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1 Uvod

Integrované fizeni osobni dopravy ve spoluprici se vSemi dopravei je diskutovanym
zamérem fady samosprav a integrovany dopravni systém ma potencidl nejen zjednodusit
cestujicim prepravu, ale také zvysit celkovy objem osobni piepravy. Svlij vyznam ma taktéz
v udrzitelném rozvoji cestovniho ruchu, nebot’ kvalitni dopravni obsluznost je jednim
z faktord uspésnosti destinace cestovniho ruchu. Efektivni integrovany systém fizeni osobni
dopravy muze ptispét k rozvoji cestovniho ruchu v dané oblasti a k naslednému celkovému
rozvoji oblasti. Rozvoj integrovaného fizeni dopravy, pies svou pomérné vysokou
univerzalnost vyuziti, v§ak vykazuje velké meziregionalni rozdily. Naptiklad ve vyznamné
destinaci cestovniho ruchu, kterou je oblast Jihoceského kraje, neni IDS plné funk¢éni, proto

je zde prostor na jeho inovaci a moznosti zkoumani.

Doprava a cestovni ruch spolu izce souvisi, protoze je doprava jednim ze zékladnich prvka
mobility, které jsou dulezité pro i¢ast na cestovnim ruchu. Kazdy rok umoziuje doprava
miliontim lidi po celém svéteé se ti¢astnit cestovniho ruchu, avsak vztah ptimo mezi dopravou
a cestovnim ruchem je obtizné kvantifikovat. Zakladem Teoretickd vychodiska préce je
vymezeni zakladnich pojmu tykajici se dopravy, integrovaného dopravniho systému (dale
také IDS), cestovniho ruchu (déle také CR), specifik dopravy jako nabizené a poptavané
sluzby a jeji stru¢né historie. Dilezité jsou také Investice do dopravniho integrovaného
systému, piedev§im do infrastruktury, vozidel, informacnich a telematickych systéma,
vybaveni, zabezpeceni €i zastavek. Cely systém je potieba fidit a management IDS muZe
slouzit jako podklad pro aplikaci IDS pro koordindtora dopravy pfi fizeni jednotlivych
procestl. Prace je zaméfena na business proces management (dale také BPM), tedy procesni
fizeni. Dal$i kapitola shrnuje integrované sluzby ve verejné dopravé, tedy moznosti IDS,
jako napf. integrace individudlni a hromadné dopravy ¢i moderni trendy v dopravé. Doprava
ma vliv i na rozvoj cestovniho ruchu a rizné dopravni prostfedky mohou mit rizny vliv na
danou destinaci 1 na Zivotni prostfedi. Vefejnd hromadna doprava je brana jako jedna
z nejekologictéjsich, proto je kladen diraz na jeji rozvoj i integraci. Chovani a rozhodovani
cestujicich se snazi indentifikovat teorie spotrebitele s aplikaci v dopravé, které vytvareji
zékladni podklad pro prozkoumani chovani systému a subjekti. Pro tvorbu nabidky dopravy
je dulezita 1 poptavka po piepravé ze strany cestujicich, proto je nezbytné sledovat vyvoj
chovani spotiebitelid a Iépe tak budouci poptavku predikovat. Rozhodovani cestujicich zavisi
nejen na dostupné nabidce, ale 1 na zvolenych preferencich, uzitku a dalSich faktorech.
Zaverem literarni reSerse je feSena motivace a stimulace k vyuzivani IDS, pfi¢emz je nutno
brat v ivahu odli$né skupiny cestujicich (I1ze rozd€lit napt. podle pohlavi, véku, ¢i socidlniho
statusu) a jejich potieby a nasledné zlepsit a ptizpusobit i nabidku.

Cilem literarni resSerSe je tedy pfedevSim identifikovat mezery ve vyzkumu, které budou

smefovat k vyzkumnym otazkdm. V navaznosti na né pak budou stanoveny hypotézy, které

budou feSeny v praktické ¢asti disertacni prace.



2 Cil prace

Hlavnim cilem disertaéni prace je navrhnout opatfeni pro zefektivnéni integrovaného
dopravniho systému v JihoCeském kraji. DalSim cilem je zhodnotit vyznam a potencial
vefejné dopravy v cestovnim ruchu, roli integrovaného tizeni dopravy a potieby smérovani
integrovaného dopravniho systému v kontextu potieb cestovniho ruchu. Dale pak zjistit vliv
IDS na cestovni ruch, tedy zvyseni z4jmu turistli na danou destinaci a jednotlivé nabizené
sluzby cestovniho ruchu, prozkoumat soucasné trendy a priklady dobré praxe a identifikovat
problémy jiz fungujiciho IDS ve zkoumaném regionu za soucasného porovnani s vybranymi
IDS v zahrani¢i i v CR — Plzeiisky IDS, ktery je povazovan za jeden z nejlépe integrovanych
a je porovnatelny s Jihoceskym krajem, a zaroven IDS hlavniho mésta Prahy, ze kterého lze

pouzit dobte fungujici prvky.

2.1 Diléi cile, vyzkumné otazky a hypotézy
K naplnéni hlavniho cile disertacni prace bude pouzito naplnéni dil¢ich cili s navazanymi
vyzkumnymi otdzkami a hypotézami stanovanymi na zéklad¢ analyzy provedené v literarni
reSersi. Dil¢imi cili jsou:
e DI: Identifikace diverzifikace pfistupl k integraci dopravy v odliSnych ¢astech svéta.
o VI1: Jak se lisi pfistupy k integraci dopravy v riznych ¢astech svéta?
= HI: Integrované dopravni systémy v kontinentalni Evropé jsou
nejvice vyspélé.
e D2: Odhaleni bariér rozvoje IDS a ptikladi dobré praxe v regionech CR.
o V2:Jak se lisi troven integrace dopravy ve vybranych oblastech CR?
= H2: V hlavnim mésté Praha je nejlépe fungujici IDS.
e D3: Zjisténi postaveni vefejné hromadné dopravy v rliznych typech destinaci.
o V3: Jak se 1i8i vyznam jednotlivych druhti dopravy v destinaci?
* H3: Rlzné druhy dopravy v destinaci maji rizny vyznam, ktery je
ovlivnén kulturnim prosttedim (cultural milieu) a typem destinace.
e D4: Poznani percepce expertli na ,,ekologi¢nost® vetejné dopravy.
o V4: Lisi se percepce ekologické Setrnosti mezi jednotlivymi druhy
dopravy v rtiznych destinacich?
» H4: Razné typy dopravy v destinaci jsou vnimany rtizné z pohledu
dopadu na Zivotni prostfedi a toto vnimani je ovlivnéno kulturnim

prostiedim a typem destinace.



