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Uvod
Doprava ve méstech je problém, ktery se dotyka celé spoleCnosti. Mésta jsou si védoma
neudrzitelnosti sou¢asné situace a snazi se ji feSit. Proto se v poslednich letech zavad§ji

opatieni, ktera by méla pfispét k udrzitelnému vyvoji dopravy ve méstech.

viwv s

jeho pfinosy se fadi zlepSeni kvality ovzdu$i, omezeni kongesci, hluku, emisi a sklenikového
efektu. Popularita téchto systém( je spojovana s rostoucim zajmem o cyklistiku a moznosti

aktivniho pohybu.

Provozovatelem byva zpravidla mésto i firma, nabizejici obyvatelim moznost pljceni kola.
Na rozdil od klasickych cyklo pujéoven, je systém zaméfen spiSe na uspokojeni potieby
pfemisténi, nez na sportovni aktivitu. Bikesharing ma dvé klicové vyhody oproti jinym

dopravnim projektim: poCatecni investice je nizka a doba na zavedeni kratka.

Ve vice nez 600 evropskych a svétovych méstech je tento zplsob dopravy jiz hojné
Spanélsku, USA, a Némecku. V ramci evropskych metropoli je nejvice kol k dispozici v Pafizi

(asi 20 000), Londyné, Amsterdamu a Barceloné. [1]

Bikesharing pfinasi udrzitelny, alternativni a zdravi prospésny zplsob dopravy pfedevs§im na
kratdi vzdalenosti. Sdileni elektrickych kol poskytuje jesté dalsi vyhody oproti klasickému
bikesharingu. Elektrokola snizuji usili, které musi jezdec pfi jizdé vyvinout, uleh&uji jizdu

v kopcovitém terénu a rozSifuji pfepravni vzdalenost.

V praktické Casti bakalafské prace se zabyvam moznosti implementace e-bikesharing
systému pro Fakultu dopravni CVUT. Cilem prace je navrhnou model systému na zakladé

uzivatelského prazkumu, zhodnotit finanéni narocnost zavedeni a jeho provozu.

Fakulta dopravni je tvofena tfemi budovami, které se nachazi v centru Prahy a studenti
i zaméstnanci mezi nimi b&éhem dne piejizdéji. | pfesto, ze je prazska vefejna doprava na
velmi vysoké urovni, neni mozné prejezd zvladnout b&éhem 15 minutové pfestavky. Ve své
praci se zabyvam alternativni moznosti pfepravy mezi Skolnimi budovami, kterou je systém

sdileni elektrickych kol.



1. Bikesharing

Bikesharing je v podstaté samoobsluzna pujéovna kol, zajistovana pomoci sité stanic
umisténych v ulicich, kde si uzivatel mGze kolo kratkodobé zapujcit. Oproti klasickym

pujéovnam je bikesharing pro koncového uzivatele levnéjsi. [1]

1.1. Vyvoj bikesharingu
Bikesharing se od svého pocatku vroce 1965, kdy amsterdamsky radni Luud
Schimmelpennink navrhl prvni vefejny systém, vyrazné rozvinul. Schimmelpennink chtél
dosahnout omezeni automobilové dopravy v centru mésta. Proto navrhl systém Citajici
20 000 kol natfenych na bilo, které by si bylo mozné zdarma zap(jcit a vratit kdekoli v centru
mésta. Méstska rada jeho navrh zamitla, ale jeho pfivrZzenci darovali 50 bilych kol, které si
bylo mozné ve mésté zdarma zapujcit. Policie vS8ak kola zabavila s tim, ze podnécuji ke
kradezim a vandalismu. Ackoli bikesharing v tak velkém méfitku a zdarma nikdy zaveden
nebyl, mens&i systémy se podafilo implementovat napfiklad v Madisonu ve staté Wisconsin

a Portlandu ve staté Oregon.

Dal3i pokus o zavedeni bikesharingu se objevil v roce 1993 v La Rochelle ve Francii. Nabizel
bezplatny, ale vice regulovany systém, umoznujici verejnosti zapljceni kol maximalné na
dvé hodiny. Ve stejném roce byl podobny systém implementovan v Cambidge. Tento typ
bezplatného pronajimani kol, znamy také jako ,bicycle library“, snizil problémy s kradezemi,
protoZe se uzivatelé museli prokazat prikazem totoznosti a slozit zalohu za kolo. Nicméné

vyzadoval vraceni kola na stejné misto, ze kterého bylo zapuj¢eno.

V reakci na tyto problémy predstavila Kodari druhou generaci bikesharingu nazvanou
ByCyklen. Aby se zabranilo odcizeni nebo poni€eni byla pouzivana bytelna solidni kola,
pfedchudci, stale zlstaval zranitelny, protoze uzivatelé nebyli nikde registrovani a nebylo

tedy mozné vymahat odpovédnost za poskozeni nebo kradez kola.

Dal$i generace se zaméfila na zlepSeni zabezpeceni, zodpovédnosti uzivatelt a placeni.
Tyto systémy maji jako soucast provozniho planu vyvinuté metody pro registraci uzivatell
a monitoring vyuzivani. Bikesharing v Rennes ve Francii byl prvnim, ktery zacal pouzivat
technologii ,chytrych® karet, ato vroce 1998. V roce 2001 byl do provozu uveden systém

Velo’v v Lyonu, z néhoz vychazi systém Vélib’ v PafiZzi (Obrazek 1), v sou€asnosti jeden

vvvvvv
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Obrazek 1: Systém Vélib‘ v Pafrizi [Zdroj autor]

Kli¢ovymi vlastnostmi generace ,chytrych® bikesharing systému jsou technologické pokroky,
které zvySily uroven zabezpeleni a moznost kontroly vyuzivani kol. To probiha
prostfednictvim identifikaCnich zafizeni a umoznuje monitorovani kapacity stanic a uzivani
kol v realném Case. VSichni uzivatelé musi predlozit prikaz totoznosti, jak pfi registraci, tak
pfi zapujceni kola. VétSina systému v Evropé a Severni Americe vyuZiva zejména kreditni
karty pro platby a zabezpeleni systému, v Asii jsou preferovany narodni identifikacni
prikazy. Pokud uZivatel kolo nevrati, mize mu byt z kreditni karty strzen poplatek nebo je

karta zablokovana, aby si nemohl puj€it dalsi.

UzZivatelé systému BikeRio v Rio de Janeiru se pfedem registruji on-line nebo
prostfednictvim mobilni aplikace. Aby mohli provést vypujcku, musi se pfihlasit do aplikace,
pomoci které odemknou kolo. Ve Washingtonu, D. C. av Mexico City dostanou pfedem
registrovani uZivatelé postou klicenku, kterd obsahuje radiofrekvenéni identifikacni kartu. Ta
umoziiuje jednodue odemknout kolo ze stanice. V zemich, kde platby kreditni kartou nejsou
tak rozsSifené, vyuzivaji jiné zpUsoby, jak zajistit financni zodpovédnost. Ve vétsiné Cinskych
systéml musi uzivatel bud slozZit deposit na ,chytrou® kartu nebo poskytnout identifikacni
prukaz. Pokud kolo neni vraceno, uzivatel ztraci pravo na vraceni depositu nebo je
pokutovan. [2]

1.2. Vyhody

Bikesharing pfinasi pro mésto mnoho vyhod. Patfi mezi né zlepSeni dopravni situace diky

omezeni provozu v centru mésta a snizovani kongesci. Ma pozitivni vliv na zivotni prostredi,
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ZlepSuje se kvalita ovzduSi. Tento zpusob dopravy urychluje pohyb v porovnani s chuzi,
v nékterych pfipadech ive srovnani s MHD a automobilem. Dalsi vyhodou je moZnost
zapujéeni avraceni kola na ruznych mistech. Bikesharing je tak velmi vhodny pro
jednosmérné cesty, na periferiich mésta doplfiuje MHD a v centru se stava jeho alternativou.
Aktivni pohyb na kole ma nesporné pozitivni vliv na zdravi uzivateli. Mésto je také kladné

vnimano z pohledu turista.

Vyhodami pro uZivatele je to, Ze systémy jsou automatizované, jednoduché na obsluhu
a poplatek za pouziti byva nizky. Kolo si lze vypujcit v jakoukoliv denni i nocni hodinu
a s nalezenim nejblizSi stanice pomahaji mobilni aplikace. Zejména ve méstech, ktera maji
problémy s kongescemi, dokaze bikesharing zkratit ¢as potfebny pro pfepravu. Navic si

uzivatelé téchto systému nemusi pofizovat viastni kolo a starat se o jeho udrzbu a servis.

1.3. Nevyhody

NejvétSim zaporem bikesharingu je problém s financovanim. Bikesharing je vyhodny a levny
pro uzivatele, ale &asto drahy pro provozovatele. Castka, kterou zaplati uZivatelé za
pronajem kola, pokryje pfiblizné 5 - 10 % nakladd na provoz. U MHD to byva kolem 30 %.
Do celkovych naklad( je nutné kromé ceny kol zapoditat také naklady na stanice, personal,

udrzbu a opravy kol, systém redistribuce, provoz pocitacové podpory apod. [1]

Dal3imi slabinami jsou problémy se zabezpelenim kol proti kradezim a vandalismu a Spatna
dopravni infrastruktura. Lidé v Praze také nejsou pfili§ zvykli vyuzivat kolo jako dopravni
prostiedek. U vétSiny systémd neni mozné vratit kolo kdekoliv, ale pouze do stanice.
Problém muze nastat tehdy, pokud je stanice plna a uZivatel je nucen hledat jinou. Otazkou
je provoz systému v zimnich mésicich, protoze ne kazdy je ochoten vyuzivat kolo

Vv nepfiznivém pocasi.
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2. Elektrokola

Elektrokola jsou kola vybavena elektromotorem a baterii. Oproti klasickym jizdnim kolim
elektrokol, od skladacich, pres terénni, po méstska. Ta jsou v sou€asné dobé nejvhodnéjSim
elektrickym dopravnim prostfedkem do mésta. Jsou stavéna na kratké a stfedni vzdalenosti
a ve srovnani s dalSimi elektrickymi vozidly, jako jsou skutry €i elektromobily, jsou lehka
a operativni. Elektrokolo je v méstském provozu velmi rychlé a ma nizké naklady na provoz.
Na jeden km je to pfiblizné 0,04 K& Nema Zadné naroky na palivo a nemusi mit povinné

ruceni. [3]

2.1. Historie
Historie elektrokol zacala asi pfed 120 lety. Vyvoj proSel obdobimi vzestupl a padd a mnoha

technologickymi zlep&enimi.

