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Abstrakt:

Diplomovéa prace se zabyva nakupem jizdného na vefejnou dopravu z hlediska uzivatelské
ptivétivosti a pouzitelnosti. Cilem je zmapovat oblast ndkupu jizdného z hlediska teorie i praxe,

vcetné pohledu uzivateld.

Teoretickym ukotvenim jsou koncepty uzivatelského prozitku, uzivatelského rozhrani, teorie
o interakci ¢loveka a pocitace, smart city, teorie mésta jako rozhrani. Dllezitou soucasti jsou
také teoretické aspekty uzivatelského prozitku v prostiedi mésta. ReserSe aktualnich vyzkumt
na téma jizdného ve vetejné dopravé z pohledu uzivatelské ptivétivosti predstavuje soucasna

témata v oblasti systémii pro nékup jizdného.

Prakticka c¢ast detailné mapuje nakup jizdného v Praze a v Kodani, mozZnosti, pravidla
a specifika. Primarni vyzkum formou polostrukturovanych ptinasi vhled do uzivatelského

prozitku a odhaluje vnimané vyhody a nevyhody tamnich systémi.
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Abstract:

The text of the thesis deals with the purchase of public transport fares in terms of user-
friendliness and usability. The aim is to map the area of fare purchase theoretically and

practically, including the user perspective.

The theoretical ground is the concepts of User Experience, User Interface, Human-computer
Interaction, smart city, the theory of the city as an interface. Important parts are also the
theoretical aspects of the User Experience in the city environment. Literature review of current
research in public transport ticketing systems with user-friendliness perspective presents

current topics in the field of public transport ticketing.

The practical part of the thesis describes the public transport ticketing systems in Prague and
Copenhagen in detail, their possibilities, rules, and specifics. Primary research in the form of
semi-structured interviews provides insight into the User Experience and reveals the perceived

advantages and disadvantages of local systems.
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Seznam terminu a zkratek

Nasledujici kapitola ptfedstavuje sté€Zejni pojmy této prace. Seznam pojmu s kratkym popisem
ma za cil usnadnit ¢teni textu a vymezit chapani pojmi, protoze terminologie v oborech UX

a Ul designu neni vzdy jednotna.
Human Computer Interaction (HCI)

Védni obor, ktery se zabyva interakci clovéka s pocitatem, resp. s technologiemi vSeobecng.
Jedna se o multidisciplinarni obor, ktery se piekryva s pocitacovou védou, kognitivni védou

a ergonomii.
User Experience (UX)

V cestiné se preklada jako uzivatelsky prozitek. ,,User Experience zahrnuje vSechny aspekty
interakce koncového uzivatele s firmou, jejimi sluzbami a produkty.“ (Nielsen, Norman). User
Experience muzeme chapat jako konkrétni prozivani jednotlivce nebo jako védni obor

zabyvajici se zdkonitostmi UX.
User Interface (UI)

V Ceském prekladu uzivatelské rozhrani je pocitatem zprostfedkovany prostiedek k usnadnéni
komunikace mezi lidmi nebo mezi ¢lovékem a artefaktem. User Interface ztélesiiuje fyzické
1 komunikacni aspekty vstupu a vystupu nebo interaktivni ¢innosti. Zahrnuje fyzické ovladaci

prvky 1 pocitacovy systém, tj. software a hardware. (Marcus, 2015, s. 27)
Mobility as a Service (MaaS)

Mobilita jako sluzba je soudobé paradigma fungovani vefejné dopravy ve méstech, které se
hojn¢ objevuje v aktualnich vyzkumech. Vizi konceptu je sloucit vSechny sluzby mobility
(prostfedky vefejné dopravy, sdilend kola, auta, kolobézky, taxisluzby) do jednotného systému
s jednim rozhranim, a tak zjednodusit vyuzivani riznych sluzeb mobility, a v kone¢ném

duasledku omezit vlastnictvi osobnich aut.
Affordance

Affordance ptekladame jako ucelovost, avSak dale v textu bude pouzivan ustaleny anglicky
termin. Affordance objektu nam dava voditka, co se s objektem da délat. Slovy Normana (2010,
s. 35) affordance naznaCuje ,skutecné i1 vnimané vlastnosti predmétu, zejména ty

fundamentélni, jez podminuji vS§echny myslitelné zpiisoby pouziti dané¢ho pfedmétu®.