D5: Vnimani podpory rozvoje jednotlivych typti dopravy v raznych destinacich
mezi experty.
o V5: Lisi se percepce podpory rozvoje jednotlivych typli dopravy
v ruznych destinacich?
= HS5: Podpora rozvoje jednotlivych typti dopravy je vnimana razné
a je ovlivnéna kulturnim prostfedim a typem destinace.
D6: Vnimani integrovaného dopravniho systému zpohledu koordinatora
dopravy.
o Vo6: Jaké parametry IDS vnimaji koordinatofi jako vyznamné, a jaky maji
pohled na faktory uspésného a efektivniho IDS?
= H6.1: Hrozbou pii zavadéni IDS je odrazeni cestujicich pfi
nespravném nastaveni systému.
=  H6.2: Nejvétsi motivaci pro vyuziti IDS je pro cestujici z pohledu
koordinatorti nizka cena.
D7: Identifikace faktori ovliviiujicich motivaci cestujicich k vyuziti
integrovaného dopravniho systému.
o V7:Jaké faktory motivuji zakazniky k vyuZiti moznosti pfepravy v ramci
integrovaného dopravniho systému?
= H7: Nejvice motivyjicim faktorem pro vyuziti IDS je pro
zakazniky niZ§i cena.
D8: Zjisténi faktort, podle kterych je diferenciovana poptavka po doprave
v destinacich cestovniho ruchu.
o V&8: Podle kterych faktorti je diferenciovand poptavka po dopravé
v destinacich cestovniho ruchu?
» HB&: Pohlavi, status, vék a ptivod respondenta maji rozdilny vliv na

ruzné aspekty vyuzivani IDS.



3 Metodika

Na zaklad¢ reSerse dostupné literatury bylo stanoveno osm vyzkumnych otazek s deviti
hypotézami. S ohledem na charakter dostupnych informaci a dat bylo k posouzeni dil¢ich
hypotéz pouzito odlisnych metodickych piistupt. K dosazeni vysledkt disertacni prace byla
pouzita triangulace metod, tedy kombinace vice metod k ziskdni S$irS§iho pohledu na

zkoumanou problematiku.

Na uvod byla provedena pichledova studie pro lepsi pochopeni, zhodnoceni zkoumané
oblasti a odhaleni mezer v dané problematice. Tato piehledovad studie vychazi
z komplexniho literarniho vyzkumu. ReSerSe shrnuje aktualni védecké poznatky ke
zkoumané problematice, ktera je zaméfena na integrovany dopravni systém a cestovni ruch.
Predstavuje myslenky a pfistupy mnoha autord, které ptinaSeji novy pohled na zkoumanou
problematiku. Zpracovani reSerSe bylo zahdjeno piedbéZznym posouzenim velikosti
arozsahu literatury. Prostfednictvim systematického vyhleddvani a syntézy existujicich
znalosti byly zmapovany kli¢ové pojmy, typy dikazii a mezery ve vyzkumu souvisejici
s definovanou oblasti. Ptestoze je vyhledavaci strategie flexibilni, pfehled byl proveden
komplexné a nezaujaté. Syntetické metody jsou dobfe organizované a zahrnuji shrnuti

a vypravéni. Cilem bylo obsdhnout aktudlni literaturu.

3.1 Metodika vyzkumi V1 a V2

Zakladem vyzkumt V1 a V2 je kvalitativni pfistup zahrnujici pfedevsim préci s prameny,
na jejichz zadkladé¢ bylo mozné posoudit hypotézy H1 a H2. Soucasny stav IDS byl
analyzovan pomoci dostupnych informaci o jednotlivych IDS. Sekundarni analyza dat byla
provedena s vyuZitim internich materiali koordindtord jednotlivych IDS, oficidlnich
informaci z webovych stranek méstskych dopravnich systémi, vefejnych rozhovori se

zainteresovanymi osobami a tiskovych zprav.

Sougasti byl vlastni terénni vyzkum, ktery byl realizovan v zemich — Ceska republika,
Némecko, Rakousko, Italie, Nizozemi a Mexiko v obdobi od 18.9.2021 do 27.9.2022. Zde
byl prostor pro vlastni vyzkouSeni mistni vefejné dopravy, funkcnosti IDS a celkoveé
ptivétivosti systému pro cestujiciho. Pro lepsi porovnani IDS v souvislosti s posouzenim H1
ve svete byly vybrany konkrétni oblasti, v nichz byly popsany jednotlivé piistupy integraci
systémt a uvedeny ptiklady v konkrétnich statech. Pro toto porovnani byly zvoleny oblasti:
kontinentalni ,,zapadni* Evropa (Némecko, Nizozemi, Rakousko a Italie), Velkéa Britanie,
USA a nové¢ industrializované zemé (Latinskd Amerika — Mexiko a JV Asie — Singapur).

V piehledu jsou struéné charakterizovany obecné rysy a fungovani IDS, déle je popsano



piredevsim fungovani IDS z pohledu uzivatele se zaméfenim na vybrané prvky — tj.

srozumitelnost, cena, dostupnost, pohodli, sdilen4 doprava a P+R parkoviste.

V Ceské republice (H2) byly vybrany regiony hlavni mésto Praha, Plzetisky kraj a Jiho&esky
kraj. Hlavnim zvolenym systémem byl IDS Jiho¢eského kraje (IDS JK), ktery se fadi mezi
méné rozvinuté, protoze funguje pouze v okoli krajského mésta — Ceskych Budgjovic. Pro
porovnani byl vybran systém Prazské integrovana doprava (PID), ktery je v CR nejstarsi,
zahrnuje nejvice druhtt dopravnich prostiedkit a je nejlépe integrovany. Tietim
porovnavanym systémem je Integrovand doprava Plzeniského kraje (IDPK), ktera je také
muze byt ptinosné z divodu rozdilnych urbaniza¢nich a geografickych charakteristik (Praha
je velké mésto s hustou siti dopravy, zatimco zbylé kraje zahrnuji méstské i venkovské
oblasti), dale kvili rizné trovni rozvoje infrastruktury, rGznym modelim dopravni
integrace, regiondlnim specifikim, potfebam cestujicich a moznosti sdileni osvédcenych

postupti (mohou vést k vzajemnému zlepSeni a inovacim).

3.1.1 Zpracovani dat

Se ziskanymi daty byla provedena deskripce pro popsani a ptiblizeni stavu a funk¢nosti IDS
a jeho komponent v odlisnych statech a zvolenych oblastech CR. Vzdy byl zvolen typovy
ptiklad pro vétsi priblizeni a uk4zani odliSnosti mezi zvolenymi oblastmi. Jako typoveé
ptiklady byly zvoleny: Némecko — IDS Mnichov, Nizozemi — IDS Amsterdam, Rakousko —
IDS Videt, Italie — IDS Rim, Velka Britanie — IDS Londyn, USA — IDS New York, Mexiko
— IDS Mexico City a Singapur — IDS Singapur.

3.2 Metodika vyzkumui V3, V4 a V5

Data k testovani hypotéz H3-H5 byla ziskdna primarnim kvantitativnim vyzkumem mezi
experty na cestovni ruch. Pro testovani stanovenych hypotéz byla shroméazdéna data
v Sirokém spektru zemi reprezentujicich vSechny hlavni typy zemi tykajicich se
problematiky vefejné dopravy se zvlastni pozornosti vénovanou stiedoevropskym zemim.
Ceska republika byla vybrana jako typicky ptiklad postsocialistické stfedoevropské zems.
Jako pftiklady ,,zapadnich® zemi s tradici vefejné dopravy byly pro srovnani vybrany dalsi
dvé zemé ze stiedni Evropy, a to Némecko a Rakousko. Dale byla vybrana Italie jako
reprezentant jedné z nejvyznamnéjSich turistickych destinaci na svété. Nizozemi bylo
zatazeno jako piiklad typické zapadoevropské destinace s tradici mezinarodniho cestovani
a jako vyznamna zdrojova a cilova zemé& mimo stfedoevropskou oblast. Soucasné je v tomto

stat¢ dobie rozvinutd vefejnd hromadna doprava i alternativni druhy dopravy, jako



cyklodoprava. Mexiko bylo vybréno jako piiklad Nové industrializovanych zemi s jinou
historii a fungovanim vefejné dopravy nez v evropskych zemich. Tato rozvojova zemé muize
mit benevolentnéjsi environmentalni normy aregulaéni rdmce nez stity v Evropé
a diky rychle rostoucim méstim nabizi dopravni vyzvy spojené s urbanizaci. Dale budou
staty oznalovany dle oficialnich mezinarodnich kédi, tedy Ceska republika (CZE),

Némecko (DEU), Rakousko (AUT), Italie (ITA), Nizozemi (NLD) a Mexiko (MEX).