V roce 1897 vynalezl Hosea W. Libbey elektrokolo s ,dvojitym elektrickym pohonem®, tedy
dvéma motory a dvéma bateriemi (Obrazek 2). Na rovné cesté byla aktivovana pouze jedna
baterie, az pfi jizdé do kopce se aktivovala idruha. Jde pravdépodobné o prvni formu

regulatoru elektrického kola. [4]

H. W. LIBBEY.
ELECTRIC BICYCLE.

No. 596,272 . 1Patented Dec. 28, 1897,

Obrazek 2: Elektrokolo s dvojitym elektrickym pohonem [4]
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Jednim z prvnich Ceskych konstruktéra elektrokol byl Ing. H. Flgner, ktery v roce 1944
predstavil prototyp s upravenym dynamem Sentuilla o vykonu 150 W a napétim 24 V. P¥i
jizdé po roviné dosahovalo kolo rychlosti 14 km/h. Kapacita olovénych baterii byla 75 Ah

a na roviné meélo dojezd az 70 km. Jeho vaha vSak dosahovala 140 kg (Obrazek 3). [5]

Obrazek 3: M. Fligner na cesté do Voskovic [5]

NejvétSim problémem elektrokol té doby byly baterie kvuli své velikosti a vysoké hmotnosti.
Po vétSinu 20. stoleti byl maly zajem jak o elektrokola, tak i o béZna jizdni kola, protoZe
pohonné hmoty byly levné a ekologicka odpovédnost velmi slaba. ZaCalo obdobi masove
motorizace a uzivani automobild a motocykld rostlo. Jen ti, ktefi si nemohli dovolit ani

nejlevnéjsi automobil stale pouzivali kola.

Ropna krize vroce 1973 a prvni ekologicka hnuti zpUsobily obnoveni zajmu o elektricka
vozidla. Lidé si v8ak uz zvykli na rychlé automobily a motocykly a jen malo z nich se vratilo

ke koltm.

Az v 90. letech 20. stoleti se zajem o elektrokola zacina rozvijet. Od té doby pocet modelu
elektrokol na trhu exponencialné roste. Mnoho vyrobcu pfichazi s novymi feSenimi, diky
technologickym inovacim jsou elektrokola leh¢i a baterie maji vétsi kapacitu. Také dojezd se
stale zvySuje a na krat$i vzdalenosti jsou schopna nahradit automobil. [6]

13



2.2. Legislativa
Legislativa pro provoz elektricky asistovanych kol se Ffidi Smérnici evropského spole€enstvi

O schvalovani typu dvoukolovych a tfikolovych motorovych vozidel — 2002/24/EC ze dne 18.
bfezna 2002.

V zemich EU veSla v zafi 2009 v platnost norma, ktera zpfesnuje pozadavky na elektricky
obvod, elektrické kabely a spoje, elektromagnetickou kompatibilitu, testovani baterii,
maximalni rychlost, fizeni vykonu a méfeni maximalniho vykonu. Tato norma ma
oznadeni CSN EN 15194 a je téZ znama pod zkratkou EPAC (Standard for Electronically

Power Assisted Cycles).

Pokud elektrokolo vyhovuje dané smérnici a normé je na né&j pohlizeno podle Ceského
Zakona €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich Vyhlasky &. 341/2002 Sb.,
o schvalovani technické zpUsobilosti a o technickych podminkach provozu vozidel na

pozemnich komunikacich jako na bézné jizdni kolo bez elektrické asistence.

Ze schvalovaciho procesu jsou vyjmuta elektrokola, u nichz je maximalni jmenovity vykon
elektromotoru 250 W a jejichZ rychlost s asistenci motoru nepfekroCi 25 km/h. Dale nesmi

byt napéti baterie vysSi nez 48 V.

Asistence elektromotoru je aktivovana pouze pfi Slapani, akcelerator maze z klidového stavu
uvést elektrokolo jen do rychlosti 6 km/h a motor pomaha pouze do maximalni asistované
rychlosti. Pfi asistenci u vySSi rychlosti nez 25 km/h nebo piekro€eni limitu jmenovitého

vykonu 250 W je zakazano provozovat elektrokola na pozemnich komunikacich. [7]

2.3. Elektromotor
omezen legislativou na maximalni jmenovity vykon 250 W. Elektromotor mize byt umistén
do pfedniho ¢i zadniho kola, nebo do stfedového sloZeni, které je z hlediska vyuzivani

energie nejefektivnéjSi a navic neplsobi problémy s vyvazenim elektrokola. [8]

Dva zakladni koncepty motoru jsou ,twist and go“ a ,pedal assits“. Motor ,twist and go® je
mozné aktivovat, aniz by uzivatel musel $lapat, coz odporuje evropské legislativé
o elektrokolech. ,Pedal assits® zahrnuje sensor, ktery méfi intenzitu Slapani a pfidava
elektrickou energii, ¢imz sniZzuje namahu, kterou musi uzivatel vyvinout. Tento systém sice
pomaha uzivateli pfekonat kopce, ale neeliminuje nutnost Slapat atim padem pfinasi

i zdravotni benefity. ZvySujici se vykon uzivatele zvysi elektrickou podporu. [9]
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2.4. Baterie

Baterie je nejdrazsi soucasti elektrokola. Predstavuje az tfetinu jeho ceny. V posledni dobé

pouzivané typy baterii patfi:

e lithiové (Li-lon, LiMn, LiPol, LiFePo, atd.),
¢ nikl-metal-hydridove,

o olovéné (Pb),

¢ nikl-kadmiové (NiCd).

NejrozSifenéjSim druhem baterii pro elektrokola jsou lithiové akumulatory. Jejich nevyhodami
je vySSi pofizovaci cena, nesméji se vybit pod nejnizsi pfipustnou hodnotu a jejich maximalni
kapacita se postupem Casu snizuje. Ve vSech ostatnich parametrech v8ak predci starsi
olovéné a NiCd baterie. Maji vysokou zivotnost, nizkou miru samovybijeni, jsou Setrnéjsi
k zivotnimu prostfedi, vyznacuji se velmi vysokou hustotou energie vzhledem k objemu

(vysoka kapacita pfi malém objemu a nizké hmotnosti) a nemaji pamétovy efekt.

Z tohoto typu baterii jsou nejpouzivanégjsi Lithium lontové. LiPol (lithium polymerové) baterie
maji dobry pomér vaha/vydrz/zivotnost. Jsou mirné drazsi nez Li-lon a dal$i nevyhodou je
jejich citlivost na pfesné nabijeni — je nutné pouZivat pouze originalni nabijeCku. LiFePo
(lithium-Zelezo-fosfatové) baterie obsahuji nejméné toxickych materiall, nemaiji ale takovou
hustotu energie jako Li-lon (potiebuji tedy vétSi rozméry). Jejich Zivotnost je srovnatelna s Li-

lon bateriemi.

Nikl-metal-hydridové akumulatory maji vysokou kapacitu, relativné dlouhou ZzZivostnost
a prijatelnou pofizovaci cenu. Lze je skladovat v nabitém i vybitém stavu. NesnaSeji vSak

dobfe nizké teploty — pfi teplotach pod 5°C prestavaji fungovat.

Olovéné baterie byly prvnim typem baterii, ktery se pro elektrokola pouzival, ale dnes jsou jiz
pfekonané. Problémem téchto baterii je jejich sloZzeni ohrozujici Zivotni prostfedi, vysoka
hmotnost a velké rozméry. Pfi srovnani s modernimi akumulatory zaostavaji jak ve stabilité,

tak v délce zivotnosti. Jedinou jejich vyhodou je nizka cena.

Nikl-kadmiové baterie se dnes jiz také nepouzivaji. Jejich problémem z ekologického
hlediska je pfitomnost jedovatého kadmia. Oproti novéjSim technologiim maiji niz8i mérnou
kapacitu. Jejich vyhodami jsou pomérné dlouha zivotnost, odolnost proti nizkym teplotam,

spolehlivost a moznost skladovani ve vybitém stavu. [3,10]
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2.4.1. Napéti baterie
Dulezitym parametrem baterii je jejich napéti. ZjednoduSené Ize fici, ze ¢im vySSi je napéti,

tim vys3i vykon mdze motor poskytnout. Standardné se vyskytuji tfi druhy napéti:

e Dbaterie s napétim 24 V — vyuziva se pro méné narocné uzivatele, kdy nejsou takové
pozadavky na miru asistence a celkovy dojezd;

e Dbaterie s napétim 36 V — tyto baterie maji nejlepSi pomér cenal/vykon a jsou tedy
nejbéznéjSim typem;

e Dbaterie s napétim 48 V — pouzivaji se pro horska kola a naroCny terén. Jejich

nevyhodou je vysoka cena. [11]

2.4.2. Nabijeni baterie
Kazda baterie je opatfena nabijeCkou a Ize ji dobijet ze sitového napéti 220 V. Je mozné si
pofidit i rychlé nabijecky, které vyrazné zkrati ¢as nabijeni. Lithiové baterie nemaji pamétovy
efekt, doporucuje se nabijet je po kazdém pouziti, protoZe by se nikdy nemély nechat zcela

vybit. Kompletni nabiti baterie trva mezi 4 — 6 hodinami.

K ur€eni nakladli na jedno dobiti baterie byla vybrana baterie s napétim 36 V, kapacitou 10
Ah a vykonem 360 Wh. Vybiti na 20 % odpovida 288 Wh. Energeticka ztrata pfi nabijeni je
25 % z 288 Wh, jedno nabiti z 20 % na 100 % tedy odpovida 360 Wh [12]. Primérna cena
elektrické energie je 3,71 K&/KkWh [13]. Primérné naklady na jedno nabiti baterie jsou asi
1,34 KC.