1. Uvod

Veiejna doprava ve méstech je bezesporu jednou z klicovych vefejnych sluzeb. Spolu
s problémem pteplnénych mést individualni automobilovou dopravou je nezbytné, aby vetejna
doprava byla atraktivni, a vyuzivalo ji tak co nejvice obyvatel mésta. Dopravu jako kliCovy
prvek mésta a moderniho urbanismu uvadi dokument z roku 1933 s pravidly pro méstské
planovani znamy jako Athénskd charta (Gold, 2019). Aktualizovana verze Athénské charty
poukazuje na potfebu aplikace technologii za G¢elem omezeni privatni automobilové dopravy
(ECTP, 2003). Téma je dulezité také z hlediska celosvétového trendu pfesunu obyvatel do mést.
V soucasnosti zije ve méstech vice nez polovina svétové populace, podle odhadi by se pocet
obyvatel mést mél zvysit na dvé tretiny populace kolem roku 2050 (Tomitsch, 2018). Tyto

skute¢nosti dokazuji, ze méstska vefejna doprava a jeji organizace je vysoce aktualni téma.

v

S néstupem technologii se zdanlivé snadny ukon prodeje jizdenek stava komplexnégjsi jak pro
dopravni podniky, tak pro uzivatele, kteti se musi zorientovat v nabidce a vybrat si spravny typ
jizdného. Technologie a procesy musi byt velmi dobfe navrzené, aby byly funkéni a snadno
pouzitelné pro Sirokou skupinu uZivateli. Jde o systém, ktery klade vysoké naroky na design,
aby ho dokazali bez problémi vyuzivat vSichni obyvatelé mésta, bez ohledu na to, zda ho,
vyuzivaji pravidelné nebo spiSe narazove. Navic ne vSichni obyvatelé mésta chtéji a zvladaji
nov¢ technologie vyuZivat, a proto je tfeba na né nezapominat a umoznit snadny a srozumitelny

nékup i pro tyto skupiny obyvatel.!

Téma diplomové prace se zabyva systémy pro nakup jizdného z teoretického 1 praktického
hlediska a zkoum4, kde se prolind uZzivatelsky prozitek (z angl. User Experience) s praxi.
Soucasti je teoretické ukotveni celé problematiky z hlediska vyvoje oboru interakce ¢lovéka
a pocitace, wicked probléml, konceptil uzivatelského prozitku, uzivatelského rozhrani a jejich
kontextualizace v ramci méstského prostredi, které je specifické fyzickym kontextem, Sirokym
spektrem uzivatell a komplexitou. Teoreticka €¢ast rozebird také roli a vliv technologii ve méste,
filozofii mésta jako uzivatelského rozhrani nebo velmi aktudlni koncept smart city. ResSerse
aktudlnich vyzkumt, které se zabyvaji systémy pro nakup jizdného alespoin Castecné
z uzivatelského hlediska, identifikuje klicovd témata, koncepty a vlivy v oblasti ndkupu

jizdného, které ovliviiuji uzivatelsky prozitek.

! Tématem znevyhodnéni spojenym s omezenym piistupem k internetu se zabyva napft. kniha Za hranice digitalni
propasti: nerovnost v informacni spolecnosti (Lupac, 2015).
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Praktickd ¢ast prace mapuje systém pro nakup jizdného v Praze a Kodani, jejich pravidla,
podminky a specifika. Kodai byla ke srovnani vybrana jako ptfiklad mezindrodni integrace
jizdného. Design vyzkumu byl vyrazné ovlivnén pandemii koronaviru SARS-CoV-2, ptivodni
zamér zahrnoval osobni navstévu Kodané za ucelem seznameni se s mistnim feSenim. Bylo
predpokladdno vétsi zahrnuti automat na prodej jizdného a vyuziti kvalitativnich metod
formou etnografického vyzkumu nebo metody stinovani ve meésté, které zahrnuji osobni
kontakt s uzivateli. V disledku nemoznosti cestovani byla Kodan zmapovana na dalku s pomoci
sekundarnich zdroji a rozhovori s jejimi obyvateli. Jako ndhradni metoda, zcela v souladu
s vladnimi opatfenimi proti $ifeni koronaviru, byl zvolen kvalitativni vyzkum formou on-line
polostrukturovanych rozhovorti. Prazsky systém na ndkup jizdného byl zmapovan osobné,
avsak polostrukturované rozhovory byly proveden také on-line, kviili vlddnim omezeni
setkavani osob na jafe 2021. Analyza rozhovorti metodou kddovani identifikuje zdkonitosti
uzivatelského prozitku vnimaného respondenty v Praze a v Kodani, zavér prace nabizi srovnani

vyhod a nevyhod obou systémii.