Sbér dat probéhl mezi odborniky a praktiky v cestovnim ruchu ze dvou mést vybranych zemi
Evropské unie (v hlavnim mésté€, které je povazovano za hlavni destinaci cestovniho ruchu,
a jednom nahodné€ vybraném krajském mésté — vSechna vybrand mésta jsou sidlem univerzit
s experty na cestovni ruch, cestovani a dopravu i sidla ndrodnich/regionélnich destina¢nich
managementl a vetejné spravy), aby bylo mozné porovnavat udaje z jednotlivych zemi.
Vybrana byla tato mésta: Ceska republika — Praha a Ceské Budgjovice, Némecko — Berlin
a Mnichov, Rakousko — Vide a Linec, Itdlie — Rim a Milan a Nizozemi — Amsterdam
a Rotterdam. Vyzkum v Mexiku byl provadén ve méstech Zamora, Guadalajara, Cancun,

Meérida a Mexico City.

Mezi vybranymi odborniky na cestovni ruch byli zaméstnanci vysokych Skol s danym
zaméfenim, dopravni odbornici, pracovnici cestovnich kanceléfi, pritvodci, ufady mistni
samospravy, ¢i destinacni management danych destinaci a vetejnéd sprava. Tito odbornici
byli vybrani na zaklad¢ dostupnych kontaktl, které byly ziskdny online vyhleddvanim,
osobnimi navstévami instituci v danych zemich a nasledné¢ metodou snéhové koule, kdy
kontakt doporucil jiZ osloveny respondent. V kazdé zemi bylo osloveno 40 respondenttl, aby
bylo ziskano srovnatelné mnozZstvi odpovédi z kazdé zemé. Sbér dat probihal pifimo
v jednotlivych méstech od 18. 9. 2021 do 27. 9. 2022. Respondenti byli oslovovani osobné

po pfedchozim emailovém kontaktovani. Béhem vyzkuma byli osobné navstévovani

odbornici na CR v jednotlivych zemich, pfipadné byla domluvena naslednd online setkéni.

Kone&ny poéet obdrzenych dotaznikii v jednotlivych zemich byl — Ceské republika 20,
Némecko 18, Rakousko 22, Italie 17, Nizozemi 21 a Mexiko 23. Navratnost dotaznika byla

50,4 % pfi srovnatelném poctu respondentl v kazdé zemi.

3.2.1 Dotaznik

Na zakladé analyzy dostupnych zdroji byla pfipravena banka otazek méficich stanovené
proménné, kterd byla pilotovana na testovacim vzorku osmi expertti. Otazky se staly soucasti
dotazovaciho nastroje fesiciho $irsi spektrum problémi v destinacich, souvisejicich napft.
s tématikou sdileného ubytovani apod. V disertacni praci jsou prezentovany vysledky

tykajici se pouze vyse stanovenych témat. Finalni dotaznik byl ptelozen do Gfednich jazyka
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zemi, ve kterych byl néasledné proveden. Dotaznik se skladal z né€kolika Casti zabyvajicich

se samostatn¢ kazdou ze stanovenych hypotéz.

Prvni ¢ast byla vénovana typologii vybranych destinaci. Respondenti méli ohodnotit Sest
hlavnich moznych potencialii rozvoje své destinace: Rekreacni, Kulturné-spolecensky,
Lazensky, Kongresovy, Venkovského cestovniho ruchu a Ptiroda, ptirodni parky a ptirodni
dédictvi. Tato otazka byla zvolena pro identifikaci typli oblasti cestovniho ruchu ve
vybranych zemich a byla pouzita v dalSich analyzéach jako nezavisld proménna vedle zemé

puvodu respondenta.

Druha ¢ést se zaméftila na informace k ovéfeni hypotézy H3. Respondenti méli hodnotit, jak
rizné dopravni prostiedky v ramci destinace prispivaji k mistnimu rozvoji. Hodnoceny mély
byt Ctyfi nejcastéjsi dopravni sluzby: MHD, Uber, Taxi a Autoptijcovna. Tyto ¢tyfi moznosti

jsou zékladni dopravni moznosti nabizené v rdmci mésta a jeho okoli.

Ukolem tieti &asti bylo ziskat data souvisejici s hypotézou H4. Respondenti méli hodnotit,
jak rizné dopravni prostredky v ramci destinace ovliviiuji zivotni prostiedi destinace.

Hodnoceny mély byt tii nejbéznéjsi dopravni sluzby: MHD, Uber a Taxi.

Posledni ¢ast se pak zabyvala problematikou v navaznosti na hypotézu H5. Své vnimani
miry podpory rozvoje dopravy v jednotlivych zemich méli respondenti zhodnotit na zdkladé

miry shody se sedmi vyroky spojujicimi rtizné aspekty:

e Urovei: Uroveii vefejné dopravy v daném regionu je dostatedna.

e Vliv: Kvalitni dopravni systém ma vliv na rozvoj dané¢ho Gzemi a na CR.

e Piinos: Vefejna doprava je piinosna pro mistni obyvatelstvo.

e Motivace: Vefejna sprava motivuje k vyuzivani vefejné dopravy.

e Alternativa: V dané oblasti by bylo mozné zapojit do integrovaného dopravniho
systému sdilend kola a kolobéZky ¢i vozidla taxi sluzby/Uber.

e Priprava: V dané oblasti se pfipravuje rozvoj verejné dopravy a obsluhy regionu.

e Provoz: Mistni sprava se podili na provozu vetejné dopravy.

Vsechny otdzky byly hodnoceny na Sbodové Likertovs skale (kde 1 je nejméné a 5 nejvice).

3.2.2 Statistické vyhodnoceni

Pied vlastnim testovanim hypotéz bylo nutné identifikovat typ destinace, odkud pochézeji
jednotlivi experti, protoZze odpovédi respondenta nelze ovlivnit pouze zemi pavodu
respondenta, ale také typem destinace — vSechny destinace jsou méstské, ale zvolena mésta

jsou i centry vétSich destinaci, které maji riiznou troveil nebo odlisné zdroje CR. VSichni
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respondenti byli rozdé€leni do typa destinaci pomoci metody hierarchického shlukovani
respondentl na zaklad¢ jejich odpovédi na prvni ¢ast dotazniku — byly identifikovany tfi
typy destinaci, které byly ureny ze Sesti vySe uvedenych potencialli rozvoje destinace (viz
dale). Byla vyuzita Wardova metoda a podobnost jednotlivych expertd byla meéfena
euklidovskou vzdalenosti, coz umoznila jednotna Skala, na které experti odpovidali.
Ptislusnost respondenta ke shluku byla uréena na zékladé 60% ztraty informace. Potencialni
rozdily mezi shluky v zastoupeni jednotlivych dil¢ich typt cestovniho ruchu byly posouzeny
pomoci jednofaktorové ANOVA s Tukeyho post-hoc testem pro nestejny pocet n. Typ
destinace a zem¢ puvodu byly déle pouzity pti testovani hypotéz. Potencidlni zavislost mezi
dvéma nezavislymi proménnymi (zem¢ a typ destinace) byla hodnocena Fisherovym