2.4.3. Umisténi baterie
Baterie se umistuji na nosi¢ kola, na ramovou trubku, nebo pod sedlo (Obrazek 4). Umisténi
baterie ovliviiuje jeho jizdni vlastnosti, zabezpecCeni proti kradezi a vzhled. Jako nejlepsi
umisténi baterie se jevi uzka baterie uzamcena za sedlovou trubkou k ramu elektrokola nebo
na specialné designovanou hlavni ramovou trubku. Umisténi baterie na nosici pfenasi vahu
na zadni kolo azhorSuje stabilitu. Baterie umisténé misto lahve maji pfi jizdé problém

s vibracemi a jsou snadno odcizitelné. [14]

g =— >

NARAM  NANOSIC = POD SEDLO

Obrazek 4: Umisténi baterie [15]
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2.5. Dojezd elektrokola
Dojezd elektrokola zavisi na pouzité baterii, jejim napéti, kapacité a pfedevsim vykonu, ktery
Ize z téchto veli€in urcit. Kapacita baterie se pohybuje mezi 10 — 11 Ah. Vykon ziskame tak,
ze vynasobime napéti ve voltech akapacitu (v Ah) baterie. Vykon pak uvadime ve
watthodinach (Wh).

Pfi idealnich podminkach se spotifeba energie pohybuje mezi 3 az 7 Wh/km. Zasadni je v3ak
pro realny dojezd mira asistence. Dale spotfebu energie ovliviiuje vaha jezdce, terén,
rozjezdy, teplota, stav kola atd. PFi pouziti pfimého zabéru motoru mize spotfeba vystoupat

az na desitky Wh na kilometr.

Komeréni elektrokola uvadi dojezd mezi 30-40 km. Bylo provedeno nékolik zkuSebnich jizd
na typickém elektrokole (s baterii 240 Wh) v méstském kopcovitém terénu. Vaha jezdce byla
70 kg a dojezd se pohyboval mezi 20-25 km. Lze tedy pfedpokladat, Ze méstska, sdilena

elektrokola budou mit kratSi dojezd, nez uvadi vyrobce. [14,16]
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3. E-bikesharing

E-bikesharing je dal$i generaci bikesharing systému. Sklada se z elektrokol, odstavnych

a dobijecich stanic a podplrného systému.

3.1. Registrace
Pokud chce zajemce vyuzivat e-bikesharing, musi se nejprve zaregistrovat. To Ize u vétSiny
systéma provést prostfednictvim webové stranky, mobilni aplikace nebo pfimo

v samoobsluzném terminalu.

3.2. Stanice

Na design elektrokol ma nejvétsi vliv to, zda Ize baterii vyjmout a nabijet samostatné nebo se
nabiji spole¢né s elektrokolem. To také zasadné ovliviiuje podobu dobijeci stanice. Stanice
v e-bikesharing systému maji za cil zajistit fyzické zabezpedeni a dobijeni elektrokol. Fyzické
zabezpeCeni je mozné realizovat stejné, jako u klasického bikesharingu, zamknutim do
stojanu. Elektromechanicky systém zjednoduSuje proces vraceni a ovéfuje, Ze bylo
elektrokolo vraceno a fadné zajisténo. Vhodné je také zastreSeni stanice poskytujici ochranu

pred nepfiznivym pocasim (Obrazek 5). [9]

Coaa GENVEDTA m GOV ECTA Coan GEVECTA W GENECT A

Obrazek 5: Stanice pro e-bikesharing [17]
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3.3. Samoobsluzny terminal
Stanice poskytuje pristup k elektrokolim prostfednictvim samoobsluzného terminalu. Ten
identifikuje uzivatele a umozni mu pfistup k elektrokolu odemknutim elektromechanického
zamku. Tato ¢ast systému je kli€em provozni koncepce a sbira uzivatelska data nezbytna
k stanoveni poplatku za uziti kola. Terminal musi také identifikovat, ze je elektrokolo vraceno

a potvrdit, Ze je spravné zabezpeceno.

Pokud je v systému vice stanic a uzivatel muze elektrokolo vratit do kterékoli z nich, musi byt
propojeny a koordinovany. Propojeni je nejjednodussi pomoci mobilni nebo bezdratové sité.
Sdilena data v systému s vice stanicemi mohou byt vyuzita pro redistribuci elektrokol
a informovani o volnych mistech v ostatnich stanicich. Terminaly mohou uzivateli poskytovat
také informace o stavu elektrokola a zabranit tak puaj¢ovani téch, ktera potiebuji projit

udrzbou, a zarover upozorni personal. [9]

3.4. Zpusoby dobijeni
Nutnost dobijeni baterii je hlavni rozdil mezi stanicemi pro elektricka aklasicka kola.
je pfipojeni do elektrické sité. DalSi moznosti je instalace solarnich paneld. Musi vSak
existovat dostateCna rezerva energie, ktera bude zajiStovat nepfretrzité fungovani systému
i v obdobi nepfiznivého pocasi. AvSak skuteCnost, Ze vyuZivani systému a nutnost nabijeni
klesne za nepfiznivého pocasi, mize kompenzovat tato omezeni. Hybridni sit tvofena
rozvodnou a solarni siti by poskytovala nepretrzity provoz ivyhody obnovitelnych zdroja

energie.

Fyzicka podoba dobijeciho sytému muze byt dvojiho typu. Bud se elektrokolo napoji do
nabijeciho systému bez nutnosti vyjmuti baterie, nebo je uZivatel nucen baterii vyndat
anechat dobijet zvlast. Nabijeni baterie v elektrokole zjednoduSuje proces vraceni
elektrokola, ale nevyhodou je, Ze elektrokolo neni mozné pouzivat po dobu jeho nabijeni.
Nabijeni samotné baterie vyZzaduje schopnost uzivatell ji vyndat a opét vratit, ale v pribéhu
nabijeni Ize vyuzivat vSechna elektrokola, pokud je v systému vice baterii nez elektrokol.
Dobijeci systém obsahuje sloty, do kterych se baterie ulozZi, poskytuje jejich nabijeni, fyzické
zabezpeceni a umoziuje pfistup uzivatelim. Systém by mél také rozpoznat, zda do néj

baterie skute¢né patfi, aby nebylo mozné vratit jinou, a tim se zabranilo jejich kradezim.

Nabijeci profily baterii jsou do znané miry zavislé na jejich chemickém sloZeni. Nabijeni
muze byt klasifikovano jako rychlé nebo pomalé. Obecné plati, Ze pomalé nabijeni zvySuje
zivotnost baterie, maximalizuje uskladnénou energii a minimalizuje riziko nadmérného nabiti

nebo prehrati baterie. Komeréni nabijeCky se obvykle snazi najit nejlepsi feSeni mezi
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nabijecim ¢asem a negativnim vlivem na zivotnost baterie. Dobijeci systém by idealné mohl
byt schopen sledovat a na zakladé nasbiranych dat pfedpovidat poptavku a vybrat vhodny
dobijeci profil pro maximalizaci Zivotnosti baterie, zatimco by v systému bylo stale

dostatecné mnozstvi nabitych baterii. [9]

3.5. Podplrny systém

Systém podpory zahrnuje datové sité, administrativni podporu a zajisténi udrzby. Datova sit
sdili informace mezi stanicemi a centralnim fidicim uzlem. Kromé uzivatelskych dat
a fakturaCnich udaji prenasi informace tykajici se elektrokol (poloha, provozuschopnost,
pouzivani) a celkovy stav systému (pocet elektrokol ve stanicich, volné sloty pro nabijeni
baterii, stav baterii atd.). Tyto informace jsou velmi uzite€né pro spravu celého systému.
Dale je vhodné integrovat mobilni aplikaci a webové rozhrani pro uzivatele, coz umoznuje
sbirat dalsi data. [9]

3.6. DalSi soucasti
V zavislosti na provozni koncepci, mohou byt elektrokola osazena dal$imi sou¢astmi. Casto
je nezbytné zabezpedit elektrokola i na jiném misté nez v dobijeci stanici. Proto je vhodné

uzivatele vybavit spolehlivym zamkem.

Pfinosné je instalovat displej s GPS, ktery jednak umoziuje uzivatelim lepSi orientaci ve
meésté a zaroven Ize elektrokolo snadno vystopovat. Pomoci GPS je mozné sbirat dalSi data

0 pouzivani systému.

Kvuli zvySeni bezpecnosti by elektrokola méla byt vybavena LED svétlem, které se aktivuje

pfi jizdé. Prakticky je i zvonek nebo ulozny prostor pro mensi zavazadla.
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4. E-bikesharing systémy ve svété

Existuje fada firem, které nabizi kompletni feSeni bikesharingu, pfipadné e-bikesharingu.
U vétSiny feSeni e-bikesharingu jsou do stavajiciho systému sdileni jizdnich kol zavadéna
také elektrokola. Zacinaji se v8ak objevovat isystémy, ve kterych jsou elektrokola

zastoupena ze 100 %.

4.1. HOMEPORT

Firma Homeport je Ceska spolenost, ktera nabizi kompletni feSeni bikesharingu. Vznikla
v roce 2004 a dnes ma sveé systémy v péti zemich — Francii, Velké Britanii, Polsku, Saudské

Arabii a v Ceské republice.

Systém, ktery firma nabizi, se sklada z hardwaru tvofeného stanicemi, koly, elektrokoly,
a softwaru tvofeného webovymi strankami, mobilni aplikaci a podplirného systému
slouzicimu predevsim k spravé zakaznik( a plateb, vytvareni statistik o pouzivani systému

a dalSimu rozvoiji. [18]

Testovaci provoz ma Homeport v Karliné. ZkousSi si zde nové technologie a systém
predstavuje svym klientd. Je tvofen 10 stanicemi al1l5 koly adosud zde nejsou
implementovana elektrokola. V systému je registrovanych zhruba 900 uzivatell, pfedevSim

turisté a zaméstnanci karlinskych firem, ktefi kola vyuzivaji k cestam na obédy. [19]

Karlinsky systém nabizi jak denni, tydenni tak iroc¢ni tarify. Na jednu registraci je mozno
pujcit az 4 kola. Od jejich po¢tu se odviji cena tarifu. Cena za 24 hodin a jedno kolo je
200 K¢&. Tydenni tarif je 1000 KE&. Roéni €lenstvi stoji 300 KE a prvni dvé hodiny kazdé jizdy

jsou zdarma. [20]

Po registraci a zaplaceni pfisluSného tarifu obdrzi zakaznik login a PIN, kterym se do

systému pfihlasi a mize vyuzivat jeho sluzby.

