulace této sluzby ze strany mésta

Podle jakych Kkritérii se vybirali/vybiraji provozovatelé? Nebo do nabidky téchto sluzeb
jako mésto vubec nezasahujete a nechate vse na soukromych provozovatelich, jak sluzbu

nastavi? Co konkrétné pozadujete ve vybérovém rizeni? (pokud ho mate)

Vybér provozovatell bikesharingu probihd v jednotlivych méstech odlisné v zavislosti
na tom, jakou roli mésto v této oblasti zastava. Nekterd mésta organizuji vybérova fizeni s jasné
stanovenymi podminkami a vybiraji pouze jednoho provozovatele, jina nechavaji trh zcela
otevieny a umoziuji provoz této sluzby na svém uzemi vSem subjektiim, ktefi o to projevi
zajem. Kritéria pro vybér provozovatell se liSi podle velikosti mésta, dopravni strategie
1 dosavadnich zkuSenosti s bikesharingem.

V Ostravé existuje dvoufazovy piistup k regulaci provozovateli bikesharingu. Pokud je
sluzba financovana méstem, provozovatel je vybiran prostfednictvim vybérového fizeni, které
probihd kazdé dva roky, ptiCemz pozadavky na provozovatele se postupné zptistiuji.
Hlavnim kritériem vybéru je cena za vyptijcku, coz umozituje méstu kontrolovat kvalitu sluzby,

pfizpusobit nabidku potfebam obyvatel a zarovenl regulovat néklady uzivatelll. Soucasti
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podminek jsou technické pozadavky na kola a stanice, dostupnost mobilni aplikace a pozadavky
na rozSifeni pokryti meésta. Vedle méstského bikesharingu zde funguji i soukromi
poskytovatelé, naptiklad provozovatelé elektrokolobézek, ktefi nepodléhaji vybérovému fizeni
ani smlouvam s méstem. Jejich ¢innost je regulovana méstskymi vyhlaSskami a pravidly pro
pohyb sdilenych kol a kolobézek v urcitych castech mésta.

Naopak v Brné¢ se mésto rozhodlo pro otevieny trh bez piimé regulace.
Vybér provozovatelli zde neprobiha na zakladé vybérovych ftizeni, ale skrze dobrovolnou
spolupraci v ramci memoranda mezi méstem a poskytovateli sluzby. Tento dokument stanovuje
zakladni principy fungovani bikesharingu na uzemi mésta, ale nema pravné zavazny charakter
a neuklada provozovatelim zadné specifické pozadavky. Spole¢nosti, které chtéji bikesharing
v Brné provozovat, si tedy samy urcuji podminky a rozsah sluzby, zatimco mésto do procesu
nijak nezasahuje. Podobné v Liberci neprobihd formalni vybér provozovatelli, coz bylo do
uréité miry ovlivnéno omezenou nabidkou sluzeb v této oblasti. Mésto nevypsalo vybérové
fizeni a umoznilo vstup provozovatele, ktery byl ochoten bikesharing poskytovat, pficemz
hlavnim faktorem pfi jeho vybéru byla cena sluzby.

V Jihlavé probiha vybér provozovateli na zakladé vybérovych fizeni, ktera obsahuji
specificka kritéria. Mezi hlavni pozadavky patii minimalni pocet stanic a kol, které musi byt
ve mésté k dispozici. Po zkuSenostech z dosavadniho provozu planuje mésto v budoucich
tfizenich navysit pocet kol, aby bylo mozné lépe pokryt poptavku uzivatel. Dalsi planovanou
zménou je zajisténi redistribuce kol i o vikendech, protoze se ukazalo, zZe soucasny systém,
ktery se soustfedi pfedevsim na pracovni dny, neni dostate¢ny.

Praha ptipravuje nové vyberové tizeni, které ma zahrnovat jak standardni sdilena kola,
tak podporu elektrokol. Dosud byla hlavnim kritériem soutéze cena za dotované vypujcky,
pfi¢emZ mésto hradilo provozovatelim ndklady na 2x15 minut zdarma pro uzivatele. Nova
soutéz by mela zahrnovat také regulaci parkovani kol, kdy by méla byt vyznacena mista, kde je
mozné sdilend kola odstavovat. Praha zaroven zvazuje, zda by méla podpofit rozsiteni
bikesharingu i do okrajovych ¢asti mésta, které jsou v soucasnosti sluzbou méné pokryté.
V Mosté byl bikesharing zaveden jako pilotni projekt bez soutéze, s cilem otestovat poptavku
a provozni model sluzby. Po roce provozu mésto piipravuje vefejné vybeérové fizeni, které
stanovi technické podminky a poZadavky na provozovatele.

V Hradci Kralové probiha vybér provozovateli prostfednictvim vybérovych tizeni, kde
jsou pevné stanoveny technické i provozni podminky sluzby. Mezi pozadavky patii minimalni
pocet kol a stanovist’, technické parametry sdilenych kol vcetné povinného brandingového

polepu s logem mésta, ale také provozovani mobilni aplikace, kterd umoznuje sledovani
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vyuzivani sluzby. Soucasti podminek je rovnéz dolozeni ptedchozich zkusenosti provozovatele
s bikesharingem v jinych méstech, coz mé zajistit kvalitni poskytovani sluzby a jeji
dlouhodobou udrzitelnost. Naopak v Ceskych Bud&jovicich dosud Zadné vybérové Fizeni na
provozovatele bikesharingu neprob&hlo. Mésto dosud spolupracovalo pouze s Rekoly na
zaklade docasnych podminek, pti¢emz v soucasnosti se rozhoduje, zda bude sluzbu podporovat
dlouhodobé a piipadné vyhlasi vefejnou zakadzku na jeji provoz. Olomouc dosud nema
uzavienou zadnou smlouvu a stale zvazuje, zda a v jaké forme vyhlasit vybérové fizeni.

Jak se stavite kK moznosti vice provozovatelu bikesharingu ve mésté?

V Brné¢ aktudlné ptisobi dveé spolecnosti, Rekola a Nextbike, pficemz jejich plisobeni se
spise doplnuje, nez prekryva. Nextbike ma veétsi pocet kol a Sirsi pokryti, zatimco Rekola se
zaméfuji na odlisny segment uzivatell. Mésto v tomto sméru nezasahuje a spolupracuje
s obéma provozovateli rovnocenné. V Ceskych Bud&jovicich zatim ptisobi pouze Rekola,
prestoze mésto v minulosti jednalo i se spolecnosti Nextbike, kterd méla zajem na trh vstoupit.
V soucasnosti se ale spiSe nepocitd s rozsifenim o dal§tho provozovatele, protoZze mésto
povazuje stavajici pokryti za dostatecné.

V Hradci Kralové bylo vybérové fizeni na provozovatele bikesharingu realizovano
scilem vybrat jediného poskytovatele sluzby. V Jihlavé mésto z finan¢nich davodua
spolupracuje pouze s jednim provozovatelem. Aktudlni systém zahrnuje ¢aste¢né financovani
bikesharingu ze strany mésta, coz by nebylo mozné u vice spole¢nosti najednou. Pokud by dalsi
firma méla zajem v Jihlavé pusobit, musela by se obejit bez finan¢ni podpory. V Mosté se
samosprava domniva, Ze piitomnost vice provozovateli by mohla vést k provoznim
komplikacim, naptiklad v oblasti servisu nebo organizace parkovani sdilenych kol. Proto mésto
preferuje model spoluprace pouze s jednim poskytovatelem, coz usnadniuje dohled nad sluzbou
a jeji regulaci.

V Olomouci v minulosti pisobily dvé spole¢nosti — Rekola a Nextbike. Zastupci mésta
uvedli, Ze zkuSenosti s t€émito dvéma poskytovateli se lisily, pfi¢emz Nextbike byl vniman jako
organizovanéjsi subjekt s lepSimi provoznimi vysledky. V soucasnosti bikesharing v Olomouci
nefunguje, protoze mésto neposkytlo finan¢ni podporu na jeho dalsi provoz.

V Ostraveé neexistuje Zadné omezeni v poctu provozovatell, coZ znamena, Ze vedle
dotovaného bikesharingu mize pulsobit i vice komer¢nich subjektti. Vybérové fizeni na
meéstskou podporu se vSak vztahuje vzdy pouze na jednoho poskytovatele, zatimco ostatni

spole¢nosti mohou provozovat bikesharing zcela na komeréni bazi.
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V Praze ptsobi vice provozovateld bikesharingu, coz v pocatcich vedlo k problémtim
v komunikaci s méstskymi ¢astmi a regulaci sluzby. Kazdé spole¢nost méla odlisné pozadavky
a jednani probihalo individualn€. Postupné vSak provozovatelé zacali spolupracovat a dnes
vystupuji viaéi meéstu jednotné, coz pomohlo ke zjednoduSeni procesi a lepsi organizaci
bikesharingu na uzemi hlavniho mésta.

Piistup mést k pulsobeni vice provozovatelli bikesharingu tedy zavisi na riznych
faktorech, jako je velikost mésta, dostupné finan¢ni prostfedky nebo strategie regulace sluzby.
Zatimco Praha a Ostrava umoziuji ptisobeni vice subjekttl, Jihlava a Most se z praktickych
a finan¢nich divodi ptiklangji k modelu spoluprace pouze s jednim poskytovatelem.

Resili jste s provozovatelem nabidku kol (jejich pocty a typy) a kde budou stanice

umisténé?

Kazdé mésto ma odlisny piistup k regulaci bikesharingu, pticemz rozhodujicim
faktorem byva nejen poptavka uzivatelli, ale také kapacita vefejného prostoru a regulacni
opatieni. Zatimco néktera meésta ponechavaji provozovatelim volnost v ur€ovani poctu kol
ajejich rozmisténi, jina stanovuji pevné limity a aktivné se podileji na planovani sité
bikesharingu.