exaktnim testem

Metodou hierarchického shlukovéni byly ziskany tfi relativné dobte definované a soucasné
ptiblizné stejné veliké skupiny oblasti, ze kterych pochdzeli respondenti. Rozdily mezi
shluky respondentt jsou statisticky vyznamné pro vSechny sledované typy CR. Rozdily jsou
predevsim mezi typem destinace 1, ve které experti hodnoti potencial vSech dil¢ich typi
cestovniho ruchu ve svém regionu jako nadprimérny, a typem destinace 3, v niZ jsou tato
hodnoceni podprimérnd (Tukeyho post-hoc test, p < 0,05); typ destinace 2, tedy
s prumérnym vyznamem, se pak vZdy nachdzi mezi nimi. Zastoupeni jednotlivych skupin se
mezi staty 1isi (zastoupeni Cetnosti jednotlivych zemi v typech cestovniho ruchu; Fishertv
exaktni test: p =< 0,001). Ve vétSin€ zvolenych evropskych zemi dominuje typ destinace 2,

pouze v Italii typ destinace 3. V Mexiku je vyrovnany pocet destinaci typu 1 a 3.

Hypotézy H3, H4 a HS5 byly testovany zvlast’ testovanim primeérnych hodnot odpovédi
respondenti podle zemi a typl destinace. Vyuzito k tomu bylo plné faktoridlniho
kombinovaného modelu ANOVA vcetné testovani aditivity faktort (three-way full-factorial
repeated measures ANOVA —dale jen ANOVA) —typ destinace a zemé plivodu respondenta
byly pouzity jako faktoridlni kategoridlni proménné a dané skupiny kategorii otdzek dané
hypotézy jako opakované méteni. Faktoridlni RM ANOVA byla pouZita z toho divodu, Ze
odpovédi na dané faktory v dané proménné nelze povazovat za vzijemné nezavislé
(naptiklad je expert dotazovan na vyznam rtiznych druht dopravy pro mistni rozvoj a tyto
druhy dopravy jsou Ctyfi — Verejna hromadna doprava, Uber, Taxi, Pijjcovna vozidel). Proto
je potieba adekvatné snizovat pocty stupni volnosti. Nasledné byl proveden post-hoc test

Tukey HSD pro nestejny pocet n.

Pro vSechny statistické¢ analyzy byl pouzit software STATISTICA 13 (Tibco), kromé

Fisherova exaktniho testu, ktery byl vypocten v R softwaru.
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3.3 Metodika vyzkumu V6

Pro zjisténi postoji koordinatort k IDS bylo vyuzito kvalitativniho vyzkumu — expertniho
rozhovoru se zastupci koordinatort integrovaného dopravniho systému. Pro tento vyzkum
byl sestaven strukturovany dotazovaci nastroj s deseti otevienymi otazkami, aby nebyly
omezeny odpovédi. Byli vyhledani a osloveni vhodni kandidati na uskutecnéni rozhovoru,
pfi¢emz finalné byli zvoleni koordinatoii zkoumaného a porovnatelného regionu v CR, se

kterymi byl proveden individudlni fizeny rozhovor.

Rozhovory byly realizovany dva online formou zaslanim otazek respondentim pro ziskani
pisemnych odpovédi. Tato forma byla zvolena z divodu moznosti lepSiho zamysleni se
a vyjadreni se respondentti k dané problematice. Prvni rozhovor byl uskuteénén v zati 2021
se zastupcem spolecnosti POVED s.r.o0., (Plzenisky organizator vefejné dopravy). Druhy
rozhovor byl uskutecnén dodatecné v tinoru 2024 se zastupcem spolecnosti JIKORD s.r.o.
(Jihocesky koordinator dopravy). Tento druhy rozhovor obsahoval stejné otdzky pro mozné
porovnani ndzort a dale byl doplnén o tfi otazky zaméfené pfimo na zkoumany IDS

Jihoc¢eského kraje pro ziskani odpovédi tykajicich se soucasného stavu tohoto systému.

3.3.1 Zpracovani dat

Vychozim materidlem byly provedené rozhovory. VesSkeré ziskané informace byly
analyzovany a doslo k porovnani odpovédi obou respondentli. Cilem bylo zjistit postoje
koordinatori a ptipadné rozdily v jednotlivych vniméni otazek spojenych s IDS. Doslo
k interpretaci zpracovanych odpovédi, jez zahrnovalo posouzeni vyznamu v kontextu
zkoumaného problému a formulaci zavért. Zpracovana data vedla k identifikaci klicovych

problémii a vyzev v oblasti IDS a bylo mozné zodpovédét stanovené hypotézy H6.1 a H6.2.

3.4 Metodika vyzkumu V7 a V8

Data k testovani hypotéz H7 a H8 byla ziskdna primarnim kvantitativnim vyzkumem mezi
cestujici vefejnosti. Pro testovani stanovenych hypotéz byla shromédzdéna data
v porovnavanych krajich — Jihocesky, hlavni mésto Praha a Plzenisky (vybér byl proveden
na zaklad¢ dat vyzkuma V1 a V2, prezentovanych ve vysledkové ¢asti). Dotazovani bylo
provedeno online pomoci vytvofeného dotazniku v Google Forms, ktery byl distribuovan
predevsim prostfednictvim socialnich siti a cestovatelskych skupin. Dle sesbiranych
dotaznikl lze fici, Ze primérni respondenti byli ve véku 18-30 let (61 % dotazovanych)
a 40 % odpovédi bylo od studentli — to je mozné vysvétlit tim, Ze tato skupina cestujicich je

nejbéznéjsim aktivnim vzorkem na socialnich sitich. Sbér dat probihal v obdobi 01.10.2022-
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01.11.2023. Dotazniki bylo celkem ziskdno 282, z nichz pocty v porovnavanych krajich
byly nasledujici: Jiho¢esky kraj — 117, hlavni mésto Praha — 89 a Plzeiisky kraj 76.

3.4.1 Dotaznik

Dotazovaci nastroj zahrnoval osm otazek. Prvni otazka dotaznikového Seteni byla zamétena
na zjisténi, jaky dopravni prostfedek cestujici nejcastéji vyuzivaji, pticemz na vybér méli
z moznosti: osobni automobil, vefejnd hromadné doprava, sdilend doprava (napft. Blablacar,
FB skupiny), ekologicky Setrné dopravni prostfedky (pronajaté kolo, kolobézka), jiny vlastni

dopravni prostiedek.

Druha otazka méla za cil zjistit, zda dotazovani znaji a vyuzivaji IDS. Na vybér bylo
z moznosti ANO vyuzil/a jsem, ANO vyuzivam pravidelné, NE nevyuzil/a jsem, planuji

vyuzit, neznam.

Tteti otdzka byla zvolena pro zjisténi, co by dle cestujicich mél spliovat kvalitni IDS.
Hodnoceny mély byt aspekty: Jednoduchy a rychly ndkup jednotné jizdenky (pro vSechny
druhy dopravy), Navaznost a piehlednost spojt, Jednoduchéd mobilni aplikace, Pohodlna
vozidla, Ekologicky Setrna vozidla a Niz§i cena (oproti klasické jizdence). Kazda moznost

byla hodnocena na Sbodové Skale, kde 1 je nejméné a 5 nejvice.