4.1.1. Oxonbike

V roce 2016 vyvinula firma patou generaci bikesharingu, tzv. hybridni systém, ktery zahrnuje
i elektrokola. Jako prvni byl spustén ve mésté Oxford aje dostupny 24 hodin denné.
Specialni zamek umoziuje automatické dobijeni, které se aktivuje po vraceni elektrokola do
stojanu. Stanice je napojena na elektrickou sit, pfipadné je na ni umistén akumulator
dobijeny solarnim panelem. Pro hybridni systémy bylo vyvinuto specialni elektrokolo
(Obrazek 6) uzplUsobené celoro¢nimu pobytu venku s dojezdem 55 km a maximalni
asistovanou rychlosti 25 km/h, coz spliuje legislativu a normy. Elektrokolo je vybaveno GPS.
[21]
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Obrazek 6: Elektrokolo firmy Homeport [21]

Pro vyuzivani systému je nutna registrace. Ta je mozna nékolika zpUsoby — na kontaktnim
misté, na webové strance, pomoci mobilni aplikace nebo pfimo ve stanici pfes registracni
terminal. Zakaznik ma na vybér ze Siroké Skaly tarifl. Platby se provadi pfes webové
stranky, aplikaci nebo pfimo ve stanici. Po registraci obdrzi uzivatel ¢lenské C&islo a PIN,
pomoci kterého si odemkne kolo ze stojanu. Pokud jsou vSechny stojany ve stanici

obsazeny, Ize kolo zamknout v blizkosti stanice a pomoci zaslani emailu ukoncit vypujcku.

Tarify béznych a elektrickych kol se liSi. Ro¢ni Clenstvi pro bézna kola stoji 26 £ a v kazdé
jizdé je prvnich 30 minut zdarma, pro elektrokola je to 52 £ a prvnich 20 minut zdarma. P¥i
pfekroCeni doby bezplatné vypujcky zaplati uzivatel za kazdou dal§i zapo€atou hodinu 1 £
u bézného kola a2 £ u elektrokola. Kola je mozné pujcovat ijednorazove, kdy kazda

zapocata hodina stoji 1 £, pfipadné 2 £ u elektrokola. [22]
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4.2. Bewegen
Systémy od spoleCnosti Bewegen funguji ve Wolfsburgu (Némecko), Birminghamu

(Alabama, USA), Lagoe (Portugalsko), Baltimoru (Maryland, USA) a Richmondu (Virginia,
USA).

4.2.1. Zyp BikeShare
Zyp BikeShare je systém zalozZeny v listopadu 2015 v Birminghamu v Alabamé. Operuje s 40
stanicemi a 400 koly. Pfiblizné 25% téchto kol je elektrickych, zbytek tvofi klasicka jizdni
kola. Kola jsou dostupna 24 hodin denné, 365 dni v roce.

Stanice slouzi k vyzvednuti avraceni kola ajako dobijeci bod pro elektrokola. Platby
se provadi pomoci kreditni karty. Ten, kdo si chce zapujcit elektrické kolo, musi zkontrolovat

dostatecné nabiti baterie. [23]

Zip BikeShare nabizi jak ro¢ni €lenstvi, tak i moznost kratkodobého vyuzivani systému.
Ro¢ni ¢lenstvi stoji 75 $, 7denni 20 $ a 24 hodinové 6 $. Prvnich 45 min kazdé jizdy je
v cené, delSi vypljcka je zpoplatnéna. Jako soudast zavadéci strategie nabizel Zyp
BikeShare limitovany pocet specialnich bali¢kd nazvany ,Shyfter®, dvouleté Clenstvi za 200 $

s prvni hodinou kazdé jizdy zdarma. [24]

Zyp Bike Share nabizi moznost stdhnout si mobilni aplikaci (Obrazek 7), ktera je schopna
odemknout kolo ze stojanu bez pouziti kreditni karty. Pozice vSech kol a stanic v siti je vidét
vrealném cCase v aplikaci, stejné jako predchozi jizdy uzivatele, Casy dojezdu
a nejoblibenéjSi stanice. Pokud uzivatel na zacatku jizdy zapne €asovac, bude upozornén,

kdy se bliZi uplynuti 45 minut. [25]

— |}

10:10 AM

10:10 AM

7£Y P Unlock

Obrazek 7: Mobilni aplikace [25]
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4.3. GoBike

Spole¢nost GoBike provozuje své systémy v Kodani, Frederiksbergu, Stavangeru, Barceloné
a Utrechtu. Elektrokola jsou navrzena tak, aby je mohl vyuzivat kazdy. Maji nizky ram,
pneumatiky odolné proti propichnuti, elektromotor v pfednim kole, lehce nastavitelnou vysku
sedla, vestavéna svétla, zadni nosi€ a blatniky. Elektrokola jsou dale vybavena integrovanym
tabletem (Obrazek 8) s GPS a digitalnim zamkem, ktery umoznuje zamknout kolo mimo

nabijeci stanici. [26]

Obrazek 8: Integrovany tablet [26]

4.3.1. Bycyklen
Systém sdileni elektrokol Bycyklen nabizi dojizdéjicim do Kodané moznost vyuzivat kola
bud pro celou jejich cestu nebo na prvni/posledni mili pfi vyuZivani vefejné dopravy.
Bycyklen je také propagovan jako program pro turisty, ktery umozZhuje poznat mésto

zabavnou cestou a vyzkouset si zpusob dopravy, ktery vyuzivaji mistni.

Bycyklen nabizi elektrokola vybavena dotykovou obrazovkou na Fiditkach, GPS umoziujici
najit dobijeci stanice, vefejnou dopravu, turistické atrakce a restaurace. Obrazovka je

vyvinuta tak, aby byla odolna vuci nepfiznivému pocasi a poSkozeni.

Systém Bycyklen ma 1860 elektrokol ve 100 dobijecich stanicich s 2790 stojany (Obrazek 9)

v Kodani a Frederiksbergu. Dobijeci stanice jsou umistény na vyznamnych mistech po
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mésté a u velkych pracovist. Jedna z nich je i pfed radnici pro politiky a vladni pracovniky.
Elektrokolo se vraci do stojanu zasunutim pfedniho kola, ¢imz se automaticky aktivuje
dobijeni baterie. Jakmile je vraceno, rozsviti se na displeji potvrzeni o vraceni acena

Uctovana za vyuziti sluzby. [27]

Kazda zapocata hodina stoji 30 DDK (danskych korun), cca 110 K&. Mési¢ni predplatné je
za 70 DDK a zahrnuje 140 volnych minut. Pfi vy€erpani limitu je uctovano 0,35 DDK za
minutu. Od unora 2017 je mozné zakoupit predplacené balicky na 600 (300 DDK) a 1200

minut (500 DDK). Bali¢ek je platny jeden rok a na kazdy ucet je mozné zapujcit az pét

elektrokol najednou. [28]

Obrazek 9: Dobijeci stanice Bycyklen [26]
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4.4. Bonopark
Bonopark je Spanélska spole¢nost zabyvajici se udrzitelnou dopravou. Zacala podnikat
v roce 2009 a jejim prvnim produktem bylo elektrokolo, jehoz prodej soukromym subjektim
mél velky uspéch. SpoleCnost spatfila pfilezitost na trhu udrzitelné dopravy. Po ziskani

licence na dobijeci stanice se zacala pfihlaSovat do vefejnych soutézi v fadé mést a obci.

V ¢ervnu 2013 spustila spolecnost dva velké projekty: dBizi v San Sebastianu a BiciMAD
v Madridu. Jednim z cili Bonoparku je nabizet sva feSeni velkym firmam a korporacim pro

interni vyuzivani jejich zaméstnanci. [29]

4.4.1. BiciMAD
Systém v Madridu byl spustén 23. Cervna 2013, v soucasnosti je tvofen 2028 elektrokoly,
4116 stojany a 165 stanicemi umisténymi v centru mésta (Obrazek 10). Je dostupny jak pro
obyvatele, tak pro turisty. Stanice se sklada ze samoobsluzného termindlu a dobijecich
stojana. [30]

Obrazek 10: Dobijeci stanice BiciMAD [31]

Systém je dostupny od pondéli do nedéle, 24 h denné, po cely rok. Na jakékoliv misto ve
mésté se da dostat za méné nez pul hodiny (Obrazek 11). Pro vyuzivani systému je nutné
pofidit si specialni kartu. Existuji dvé moznosti registrace, ro¢ni a kratkodoba. Za sluzbu se

plati na konci jizdy. Kdykoliv Ize zkontrolovat u€et pomoci mobilni aplikace.
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Obrazek 11: Mapa umisténi stanic [32]

Roéni Elenstvi je vhodné pro obyvatele Madridu, pfipadné ty, ktefi zde chtéji stravit alespon

mésic. Kartu lze zakoupit na kterékoliv stanici, pfipadné online. Pro drzitele predplatné

jizdenky na MHD stoji 15 € pro ostatni 25 €. Systém funguje na principu pfedplatného, proto

je nutné po registraci vlioZit na ucet zakoupené karty penize. Na jednu Clenskou kartu Ize

vypujcit az tfi elektrokola najednou a kazdé Ize vratit do jiné stanice. Poplatek v prvnich dvou

hodinach vypUljcky je 0,50 € za kazdou pual hodinu. V porovnani s vefejnou dopravou je to

tfetinova cena.

Kratkodobé Clenstvi je vhodné pro ty, kdo chtéji stravit v Madridu nékolik dni. Systém nabizi

denni, tfidenni a pétidenni varianty. V tomto pfipadé se na bankovni karté zablokuje deposit

ve vysi 150 € a je uvolnén po vyprSeni platnosti vybrané varianty. Poplatek Cini dvé 2 € za

prvni hodinu a 4 € za kazdou dalsi.