V Brné€ mésto nezasahuje do celkového poctu kol, avsak sleduje jejich rozlozeni v ramci
mesta. Kvili ¢astému hromadéni kol na nejvytizenéjSich stanovistich mésto zacalo nastavovat
maximalni kapacitu pro jednotlivé lokality, aby byla sluzba rovnomérné dostupnd v celém
mésté. V Ceskych Budg&jovicich mésto konzultuje umisténi stanic s provozovateli, ktefi na
zaklad¢ dat o vyuzivani kol navrhuji optimalni lokality. Pfesto ma posledni slovo odbor dopravy
a odbor zivotniho prostredi, které posuzuji vhodnost lokalit s ohledem na bezpecnost a ochranu
vetejného prostoru. V minulosti tak doslo k nékolika pravam ptavodnich navrhii kvili umisténi
na nevhodnych mistech, naptiklad v blizkosti kfizovatek nebo v zeleni.

V Hradci Kralové jsou stanice primarné soustfedény tam, kde jiz existuji méstské
cyklostojany. Mésto nyni pracuje na rozSiteni sit¢ do méné dostupnych oblasti a planuje
investice do novych stojant, které umozni lepsi pokryti bikesharingu v celém mésté. Vedle toho
Hradec Kralové uplatiiuje model, kdy provozovatel bikesharingu musi hradit poplatky za
vyuzivani vetejného prostoru, ¢imz mésto zajist'uje kontrolu nad umisténim stanovist’ a zaroven
ziskava financni pfispévek na spravu méstské infrastruktury. V Jihlavé nejsou stanovisté
bikesharingu fyzicky vyznacena, ale funguji pouze v rdmci mobilni aplikace provozovatele.

Uzivatelé mohou kola vracet pouze na povolenych mistech zobrazenych v aplikaci.
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Tento model eliminuje naklady na infrastrukturu, ale vyzaduje dtslednou kontrolu spravného
parkovani.

Liberec na rozdil od jinych mést stanovuje pevny minimalni pocet kol, ktera musi byt
k dispozici. Tento pozadavek je soucasti smluvnich podminek s provozovatelem. V Mosté
mésto uréilo pocet kol a stanovist na zéklad¢ konzultaci s provozovatelem. Prvni smlouva
pocitala se 100 koly a 40 stanovisti, pti¢emz v prabéhu roku byla flotila rozsitena na 140 kol.
Pti planovani umisténi stanic mésto upravovalo ptivodni navrhy provozovatele tak, aby
stanovisté nezasahovala do pésich zon a byla 1épe integrovana do vefejného prostoru. V Ostraveé
sehrala klicovou roli vetejnd anketa, kde obyvatelé vyjadiovali své preference ohledné umisténi
stanic. Vysledky tohoto Setieni mésto konzultovalo s provozovatelem a na zakladée zpétné vazby
bylo rozhodnuto o pfidani deseti novych stanovist. Nova smlouva navic zahrnuje pozadavky
na technickou kvalitu kol, v€etné zvyseni poctu pievodovych stupriii.
Jak casto dochazi k aktualizaci ¢i prehodnoceni smluvnich podminek mezi méstem

a provozovateli bikesharingu?

Tabulka 5 pichledné ukazuje typ spoluprace mezi mésty CR a provozovateli
bikesharingu, v¢etné délky platnosti smluv.

Tab. 5: Smluvni podminky bikesharingu ve méstech CR

Mésto Forma spoluprace Doba platnosti

Praha Smlouva o dotaci na provoz 4 roky nebo do vyc¢erpani
_ 50 mil. K¢
Ceské Budéjovice Z4dné smlouva, zdvazna Za&dna
pravidla, v roce 2025
planovana zména
Most Smlouva o dotaci na provoz 1 rok
Liberec Smlouva o dotaci na provoz 1 rok
Ostrava Smlouva o dotaci na provoz 2 roky
Jihlava Smlouva o dotaci na provoz 2 roky
Brno Memorandum o spolupraci ~ Zadna
Olomouc Zadna smlouva Zadna
Hradec Kralové Smlouva o dotaci na provoz 3,5 roku

Zdroj: Vlastni zpracovani

Ukazuje se, Ze provozovani bikesharingu je tieba ze strany mésta regulovat, aby se

zamezilo n€kterym negativnim efektiim této sluzby (zabor vetejného prostoru a odkladani

40



sdilenych kol na nevhodnych mistech apod.) nebo naopak tato sluzba vhodné doplnila ostatni
udrzitelné druhy dopravy ve mésté.

Smluvni vztahy mezi mésty a provozovateli bikesharingu se 1isi. Nékde jsou uzavirany
dlouhodobé smlouvy, jinde spoluprace probihd prostiednictvim kratkodobych dohod c¢i
nezévaznych memorand.

V Brné nebyla dlouhou dobu uzaviena Zadna zdvaznd smlouva s provozovateli
bikesharingu. Mésto ma pouze memorandum o spolupraci, které neobsahuje pravni zavazky,
ale stanovuje zdkladni principy fungovani sdilenych kol a spoluprdce mezi meéstem
a provozovateli. Skute¢né smlouvy byly uzavieny pouze v ramci dotovanych jizd se
spole¢nostmi Rekola a Nextbike. Podobna situace panovala i v Ceskych Budgjovicich, kde do
roku 2019 neexistovala zadna smlouva s provozovateli bikesharingu, coz vedlo k potizim
v regulaci sluzby. Nasledné byla nastavena pravidla, ktera provozovatele zavazuji k dodrzovani
urcitych podminek.

V nékterych méstech dochézi k pravidelné aktualizaci smluvnich podminek na zékladé
vybérovych fizeni nebo smluv s pevné stanovenou dobou platnosti. V Jihlavé je vybérové fizeni
na poskytovatele bikesharingu planovano v pravidelnych intervalech. V Liberci jsou smlouvy
Ostrava uzavird smlouvy na dvouleté obdobi (napt. 2023-2024, 2025-2026), pricemz kazda
nova smlouva obsahuje navySeni pozadavkl na kvalitu kol a technické parametry, napiiklad
ptidani vice pfevodovych stupiiti.

V Mosté byl bikesharing zaveden jako pilotni projekt, coz znamend, Ze prvni smlouva
nebyla soutéZena, ale uzaviena napiimo na jeden rok. Mésto chtélo nejprve otestovat, jak se
bikesharing osvéd¢i v mistnich podminkach, a az nasledné vypsat vybérové fizeni na
dlouhodobéjsi provozovatele. Po dobu trvani pilotniho projektu nedochazelo k Zadnym
dodate¢nym upravam smlouvy, s vyjimkou jednoho dodatku, kterym byl v 1été navySen pocet
kol kviili olympijskému festivalu a zvySenému zajmu o sluzbu.

V Hradci Kralové byla smlouva uzaviena na obdobi 43 meésicli, smlouva se tyka
pfedev§im dotaci na provoz této sluzby. Praha mé aktudlni smlouvu s provozovateli
bikesharingu vazanou na limit 50 miliond K¢ nebo na maximalni dobu ¢tyt let. Tento smluvni
vztah byl ptivodné zaloZen na ptlro¢nim pilotnim projektu, ktery mél ovéfit parametry sluzby
a zajem vetejnosti. Soucasna smlouva se tyka predevsim dotovanych 15minutovych jizd, kde
provozovatelé soutézi o nejnizsi cenu za tuto sluzbu, kterou nasledné hradi mésto. V letoSnim
roce se ocekava vypsani nového vybérového tizeni, protoze stavajici smlouva dosahne svého

finan¢niho limitu.
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Uvazuje mésto o vytvoreni vlastniho méstského systému sdilenych kol namisto spoluprace

s komerénimi provozovateli?

Pistup mést k mozZnosti provozovat vlastni méstsky systém bikesharingu je ve vét§ing
piipadii jednotny — vétdina mést v CR tuto variantu nepreferuje a dava prednost spolupraci se
soukromymi provozovateli. Provoz bikesharingu je ndkladny, vyZaduje stadlou udrzbu
a technologické inovace, coz soukromé spolec¢nosti dokézou zajistit efektivnéji nez méstské
organizace. Pfesto se v nékterych méstech o této moznosti v minulosti diskutovalo.

Me¢sta jako Jihlava, Liberec, Most a Ostrava nikdy neuvazovala o tom, Ze by bikesharing
provozovala sama. Naopak Brno o méstském bikesharingu pivodné uvazovalo. Jiz v roce 2010
bylo v cyklogenerelu navrzeno, Ze by mésto mélo provozovat vlastni systém podobny modeltiim
ve Francii, kde bikesharing spravuji méstské organizace. Postupné se vsak ukazalo, ze soukromi
provozovatelé, jako Rekola nebo Velonet, jsou schopni sluzbu zajistit efektivnéji a bez naklada
pro mésto. Brno proto od této myslenky ustoupilo a v soucasnosti ponechava bikesharing na
volném trhu.

Nejblize k realizaci vlastniho systému méla Praha, kterd dokonce vypsala vefejnou
zakéazku na provoz stanicového bikesharingu ve spolupraci s Dopravnim podnikem hlavniho
mésta Prahy. Tento projekt viak narazil na pravni komplikace — Utad pro ochranu hospodaiské
soutéze zakazku zrus$il. Ve stejné dobé se na trhu rychle rozvijely soukromé bikesharingové
sluzby, jako Rekola a Lime, coz vyvolalo otazku, zda by mésto mélo financovat vlastni systém,
kdyz jiz existuji provozovatelé nabizejici sluzbu bez narokl na vetejné prostiedky. Praha
nakonec rozhodla, Ze méstsky bikesharing nebude realizovan.

Z4dné z oslovenych mést v soucasnosti neplanuje zavedeni vlastniho bikesharingového
systému. Tento pfistup méstim umoziuje snizit finanéni naklady, ponechat provoz a udrzbu
v rukou specializovanych firem a zaroven si zachovat mozZnost regulace a podpory skrze

strategicka opatfeni.
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3.2.4 Podpora sluzby ze strany mésta

Tabulka 6 poskytuje piehled o riznych forméch podpory bikesharingu v jednotlivych

meéstech, véetné finanénich piispévkl a vykonnostnich kritérii.