V dalsi ¢asti méli respondenti zhodnotit na Sbodové Skale (1 je nejméné a 5 nejvice) miru

shody se Ctyfmi vyroky:

e Vyuzivam pro své cesty spiSe hromadnou dopravu nez individualni dopravu.

e Pro své cesty vyuzivam sdilena kola, kolobézky nebo Uber (Bolt).

e Pokud by do IDS byla zapojena sdilena kola, kolobézky, Uber (Bolt), vyuzil/a bych
tyto dopravni prosttedky.

e Uroven IDS v mém kraji je dobra.

Otazky v zavéru dotazniku slouzily pro identifikaci respondenta (pohlavi, socidlni status,
veék, kraj). Tyto otdzky byly zafazeny zdivodu mozné segmentace dat podle
demografickych a sociodemografickych charakteristik pro moznost provadéni analyz na
zaklad¢ rtznych skupin respondentll a zkoumani korelace mezi jednotlivymi skupinami

a jejich postoji.

3.4.2 Statistické vyhodnoceni

Ziskana data byla roztfidéna a kdédovana v programu Excel. Po ziskani potfebnych dat byla

data statisticky zpracovéana.
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Hypotéza H7 byla testovana pomoci faktoridlni RM ANOVA. Tato metoda byla vyuzita
ztoho divodu, Ze je respondent dotazovan na vyznam jednotlivych faktort pro jeho
motivaci. Téchto faktort je pét — jednoduchy a rychly nakup jednotné jizdenky (pro vSechny
druhy dopravy), navaznost a ptehlednost spojti, jednoducha mobilni aplikace, pohodlna
vozidla, ekologicky Setrna vozidla a nizsi cena (oproti klasické jizdence) — a odpovédi na
jednotlivé faktory tak nelze povazovat za vzajemné zcela nezavislé. Nasledné byl proveden
post-hoc test Tukey HSD pro nestejny pocet n, jelikoz se pocet respondentti v jednotlivych
skupinach lisil.

Hypotéza H8 byla testovana rovnéz pomoci RM ANOVA a nésledn€ pomoci metody Main
Effect ANOVA, protoze bylo zjistovano, jestli dana proménna ma nebo nema vliv a nebyly
feSeny slozité konstrukty vzajemné provazanosti nezavislych proménnych. Nasledné byl
rovnéZ pouzit post-hoc test Tukey HSD pro nestejny pocet n. Pro pomocné vysledky, jako
je mira vyuziti IDS, byl pouZit dvouvybérovy chi-kvadrat test, ktery pomohl zjistit existenci
statisticky vyznamného rozdilu mezi dvéma nezavislymi skupinami v kategorickych

proménnych. Pro vSechny statistické analyzy byl pouzit software STATISTICA 13 (Tibco).
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4 Zavéry vyzkumu
Z literarni reSerSe vyplynulo osm vyzkumnych otézek, ke kterym byly stanoveny hypotézy,
jez byly nasledné¢ v praktické casti feSeny, a kde to charakter ziskanych dat umoznil

1 kvantitativné testovany.

4.1 Identifikace diverzifikace pristupt k integraci dopravy ve svété

Z analyzy soucasného stavu poznani na poli fizeni IDS byla identifikovana riznorodost
zpusobl k dosazeni optimalniho vyuziti dopravy ve méstech a regionech. V raznych Castech
svéta se vyuzivaji odlisné ptistupy k integraci dopravy a nabizeji se rizné moZznosti, jak této

integrace dosahnout.

Prvni hypotéza se tak tykala kvality IDS ve svété¢ — H1: Integrované dopravni systémy
v kontinentalni Evropé jsou nejvice vyspélé. Z analyzy soucasného stavu IDS ve
vybranych statech vyplynulo, Ze ackoliv je integrace v mnoha statech Evropy (pfevazné
kontinentalni ,,zapadni* Evropy) na velmi dobré urovni a jeji rozvoj aktivné pokracuje, jako
jeden znejlepSich systémi IDS je bran ten v Singapuru, tedy v Asii. Toto potvrzuje
1vyzkum spolecnosti McKinsey and Company (2021). Hypotéza HI1 je proto
ZAMITNUTA. Nejnizsi stupeti integrace mezi porovnavanymi staty je v USA, podobné je

na tom pak 1 Mexiko.

4.2 Odhaleni bariér rozvoje IDS a prikladi dobré praxe v regionech
CR

V implementaci IDS existuji 1 meziregionalni rozdily. Zde je mozné se zabyvat vlivem
prostiedi/polohy na mozZnosti vefejné dopravy a mnoho autorii (napt. Gascon a kol., 2019;
Millward & Spinney, 2011; ¢i Currie, 2010) se shoduje, Ze oblasti blize centru a s vyssi
hustotou zalidnéni maji lepsi dostupnost IDS s vys§imi frekvencemi spoji. V kazdém
regionu tak miize byt uroven IDS a jeho vnimana kvalita odliSna. Analyzou sekundarnich
dat vyuzitych k naplnéni dil¢iho cile D1 byly identifikovany hlavni faktory souvisejici
s ,,uspeSnosti® zavadéni IDS ve svéte. Na tomto zdkladé je mozné se vyjadfit ke stavu
rozvoje IDS v Ceské republice. Nasledujici hypotéza byla zaméfena konkrétng na integraci
dopravy ve zvolenych oblastech Ceské republiky — H2: V hlavnim mésté Praha je nejlépe
fungujici IDS. Porovnani bylo provedeno mezi tiemi kraji — JihoCesky, Plzensky a hlavni
mésto Praha. Dle ziskanych poznatki byla hypotéza H2 PRIJATA, jelikoZ je PID nejdéle
fungujici, nejrozsahlejsi, nabizi nejveétsi mnozstvi dopravnich prostiedki, zaintegrovava
nejvice dopravcli a ma nejveétsi pocet parkovist P+R. Tento fakt potvrdil i zastupce

koordinatora IDS.
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4.3 Zjisténi postaveni verejné hromadné dopravy v riznych typech
destinaci

Kvalitni IDS je dilezitym prvkem pro rozvoj CR v destinaci, dopravni dostupnost ma vliv
na vyber turistické destinace, a je tak dualezité brat zietel na ndzory mistnich experti v dané
problematice, kteti realizuji a rozhoduji o IDS v destinacich. Dal$i vyzkum byl proto zalozen
na datech expertnich odhadi odbornikii na dopravu a cestovni ruch, nebyl tedy sledovan

»realny* stav, ale percepce aspektl vlivu rozvoje IDS na rozvoj destinace CR.

Tteti hypotéza se tykala vyznamu riznych druhti dopravy v destinaci — H3: Rizné druhy
dopravy v destinaci maji rizny vyznam, ktery je ovlivnén kulturnim prostfedim (cultural
milieu) a typem destinace. Testovanim hypotézy H3 se podafilo identifikovat rozdily
v percepci vyznamu dopravy pro rozvoj destinaci. Tato rozdilnd percepce je ovlivnéna
predevsim zemi ptivodu respondenta i typem destinace. Po provedent statistickych testl byla
hypotéza H3 PRIJATA. Z dosazenych vysledkil lze fici, Ze nezavisle na zemi je za
nejvyznamnéjsi rozvojovy prvek cestovniho ruchu povazovana hromadna vefejna doprava.

cvwr

flexibilni) a ptijcovna vozidel. Taxi jsou uprostied.