U samoobsluzného terminalu si Ize rezervovat stojan ve stanici, kde chce uzivatel elektrokolo

odlozit. To je zvyhodnéno bonusem 0,1 €. Elektrokolo si mohou vypujcit lidé starSi 14 let.

Soucasti poplatku je ipojisténi. Na levém Fiditku je tlaCitko, kterym se aktivuje motor

(Obrazek 12), dale je zde zelené tlacitko ovladajici miru asistence, az do 25 km/h. Na plnou

baterii Ize ujet az 70 km.
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Obrazek 12: Ovladani asistence motoru [33]

Pouze elektrokolo oznacené zelenym svétlem je mozné si vypujcit. Po nacteni karty se ozve
zapipani a zamek se automaticky odemkne. Pokud je vybrané elektrokolo nevyhovujici, je

mozné ho do dvou minut bezplatné vratit a vypUjcit si jiné. Elektrokolo se vraci do volného

stojanu s rozsvicenym ¢ervenym svétlem. [33]
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5. Univerzitni e-bikesharing systémy

5.1. CycleUshare
Prvni severoamericky e-bikesharing byl spustén na Univerzité v Tennessee v srpnu roku
2011. Systém zahrnoval dvé stanice s kapacitou 20 kol (v kazdé stanici 7 elektrokol
a 3 bézna jizdni kola). Jedna ze dvou stanic byla napajena vyhradné energii ze solarnich
panelt (Obrazek 13). Ackoliv poskytoval uzivatelim udrzitelny, alternativni zplsob dopravy
po kampusu a jeho okoli, byl pozastaven v prosinci roku 2014, protoZe se nepodafilo sehnat

finan¢ni prostfedky na jeho dalSi provoz. [34]

Obrazek 13: Solarné napajena stanice [35]

CycleUshare byl plné automaticky systém. Uzivatel se prokazoval nactenim magnetické
studentské/zaméstnanecké karty aovladal systém pomoci dotykové obrazovky. To
umozfiovalo sledovat vyplijéené elektrokolo a stav baterie. Slo vypUjéit pouze jedno
elektrokolo na jednu kartu. Uzivatel byl naveden ke konkrétni baterii, kterou si mohl vypujcit.
Tato baterie byla nabita minimalné na 80 % a zaruCovala dojezd 10 mil. Pfi vraceni

elektrokola bylo nutné opét nadlist kartu a vratit elektrokolo do konkrétniho stojanu.

Systém CycleUshare byl unikatni v tom, Ze se baterie nabijely zvlast ve specialni dobijeci
skiini (Obrazek 14). V systému bylo vice baterii nez elektrokol, coz umoznilo efektivngji
vyuzivat elektrokola, protoZe nebylo nutné Cekat, az se elektrokolo nabije. Stacilo pouze

vymeénit baterii.
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Kombinace elektrokol a obyc€ejnych jizdnich kol rozSifovala spektrum uzivatelu tim, ze
prekonavala nékteré nedostatky tradicniho bikesharingu. V pfipadé UTK byl e-bikesharing
obzvlasté atraktivni, protoZe okoli kampusu je kopcovité, vzdalenosti mezi ¢astmi kampusu
jsou velké, je zde vysoky pocet studentl uzivajicich automobily a autobusy a relativné malo
parkovacich mist. Projekt byl otevien vSem studentim a zaméstnancum UTK a registrace

byla zdarma. [34]

Obrazek 14: Dobijeci skfin [36]
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5.2. e-Velolink
E-velolink byl prvnim univerzitnim e-bikesharingem v Evropé. Svoji ¢innost zahajil v Curychu
v roce 2011, ale jiz v prosinci 2015 byl systém pozastaven, protoze se partner univerzity
Velobility AG dostal do insolvence. [37]

V pribéhu fungovani systému si mohli studenti zdarma vypujcit elektrokola 24 hodin denné,
7 dni v tydnu. Celkem bylo k dispozici 6 elektrokol a dvé stanice, kazda se Sesti stojany.
Elektrokola bylo mozné zapuj¢it maximalné na 60 minut, protoZe byla uréena pro pohyb mezi
dvéma kampusy, pfi¢emz primérna doba cesty Cinila 20 minut. Po registraci si studenti
odemkli elektrokolo pomoci nacteni Skolni karty a zadani PINu (Obrazek 15). Pfi vraceni se
elektrokolo pouze zasunulo do volného dobijeciho stojanu, kde se rozsvitilo zelené svétlo

a elektrokolo se automaticky uzamklo. [38]

e N
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q

ickGuide

Obrazek 15: Samoobsluzny terminal [39]
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5.3.

Tabulka 1 zobrazuje srovnani parametri dvou

e-bikesharingu a navrh parametrd pro systém v Praze.

Srovnani parametri univerzitnich e-bikesharing systému

realizovanych univerzitnich systému

UTK ETH FD CVUT
Mésto Tennessee Curych Praha
Systém CycleUshare e-Velolink
V provozu 2011 - 2014 2011 - 2015
Zpusob financovani granty partner Velobility AG granty
Pocet uzivatelQ 100 120 200
Cena za pouzivani zdarma zdarma zpoplatnéno
Pocet stanic 2 2 3
Pocet stojant 12 20 24
Pocet elektrokol 12 14 16
Baterie vyjimatelné integrované integrované
Zpusob vypuUjcky Skolni karta Skolni karta Skolni karta/ISIC
Provozni hodiny 24 24 8-20
Provozni dny po - ne po - ne po - pa

Tabulka 1: Srovnani parametrii [34, 37]
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6. Popis FfeSeného problému

Fakulta dopravni neni umisténa v dejvickém kampusu, ale ma budovy na tfech mistech
v centru Prahy (Obrazek 16). Studenti se ¢asto musi dostat z jedné budovy do druhé béhem
patnactiminutové pfestavky, coz pfi vyuziti MHD neni mozné stihnout. Ve své praci se
zabyvam alternativni moznosti pfepravy, kterou je systém sdileni elektrickych kol. Sport,
zdravy Zivotni styl a ekologické smySleni je mezi mladymi lidmi popularni, proto
pfepokladam, Zze by mezi studenty mohl byt o takovyto projekt zajem.
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Obrazek 16: Rozmisténi budov [40]

Z testovani, které probéhlo v minulych letech vyplynulo, Ze prumérny ¢as dojezdu na
elektrokole je krat$i neZ pfi vyuziti MHD (Tabulka 2). Casy MHD jsou pfiblizné, véetné
zahrnuti péSi chize ze zastavky ke vchodu do budovy a naopak. V tabulce jsou dale
uvedeny vzdalenosti a pfevyseni na jednotlivych trasach. [12]

Trasa Z;ngzngr;i? Vzd[el)(I:‘?ost PreE?T:]senl MHD [min]
Konvikt — Horska 8:25 2,6 15 15:00
Horska — Florenc 16:44 3,64 17 19:00
Florenc — Konvikt 7:14 1,96 11 23:00

Tabulka 2: Parametry tras [12]
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Poloha budov je v porovnani s celkovym terénem v Praze pro cyklistiku pomérné pfizniva,
protoze pFfevySeni mezi nimi je minimalni. Navzdory rovinatému terénu uvaZzuji
o0 elektrokolech, protoze jsou rychlejsi a uzivatelsky komfortnéjsi. Vyuziti klasickych kol by na
druhou stranu zasadné snizilo poCatecni investici i naklady na provoz. DalSi moznosti je

kombinace klasickych kol a elektrokol.

Otazkou je zplUsob zpoplatnéni a shanéni dotaci na pocate¢ni investici a provoz systému,
protoZe projekty poskytujici sluzby pro vefejnost jsou Casto ztratové. Naklady na pocéatecni
investici by mohly byt uhrazeny z grantu ¢i dotace mésta nebo fondi EU v ramci podpory
alternativnich zplsobl dopravy a udrzitelné mobility. Ztratovy provoz by pravdépodobné

musela dotovat Skola.
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7. Prizkum

7.1 Cil prizkumu
Cilem prlizkumu bylo zjistit, zda a za jakych podminek by potencialni uzivatelé méli zajem
vyuzivat systém e-bikesharingu pro pfesuny mezi budovami Fakulty dopravni — Florenc,

Horska a Konvikt.

7.2. Metody prazkumu
Pro prizkum jsem vybrala metodu pisemného dotazovani, coz je jedna z kvantitativnich
metod. Vyuziva se zejména ve spoleCenskych védach jako je psychologie, sociologie,
demografie, marketing, aj. Zvolila jsem variantu strukturovaného dotazniku predevsim kvali
jednoduchosti vyplfiovani a pfehlednosti vyhodnoceni. Pro prlizkum jsem vyuzila internetovy
elektronicky dotaznik Google, ktery jsem rozeslala mezi studenty a zaméstnance Fakulty
dopravni. Dotaznik byl pfistupny od 28. 2. 2017 do 9. 3. 2017.

7.3. Vyhodnoceni dotaznikt

7.3.1. Udaje o respondentech
Dotaznikového Setfeni se zuc€astnilo 297 respondentu, zakladni udaje jsou uvedeny
v Grafu 1. Student(, na které byl dotaznik zaméfen predevsim, bylo 285. Z celkového poctu
dotazovanych bylo 212 muzu a 85 Zen. Nejvétsi zastoupeni v prlizkumu meéli respondenti ve
véku 19 — 22 let, kterych bylo 182. Tento vysledek neni pfekvapujici vzhledem k poctu

studentd v jednotlivych ro€nicich. Skoro tfetina respondentt pochazi z Prahy.

Vztah k CVUT Vék

30451% 6% 3%
m19-22let
H student

30% m23 - 26 let

® zaméstnanec

ostatni 27 - 30 let

vice nez 30 let

Pohlavi Velikost mésta/obce

M nad 500 000

. = 100 000 - 500 000
H muzi 22%
= 20 000 - 100 000

H Zeny 16%
5000 - 20 000

8%

méné nez 5 000

Graf 1: Udaje o respondentech [Zdroj autor]
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7.3.2. Vyhodnoceni otazek

Témeér jedna pétina dotazanych uvedla, Zze nevlastni jizdni kolo (Graf 2). Respondentu, ktefi
pravidelné sportuji, je 213, zbytek se sportu vénuje méné nez 1x tydné nebo nesportuje
vubec. O alternativni zpusoby dopravy ve méstech se zajima méné nez polovina
dotazanych. Z prizkumu jasné vyplynulo, Ze respondenti nejsou zvykli vyuzivat systémy
bikesharingu pro pohyb po mésté. Pouze 2 respondenti je vyuzZivaji pravidelné. Tento

zpusob dopravy nikdy nepouzilo 265 respondentu.