Tab. 6: Ptistupy mést k podpoie bikesharingu

Praha Dotace na vypujcky
(2%15 min zdarma pro drzitele
PID kuponu, smlouva za
50 mil. K¢&)

74adna finan¢ni podpora

Ceské
G ETOYTEE (zmeéna planovéana na 2025)

Most Uhrada prvnich 15 minut
Jizdy zdarma

Uhrada prvnich 15 minut

jizdy zdarma
Ostrava

Platba provozovateli podle
poctu vypujcek

Jihlava Uhrada prvnich 15 minut
Jizdy zdarma

Brno Dotace na vypujcky (4,8 mil.
K¢ na sezonu)

Z4dna finanéni podpora,
pouze podpora infrastruktury

Hradec Dotace na vypujcky
Kralové (3,6 mil. K¢ ro¢n¢)

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Ano — smluvni
podminky

o dostupnosti kol
u stanic metra

Ne — zatim zadna
podpora

Ne — fixni dotace

Ne — fixni dotace

Ano — platba
podle poctu
vypujcek

Ne — fixni dotace

Ne — fixni dotace

Ne — zatim zadna
podpora,
infrastruktura neni
podminéna
vykonnosti

Ne — fixni dotace

Mésto Finanéni podpora Vykonnostni Jina podpora
kritéria

Propagace na webu
meésta, informac¢ni
kampané, zaclenéni do
strategickych
dokumentt

Z4dna podpora,
propagace ponechana
na provozovatelich
Pravidelné
zvefejnovani statistik
vypujéek, podpora

v ramci informacni
kampané mésta
Propagace ve méste,
webova informovanost

Projekt fajnOVA,
strategicka podpora
udrzitelné mobility
Méstské Casopisy

a webova propagace

Propagace ve
spolupraci s
provozovateli, osvéta
o bezpecné cyklistice
Poskytovani
infrastruktury —
stojany a parkovaci
mista pro sdilena kola

Propagace na webu
meésta, plany na
integraci s MHD



Podporuje mésto finanéné bikesharingové systémy?

Megésta podporuji bikesharing v rtizné mife a riznymi zpuisoby. Ne&ktera finan¢né
prispivaji na jeho provoz, jina jej ponechavaji plné v rukou soukromych provozovatelt, ktefi
se spoléhaji na pfijmy od uzivatel, a veskeré podnikatelské riziko tak dopadd pouze na
soukromé poskytovatele. Podpora ma nejcastéji podobu financovani prvnich minut jizdy
zdarma nebo nepiimych opatfeni, jako je poskytnuti parkovacich mist pro sdilend kola
a infrastruktury.

Mezi mésta, kterd finanéné podporuji bikesharing, patii Praha, Brno, Hradec Kréalové,
Ostrava, Most, Liberec a Jihlava. Modely financovani se vSak mezi nimi li$i. Praha ma
uzavienou smlouvu s provozovateli Rekola a Nextbike, ktera umoziuje drzitelim
dlouhodobého ¢asového kuponu MHD vyuzit dvakrat 15 minut jizdy zdarma. Mésto hradi
provozovatelim c¢astku za kazdou uskutecnénou jizdu, pfi¢emz smlouva byla uzaviena na
maximalné 4 roky nebo do vyc€erpani rozpoctu 50 milionti korun. Tato ¢astka se blizi vycerpani,
a proto se planuje nové vybérové fizeni. Podobny model vyuziva i Brno, které vy¢lenilo na
bikesharing 4,8 milionu korun, pti¢emz podpora plati od zacatku jara do fijna. Tato ¢astka
pokryva dotované jizdy po celou cyklistickou sezonu a je Cerpana na zdkladé fakturovanych
vyptjéek. Do systému jsou zapojeni stavajici provozovatelé, pficemz smlouva umoziuje
ptipojeni i novych poskytovateld.

Hradec Kralové podporuje bikesharing dotaci ve vysi 3,8 milionu korun ro¢né, pricemz
smlouva je nastavena na 43 mésicti. Mésto zaroven propojilo bikesharing s MHD, coZ umoznilo
drzitelim dlouhodobych kupont ziskat slevy na vypujcky. Ostrava nema piimou dotaci, ale
hradi provozovateliim sluzbu na zékladé poctu vypujcek. Smluvni podminky jsou stanoveny ve
vybérovém fizeni, kde provozovatelé soutézi o nejlepsi nabidku. Liberec, Most a Jihlava se
rozhodly podporovat bikesharing formou thrady prvnich 15 minut jizdy zdarma. Tento model
zvySuje dostupnost sluzby pro obyvatele a podporuje kratké cesty po meésté. Most navic zvolil
flexibilni pfistup, kdy vySe podpory neni stanovena fixni ¢astkou, ale odviji se od poctu
vyptjcek a celkového poctu kol ve méste. Statistickd data ukazuji, Zze 83 % vSech vyptjcek
v Mosté trvalo méné nez 15 minut, coz potvrzuje efektivitu tohoto systému.

Ceské Budg&jovice a Olomouc zatim neposkytuji piimou finanéni podporu
provozovateliim bikesharingu. Rekola v Ceskych Budgjovicich funguji na ¢isté komerénim
principu, ale mésto planuje zménu v roce 2025, kdy by mohla byt zavedena dotace nebo jina
forma podpory. V Olomouci mésto poskytovalo podporu formou infrastruktury — umoziovalo

bezplatné vyuzivani ¢asti mestskych stojani pro sdilena kola.
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Je financovani bikesharingu podminéno néjakymi vykonnostnimi Kritérii, napf. poctem

uzivateli nebo ujetych kilometru?

Pristup mést k financovani bikesharingu se li§i nejen v otdzce samotné podpory, ale také
v tom, zda je tato podpora podminéna konkrétnimi vykonnostnimi kritérii, jako je pocet
vyptjcek, pocet aktivnich uzivatelli nebo celkovy objem najetych kilometri. Bud’ mésta
poskytuji dotace bez ohledu na vyuzivani sluzby nebo nastavuji jasné podminky, které propojuji
financovani s efektivitou provozu.

V Jihlavé a Liberci nejsou Zadna vykonnostni kritéria stanovena. Dotace na provoz
bikesharingu neni navdzana na pocet uzivateld, vypudjéek ani ujetych kilometri. Podobny
pristup voli i Most, kde mésto hradi fixni pausalni ¢astku bez ohledu na to, kolik uzivatelt
sluzbu vyuzije. To znamena, Ze provozovatel dostava stejnou finan¢ni podporu bez ohledu na
miru vyuZiti systému. V piipadé Mostu se tento model ukézal jako vyhodny, protoze kola jsou
vyuzivana ve velké mife, coZ znamend, zZe mésto za stejnou ¢astku ziskava vysokou efektivitu
sluzby.

Naopak Ostrava uplatiiuje model, kde je vySe méstské podpory navdzana na pocet
vypujcek. Mésto hradi provozovatelim ¢astku za kazdou vyptjcku, pficemz prvnich 15 minut
jizdy je zdarma pro vSechny uzivatele. V obdobi 2023-2024 byl tento systém déle rozsiten —
uzivatelé s celoro¢nim kuponem na MHD maji nyni zdarma prvnich 30 minut jizdy. Tento
model motivuje uzivatele k vyuzivani bikesharingu a zaroven zajist'uje, Ze mésto pfispiva pouze
na skute¢né vyuzité sluzby.

Praha ma financovani nastaveno smluvng, pficemz obsahuje nékolik podminek.
Provozovatelé jsou povinni dodrZzovat memorandum o sdileni dat a pravidlech provozu. Jednou
z kli¢ovych podminek je také zajiSténi dostupnosti kol v okoli minimélné€ 40 stanic metra, aby
byla zajisténa ndvaznost na vefejnou dopravu a bikesharing mohl efektivné fungovat jako feSeni
»posledni mile®. V praxi se vSak ukazalo, ze nékteré podminky nejsou napliiovany podle
o¢ekavani mésta, coz vedlo k ivahdm o upravé smluvnich podminek v budoucnosti.

Tento rozdil ukazuje dvé rizné strategie mést — néktera chtéji podporu smétovat co
nejefektivnéji na zaklad¢é realného vyuziti, jind davaji pfednost predvidatelnym pausalnim

platbam, které poskytuji stabilitu provozovatelim bez ohledu na sezénni vykyvy poptavky.
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Podporuje mésto i jinymi zpusoby bikesharingové systémy? (informovanim, propagaci,

zajisténim podminek)

Podpora bikesharingu ze strany mést se neomezuje pouze na finan¢ni dotace, ale
zahrnuje i nefinanéni formy podpory, jako je propagace sluzby, spoluprace na infrastrukturnich
opatienich nebo zaclenéni bikesharingu do strategickych dokumentl. Zatimco v nékterych
meéstech se samosprava aktivné podili na propagaci bikesharingu, jinde je veskera marketingova
odpovédnost ponechana na soukromych provozovatelich

Meésta jako Praha, Ostrava, Hradec Kralové a Brno se podileji na propagaci bikesharingu
prostfednictvim socidlnich siti, webovych stranek mésta a vefejnych kampani. Praha naptiklad
vyuziva plakatové kampané v metru a zapojuje provozovatele do akci, jako je Evropsky tyden
mobility. Ostrava propaguje bikesharing v ramci projektu fajnOVA, coz je strategicka
platforma mésta pro rozvoj udrzitelné dopravy. V Brné je soucasti podpory i osvéta o bezpecné
cyklistice, kterd ma za cil zvysit povédomi obyvatel o spradvném chovani v silni¢nim provozu
pfi vyuzivani sdilenych kol.