V piipadé Mexika je potlacen vyznam vefejné dopravy, coz mize byt zpisobeno horsi
kvalitou mexické vefejné dopravy. V CR je naopak vyznam jinych druhii dopravy nez
vefejné hromadné maly a nejhilife je hodnocena sluzba Uber. Témét stejny vyznam mayji
vSechny ¢tyfi sledované druhy dopravy v Italii, avSak vefejna hromadna doprava opé&t trochu

dominuje. Nejlépe je hodnocen vyznam vetejné dopravy v Nizozemi (viz Graf 1).

Graf 1: Vyznam jednotlivych druhii dopravy v jednotlivych statech
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Zdroj: viastni Setieni
Rozdily jsou dale mezi jednotlivymi stanovenymi typy destinaci, a to piedev§im mezi typem

destinace 1, ve které experti hodnoti potencial vSech dil¢ich typh cestovniho ruchu ve svém
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regionu jako nadpriimérny — zde je doprava vnimana jako vice piinosna pro rozvoj, a typem
destinace 3, v niz jsou tato hodnoceni dil¢ich typt cestovniho ruchu podprimérna — zde je
taktéz hiife hodnocen ptinos jednotlivych druhii dopravy. Typ destinace 2 se nachazi mezi
nimi. V destinacich s dobfe rozvinutym cestovnim ruchem je zapotiebi i rozvoj dopravnich

sluzeb, které umoznuji turistim pohyb po destinaci a maji tak velky pfinos pro mistni rozvoj.

4.4 Poznani percepce experti na ,,ekologi¢nost“ verejné dopravy
Dalsi dulezitou kapitolou je otdzka environmentalni Setrnosti riznych druhl ptrepravy
v destinacich. V souvislosti s timto aktudlnim a zdvaznym tématem byla stanovena hypotéza
H4: Rizné typy dopravy v destinaci jsou vnimany riizn€ z pohledu dopadu na Zivotni
prostiedi a toto vnimani je ovlivnéno kulturnim prostfedim a typem destinace. Hodnoceny
byly stejné typy dopravy jako v predchozi ¢asti, ale bez pij¢ovny aut, tedy vetejna doprava,
Uber a taxi. Po provedeni ANOVA byly identifikovany rozdily opét i mezi jednotlivymi
zemémi i pro typy destinaci, proto byla hypotéza H4 PRIJATA. Obecné vnimaji experti
1jini autofi jako nejSetrnéjsi k zivotnimu prostredi vetejnou hromadnou dopravu. Jak uvadi
mnoho autorti, pfeprava cestujicich hromadnou dopravou snizuje negativni dopady osobnich
automobili.

Nejkritictéj$i pohled na brani ohledli na Zivotni prostfedi mezi v§emi druhy dopravy je
pomeérné stary. Naopak experti v Nizozemi a Italii hodnoti ekologi¢nost dopravy v dané zemi
1épe. Pohled na jednotlivé typy dopravy se mezi zemémi lisi. U vSech zemi plati obecny

vvvvvv

vniman rozdil mezi typy dopravy (vliv jednotlivych druhl je vniman stejné) — viz Graf 2.

Graf 2: Vliv jednotlivych druhi dopravy na Zivotni prostiedi v jednotlivych statech
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Rozdily byly zjiStény 1 mezi destinacemi, kde opét destinace typu 1 hodnoti vliv na zivotni
prostfedi mén¢ negativné nez v destinaci typu 3. Destinace typu 2 je mezi nimi. Toto mize
byt zplsobeno tim, ze v destinacich, kde je nadprimérné rozvinut cestovni ruch (je zde tedy
vyznamny piiliv turisti ve vSech typech cestovniho ruchu), se vice investuje do rozvoje
dopravy a tim i do jeji udrzitelnosti, tj. snizovani dopadu na zivotni prostiedi. Bakan a Bosnic
(2012) ve studii o rozvoji udrzitelného cestovniho ruchu tvrdi, Ze za pomalé tempo rozvoje
cestovniho ruchu miize nizky objem investic do turistické infrastruktury. Jedna se tedy
o jakousi spiralu, kdy investice do dopravy maji pozitivni dopady na Zivotni prostiedi, to
vyvold vétsi tempo ristu rozvoje cestovniho ruchu, ¢imz jsou podpofeny piijmy

z cestovniho ruchu a vznikd moznost pro dalsi investovani.

4.5 Vnimani podpory rozvoje jednotlivych typa dopravy v riznych
destinacich mezi experty

Dalsi ¢ast vyzkumu se vénovala vnimani podpory rozvoje dopravy v destinacich cestovniho
ruchu, z ¢imz souvisela pata hypotéza HS: Podpora rozvoje jednotlivych typt dopravy je
vniméana riizné¢ a je ovlivnéna kulturnim prostfedim a typem destinace. Percepce miry
podpory byla méfena sedmi polozkami, jejich hodnoceni se vyrazn€ li§i. Z analyzy
vyplynulo, Ze je podpora diferencovana mezi staty 1 typy destinaci, proto byla hypotéza H5
PRIJATA. Experti souhlasili pfedev§im s tvrzenimi, e ,,Vefejna doprava je pfinosna pro
mistni obyvatelstvo* a ,,Kvalitni dopravni systém ma vliv na rozvoj dané oblasti a na
cestovni ruch®. Toto potvrzuje vyznam obecné dopravy i vyznam vetejné dopravy pro rozvoj
cestovniho ruchu v destinaci. Experti piedpokladaji dal§i rozvoj dopravy, avSak se
soucasnym stavem piiprav rozvoje nejsou zcela spokojeni (nejhtife byly hodnoceny polozky
,»V dané oblasti se pfipravuje rozvoj vetejné dopravy a obsluhy regionu* a ,,Vefejna sprava
motivuje k vyuzivani vefejné dopravy®). Primérnd hodnoceni tvrzeni se v jednotlivych
statech lisi. Uroven vefejné dopravy je nejhiife hodnocena v Mexiku, coZ je dlouhodobg
v souladu 1 se zavery vyzkumil kvality vefejné dopravy. AvSak tamni experti si nejvice
uvédomuji jeji vliv na rozvoj cestovniho ruchu i pfinos pro mistni obyvatelstvo. Naopak
v Nizozemi a Itdlii je Groven vetejné dopravy hodnocena kladné. V téchto statech taktéz
nejvice mésto &i stat motivuje k vyuzivani vefejné dopravy, zatimco v Mexiku a Ceské
republice je tato podpora vnimana srovnatelné¢ méné. V Nizozemi, Italii 1 v Mexiku jsou
otevieni zapojeni sdilenych dopravnich prosttedkii (napt. sdilena kola, kolobézky ¢i Uber)
do systému vefejné dopravy, naopak Ceska republika je k témto alternativnim dopravnim
prostiedkim vice skepticka. Celkova mira percepce podpory rozvoje dopravy v destinacich

se lisi 1 mezi typy destinaci. Jako nizkd je vnimana podpora v typu destinace 3 (tedy
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v destinacich, kde je potencidl rozvoje jednotlivych typu cestovniho ruchu vniman jako
podprimérny), ktera se vyznamné lisi od miry percepce v destinacich typu 1 a 2, které jsou
stejné. Bylo zjisténo, ze se mira percepce podpory lisi také mezi typy destinaci v riiznych
zemich. Zajimavy je piedev§im vysledek v Némecku a Ceské republice, protoze experti
v destinacich typu 1 v Némecku a CR vnimaji podporu veiejné dopravy jako slabsi ve

srovnani s vnimanim expertli v destinacich typu 1 v ostatnich zkoumanych zemich.