Vlatnite jizdni kolo? Jak ¢asto sportujete?
vice nez 4x
tydné
mano B 1X - 4x tydné
mne
B méneé nez 1x
tydné
Zajimate se o alternativni zpUsoby Vyuzivate néjaky systém
dopravy ve méstech? bikesharingu?
0 2%
1% ° 8% ano, pravidelné
17% 15% ano
- ano, obc¢as
m spiSe ano
®spise ne m vyzkousSel/a jsem
ne systém jednou
Hne

Graf 2: Obecné informace [Zdroj autor]
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U otazky ,Jak se zpravidla dopravujete do Skoly/zaméstnani?“ (Graf 3) bylo mozné zvolit

vice variant. Naprosta vétSina zvolila kombinaci MHD s dal$i mozZnosti.

Jak se zpravidla dopravujete do Skoly/zaméstnani?

ostatni
pésky
na kole
autem
vlakem
MHD

150 200 250 300

Graf 3: Zpusoby dopravy [Zdroj autor]

Zcela zasadni otazkou prizkumu (Graf 4) bylo, zda by respondenti chtéli vyuzivat systém
e-bikesharingu pro pohyb mezi Skolnimi budovami. Této mySlence je naklonéno 191

respondentl, tedy 64 %. Pouze 10 % dotazovanych odpovédélo, Ze takovyto systém
vyuzivat nechce.

Chtél/a byste vyuzivat systém sdileni elektrokol pro phyb mezi Skolnimi
budovami?

® ano

m spiSe ano
spise ne
ne

Graf 4: Zajem o vyuzivani systému [Zdroj autor]



Téchto 10 % respondentd mélo vybrat divody, které je od vyuzivani systému odrazuji
(Graf 5). Bylo mozné volit vice odpovédi. Jako nejCastéjSi divod byla uvadéna Spatna
infrastruktura, Spatné poc€asi a nizka bezpec€nost.

Proc¢ ne?

ostatni

omezena velikost zavazadel
narocnost obsluhy systému
cena

fyzicka aktivita

Spatna infrastruktura
Spatné pocasi

nizka bezpecCnost

0 2 4 6 8 10 12 14 16

Graf 5: Dlvody nezajmu o systém [Zdroj autor]

V dal$i otazce méli respondenti za Ukol sefadit Ctyfi kritéria podle toho, za jak dllezité je

vvvvvv

pocasi a nakonec bezpecnost. Je v8ak tfeba zdlraznit, Ze v8echna Ctyfi kritéria jsou velmi
vyrovnana.

Vaha kritéria

23%
Ecena
m doba dojezdu
sezonnost (vliv pocasi)
24% bezpeénost

Graf 6: Kritéria [Zdroj autor]
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Co se tyCe ceny za 15 minut pronajmu elektrokola, 90 % dotazanych by za sluzbu zaplatilo.
Respondentl ochotnych zaplatit 1 — 5K¢ je 36 %, na 6 — 10 KE si sluzbu ceni 37 %
dotazanych, 15 % by zaplatilo 11 — 15 K€ a 2 % i vice (Graf 7).

Kolik jste ochotny/a zaplatit za 15 minut pronajmu elektrokola?

2%

10%
nic

m1-5K¢

m6-10 KE
11-15 K¢

mvic

Graf 7: Cena [Zdroj autor]

V otazce, tykajici se odemykani a zamykani elektrokola (Graf 8), bylo mozné zvolit vice
odpovédi. Jednoznaéné nejpreferovanéjSi moznosti je odemykani pomoci Skolni nebo ISIC

karty. Celkem 93 respondentt odpovédélo, Ze jim na zpUsobu odemykani kola nezalezi.

Jaky zplUsob odemykani/zamykani elekrokola preferujete?

ostatni

je mi to jedno

zamek blokujici zadni kolo
odemykani pomoci Skolni/ISIC karty
U-lock

zamek s Ciselnym kédem

0 50 100 150 200 250

Graf 8: Zpusob odemykani/zamykani [Zdroj autor]
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Z Grafu 9 je zfejmé, Ze dotazovani chtéji nejCastgji pfevazet Skolni batoh, pfipadné kabelku.
Tomu by mél byt uzplsobeny design elektrokola.

Jaka zavazadla chcete na elektrokole prevazet?
ostatni
cestovni zavazadlo

kabelka

Skolni batoh

0 50 100 150 200 250

Graf 9: Zavazadla [Zdroj autor]

Z Grafu 10 je patrné, Zze nejvice respondentl by moznost zapUljceni elektrokola vyuzivalo

nékolikrat mési¢né, jen o jedno procento nizsi pocet pak nékolikrat tydné. Pouze 21 student
by chtélo systém vyuZzivat denné.

Jak Casto byste elektrokolo vyuzival/a?

denné
m nékolikrat tydné
m nékolikrat mésicéné

méné c¢asto

Graf 10: Cetnost vyuzivani systému [Zdroj autor]
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Nasleduje série Skalovacich otazek, kdy se respondenti méli rozhodnout, jak nabizené
moznosti v ramci jednotlivych kritérii ovlivni jejich vuli vypuijcit si elektrokolo. Stupnice ma

hodnoty od 1do 5, kde 1znamena ,rozhodné si elektrokolo puj¢im“ a5 ,rozhodné si

7.3.3. Skalovaci otazky

elektrokolo nepuj¢im®.

Nejvétsi vale vyuzivat sluzbu je za podminky, kdy bude systém zcela zdarma (Graf 11). Se

zvysSujici se cenou zajem o systém logicky klesa. Z Grafu 7 v8ak vyplyva, ze vétSina

dotazovanych je ochotna platit alespon néjakou ¢astku.

cena vySSi nez jizdenka na MHD cena srovnatelna s jizdenkou na
200 MHD
150 200
150
100 100
S0 50
0 0
1 2 3 4 5 1 2 3 4
cena niz8i nez jizdenka na MHD systém zcela zdarma
200 200
150 150 —
100 100 —
50 - —  — 50 — —
0 0
1 2 3 4 5 1 2 3 4

Graf 11: Kritérium cena [Zdroj autor]
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Pokud ma mit systém smysl, mél by byt navrzen tak, aby doba dojezdu byla v porovnani

s MHD kratSi. Nasledujici Graf 12 doklada, Ze kratSi doba dojezdu pozitivné ovliviiuje vuli

respondentl systém vyuZivat.

doba dojezdu delsi nez MHD

doba dojezdu srovnatelna s MHD

200 200
100 [ 100 .
0 0
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
doba dojezdu kratsi nez MHD doba dojezdu vyrazné kratSi nez
200 MHD
200
100 100 —
0 0
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

Graf 12: Kritérium doba dojezdu [Zdroj autor]

Za pékného pocasi a pocasi bez desté a vétru chtéji uzivatelé systém vyuzivat. Pfi horSim

pocasi je stale témér tfetina ochotna systém vyuzit. V pfipadé Spatného pocasi by systém

nevyuzival téméf nikdo (Graf 13). To nas pfivadi k uvaze, zda ma vyznam systém

provozovat béhem zimnich mésicl

Spatné pocasi (dovolujici jizdu na
elektrokole)

200

100

1 2 3 4 5

hor$i poCasi s moznosti lehkého
vétru &i hroziciho desté

200

100

standardni po€asi v rozumné tepoté
bez desté a vétru

200

100

0

pékné teplé pocasi
200
150
100 —
50 —

Graf 13: Kritérium sezénnost [Zdroj autor]
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PFi zlepSeni stavu infrastruktury ve prospéch cyklistll by doslo k narlistu poc¢tu zajemct, ktefi
by chtéli systém vyuZzivat (Graf 14). Neda se vSak oekavat, Ze by se v nejblizSich letech

vyrazné proménil stav prazskych ulic.

za stavajiciho stavu infrastruktury pfi zlepSeni infrastruktury ve

150 prospéch cyklistl

150
100
100
50 50
0 0
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

Graf 14: Kritérium bezpeénost [Zdroj autor]

Pozitivné dopadla otazka tykajici se sbirani bodl a z toho plynoucich finanénich vyhod pfi
uzivani systému (Graf 15). Moznosti servisovani elektrokol by pravdépodobné vyuZzilo 91
respondentl. Za redistribuci kol by chtélo sbirat body 139 respondentl. Nejméné popularni
je moznost ,prace ve Skole nad ramec povinnosti“, coz ale mize byt dano tim, ze otazka

neni vice specifikovana. Jednoznacné nejlépe si stoji moznost sbirani bodu za prospéch.

servis kol pFesun kol na misto, kde je jich
100 nedostatek
80 100
60
40 50
20
0 0
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
prace ve Skole nad ramec prospéch
povinnosti
100
100
50 ——— — — 50 — —  —
0 0
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

Graf 15: Sbirani bodua [Zdroj autor]
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7.3.4. Naméty a pripominky respondentti

Na konci dotazniku méli respondenti prostor pro vyjadieni svych napadl, nazor(

a pfipominek.

Jako nejvétsi problém vnimaji dotazovani stavajici stav infrastruktury a otazku bezpeénosti.

Mnohym pfipada projekt za souasnych podminek nerealizovatelny.

Podle jejich nazoru by mél byt systém pro studenty zdarma nebo skoro zdarma, protoze maji
stejné pfedplacenou jizdenku na MHD. Placeni za kazdou jizdu je pomérné nepohodiné,
navic se tim prodluzuje Cas potfebny pro prejezd. Vhodné by bylo zavedeni Casového

Clenstvi, napf.: mésicni, semestralni, ro¢ni.