Dalsi mésta, jako Most a Jihlava, se zaméfuji na pravidelné informovani vefejnosti
o vyuziti sluzby. Most napiiklad zvetejniuje Ctvrtletni statistiky o vyptjckach sdilenych kol,
které ukazuji, jak se sluzbé ve mésté dari. Jihlava sdili informace o bikesharingu na webovych
strankdch mésta a v méstskych Casopisech, pfedevsim v souvislosti s riznymi marketingovymi
akcemi provozovatelil, jako jsou bonusové programy nebo specidlni slevy. Néktera mésta navic
spolupracuji s provozovateli na zlep$eni infrastruktury pro bikesharing. Olomouc naptiklad ve
spolupréci s poskytovateli sluzeb vytipovava vhodné lokality pro umisténi parkovacich mist
astojani pro sdilend kola, pfi¢emZ provozovatelé se podileji na jejich financovani.
Tento ptistup umozniuje lepsi organizaci bikesharingu ve mésté a snizuje riziko nahodilého
parkovani kol na nevhodnych mistech.

Na druhé stran¢ jsou mésta, ktera bikesharing nepropaguji ani nepodporuji nefinanénimi
zptisoby. Ceské Budg&jovice napiiklad ponechévaji marketing zcela v rukou provozovateld,
kteti si mohou oznacovat sva stanovisté vlastni reklamou, ale mésto se na propagaci nepodili.
Tento piistup vychazi z vnimani bikesharingu jako ¢isté komer¢ni sluzby, ktera by neméla mit

zvlastni podporu oproti jinym typim podnikani.

3.2.5 Potencial rozvoje véetné elektromobility, bariéry a dopady systému bikesharingu

Elektricka kola jsou v nékterych méstech vnimana jako pfirozeny dalsi krok v rozvoji

bikesharingu. Elektromobilita umoznuje snaz prekonavat zvlaste rtizna prevyseni ve méste a je
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pohodInéjsi, vyZzaduje mensi ndmahu uzivateltl. Jde vSak o drazsi a sofistikovanéjsi sluzbu, kde
musi provozovatel zajistit také nabijeni kol. Klicovymi faktory pfi rozhodovani jsou tak
zejména finan¢ni ndro¢nost, terénni podminky, poptdvka ze strany uzivateli a moznost

integrace do stavajici cyklistické infrastruktury.

S jakymi bariérami se mésto pri zavadéni a provozovani bikesharingu setkalo?

Megésta pii zavadéni bikesharingu celi riznym ptekazkam, jako je vandalismus,
parkovani ¢i finan¢ni naroc¢nost. Prehled téchto bariér uvadi obrazek 3.

Obr. 3: Nejcastéji zminované prekazky bikesharingu v ¢eskych méestech

0 I I I I

Pocet zminek
N w H (9] [e)] ~ [oe] (Vo)

[ERY

Vandalismus Parkovani Nedostatek Regulace Financni
infrastruktury narocnost
Bariéra

Zdroj: Vlastni zpracovani

Meésta se pii zavadeéni a provozovani bikesharingu setkdvaji s riznymi bariérami, které
ovliviiuji efektivitu a dlouhodobou udrzitelnost této sluzby. Mezi hlavni prekazky patii
problémy s parkovanim kol, vandalismus, chyb¢jici infrastruktura, slozita regulace veiejného
prostoru a s tim souvisejici finanéni naro¢nost.

V Brné se pii zavadéni bikesharingu ukazalo jako klicové vymezit jasna pravidla pro
parkovani kol. Plivodné dochazelo k problémtim s chaotickym odstavovanim kol, zejména po
vyrazném nartstu sdilenych dopravnich prostfedkid, véetné elektrokolobézek. Mésto proto
zavedlo mapovou databdzi parkovacich mist pro bikesharing, kterou pravidelné aktualizuje
a zpftistupnilo ji vefejnosti i provozovateldm. Tim se podafilo minimalizovat konflikty s chodci
a organizovat parkovani kol efektivnéji.

V Hradci Kralové je jednim z problémi nedostatek volnych mist ve stojanech, které
jsou primarné uréeny pro soukromd kola. Mésto obdrzelo n€kolik stiznosti od obcand, Ze
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sdilend kola zabiraji prostor urceny pro individudlni cyklisty. Podobna situace nastala v Praze,
kde kvtli nedostatku regulace casto dochazi ke stiznostem na nevhodné zaparkovana kola, ktera
blokuji chodniky a zasobovaci mista. Tento problém se v nékterych ptipadech projevil i tim, ze
popeléiské vozy odmitly odvézt odpad, protoZze vjezd ke kontejnertiim blokovala sdilena kola
nebo kolobézky.

V nékterych méstech je vandalismus pouze okrajovou zélezitosti, jinde ptedstavuje
vyznamnou komplikaci pro provoz bikesharingu. Ostrava celila rozsahlym problémim
s kradeZemi a poSkozovanim sdilenych kol, zejména v urcitych ¢astech mésta. Situace dospéla
az do bodu, kdy musely byt ne¢které stanice docasn¢ vypnuty z provozu, protoze dochédzelo
k opakovanym kradezim. V reakci na to provozovatel vylepsil bezpe¢nostni opatieni, jako jsou
siln&jsi zdmky a sledovaci systémy, coz vedlo ke sniZeni incidentti.

V Mosté byla hlavnim problémem pocate¢ni skepse obyvatel. Pfed zavedenim
bikesharingu panovaly obavy, zZe budou kola v§ude pohozena a rozebrana na dily. Realita vSak
ukézala, ze tyto obavy nebyly opodstatnéné — za cely rok provozu byly evidovany pouze dvé
zéavazné udalosti poskozeni kol, coZ je povazovano za b&znou miru udrzby. Naopak v Ceskych
Budéjovicich se mésto vandalismem nezabyva, protoze provozovatelé nepozaduji Zadnou
soucinnost a fesi tyto problémy samostatné.

V jinych meéstech dochézelo k problémim pfi umistovani stanic bikesharingu.
Napiiklad v Hradci Kralové byly n€které stanice umistény na pozemcich univerzit a nemocnic,
aniz by s nimi bylo vSe pfedem projednano, coz vedlo k naslednym komplikacim.

V Liberci a Jihlavé doslo po zavedeni bikesharingu k n¢kolika ptipadiim nevhodného
umisténi stanic, zejména v mistech s vyssi frekvenci pohybu nevidomych a slabozrakych osob.
Kola zde ptedstavovala potencidlni pirekdzku pro bezpecny pohyb, a proto byla pfesunuta na
jina mista.

Jaky vidite potencial a jaké bariéry v rozvoji elektrickych sdilenych kol ve Vasem mésté?

V Brné zatim Zadny provozovatel e-kola nenabizi, pfestoze mésto jejich zavedeni
povazuje za konkurencni vyhodu pro spojeni odlehlejSich méstskych ¢asti, které jsou casto
situovany v kopcovitém terénu. Mésto se setkava s problémem vysokych nakladd na provoz
a udrzbu, kvili kterym zatim Zadny poskytovatel nepiiSel s konkrétni nabidkou. Podobna
situace je v Ostravé, kterd ma rozlehlé a kopcovité uzemi, kde by elektrickd kola mohla byt
efektivnim dopravnim prosttedkem. Mésto vSak zatim nema strategii pro jejich podporu a ani

aktivné nevyviji kroky k jejich zavedeni.
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V Hradci Kréalové se zatim o Gplném zavedeni elektrickych kol neuvazuje, ackoliv
v ramci smlouvy s provozovatelem existuje moznost jejich vyuziti. Mésto se dlouhodobé
zaméfuje na podporu klasickych kol a kolobézek a vidi v e-kolech mozné bezpecnostni
problémy kviili jejich vys$si hmotnosti a rychlosti, zejména na stezkach sdilenych s chodci.
Jihlava v souCasné¢ dobé diskutuje moznost zavedeni e-kol, avSak hlavni piekazkou jsou
finan¢ni naroky na jejich provoz. Dalsim faktorem je nedostatecnd infrastruktura, kterd by
umoznovala jejich bezpecné vyuziti v centru mésta.

Neéktera mésta v elektrickych kolech nevidi pfidanou hodnotu a zamétuji se vyhradné
na podporu mechanickych kol. V Most¢ bylo cilem bikesharingu nabidnout alternativu ke
sdilenym elektrokolobézkdm, nikoli rozsitit sluzbu o elektrick4 kola. Mésto se domniva, Ze
standardni kola dostacuji a vzhledem k finan¢ni naro¢nosti zavadéni e-kol o nich neuvazuje.
Podobné Ceské Budg&jovice nepovazuji e-kola za perspektivni sluzbu, nebot’ mésto je rovinaté
a uzivatelé nemaji divod vyuzivat elektropohon. Podle vyjadieni provozovatelt zde navic neni
o e-kola dostatecny zdjem, coz dale snizuje jejich ekonomickou udrzitelnost.

V Olomouci v minulosti nikdo z poskytovatelti neprojevil zajem o provoz e-kol, a mésto
samo tuto sluzbu aktivné nefesi. Praha aktualné diskutuje moznosti podpory elektrickych kol,
nicméné zatim neexistuje zadny konkrétni plan jejich zavedeni. Kli¢ovym faktorem budou
finan¢ni naklady, které jsou vyrazné vyssi nezZ u mechanickych kol.

Meésta, kterd by o elektrickych kolech teoreticky uvazovala, nardzeji na problém
nedostatec¢né infrastruktury pro nabijeni. Olomouc téZ upozorniovala, Ze instalace dobijecich
stanic pro e-kola by mohla zahlcovat vefejny prostor, podobné jako se to d&je v piipadé
nabijecek pro elektromobily.

Jaké dopady (podle Vaseho nazoru) mélo zavedeni systému bikesharing na mésto?
Zvazujte pozitivni i negativni. Sledujete i SirSi spole¢enské dopady, jako je vliv na sniZeni

dopravni zatéze?