4.6 Vnimani integrovaného dopravniho systému z pohledu
koordinatora dopravy

Na zaklad¢ predchozich vysledki od experti bylo zjisténo, ze stakeholdeti vnimaji vetejnou
hromadnou dopravu jako nejpfinosnéjsi a nejekologictéjsi, proto ma tento druh dopravy
podporu a ma tak smysl se zabyvat jejim rozvojem a integraci. Nasledujici Cast se tedy
vénovala ve vétSim detailu pohledu na IDS pfimo jeho koordinatora. Dalsi hypotéza byla
zameétena predevsim na hrozby pii zavadéni IDS — H6.1: Hrozbou p¥i zavadéni IDS je
odrazeni cestujicich pri nespravném nastaveni systému. Z rozhovori s koordinatory
vyplynulo, ze nevyhodou IDS je prave citlivost systému na jeho spravné nastaveni. Je tedy
dilezité dbat na prvotni nastaveni cen, navaznosti i pfestupii. V opacném piipadé mohou
cestujici namisto vetfejné dopravy vyuzit radéji individualni dopravu. Na zéklad¢ téchto
informaci byla hypotéza H6.1 PRIJATA. Druh4 hypotéza k tomuto tématu se tykala
motivace cestujicich k vyuziti IDS, respektive toho, jaky na toto maji koordinatofi nazor —
H6.2: Nejvétsi motivaci pro vyuZiti IDS je pro cestujici z pohledu koordinatort nizka cena.
Dle odpovédi je pravé tento aspekt na prvnim mists, proto byla hypotéza H6.2 PRIJATA.
Déle 1ze cestujici motivovat nabidkou spojeni s garanci navaznosti, srozumitelnosti systému
a jednoduchosti odbaveni.

IDS JK stale neobsluhuje izemi celého kraje, jak je tomu v ostatnich krajich CR. Toto je
Soucasné vSak piiprava celokrajského IDS JK probihd a dojde rovnéz ke zkvalitnéni
odbavovani 1 k optimalizaci dopravni obsluZznosti. V JihoCeském kraji zatim nebyla
projedndvana moznost zapojeni sdilené dopravy do IDS, koordinator je této moznosti
otevien, avSak zavisi to pfevazné na ochoté jednotlivych poskytovatelt. Dle koordinatora
spolecnosti Rekola byla méstu (radé¢ mésta a dopravnimu podniku) nabidnuta moZnost
spoluprace a alternativni podpory MHD, avsak feditel DPMCB zmifluje, ze zapojeni neni
tak jednoduché z divodu dotaci, proto podporu a spolutcast bude fesit rada mésta (Pelisek,
2022). Parkovisté P+R se v kraji postupné rozristaji, v hlavnim mést¢ CB jsou tato

parkovisté zatim dvé, avSak dle prizkumu nejsou vhodné zapojena do IDS.
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4.7 Identifikace faktord ovliviujicich motivaci cestujicich k vyuziti
IDS

Dle koordinatorti dopravy je IDS citlivy na nastaveni a pfi zkvalitnovani je dulezité¢ se
zam¢iit prfedevSim na potieby cestujicich. DalSim bodem proto bylo zjistit postoje
cestujicich k IDS a jejich motivaci k vyuziti IDS. Zvolena byla hypotéza porovnatelna
s predchozi hypotézou — H7: Nejvice motivujicim faktorem pro vyuziti IDS je pro
zakazniky niZsi cena. K testovani byla vyuzita data z dotaznikového Setfeni mezi cestujici
vefejnosti ve vybranych krajich, pficemz hodnoceny byly aspekty jednoduchy a rychly
nakup jednotné jizdenky (pro vSechny druhy dopravy), navaznost a piehlednost spoju,
jednoducha mobilni aplikace, pohodlnad vozidla, ekologicky Setrnd vozidla a nizsi cena
(oproti klasické jizdence). Testovanim hypotézy H7 testem RM ANOVA a néslednym post-
hoc testem bylo zjisténo, Ze vyznamnéjSimi parametry pro cestujici je jednoduchy a rychly
nakup jizdenky a navaznost a piehlednost spoji. Nejméné dulezité jsou ekologie
a pohodlnost. Mobilni aplikace a nizs$i cena jsou mezi nimi. Hypotéza H7 tak byla

ZAMITNUTA.

4.8 Zjisténi faktori, podle kterych je diferenciovana poptavka po
dopravé v destinacich cestovniho ruchu

Posledni ¢ast vyzkumu zkoumala, zda je poptavka po dopravé v destinacich diferenciovana
a podle kterych faktorti, co cestujici uptednostiiuji a jaky je pohled na alternativni dopravni
prostfedky. Roli riiznych faktorii na diferenciaci poptavky potvrzuje nékolik autorii, proto
na zaklad¢ literarni reSerSe byly vybrany Ctyfi faktory a byla zvolena hypotéza H8: Pohlavi,

status, v€k a piivod respondenta maji rozdilny vliv na rizné aspekty vyuZivani IDS.

Nejprve byla zkoumana vnimana kvalita IDS v kraji bydlisté respondentli. Po provedeni
RM ANOVA testu bylo zjisténo, ze v odlisnych krajich jsou rozdily ve vniméni kvality IDS.
V Jihoceském kraji jsou mistni s tamnim IDS nejméné spokojeni, cozZ je jednim z divoda

pro jeho zlepSovani. Toto tvrdi i Drdla (2021), ktery uvadi, ze IDS JK je nejmén¢ rozvinuty.

Dale bylo vypoctem jednovybérového chi-kvadrat testu vii€i rovnomérnému poctu odpoveédi
testovano, jaka je mira vyuziti IDS mezi cestujicimi. Taktéz u této otazky bylo zjiSténo, ze
vyuzivani IDS je ovlivnéno krajem, ve kterém dotyCny Zije. Nejvice odpovédi, ze IDS

cestujici nevyuzil, nebo ho nezna, je v Jihoceském kraji (58,5 %).

Dale bylo zkoumano, jaky zpiisob dopravy cestovatelé v destinaci nejvice vyuzivaji, resp.
zda spiSe vyuzivaji dopravu hromadnou, nebo individudlni, a jak se toto vyuZzivani lisi

v odlisnych skupinach cestujicich. Identifikovany byly rozdily ve vyuzivani hromadné

20



dopravy u cestujicich s odliSnym socialnim statusem, vékem a krajem bydlisté. Po provedeni
post-hoc testu bylo zjisténo, ze pro své cesty vyuzivaji hromadnou dopravu spise studenti
nez pracujici. Dalsim vysledkem bylo, ze hodnota miry vyuziti hromadné dopravy s vékem
klesa a ve skupiné nad 60 let opet mirn€ roste (vyznamneé se lisi vékové skupiny 18-30 let
a 46-60 let) — viz Graf 3. Dale vysledky ukézaly, ze cestujici z JihoCeského kraje vyuzivaji
hromadnou dopravu vyrazné méné nez z hlavniho mésta Prahy i nez z Plzeniského kraje.
Toto miize souviset s vysledky uvedenymi vyse, ze vnimana kvalita IDS je v JihoCeském
kraji nejhorsi.