Projekt by mél pro Skolu smysl pouze tehdy, pokud by byl skuteény ¢as dojezdu, véetné
zapujceni a vraceni elektrokola, rychlejSi nez cesta MHD. Stanice tedy musi byt snadno
pristupné, aby puUj¢eni/vraceni kola nezpusobilo zbyte€né zdrzovani. Vzhledem k tomu, ze
jsou trasy mezi budovami témeéf po roviné, dalo by se uvaZovat kromé elektrokol,

i 0 pljéovani béznych jizdnich kol.
Zde cituji jednoho z respondentt (dalSi nazory a pfipominky jsou v Pfiloze 1):

sMyslim si, Ze vyuZivat kola jenom pro pohyb mezi fakultami je Skoda. Zasadni je, aby si
fakulta koneéné vyjednala vystavbu jedné nové, dobfe vybavené a funkéni budovy. Idealné
v rémci campusu CVUT v Dejvicich. Myslim si, Ze je to do budoucna (i pro fakultu) zasadni.
K tématu - Praha bohuzel neni uplné idealni pro presun na kole. Pfesun mezi budovami
Horska - Konvikt a Konvikt - Florenc by nebyl takovy problém. Horsi to bude mezi Horskou
a Florenci. Urcité je hodné dudlezita bezpelna infrastruktura. Daéle hraje viiv pocasi -
nemyslim si, Ze by hodné lidi vyuZivalo elektrokol v zimé - tzn. pouZiti mezi: bfezen (duben) -
kvéten + fijen - listopad? Stoji to za to? DalSi véci je cena - ackoli mam sport hodné réad, tak
Si nezavisle na $kole pravdépodobné jesté dlouho budu platit kupony na MHD. To znamena,
Ze by mé poplatek (navic) za vyuZivani kol jako studenta nejspi$ odradil. Jasny, je to tézky,
ale tohle je potieba urcité zvazit. TakZze pro meé by vyuZiti elektrokol pfipadalo v uvahu spis§
jako "firemni" benefit pro nové studenty (a zaroveri by je to mohlo nalakat). "Hele, na
dopravce jezdi mezi budovami na elektrokolech, to je cool!” Jako posledni - jezdil bych do
Skoly i na viastnim horskem kole - jenZe snad mimo budovu Horské vedeni zakazuje kola do
Skoly brat a tam je zamknout, coZ je absurdni. Aspori takhle mi to bylo fe¢eno vratnym na

Florenci. Na Konviktu neni prostor pro kola skoro zadny.*“

44



8. Model
V nasledujici ¢asti prace popisuji navrh e-bikesharing systému pro FD CVUT vytvofeny na

zakladé uzivatelského priuzkumu a jeho jednoduchy finanéni model.

8.1. Popis modelu systému

Systém bude v provozu 10 mésicl v roce, od zafi do ¢ervna, 5 dni v tydnu (pondéli — patek),

od 8 do 20 h, bude tedy fungovat primérné 22 dnl v mésici.

Design a vybaveni elektrokola by mélo byt uzivatelsky pfijemné, to znamena méstské
elektrokolo s nizkym ramem, lehce nastavitelné pohodiné sedlo, blatniky a osvétleni.

Nezbytny je také ulozny prostor, nejlépe kosik na fiditkach.

Odemykani elektrokol bude feSeno pomoci Skolni/ISIC karty. PfihlaSovani do systému se

bude realizovat pfes internetovou nebo mobilni aplikaci.

Celkovy pocet studentl na Fakulté dopravni v Praze je asi 780. Prizkumu se zuc¢astnilo 297
respondentd a téméF 200 z nich by chtélo systém vyuzivat. Na zakladé otazky ,Jak Casto
byste elektrokolo vyuzival/a?“ jsem sestavila odhad poc¢tu vypujéek za jeden den
(Tabulka 3).

PFi moznosti ,denné“ poc&itam se Ctyfmi vypuljckami za tyden, pfi moznosti ,nékolikrat tydné“

se dvéma, ,nékolikrat mésicné“ se Ctyfmi za mésic a ,méné Casto“ s jednou vypujckou za

mésic.

Odhad poctu jizd

moznosti v dotazniku pocet osaob pocet cest/mésic/uzivatel

denné 21 16
nékolikrat tydné 95 8
nékolikrat mésicné 96 4
méné Casto 56 1
pocCet cest/mésic 1536
pocet cest/den 70

Tabulka 3: Odhad poétu jizd [Zdroj autor]

Denné by se uskutecnilo 70 jizd. Navrhuji systém s 16 elektrokoly a 24 dobijecimi stojany.
V pfipadé, ze budou vSechny stojany obsazeny, mohl by uzivatel uzamknout elektrokolo

pobliz pomoci klasického zamku a ukoncit vypujcku pfes mobilni aplikaci.
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Velmi dulezitym parametrem je jednoduchost obsluhy systéma. Stanice by mély byt snadno
pFistupné, vypujcovani a vraceni kol nesmi byt ¢asové naroc¢né. PredevSim kvali snazsi
arychlejSi obsluze bych se priklanéla k elektrokolim s integrovanymi bateriemi, kdy se

baterie nabiji spole¢né s elektrokolem.

O moznosti pouzit baterie, které se nabiji mimo elektrokolo, neuvazuji. Jejich vyhodou sice
systému a vzdalenosti mezi budovami nepfinaSi oddélené baterie oCekavané vyhody.
Odhadem se uskuteCni 70 jizd denné s 16 elektrokoly, coz je asi 4,4 pfejezdu na jedno
elektrokolo. Celkova ujeta vzdalenost jednoho elektrokola za den tak bude méné nez 20 km,
to znamena, Ze ho teoreticky neni nutné b&éhem dne dobijet a nemél by nastat problém

s nedostate¢né nabitou baterii.
8.2. Navrh finanéniho modelu projektu

8.2.1. Naklady
Naklady jsou rozdéleny do dvou skupin — pocatecni investice a naklady na provoz systému.
Do pocateéni investice patfi naklady na pofizeni elektrokol a vybudovani infrastruktury
(Tabulka 4). V budové v Horské a na Konviktu jsou dobijeci stanice pro elektromobily, které
by se daly vyuzit i pro nabijeni elektrokol. Jedina stanice, kde se musi vytvofit zcela nova
infrastruktura je v budové na Florenci. V budovach Konvikt a Florenc je také nutné vybudovat

zastfeSeni stojanu.

NAKLADY

pocate€ni investice cena [K{] pocet cena celkem [K{]
méstské elektrokolo 25 000 16 400 000
dobijeci stojan 5000 24 120 000
samoobsluzny teminal 25000 3 75 000
zastfeSeni 10 000 2 20 000
celkové porizovaci naklady 615 000

Tabulka 4: Poéateé€ni investice [Zdroj autor]

Celkové pofizovaci naklady budou 615 000 K&. Je v8ak nutné pocitat s dalSimi investi¢nimi
naklady v pribé&hu €asu na obnovu baterii, které jsou nejnachyln&jsi soucasti elektrokola

a po uplynuti doby jejich Zivotnosti je bude nutné vyménit.
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Naklady na poc€ate€ni investici by mohly byt uhrazeny z grantu spolecnosti Operator ICT
v ramci strategickych projektd konceptu Smart Cities zfizeného Magistratem hlavniho mésta

Prahy.

Do nakladi na provoz systému patfi administrativa, udrzba a pojisténi (Tabulka 5). Do
udrzby zahrnuji i naklady na dobijeni baterii, které ¢ini 1,34 K& za plné nabiti baterie [12].
Naklady na udrzbu a administrativu jsou orientacni. Z prdzkumu vyplynulo, Ze by studenti byli
ochotni podilet se na provozu systému za urcitd zvyhodnéni pfi jeho vyuzivani. Zapojit
studenty do projektu a umoznit jim vyuZivat systém zdarma povazuji za velmi vhodné feSeni

provozu systému.

Odhad pojisténi jsem konzultovala se zastupci Generali PojiStovny. Rocni naklady na
pojisténi celého systému jsou 19400 K&, po slevé 12500 KE. Podrobnéjsi rozpis

jednotlivych polozZek je v Priloze 2.

Po rozpoditani provoznich nakladd jsem dospéla k ¢astce 53 K¢ na elektrokolo za den.

Naklady na provoz
cenal/rok [K¢] pocet cena celkem [K¢]

administrativa 5000 16 80 000
udrzba v€etné dobijeni 5 500 16 88 000
pojisténi systému 19 400 1 19 400
naklady systém/rok 187 400
naklady systém/mésic 18 740
naklady systém/den 852
naklady elektrokolo/rok 11 713
naklady elektrokolo/mésic 1171
naklady elektrokolo/den 53

Tabulka 5: Naklady na provoz [Zdroj autor]
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8.2.2. PFijmy

PFijmy systému plynou z poplatkd uzivateld za pouzivani systému. Dal$im finanénim zdrojem

muze byt pronajem plochy elektrokol pro reklamu.

Primarné je systém zaméfen pouze na pfejezdy mezi budovami a cenu za vyuzZiti vztahuji

k jednomu prejezdu, coz je pfiblizné 7 — 20 minut. Primérné doby dojezdu jsou v Tabulce 2.

Na zakladé pruzkumu pocitam, Ze jsou respondenti ochotni zaplatit za jeden pfejezd (max.

20 minut) 10 K& (Tabulka 6).

Odhad ceny pronajmu kola na jednu cestu

moznosti v dotazniku pocet osob zaplati [KC]

1-5K¢ 96 5
6 —10 K& 99 10
11 - 15 K¢ 39 15
vic 6 20
pramér 9

Tabulka 6: Odhad ceny pronajmu [Zdroj autor]

Cenu vychazejici z prizkumu bych nastavila jako zavadéci. Pozdé&ji by mohla byt lehce

navy$ena. Pfi cené 10 K& za jeden prejezd bude projekt ztratovy. Skola by musela roéné

doplacet (53 - 44)*16*22*10 =31 680 K¢&. Tato &astka by mohla byt hrazena z Fondu CVUT

na podporu celoskolskych aktivit. Ale uz pfi cené 13 K¢ za jeden pfejezd je provoz systému

rentabilni (Tabulka 7) i bez jakychkoliv dodate¢nych pfijmu, napfiklad za reklamu.

Pozdéji by bylo vhodné zavést Casové Clenstvi, aby uZivatelé nebyli nuceni platit po kazdé

jizdé.