V Brné€ a Ostravé je bikesharing vniman velmi pozitivné. Brno vyzdvihuje, Ze systém
umoziuje vyuzivat kola i tém, ktefi je bézné€ nevlastni, naptiklad studentim na koleji nebo
lidem, ktefi kolo potfebuji jen na kratky presun. Postupné se zvySuje tolerance mezi
jednotlivymi ucastniky dopravy a mésto pozoruje lepsi souziti cyklistd, motoristll a chodcii.
Ostrava povazuje bikesharing za vyznamny faktor zlepSujici kvalitu Zivota, coz potvrzuji
1 prazkumy spokojenosti obyvatel. V ramci tvorby nového Strategického planu 2024-2030 se

bikesharing ukazal jako jeden z nejlépe hodnocenych prvkii dopravy ve méste.
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Také Hradec Kralové vnima bikesharing jako soucast snahy o €istSi mobilitu, pficemz
sluzba je intenzivné vyuzivana zejména zahrani¢nimi studenty, ktefi jsou na tento druh dopravy
zvykli. V Most¢ a Jihlavé nemaji mésta k bikesharingu Zadné negativni ptipominky — sluzba je
popularni a vyuzivana. V Mosté zaznamenali ob¢ané takovou spokojenost, Ze se ¢asto dotazuji,
kdy bude sluzba opétovné spusténa.

Nektera mésta doufala, ze bikesharing povede ke snizeni poctu aut v ulicich, realita je
v mnoha piipadech jina. Ceské Bud&jovice nezaznamenaly pokles automobilové dopravy po
zavedeni bikesharingu a uvadéji, ze vétsina uzivatelt sdilenych kol nejsou lidé, ktefi by jinak
cestovali autem. Sdilend kola tak spiSe doplnila stavajici zplisoby dopravy, nezZ Ze by nahradila
individudlni automobilovou dopravu. Podobné¢ Jihlava potvrzuje, Ze bikesharing nemél ptimy
dopad na sniZeni poctu aut ve mésté — hlavnim substitutem automobilové dopravy zde nadale
zustava méstska hromadna doprava.

Jednim z Casto zminovanych piinost bikesharingu je podpora aktivniho pohybu
a zlepSeni vetejného zdravi. Nicméné vétSina mést nemé k dispozici zddnd relevantni data, ktera
by tento efekt potvrdila. Ceské Bud&jovice p¥imo uvadgji, ze vyzkumy dopadi bikesharingu na
zdravi neexistuji a ze ¢asto zminované benefity mohou byt spiSe obecnymi frazemi nez
doloZenymi fakty. Podobny nazor zastavaji Jihlava a Olomouc, kde mésta nemaji zddné udaje
o tom, zda by bikesharing vedl ke zlepseni fyzické kondice obyvatel.

V nékterych méstech se bikesharing setkal s komplikacemi spojenymi s rozdilnymi
postoji samospravy. Brno upozoriiuje na problematickou koordinaci mezi meéstem
a jednotlivymi méstskymi ¢astmi. Zatimco magistrat se snazil bikesharing podporovat, nékteré
meéstské ¢asti usilovaly o jeho regulaci nebo omezeni, coz komplikovalo komunikaci a jednotny
pfistup.

V Praze bikesharing jako celek neni vnimén jako néstroj, ktery by mohl ovlivnit celkovy
modal split (rozdéleni druht dopravy). Podle modelovych analyz mésta maji i velké dopravni
investice, jako je vystavba nové linky metra, pouze minimalni dopad na modal split,
a bikesharing jako mensi sluzba se v tomto ohledu neprojevi viibec. Zastupci Prahy se proto
zamétuji predevSim na zlepSeni dostupnosti sluzby a jeji rozSifeni, anizZ by ocekavali $irsi
systémové zmény.

Bikesharing byl zpo¢atku vniman s nedtivérou nebo odporem ze strany veifejnosti v fadé
meést. Olomouc uvadi, Ze v prvnich mésicich provozu si obyvatelé¢ stézovali na nahlou
pfitomnost sdilenych kol na ulicich, pficemz kola byla ¢asto Spatné¢ zaparkovana nebo
odstavena na nevhodnych mistech. Postupem ¢asu se vSak situace stabilizovala a vetejné reakce

na bikesharing se uklidnily.
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Podobnou zkusenost mélo i Mostecko, kde panovala pocate¢ni obava, Ze bikesharing
sniZi pocet cestujicich v MHD. Statisticka data ale ukazala, Ze bikesharing nemél Zadny vyrazny
vliv na pocet uzivatelti mestské hromadné dopravy. Naopak, propojeni bikesharingu s MHD

pomohlo usnadnit kratké prestupy mezi jednotlivymi dopravnimi prostiedky.

3.2.6 Provozovatel

Tato prace se vedle pohledu mést zaméiuje i na pohled provozovateld bikesharingu.
Za timto ucelem byl realizovan rozhovor se spole¢nosti Rekola. Tato kapitola shrnuje jeho
klicové poznatky a ptiblizuje zkusenosti provozovatele.

Impuls pro vstup na trh a vybér lokalit

Spole¢nost Rekola aplikuje pii vstupu na nové trhy dva zakladni pfistupy. Ve vétsich
méstech, jako jsou Praha, Bratislava nebo Tallinn, je systém financovan piimo uzivateli
prostfednictvim individuélnich plateb za jizdy. Tento model umozZiuje firmé piisobit nezavisle
na vefejném sektoru. V mensich méstech je bikesharing Casto integrovan do systému méstské
hromadné dopravy, coZ vyzaduje spolupraci s mistni samospravou. V téchto piipadech mésto
obvykle vypisuje vybérové fizeni na provoz bikesharingu, pficemz jednim z ¢astych pozadavkt
je dotace urcité ¢asti jizdného (napf. prvnich 15 minut zdarma). Poskytovatelé, v¢éetné Rekol,
podéavaji nabidky a mésto nasledn¢ vybira provozovatele na zdkladé nejvyhodnéjsich
podminek.

Komunikace a spoluprace s mésty a institucemi

Provoz bikesharingu v Ceské republice neni podminén schvalovacim procesem
méstskych uradl, coz znamend, Ze Rekola mohou zahgjit ¢innost v jakémkoliv mésté bez
oficialniho povoleni. Tento pfistup je pro nékteré samospravy piekvapivy, nebot” bikesharing
byva Casto vniman jako soucast vefejné dopravy. Mésta maji zajem o data tykajici se vyuzivani
sdilenych kol, coz umoziuje efektivnéjsi planovani cyklistické infrastruktury. Rekola poskytuji
anonymizované udaje o pohybu a vyuziti kol, které mohou byt vyuzity k optimalizaci
dopravnich pland. Kromé& toho probihaji pravidelné konzultace mezi poskytovateli
mikromobility (tj. provozovateli sdilenych kol a kolobézek) a mésty s cilem koordinovat provoz
a minimalizovat negativni dopady na vefejny prostor.

Financovani a podpora provozu

Zatimco ve vétSich méstech je bikesharing financovan pifimo uzivateli, v menSich

meéstech zavisi na podpote samosprav. V piipadé vybérovych fizeni mésto stanovi pozadovany
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pocet kol a vysi dotace na jizdné. Rekola poté méstu pravidelné reportuji vyuziti sluzby a na
zaklad¢ sjednanych podminek ziskavaji platby.

Cilova skupina a marketingova strategie

Typicky uzivatel Rekol spada do vékové kategorie 20-35 let, pficemZ podil muzl a Zen
je ptiblizn€ vyrovnany. V soucasnosti ma sluzba vice nez ptil milionu registrovanych uzivatela.
Hlavnim marketingovym nastrojem spolecnosti je vizualni identita sdilenych kol — rizova
barva zajistuje vysokou rozpoznatelnost sluzby. Dal§im vyznamnym kandlem je newsletter,
ktery je distribuovan na 350 000 e-mailovych adres s primérnou ¢tenosti 20-30 %. Rekola
rovnéz vyuzivaji socialni sité¢ a PR aktivity, pfi¢emZ v menSich méstech se opiraji o podporu
mistnich médii a samosprav.

Elektricka kola a jejich budoucnost

Elektricka kola predstavuji perspektivni segment bikesharingu, avsak jejich provoz je
oproti mechanickému kolu a pravidelna tidrzba baterii vyrazné zvysuje provozni naklady.
Navzdory témto bariéram se nékterda mésta v Ceské republice, napiiklad Prostéjov nebo Zd'ar
nad Sazavou, rozhodla pro zavedeni elektrickych kol. Rekola v tomto segmentu vidi potencial,
avsak zatim se soustfedi na rozsiteni flotily mechanickych kol.

Klicové prekazky rozvoje bikesharingu

Jednou z hlavnich pfekazek pro dalsi rozvoj bikesharingu je nedostatec¢na cyklisticka
infrastruktura. V nékterych evropskych zemich, naptiklad v Nizozemsku nebo Dansku, je pii
rekonstrukei uli¢niho profilu povinnosti zahrnout cyklostezku, zatimco v Ceské republice tomu
tak neni. Dal§im problémem jsou kradeze a vandalismus, i kdyz v piipadé Rekol jsou tato rizika
minimalizovéna diky bezpe¢nostnim opatfenim, jako jsou GPS sledovani nebo elektronické
zamky.

Odchod z nékterych mést

Spole¢nost Rekola a dalsi poskytovatelé bikesharingu, napifiklad Nextbike, se rozhodli
ukoncit provoz v nékterych méstech, kde nebyla dostatecnd poptdvka a chybéla finanéni
podpora ze strany samospravy. Typickym ptikladem je Olomouc, kde mésto neposkytlo dotace
na provoz sluzby, coz vedlo k jejimu ukonceni.

Expanze na zahrani¢ni trhy: pripad Tallinnu

Jednim z klicovych zahrani¢nich projekti spole¢nosti Rekola je vstup na estonsky trh,

konkrétn¢ do Tallinnu. Toto mésto bylo vybrano z diivodu absence mechanického bikesharingu
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a také diky podpote cyklistické infrastruktury ze strany mésta. Dalsim dalezitym faktorem byla
digitalizovand statni sprava Estonska, kterd vyrazné usnadiiuje podnikani a administrativni
procesy. Tallinnska Rekola vykazovala pifi svém spusténi pozitivni rist podobny expanzi do
Bratislavy. Po zimni pfestavce planuje spolecnost na jafe obnovit provoz a nadale rozvijet
sluzby ve méste.