Graf 3: Mira vyuziti hromadné dopravy dle véku
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Poznamka: Zobrazeny jsou praméry a 95% intervaly spolehlivosti; priméry oznacené stejnym pismenem se
nelis$i na zaklad¢ Tukeyho post-hoc testu na hladiné vyznamnosti p = 0,05

Pti zkoumani, jaky dopravni prostiedek turisté nejcastéji vyuzivaji, bylo zjisténo, ze
Cetnost vyskytu jednotlivych zpisobt (Vefejna hromadna doprava, Osobni automobil,
Sdilend doprava - napi. Blablacar, FB skupiny, Jiny vlastni dopravni prostfedek
a Ekologicky Setrné dopravni prostfedky — pronajaté kolo, kolobéZka) se 1ii. Po vypoctu
dvouvybérového chi-kvadrat testu pro jednotlivé polozky Ize vidét, ze odpovedi respondentil
se lisi pouze podle kraje, ve kterém ziji. Respondenti z Jiho¢eského kraje vyuzivaji vyrazné

vice osobni automobil nez respondenti ze zbylych krajt.

Na zavér bylo zjiStovano, jaké faktory ovliviuji vyuZziti alternativnich dopravnich
prostiredkii. Testovanim pomoci testu Main Effect ANOVA pro kazdou polozku bylo

zjisténo, Ze to, zda pro své cesty cestujici vyuzivaji alternativni druh dopravy (napft. sdilena
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kola, kolobézky nebo Uber/Bolt), neni ovlivnéno pohlavim ani socidlnim statusem
respondentl. Ackoli dalsi vysledky prace ukazuji, ze zeny od IDS ocekavaji vice ekologicka
vozidla, dle ptedchozich vysledka Setrné dopravni prostiedky vice nez muzi nevyuZzivaji.
Nebyly identifikovany ani rozdily ve vyuziti alternativnich dopravnich prostfedkii mezi
odlisSnymi vékovymi skupinami. Jediny vliv ma kraj — v JihoCeském kraji cestujici vyuzivaji
alternativni dopravu vyrazné¢ méné nez ve zbylych dvou krajich. Dle odpovédi na otdzku
tykajici se vyuziti alternativnich dopravnich prosttedk lze fici, ze 146 z 282 respondentt
(4. 51,77 %) tyto prostiedky nevyuziva, ale dle nasledné otazky by 49 z nich (tj. 33,56 %)
tyto prostfedky vyuZivali, pokud by byly zapojeny do IDS.

Dle vyse uvedenych vysledkt Ize najit diferenciaci dle véku, socialniho statusu i ptvodu
respondenta. Vyuzivani IDS se dle pohlavi pfilis nelisi, avSak bylo zjisténo, ze zeny od IDS
oekéavaji vice ekologicka vozidla. Bylo tak mozné PRIJMOUT hypotézu HS8. Zminéné
determinanty nejsou vzdy konzistentné spojeny s vyuzitim MHD a mohou se li$it v riiznych

zemich ¢i regionech a oblastech (De Witte a kol., 2013; Polat, 2012).
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5 Navrhova opatieni a navrhy pro budouci vyzkum

Hlavnim cilem diserta¢ni prace bylo navrhnout aplikovatelna opatieni pro zefektivnéni
integrovaného dopravniho systému v JihoCeském kraji. Z tohoto diivodu je nezbytné na
zaklad¢ predchozich vysledki zjisténych v predeslych vyzkumech identifikovat silné a slabé
stranky, ptilezitosti a hrozby IDS JK. K tomuto bylo pouzito SWOT matice. Po detailnim
prozkoumani tfi integrovanych dopravnich systémii v CR, porovnani se zahraniénimi IDS
a identifikovani silnych a slabych stranek IDS JK, jeho ohrozeni a piilezitosti, lze
identifikovat hlavni objevené problémy IDS JihocCeského kraje, na které je tfeba se dale pii
jeho kvantitativnim i kvalitativnim rozvoji zaméfit. Tematizace problémi, jejich pfic¢in

a dusledkt je vizualizovana ve Schématu 1.

Schéma 1: Identifikace hlavnich problémi IDS JK

e Soubézny IDS e Chybi jednotna aplikace Nizky pocet P+R
Taborsko e Neprehledné jednotné parkovigt o Nizkd nabidka
Pii¢iny ® Nizka droven Jizdenky e Spatn sluzeb sdilené
spolupréce mistnich e Obtizna orientace v hlavnim proy4zanost dopravy
sprav pFestupovém uzlu v CB PR o Chybi tarif pro
e Nizké propojeni o Nizka marketingova e Nedostate¢né  vyuZiti s MHD
s Zelezni¢ni dopravou propagace ‘ slevy na MHD
s ; Neuceleny Neprehlednost Nevyuzity Neni integrace
Dil¢i problémy Y . \ yu Y _ .
IDS sytému potencial P+R sdilené dopravy
Hlavni problém IDS JK neobsluhuje izemi celého kraje a neni efektivni
Disledky ObtiZzné a Odrazeni Vyssi vyuziti Nizké Vy'uiiti
nepohodIné cestujicich od IAD v centrech alternativni
cestovani po kraji vyuziti IDS mest dopravy

Zdroj: vilastni

Na tomto zéklad¢ bylo mozné vyvodit strategicky cil, specifické cile a typova opatieni
vedouci k eliminaci téchto nedostatkl a ke zvySeni vyuziti potencialu IDS v Jiho¢eském

kraji. Hlavni navrhova opatieni pro IDS JK jsou shrnuta v Tabulce 1.
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Tabulka 1: Navrhova opatreni pro IDS JK

Strategicky cil: Zavedeni efektivniho IDS na Gzemi celého kraje

Specificky cil 1: Lepsi integrace a propojeni s dalSimi IDS v kraji tak, aby vznikl jeden
uceleny komplexni IDS Jihoceského kraje.

Typova opatieni

1 Kooperace s jednotlivymi okresy a IDS Taborsko, spoluprace dopravceii, rozvoj
' meéstské mobility

2. ZlepSeni navaznosti a tim dodrzovani jizdnich fadi (zamezeni zpozdéni)

3. Lepsi navigacni systémy, organizace vefejné dopravy, moderni telematika

Specificky cil 2: Zptehlednéni a zjednoduseni IDS pro cestujici.

Typova opatieni

1. Zavedeni jednotné aplikace pro vSechny dopravni prosttedky v kraji
2. Ztizeni jednotné jizdenky, slev a inovativnich plateb

3. Zlep$eni navigace u nadrazi CB

4. Vzdélavani a informovani vefejnosti o IDS

Specificky cil 3: Zlepseni propojeni individudlni a hromadné dopravy, konkrétné rozsiteni
moznosti P+R parkovist'.

Typova opatieni

Leps$i provazanost parkovisté P+R s celym IDS, nebo alespoii se vSemi linkami

I MHD

2. Zvyseni kapacity 1 po¢tu P+R parkovist, vystavba parkovacich domi

3. Zlepseni nabidky poskytnutych slev pro cestujici, kteti parkuji na P+R

Specificky cil 4: Rozsiteni sluzeb sdilené dopravy a jeji zaclenéni do IDS.

Typova opatieni

1. Rozsiteni nabidky a ustaleni pravidel pro uziti sdilenych dopravnich prostiedkti

2. Moznost slev pro uzivatele vetejné dopravy

Zdroj: viastni
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