Vypocitané ceny jsou bez dafiového zatizeni. Fakulta dopravni je sice platcem DPH, ale

pfipadny provoz by byl pravdépodobné hrazen z Fondu CVUT na podporu celogkolskych

aktivit, ktery je od DPH osvobozen.

PRIJMY

pujcovani kola

pocet cest elektrokolo/den 4.4

pfijem za cestu [KE] 10 13 15
prijem kolo/den [K¢] 44 57 65

Tabulka 7: PFijmy z provozu [Zdroj autor]
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9. Zaver
Na zakladé provedeného vyzkumu se domnivam, ze zavedeni e-bikesharing systému na

Fakulté dopravni CVUT ma potencial, bude se ale muset vyporadat s fadou prekazek.

Idealni by bylo, aby byl systém pro studenty zdarma v ramci Skolnich ,benefitl“. Z pfikladd
ze svétovych univerzitnich systému vsak vidime, ze provozovat systémy zcela bez poplatku
je velmi problematické. Na druhou stranu uz pfi cené 13 K& za jeden piejezd bude projekt
rentabilni. Oproti ¢astce vychazejici z prizkumu nejde o nijak dramatické navyseni, presto je
stale otazkou, zda by studenti byli ochotni platit pravidelné tuto ¢astku vzhledem k tomu, ze
maji pfedplacené jizdné na MHD. Pfipadny ztratovy provoz by v§ak mohl byt pokryt z Fondu

CVUT na podporu celokolskych aktivit.

Dale by bylo vhodné zvazit implementaci klasickych jizdnich kol a stojand do systému,
protoze terén mezi budovami je témér po roviné. Z reakci na dotaznikové Setfeni vyplynulo,
ze néktefi studenti by radi jezdili do Skoly i na vlastich kolech, ale v budovach neni mozné je

bezpecné odloZit.

Znacna Cast respondentl by byla ochotna se za uréita zvyhodnéni zapojit do provozu
systému ato by bylo vhodné vyuzit. Za redistribuci elektrokol by bylo mozné sbirat body
a vyuzivat slev na pouzivani systému. PFi zajiStovani servisu kol by mohli mit studenti

systém zdarma.

V pfipadé uspésného zavedeni projektu na Fakulté dopravni by se dalo do budoucna
uvazovat o jeho rozsifeni i na ostatni budovy CVUT a koleje. V tomto pfipadé by se naplno

vyuzil potencial elektrokol v kopcovitém terénu Prahy.

Budoucnost dopravy ve méstech vidim v elektromobilité a sdilené dopravé. Soucasnha
situace ve velkych méstech je neudrzitelna, je vnich nedostatek parkovacich mist
a automobily zabiraji velkou ¢ast vefejného prostoru. Jednou z moznosti FeSeni problému je
omezeni a zpoplatnéni vjezdu automobild do centra Prahy a vybudovani systému( bike
a carsharingu. Je v8ak nezbytné vytvofit infrastrukturu pro takovéto projekty a navazat tyto
sluzby na systém vefejné dopravy. Lidé v Praze nejsou zvykli pouzivat bikesharing, ale
s omezenim dopravy v centru mésta by se vyrazné zvySila bezpecnost takovychto systému,

coz by mohlo pfilakat nové uzivatele.
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Priloha 1: Naméty a pripominky respondent
»Za souCasnych podminek a infrastruktury cyklostezek (zejména v centru), je projekt dle
mého nazoru nerealizovatelny... neumim si pfedstavit trasu, napf. Florenc - Konviktska,

vhodnou pro jizdu na kole.*

,V souCasnych podminkach si nedovedu pfedstavit jizdu na kole centrem Prahy - Karlovo

nameésti, Vodickova apod.

,Dobry napad, ale preferuji bé€Zna jizdni kola a za stavu sou€asné infrastruktury si neumim

predstavit jizdu na kole po Praze.”

.1en napad se mi libi, myslim, ze by se to vbudoucnu dalo nabidnout ikorporatnim
spoleCnostem, které maji vice vzdalenych budov atudiz podobny problém jako

studenti/zaméstnanci FD CVUT (viz. Ceska spofitelna).”

~Systém pujéovani kol by mél byt hlavné soucasti predplatné jizdenky MHD (pokud se
bavime o méstském méfitku) - byt by byla pfedplatna jizdenka o néco drazsi. Neustalé
placeni za pUj¢eni kola &i vlibec nutnost platit vyhradné "soélo jizdenky" navic, kdyz mzu
pouzit MHD (kterou mam logicky pfedplacenou), je zcela demotivujici a systém se tak stava
pouze dal§im bordelem v méstském prostoru. Tohle ma byt zkratka sluzba vefejnosti, ktera
ma zlepsit podminky Zivota ve mésté, ne aby nutné musela vydélavat (coz u komplexnich

funkénich systém prosté nejde).”

»Vytvorenie aplikacie, pomocou ktorej by bolo mozné zarezervovat si elektrobike, naplanovat
trasu (z ktorej budovy do ktorej) vdaka Comu by systém hned vedel kde sa nachadza kolko
e-bikeov, zaplatenie za pouzitie e-bikeu. Urcite by nebol na Skodu v takejto aplikacii support,
v ktorom by jednotlivy pouzivatelia mohli nahlasovat pripadné poruchy azavady na e-
bikeoch. Boloby mozné sledovanie napriklad uz spomenutych bonusovych bodov

a podobne.*

,Myslim si, Ze by bylo lepSi pUjovat kolo po 30ti minutach. Tfeba za 20-30k&. 15 minut se mi

zda malo na prejezd po Praze.”

,Bylo by potfeba vybudovat cyklotrasy s asfaltovym povrchem a mimo tramvajové tratg,
v souCasnosti by byl v centru problém jezdit po silnicich s kostkami. Aby to mé&lo smysl,
musela by doba jizdy mezi vSemi budovami trvat méné nez 15 minut - tedy aby na cestu
i s odbavenim stacila pfestavka. Systém by mél byt pro studenty zdarma nebo skoro zdarma.
Kdyz musim platit pfedplatné na MHD (které bych stejné musel mit pro cesty na kolej), ktera

v mnoha pfipadech neplni svou funkci (= péSky je to rychlejsi, tfeba Florenc - Konviktska,
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Strahov - Svandovo divadlo, do arealu CVUT v Dejvicich nejezdi vibec), tak bych nechtél

platit navic jesté za jiny druh dopravy.*

»,Moznost pouziti kola i mimo pfesun (napf. pro svacinu) s moznosti vratit se na stejné misto

max. 45min“

~Srovnavat cenu za pujceni kola s cenou jizdenky MHD je fajn pro prizkumy, ale realné ma
student litacku, které se kvuli e-kolim nevzda, takze pro néj srovnani s cenou jizdenky MHD
postrada smysl. Je tedy tfeba ptat se, kolik je ochoten zaplatit navic a energii spi$ investovat
do vyzkumu, jestli by se k tém platbam za 1 jizdu nehodilo pfidat taky néjaké ¢asové, napf.
mésicni, "Clenstvi". FYI, byl jsem u minulého testovani e-kol Marty Lapackové, a ten projekt
umrel na byrokracii kolem - dotazniky pfed a po kazdé jizdé, podpisy na vratnici...hrGza.
Umisténi kol bylo taky Spatné (na Konviktu ve sklepé ve studovné, tahni pokazdé tézkeé e-
kolo do schodl a osobni postreh je, Ze kdyZ mam volbu mezi MHD a e-kolem, kde jsou jizdni
Casy srovnatelné, volim podle poc€asi. Zkusil jsem jednou za $patného pocasi a prosté to za
to nestoji. Chtél zduraznit, at' se (jestli planuje$ néjaky pilotni provoz) zaméfis na celkovy
user experience a €as skute¢né straveny pfepravou, protoze minule to dopadlo tak, Ze ¢as
jizdy byl sice 15 minut, ale k tomu dalSich 15 minut tahani kola po schodech, podepisovani

papird na vratnici a vyplfiovani dotaznik(.

»Véc, ktera rozhoduje o jizdé na kole / uziti MHD / jizdy autem je to, jak jsem obleeny a co
mam s sebou - kdyZ je to jen batoh s vodou a parem knih, kolo rad vyuZziji. Kdyz pojedu

s NTB, na kolo mé nikdo nedostane. Kdyz pojedu v n&jakém volném obleceni, kolo rad

Vv s

,Radsi chodim pé3ky a vyuzivam k pfesunu mezi budovami MHD, protoze jsem si jist&jsi.
Pohybovat se na kole ve mésté mi pfijde (na dnedni poméry) pomérné narocné (sledovat

vozidla, tramvaje a proplétajici se chodce).”

,poufam, ze parkovani kol bude vhodné vyfeSeno. Obzvlast nezastfeSena "klec" v Horské

neni zrovna idealni.”

,Pro bezpec€nou (i zdravotné) cyklistiku v Praze chybi infrastruktura a politicka vule. Poplatky
by mély byt spiSe na bazi denni permanentky (napf. 1Eur). Ve Skole chybi bezpecné

parkovani na kola studentu - nejdfive je potfeba vyfesit tento zavazny nedostatek.”
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Priloha 2: Pojisténi e-bikesharing systému
Navrh FeSeni:
predmét pojisténi: elektrokola, v€etné uvedeného pfisluSenstvi (dobijeci stojany, dobijeci

stojan, samoobsluzny terminal, zastfeSeni)

pojistné nebezpeci: FLEXA, voda, pfirodni nebezpedi — pojiSténi na novou cenu
LPP: 690 tis. K&, SU: 5 000 K&
Misto pojisténi: Florenc, Konvikt, Horska

Roé¢ni pojistné: 6 900,- Ké

pojistné nebezpedci: odcizeni — pojisténi na 1. riziko
Misto pojisténi: Florenc, Konvikt (umisténé uvniti budovy)
LPP: 100 tis. K&, SU: 5 000 K&

pojistné nebezpedéi: odcizeni — pojisténi na 1. riziko
Misto pojisténi: Horska (umisténé pfed budovou)

LPP: 25 tis. K&, SU: 5 000 K&

Roc¢ni pojistné: 12 500,- Ké

Celkové roéni pojistné pred slevou: 19 400,- Ké
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