Pozadavky mést na design a branding sdilenych kol

V nékterych méstech se setkavaji poskytovatelé bikesharingu s pozadavky na specificky
vzhled kol. Naptiklad mésto Hradec Kralové v ramci vybérového tizeni pozadovalo zménu
barvy sdilenych kol oproti tradi¢ni rtizové, kterou Rekola standardné pouzivaji. Tato uprava ma
vyznamné finan¢ni a provozni dopady, nebot’ pielakovani kol neni jen jednorazovy proces,
pokud by doslo ke zméné provozovatele po ukonceni smlouvy, pievedeni takto brandovanych
kol do jiného mésta by bylo komplikované a ndkladné.

Podobné pozadavky nejsou v Evropé neobvyklé. Napiiklad v Rakousku jsou sdilena
kola ¢asto brandovana Zelezni¢nimi spole¢nostmi, zatimco v Helsinkach je provozovatelem
bikesharingu soukroma firma, avsak kola nesou branding méstské hromadné dopravy. Rekola
tak tyto pozadavky mést akceptuji, avSak zohlediiuji je v cenovych nabidkach ve vybérovych
fizenich, protoze prizpisobeni designu kol zvysuje nédklady na provoz.

Bikesharing v Ceské republice i v zahrani¢i se potyka s fadou vyzev, zejména v oblasti
financovani a infrastruktury. Pfesto zajem uZzivatell o sdilenou mobilitu roste a spole¢nosti jako
Rekola se snazi pfizptsobit novym trendiim a rozvijet své sluzby. Klicovym faktorem tspéchu
do budoucna bude ochota meést integrovat bikesharing do S$irS§iho dopravniho systému

a investovat do rozvoje cyklistické infrastruktury.

53



3.3 Hlavni modely poskytovani bikesharingu v CR

Pristup mést k bikesharingu lze rozdélit do tii zakladnich modeld, které se lis§i mirou
zapojeni a podpory ze strany samospravy. Mésta bud’ aktivné zasahuji do bikesharingu finan¢ni
podporou a regulaci, nebo jeho provoz zcela ptenechavaji soukromym firmam. Mezi témito
pfistupy se nachézi také hybridni model, ve kterém mésto s provozovateli spolupracuje, ale
nepiebird plnou odpovédnost za fungovani sluzby.

3.3.1 Aktivni model podpory

V ramci aktivniho modelu podpory mésta bikesharing finan¢né dotuji, reguluji a ¢asto
ho integruji do vefejné dopravy. Tato podpora mize mit rizné formy, naptiklad dotovani
prvnich 15 minut jizdy zdarma, spolupraci s provozovateli na umisténi stanic ¢i propagaci
sluzby. Tento pfistup zaujimaji napiiklad Praha, Brno, Ostrava a Hradec Kralové, kde mésto
prispiva na provoz bikesharingu a aktivné jej zapojuje do svého dopravniho systému.

Hlavnim pfinosem tohoto modelu je vyssi dostupnost sdilenych kol, jejich lepsi
integrace s vefejnou dopravou a rozvoj cyklistické infrastruktury. Diky této podpote je
bikesharing vyuzivan $ir§i skupinou obyvatel, coz piispiva k jeho efektivité. Nevyhodou je vSak
vys$§i finanéni ndroénost pro mésto a nutnost administrativni spravy smluvnich vztahi
s provozovateli. V téchto méstech dochazi k lepsi integraci bikesharingu do systému vefejné
dopravy, coz prispiva ke snizovani emisi a dopravni zatéze. ZvySena podpora predpoklada
rozvoj cyklistické infrastruktury, coz dlouhodobé podporuje udrzitelnou mobilitu.

3.3.2 Pasivni model — bikesharing ponechan na volném trhu

Na opacné stran¢ spektra stoji pasivni model, kde méesto do bikesharingu nijak
nezasahuje, neposkytuje zadné dotace ani regulace a ponechavéa jeho fungovani ¢isté v rukou
soukromych provozovatelt. Tento model je typicky napiiklad pro Olomouc, kde se mésto do
provozu bikesharingu nezapojuje a provozovatelé si nastavuji podminky fungovani podle
vlastnich obchodnich strategii.

Vyhodou tohoto modelu je nulové finanéni zatéz pro mésto, avsak hlavni nevyhodou je
niz8i kontrola nad kvalitou sluzby a jeji dlouhodobou udrzitelnosti. To se projevilo napiiklad
v Olomouci, kde bikesharing nikdy neobdrzel Zzadnou podporu meésta, coz vedlo k jeho
ukonceni, protoZe nebyl ekonomicky udrzitelny pro provozovatele. Provozovatelé v tomto
modelu jsou motivovani zaméfit se na ziskové lokality, coz miize vést k omezeni dostupnosti
sluzby. Pokud mésto neposkytne alesponn zékladni podporu, mize dojit k ukonceni sluzby

z diivodu nedostate¢né rentability.
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3.3.3 Hybridni model — ¢astecna spoluprice mezi méstem a provozovateli

Mezi témito dvéma modely stoji hybridni pfistup, kdy mésto sice bikesharing piimo
nefinancuje, ale s provozovateli spolupracuje formou regulaci, zajisténi infrastruktury nebo
propagace sluzby. Tento model je typicky napiiklad pro Ceské Budg&jovice, kde mésto nehradi
provoz bikesharingu, ale naptiklad zajist'uje prostor pro stanice nebo upravuje vefejny prostor
pro potieby sdilené mobility.

Vyhodou tohoto modelu je vétsi kontrola mésta nad fungovanim sluzby bez nutnosti
vynakladat ptimé finan¢ni prostfedky. Na druhou stranu muze byt tento pfistup méné stabilni,
protoze provozovatelé bikesharingu jsou odkazani na komeréni pfijmy, coz mize vést
k omezené dostupnosti sluzby nebo jejimu ukoncéeni v ptipadé nizké rentability. Sluzba mize
byt méné dostupné pro obyvatele s niz§imi ptijmy, protoze bez dotaci je drazsi. Tento model
vSak nabizi méstu moznost ovlivnit kvalitu a rozsah sluzby, aniz by muselo nést vétsi finan¢ni

Zatez.
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4 Diskuse vysledku, limity vyzkumu a doporuceni pro rozvoj bikesharingu

Bikesharing se v ¢eskych méstech osveéd¢il jako uzite¢ny doplnék méstské dopravy,
podporuje udrzitelnou mobilitu. Aby byl tento systém efektivni a dlouhodobé udrzitelny, je
potteba, aby mésta méla jasné stanovenou strategii. Kazdé mésto si musi urcit, jakou roli chce
v bikesharingu hrat — zda jej bude aktivné podporovat, ponecha provoz plné¢ v rukou
soukromych firem, nebo zvoli kombinaci obou pfistupti. Dulezité je také zaclenéni
bikesharingu do strategickych plan mésta, napiiklad do méstskych plant udrzitelné mobility,
a stanoveni jasnych cill, které se od bikesharingu ocekévaji, jako je zlepSeni cyklistické
infrastruktury (jak jeji rozsiteni, tak zlepSeni kvality — propojeni tras a nabidky parkovani pro
kola), integrace s veiejnou dopravou, snizeni emisi ¢i hluku z dopravy nebo zvyseni poctu
cyklisti. Pozornost by méla byt vénovana i dopadiim na vetejna prostranstvi, zejména umisténi
parkovacich mist pro sdilena kola a dostupnosti infrastruktury i v okrajovych ¢astech mésta.

V Ceskych méstech dnes funguji rizné modely bikesharingu, nabidka této sluzby neni
koordinovana z krajské ani narodni urovné ani feSena legislativou. Rozhodnuti o tom, jak bude
tato sluzba v jednotlivych méstech vypadat, je tak na samotnych municipalitdch. Néktera mésta
se rozhodla pro aktivni model, kdy bikesharing dotuji a reguluji, jind nechavaji sluzbu plné
v rukou soukromych firem bez jakékoli podpory (pasivni model). Mezi t€mito piistupy existuje
i hybridni model, kdy mésto poskytuje ¢aste¢nou podporu, naptiklad v podob¢ infrastruktury
nebo regulace. Specificky pfipad predstavuje Plzen, kterd se rozhodla jit vlastni cestou a bude
provozovat bikesharing pies méstsky dopravni podnik (Krausova, 2025). Bohuzel rozhovor se
zastupcem tohoto mésta se nepodafilo realizovat, proto tato prace informace o Plzni ¢erpa pouze
z dostupnych sekundarnich dat.

Mesto Plzen planuje rozsifeni mikromobility a zavedeni systému sdilenych elektrokol
s cilem podpofit udrzitelnou dopravu (Krausova, 2025). Podle studie pro feSeni mikromobility
v Plzni, kterou si mésto nechalo zpracovat, by mélo byt v ulicich Plzné k dispozici az 700
sdilenych vozitek — 400 kol, 200 elektrokolobézek a 100 elektrokol. Tento cilovy pocet byl
stanoven na zdékladé¢ odhadu realizovatelnych jizd mikromobilitou, planovaného podilu
pfepravni prace a oCekdvané vytéznosti jednotlivych prostiedkll, pficemz byl zohlednén
i predpokladany podil jizd mezi jednotlivymi typy vozidel (Van€k a kol., 2022). Soucasti planu
je 1 vytvofeni vyhrazenych stani pro sdilené prostiedky, ktera zabrani chaotickému parkovani.
Studie také stanovuje cil, aby mikromobilita pokryvala az 7 % dopravniho vykonu ve méste,
coZz odpovidd trendim v zahrani¢nich méstech, jako jsou Birmingham nebo Curych

(Snobr, 2023b).
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Novy systém sdilenych elektrokol bude provozovat Plzetisky méstsky dopravni podnik,
pticemz mésto pokryje 80 % nédkladd, zatimco Plzenisky kraj pfispéje zbylych 20 %. Celkové
naklady na prvni tfi roky provozu jsou odhadovany na 25 milioni K¢. Bikesharing bude
fungovat stani¢nim zptisobem, coZ znamena, Ze kola nebude mozné ponechavat kdekoliv, ale
pouze na vyhrazenych stanovistich. Piedplatitelé MHD ziskaji dvé 15minutové jizdy zdarma
kazdy den, zatimco ostatni zaplati 1 K¢ za minutu (Tolar, 2025). Plzen se piivodné snazila
zajistit externiho provozovatele, avSak vyb&rova fizeni nebyla uspésna, a proto se rozhodla pro
in-house model provozu pies méstsky dopravni podnik (Krausova, 2025). V soucasnosti zde
funguje pouze mensi letni systém sdilenych kol Kolem Plzné, ktery zahrnuje manudlni kola
a nema vyraznou podporu mésta (Tolar, 2025).