Motivaci autorky je zmapovat a kriticky popsat dva systémy pro ndkup jizdného z hlediska
principt designu uzivatelského prozitku a uzivatelského rozhrani ve meésté se zahrnutim
pohledu jejich uzivatelt. Prace si tak klade za cil pomoci detailniho porovnani dvou feSeni
pfinést vhled do uzivatelského prozitku v kontextu mésta na ptikladu nakupu jizdného na
vetejnou dopravu. Tato prace mize byt pfinosem pro tviirce ndkupnich pravidel a systémi pro
nakup jizdného na vetfejnou dopravu nebo i sdilené prostredky mobility. Obsah mize byt

inspirativni pro kazdého, kdo mé zajem o vetejnou dopravu a principy designu ve meste.
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2. Teoreticka cast

2.1 Obor HCI a jeho vyvoj

Prvni pocitace se datuji do 50. let minulého stoleti. Od té doby se pocitace radikalné proménily
a zékladna jejich uZzivateld se rapidné rozsitila. Zaroven proSel velkym vyvojem také obor
Human-Computer Interaction (v piekladu interakce mezi ¢lovékem a pocitacem, dale budu
pouzivat zavedenou angl. zkratku HCI). Tento multidisciplinarni obor zprvu zahrnoval hlavné
jiz zminénou interakci Clovéka s pocitaci, ale Casem se roz$ifil na interakci Cloveéka
a technologii vSeobecné. Multidisciplinarni povahu oboru vystihuje graf z Interaction Design
Foundation, obor HCI se piekryva s pocitaovou védou, kognitivni védou a ergonomii
(Interaction Design Foundation). Porozuméni formovani paradigmat v oboru HCI je dulezité

pro pochopeni soucasnych ptistupti chapani vztahu ¢loveka a technologie.

The Multidisciplinary Field of HCI

Human-Computer
Interaction

Computer Human factors
science engineering

Cognitive
science

INTERACTION-DESIGN.ORG

Obrazek 1 — Multidisciplinarni obor HCI. (Interaction Design Foundation, [2020])
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2.1.1 Prvni paradigma v HCI

Ve vyvoji oboru HCI lze pozorovat tii hlavni paradigmata. Prvni paradigma se zabyva hlavné
ergonomii strojii a snahou fyzicky uzplsobit ovladani stroji co nejoptimalnéji lidskym
proporcim. Cilem je identifikovat problémy a vyvinout odpovidajici pragmatické feSeni
(Harrison et. al, 2007, s. 4). Poznatky se vyuzivaly Casto v letectvi k navrhu kokpitu letadel,
tehdejsi vyzkumy v oblasti HCI mély za cil, kromé& sniZeni potfebného casu ke Skoleni pilott,

hlavn¢ eliminovat chyby (Grudin, 2005, s. 47).

2.1.2 Druhé paradigma v HCI

Pro druhé paradigma je typicka aplikace poznatkii z oboru kognitivni védy jako hlavniho
teoretického ramce. (Harrison et. al, 2007, s. 1) Tzv. kognitivni modely lidského zpracovéani
informaci, zahrnovaly procesy v lidské mysli jako vnimani, pozornost, jazyk, pamét, mysleni
a védomi. (McLeod, 2020) Tato perspektiva se stala dominantni v povale¢né psychologii, kdy
nahradila paradigma behaviorismu, avSak nahlizi clovéka jako stroj a vnima lidskou mysl jako
metaforu pocitace, vyhodnocovani tikont je exaktni a je orientovano zejména na vykonavani
a plnéni pracovnich ukoll a ¢innosti. AvSak ¢lovek nefunguje stejné spolehlivé jako pocitac

(Turner, 2016, s. 8), a proto ma tento pristup nékolik kritika.

Kritika kognitivismu

Kognitivni véda vidé€la chovani ¢lovéka jako odvozené z jeho planti, Lucy Suchman (1987) pise
o situovane¢ akci a nabizi pohled na chovani ¢lovéka jako na ,,ad hoc reakci na jednani ostatnich
lidi a na okolnosti konkrétnich situaci®. Usp&$na interakce nema zaviset na spolehlivém
rozpoznani zaméru, ale na porozuméni mezi ¢lovékem a strojem. Lucy Suchman zkoumala
interakci ¢lovéka a stroje jako komunikaci a dosla k zavéru, Ze necitlivost strojli ke konkrétnim

okolnostem je jednim z hlavnich limitl interakce a zaroven prostorem ke zlepSeni. (Suchman,

1987)