Nasledujici tabulka 7 shrnuje hlavni modely bikesharingu v ¢eskych méstech — aktivni,

pasivni a hybridni — a dopliiuje je o specificky model mésta Plzen.
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Tab. 7: Srovnani modelt bikesharingu v CR

Aktivni
model

Meésto financuje,
reguluje a ¢asto
integruje bikesharing
do dopravni strategie

Pasivni
model

Provoz je ponechan
soukromym firmam
bez podpory nebo
regulace ze strany
meésta

Hybridni
model

Meésto
nespolufinancuje
provoz, ale
spolupracuje formou
infrastruktury,
regulaci nebo
propagace
SUIUAS Bikesharing

model provozuje mé&stsky
dopravni podnik

Zdroj: Vlastni zpracovani

Praha,
Brno,
Ostrava,
Hradec
Kralové

Dotace,
prvni
minuty
zdarma,
propagace,
spoluprace
na stanicich

Olomouc 74dné

Ceské
Budéjovice

Vyhrazena
stanoviste,
uprava
prostoru,
zakladni
regulace

Dotace 80
% mesto

+ 20 % kraj,
predplatitelé
MHD mayji
2x15 min
zdarma

Plzen

Lepsi
dostupnost,
vySssi vyuziti,
propojeni

s MHD

Nulové
naklady pro
mesto

Kontrola bez
nutnosti
financovani,
flexibilita

Integrace do
MHD,
stabilita

Model Charakteristika Priklad Forma Vyhody Nevyhody
meésta podpor

Vyssi naklady
pro meésto,
administrativni
zatéz

Nizka
kontrola,
hrozba
ukonceni
sluzby,
omezena
dostupnost
Nizsi stabilita
sluzby,
zavislost na
komercéni
rentabilité

Vyssi naklady,
potieba silné
organizacéni
kapacity
meéstského
dopravce

Pro rozvoj bikesharingu je dllezitd finan¢ni podpora a motivace uZivatelt. Mésta, ktera

chtéji bikesharing vice rozsifit, mohou napiiklad dotovat prvni minuty jizdy zdarma, coZ se jiZ

osveédcilo v nékterych ¢eskych méstech. Dalsi moznosti je propojeni bikesharingu s vetfejnou

dopravou — naptiklad tim, Ze drzitelé casovych kuponi na MHD ziskaji zvyhodnéné vyptjcky.

Provozovatelé bikesharingu se ¢asto potykaji s finan¢ni nestabilitou, proto by mésta mohla

zvazit dlouhodobéjsi smlouvy, které by provozovatelim umoznily lépe planovat rozvoj

a investice.

Velkou vyzvou je regulace a infrastruktura. Jednim z nejcastéjSich problémi je

chaotické parkovani kol, které zplisobuje komplikace v méestském prostoru. Mésta by proto

meéla vymezit konkrétni parkovaci mista pro sdilend kola a v ptipad¢ bezstanicovych systému

nastavit pravidla pro jejich umistovani. Dilezité je také zajistit kvalitu kol, pravidelnou udrzbu
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a redistribuci mezi rdznymi ¢astmi mésta. Rozvoj cyklistické infrastruktury je rovnéz kli¢ovy,
nebot’ bez bezpecnych cyklostezek nebude bikesharing pro obyvatele atraktivni.

Mezinarodni zkuSenosti ukazuji, Ze uspé$né bikesharingové systémy kombinuji
vetejnou podporu, moderni technologie a propojeni s vetejnou dopravou. Naptiklad ve Francii
(Patiz, Lyon) je bikesharing financovan kombinaci vefejnych prostiedkli a sponzoringu
(OBIS, 2011). V Némecku je bézna integrace bikesharingu do systému narodnich dopravet,
jako je Deutsche Bahn, coz umoznuje kombinovani jizdy vlakem a kolem v ramci jednoho uétu
(OBIS, 2011). Ve Svycarsku funguji systémy na bazi partnerstvi veiejného a soukromého
sektoru, vcetn¢ dlouhodobé smluvni spoluprace s meésty (Audikana a kol.,, 2017).
V Nizozemsku, zejména v Amsterdamu, jsou pak bezstanicové systémy piisné regulovany, aby
se minimalizoval negativni dopad na vefejny prostor (Waes a kol., 2020).

Ve srovnani s témito piiklady se vétSina ¢eskych mést stile nachazi v pocate¢ni fazi
rozvoje bikesharingu. Zapojeni vetejného sektoru byva omezené a jen vyjimecné dochazi
k integraci s vefejnou dopravou. Pfisna regulace jako v Nizozemsku je v CR zatim spise
vyjimecna, a to predevsim ve vétsich méstech, kde se reguluje naptiklad pocet kol, zony pohybu
nebo nutnost stanovist. Prenos zahrani¢nich modelti do ceského prostiedi je mozny, ale
vyzaduje dlouhodobéjsi planovani, jasné nastaveni pravidel a silné€jsi kapacity ze strany meést
1 dopravc.

Vyzkum ukazal, Ze méstska podpora bikesharingu je zasadni pro jeho stabilitu. Bez
podpory hrozi, ze provozovatelé z meést odejdou, coz se uz v minulosti stalo naptiklad
v Olomouci. Modely s vyssi podporou jako naptiklad v Praze a v Brn¢, maji stabilngjsi provoz
a vyS$i dostupnost sluzby.

Vedle finan¢ni podpory 1ze méstskou podporu chéapat i jako aktivni zapojeni mésta do
fizeni provozu bikesharingu, regulace nebo propagace sluzby. Specificky model ptedstavuje
mesto Plzen, kde je bikesharing poskytovan ptimo Dopravnim podnikem mésta Plzné€, coz
zajistuje provazani s dalSimi druhy méstské dopravy. Tento model se blizi nékterym
zahrani¢nim systémuim, kde je bikesharing integrovan do vetejné dopravy, napf. provozovany
Zelezni¢nimi spole¢nostmi (v Némecku Deutsche Bahn — Call a Bike). V Ceské republice zatim
z4dny zelezni¢ni dopravce bikesharing pfimo neprovozuje, s vyjimkou zdkladni sluzby
ptjéoven kol Ceskych drah.

V souvislosti s vyvojem bikesharingu lze rovnéz identifikovat hlavni trendy, které jiz
nékterd mésta feSi nebo se s nimi pravdépodobné brzy setkaji. Patfi mezi né naptiklad

(dobijeni), a proto zatim mén¢ vyuzivand. Objevuji se také rizné technické tipravy a specifikace
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tykajici se vzhledu nebo konstrukéniho feSeni sdilenych kol. Trendem je také zavadeéni
bikesharingu do mensich mést nebo do okrajovych ¢asti vétsich mést s nizsi hustotou obyvatel.
Mezi mensi mésta s uzavienou smlouvou na provozovani bikesharingu patii napt. Hofice nebo
Krnov.

Vyznamnou roli hraji i nové technologie zaptij¢eni kol — naptiklad jednoduché
odemykani prostiednictvim Cipu, vyuziti platebnich karet nebo integrace se systémy meéstské
hromadné dopravy (pfedplatné MHD). Vznika také tlak na zlepSeni sbéru dat o zapuajckach
a vyuzivani téchto udajt pro efektivni planovani dopravy ve mésté, sledovani vyuziti sluzby
a vyhodnocovani jejiho dopadu na mobilitu.

Jednim z hlavnich limith této prace je omezeny vzorek analyzovanych mést
a provozovatell bikesharingu. Vyzkum se soustiedil primarné na vétsi ceska mésta, ktera maji
zkreslovat vysledky, protoZze podminky v mensich méstech mohou byt odli§né — naptiklad nizsi
poptavka po sluzbé, mensi rozpocty na podporu bikesharingu nebo horsi infrastruktura pro
cyklisty.

Dalsim omezenim je nedostatek dlouhodobych dat o efektivité jednotlivych modeld
bikesharingu. Vzhledem k tomu, Ze nékteré modely v Ceské republice funguji teprve n&kolik
let, chybi podrobnéjsi analyzy jejich ekonomické udrzitelnosti, dopadu na vefejnou dopravu
a zmény dopravniho chovani obyvatel. Prestoze lze vychazet ze zahrani¢nich zkuSenosti, je
potieba sledovat lokalni specifika a vyhodnocovat uspé$nost jednotlivych ptistupli v kontextu
Ceskych mést. Z téchto diivodi je nutné vysledky této prace vnimat jako vychozi bod pro dalsi

vyzkum.

60



Zavér

Cilem této bakalarské prace bylo identifikovat moznosti rozvoje bikesharingu a jejich
business modely — spoluprace mezi mésty a provozovateli bikesharingu a podobu podpory
bikesharingu ve méstech Ceské republiky. Hlavni metodou byla kvalitativni analyza dat
ziskanych z rozhovorl se zaméstnanci mistnich samosprav, kteti maji s bikesharingem
zkuSenost, a s provozovatelem sdilenych kol. Vedle toho byla vyuzita vefejné dostupna
kvantitativni data, ktera poskytla $irsi pfehled o trendech a efektivité bikesharingovych systému
v CR.

Na zaklad¢ provedeného vyzkumu bylo mozné rozlisit tii zdkladni modely fungovani
bikesharingu v CR. Prvnim je aktivni model podpory, v némZ mésto bikesharing financuje
areguluje, ¢imz zajiStuje jeho dostupnost a integraci do vefejné dopravy
(napft. Praha, Brno, Ostrava). Druhym je pasivni model, kdy mésto do fungovani bikesharingu
nezasahuje a ponechava jeho provoz plné v rukou soukromych firem bez jakékoli podpory
(napt. Olomouc). Tietim je hybridni model, ve kterém mésta s provozovateli spolupracuji,
napiiklad poskytnutim infrastruktury ¢i regulaci, ale nepfebiraji plnou odpovédnost za
spolufinancovani (nap. Ceské Bud&jovice).

Vyzkum ukazal, ze volba modelu zdvisi na strategii mésta a jeho finan¢nich
moznostech. Aktivni model nabizi nejvys$si stabilitu sluzby a jeji zaclenéni do méstské dopravy,
ale vyzaduje dlouhodobé planovéni a finan¢ni zdvazky ze strany mésta. Pasivni model je pro
meésta nejméne ndakladny, ale hrozi nestabilita provozu a mozny odchod poskytovateld.
Hybridni model piedstavuje kompromis, ktery umoziuje urcitou miru kontroly nad sluzbou bez
vysokych finan¢nich vydaju.

Jednim z klicovych zavért prace je, ze bikesharing nelze vnimat izolovang, ale jako
soucast SirSiho dopravniho systému. Integrace bikesharingu s vefejnou dopravou, naptiklad
pomoci spole¢nych tarifil, sdilenych stanic nebo propojeni s aplikacemi MHD, miize zvysit
jeho efektivitu a vyuzitelnost. Mésta, ktera aktivné propojuji bikesharing s dalSimi druhy
dopravy, zaznamenavaji vyssi pocet uzivatelil a lepsi stabilitu systému.

Dalsim dllezitym aspektem je vliv technologického vyvoje na bikesharing. Moderni
bikesharingové systémy vyuzivaji mobilni aplikace, GPS sledovani a bezkontaktni platby, které
usnadnuji pouzivani sluzby a umoznuji efektivnéjsi spravu flotily kol. Tyto technologie mohou
snizit provozni naklady, zlepSit dostupnost kol v redlném case a zvysit atraktivitu bikesharingu

pro $irsi skupinu uzivatel.
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Bikesharing je dynamicky se rozvijejici sluzba, proto je dilezité, aby mésta pribézné
vyhodnocovala jeji fungovani a ptizptisobovala svou strategii na zaklad¢ realnych dat. Mistni
samospravy by mély sledovat trendy v oblasti bikesharingu, analyzovat chovéani uzivateli
a flexibilné reagovat na nové technologické moznosti a zmény v poptavce.

Dalsi vyzkum by mohl analyzovat ekonomickou udrzitelnost jednotlivych modeld
bikesharingu, dopad sdilenych elektrokol na poptavku po bikesharingu a moznosti rozsifeni
této sluzby do mensich mést.

Tato prace nabizi cenné poznatky pro méstské samospravy i provozovatele sdilenych
kol v Ceské republice. Doporuéeni formulovand na zakladé této studie mohou pomoci
efektivnéji planovat bikesharing, zatimco pro provozovatele predstavuji uziteény piehled
oc¢ekavani mést a moznych modelt spoluprace. Prehled obchodnich modeli a strategii
financovani bikesharingu mutze byt rovnéz uzite¢ny pro soukromé investory. Vysledky této
prace tak poskytuji podklady pro uspéSny rozvoj a provozovani bikesharingu v ceskych

méstech.
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Priloha 1: Scénar rozhovoru s avodnim komentarem

Dobry den,
dékujeme Vam za ochotu vénovat ndm svij ¢as a pod¢lit se o sviij pohled na problematiku

bikesharingu ve méstech v Ceské republice. VaS nazor je pro nas velmi cenny.

Jmenuji se Kristyna Blazkova a v ramci své bakalaiské prace se zaméfuji na moznosti a bariéry
rozvoje bikesharingu v méstském prostiedi Ceské republiky. Hlavni metodou tohoto vyzkumu
je kvalitativni analyza dat ziskanych pomoci strukturovanych rozhovort. Tyto rozhovory
probihaji se zaméstnanci mistnich samosprav, které maji zkuSenosti se zavadénim

a fungovanim bikesharingu, a také se zastupci provozovatelt sdilenych kol.

Rozhovor je planovan v délce ptiblizné 30 az 40 minut. Jeho cilem je zjistit, jaké jsou mozZnosti
a bariéry rozvoje bikesharingu ve méstech v Ceské republice. Zajimaji mé zejména Vase
zkusSenosti, ekonomické aspekty zavadéni a provozu sdilenych kol, moznosti podpory ze strany

meésta a piipadné prekazky ¢i potencidl dalsiho rozvoje, v€etné vyuzivani elektrokol.

Rozhovor bude se souhlasem nahravan. VSechny informace budou nasledné zpracovany

anonymng¢ a pouzity vyhradné pro tcely mé bakalarské prace.

Na zacatku rozhovoru Vas poprosim o kratké piedstaveni — Vase jméno, pozici a n€kolik

informaci o Vasi organizaci, pfipadné o jejim vyvoji a ptistupu k provozovani bikesharingu.

Jesté jednou Vam dékuji za spolupraci. V piipadé zajmu Vam po dokonceni rada zasSlu

vyslednou verzi bakalarské prace.

A) Otazky pro rozhovor se zastupci mést

1. Impuls a strategicky kontext

e Co bylo prvotnim impulzem pro zavedeni systému sdilenych jizdnich kol ve VaSem
mesté?

e Resite sdilenou mobilitu a jeji podporu napi. v nékterém ze strategickych dokumentt
meésta?

e Jaké konkrétni cile mésto sleduje zavedenim bikesharingu (napf. sniZzeni emisi, zlepSeni

mobility, podpora turismu)?
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2. Zpusob zavedeni a zapojeni mésta

e Jakym zplsobem byl systém bikesharingu ve Vasem meésté zaveden? Kdo byl

iniciatorem, jakou roli hralo mésto?

e Jak casto dochazi k aktualizaci ¢i piehodnoceni smluvnich podminek mezi méstem

a provozovateli bikesharingu?

e Uvazuje mésto o vytvofeni vlastniho méstského systému sdilenych kol namisto

spoluprace s komerénimi provozovateli?

3. Vybér provozovatela a regulace

e Podle jakych kritérii se vybirali/vybiraji provozovatelé? Nebo do nabidky téchto sluzeb
jako mésto viibec nezasahujete? Co konkrétné pozadujete ve vybérovém fizeni? (pokud

ho mate)
o Jak se stavite k moznosti vice provozovatell bikesharingu ve mésté?

« Reisili jste s provozovatelem nabidku kol (jejich poéty a typy) a kde budou stanice

umisténé?
4. Podpora ze strany mésta
e Podporuje mésto finan¢né bikesharingové systémy?

e Je financovani bikesharingu podminéno né&jakymi vykonnostnimi kritérii, napt. po¢tem

uzivatell nebo ujetych kilometra?

e Podporuje mésto i jinymi zptisoby bikesharingové systémy? (informovanim, propagaci,

zajisténim podminek)
5. Potencial rozvoje, bariéry a dopady systému

o Jaky vidite potencidl v rozvoji elektrickych sdilenych kol ve Vasem méste? Pro jaky

segment obyvatelstva by to bylo ur¢eno?
o Jaké vidite bariéry pro sdilena elektricka kola ve Vasem mésté?
e S jakymi bariérami se méesto pii zavadéni a provozovani bikesharingu setkalo?
e Jaké dopady (podle Vaseho nazoru) mélo zavedeni systému bikesharing na mésto?

(pozitivni i negativni)
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e Sledujete i $irsi spole¢enské dopady, jako je vliv na snizeni dopravni zatéze?

B) Otazky pro rozhovor se zastupci provozovatela

1. Impuls pro vstup na trh a vybér lokalit
e Co bylo impulsem pro vstup na trh s Vasimi sluzbami v Ceské republice?
e Na zaklad¢, ¢eho si vybirate mésta?

e Jaky byl proces schvalovani Vaseho systému ze strany méstskych aradi? Co se ukazalo

v v v

2. Komunikace a spoluprace s mésty a institucemi

e Jak probihd komunikace s mistnimi samospravami?

e Jak casto organizujete spolecné schlizky se zastupci mést a jaké body programu tyto
schizky zahrnuji?

3. Financovani a podpora provozu

o Jakym zptisobem ziskavate finance na investice a provoz systému?

e Jaky je VAa$ nazor na soucasny systém dotaci a finan¢nich podpor? Jak byste ho zlepsili?
4. Cilové skupiny a marketing

e Jaké je Vase cilova skupina?

e Jakym zplGsobem ménite marketingové strategie v zavislosti na riznych lokalitach?
5. Potencial a bariéry rozvoje elektrickych kol

o Jaky potencial vidite v oblasti rozvoje elektrickych sdilenych kol?

e Jaké jsou bariéry pro sdilena elektricka kola?
6. Bariéry pri zavadéni a provozovani systému

o Jaké jsou bariéry pii zavadéni a provozovani bikesharingu?

o Jaké zmény v legislativé by podle Vas mély pozitivni dopad na rozvoj bikesharingu?
7. ZkuSenosti s ukon¢enim sluzby a vnimani budoucnosti

o Pokud jste odesli od poskytovani sluzby, jaké byly nejcastéjsi divody?

e Jak vnimate trendy v oblasti bikesharingu a sdilené mobility? Jak4 je podle Vas
budoucnost téchto sluzeb?

8. Reakce na specifické pozadavky mést

o Jaké postupy mate zavedené pro piizptisobeni systému specifickym pozadavkim mést
(napt. vzhled kol — barva, design)?

o Setkavate se Casto s takovymi pozadavky? Je o to mezi mésty zajem?
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