Dal8im kritikem kognitivistického pfistupu byl Donald Norman (1980, s. 1), ktery ve svém
¢lanku Twelve Issues for Cognitive Science? tvrdil, Ze o lidské kognici toho zatim vime velmi
malo a pfedchozi teorie nereflektuji naptiklad socio-kulturni faktory a roli emoci. Pro vyzkumy
ohledné chovani ¢loveka v riznych kontextech by podle Normana méli védci vyuZivat metody

z antropologie nebo sociologie. (Norman, 1980) Donald Norman i Lucy Suchman byli

2 v ¢eském prekladu Dvanéct problémii kognitivni védy
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inspirovani praci fenomenologa z MIT Huberta Dreyfuse, ktery kognitivismus také kritizoval.
Clové&k neni procesor a jedné na zakladé svych intuici a paradigmat. Aby byl systém na trovni

¢loveka, musi Zit ve svéte, nasavat informace a mit zajem zit. (Dreyfus, 1992)

2.1.3 Treti paradigma v HCI

Tteti (nejaktudlnéjsi) paradigma je kombinaci raznych piistupli a oborti. Harrison et al. (2007,
s. 9) tieti paradigma definuji jako fenomenologickou matici (z angl. phenomenological matrix).
Tteti paradigma vidi interakci jako fenomenologicky situovanou a hlavnim cilem interakce je
podpofit situovanou akci. (Harrison et al., 2007, s. 10) Soucasny pfistup v oboru HCI se
zaméfuje na invenci a design, vyuziti technologii je viceméné na uvazeni jednotlivcd, a proto
tvirci musi zaujmout dostate¢né mnozstvi uzivateld, ¢imz vznikd tlak na uzivatelskou

privétivost. (Grudin, 2005, s. 14).

Dal$imi proudy fenomenologické matice, které stoji za zminku, jsou Dourishovy koncepty
socialni a hmatatelné komputace (z angl. social and tangible computing). V socialni komputaci
jde o ,,aplikaci sociologického porozuméni v designu interaktivnich systémui“. Hmatatelna
komputace je ptistup, ktery bere v ivahu fyzické a prostorové moznosti interakce. Tyto pfistupy
spojuje idea, kterou Dourish pojmenoval vtélena interakce (z angl. embodied interaction), ze

,l1dskd interakce se systémy je v zasad¢ vtéleny jev*. (Dourish, 2001, s. 145).

Weiser (1999, s. 1) ptinasi koncept s ndzvem vSudyptitomna komputace (z angl. ubiquitous
computing) a predstavuje si budoucnost technologii a interakce jako moment, kdy si uZivatelé
nebudou pfitomnost technologie uvédomovat: ,,Nejdikladnéjsi technologie budou takové, které

zmizi. Vmisi se do kazdodenniho zivota natolik, Ze jiz nebudou od néj k rozeznani.*

Na Dourishovy a Weiserovy mySlenky navazuje pfistup Natural User Interface (Cesky
pielozeno jako piirozené uzivatelské rozhrani). MySlenkou konceptu je vyuziti znalosti
a schopnosti, které uzivatel jiz ziskal v minulosti, ¢imz snizuje kognitivni zat€Z a umoznuje
soustiedit se na dany tkol. VyuZziva tak napiiklad gesta, doteky nebo hlas a respektuje také
fyzicky kontext uzivatele. Vice o pfirozenych uzivatelskych rozhranich pojednavéa kapitola
User Interface (Ul). Zminéna tfi paradigmata v HCI se nevylucuji a koexistuji vzajemné, jejich

rozdily spocivaji v metaforach interakce a hlavnich cilech. (Harrison et al., 2007, s. 10)

Badker (2006, s. 1) oznacuje tento smér jako ,treti vinu“ HCI a poukazuje na jeji vyzvy.
V aktualni vin¢ HCI je uzivateliv kontext a typy aplikaci $irsi, vzdjemné prolnuté a relativni

v porovnani s druhou vinou soustiedici se hlavné na pracovni technologie. V sou¢asnosti nejsou
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technologie soucasti pouze profesniho zivota, ale figuruji v domacnostech, kazdodennim zivote
jednotlivee 1 v kultufe. ZkusSenost a prozitek jsou ve tieti vin€ zasadni, avSak to neni divod

opustit druhou vinu, ktera se soustfedila hlavné na funkcionalitu. (Bedker, 2006, s. 6)

UX a UI Design: dulezity prvek soucasného HCI

Pravé treti paradigma HCI se vyznamné orientuje na design a uZzivatelskou zkuSenost.
Fundamentalni ptistupy User Experience (UX Design) a User Interface (Ul Design) jsou
hlavnimi teoretickymi ramci této diplomové prace a do hloubky se jim vénuji nasledujici

kapitoly.

»Design je vSude. VSechny pifedméty kolem nés jsou dobife nebo Spatné navrzené.* tika Ian
Spalter, byvaly vedouci oddéleni designu ve spolecnosti Instagram a soucasny vedouci
Instagramu v Japonsku v dokumentu Abstract: The Art of Design (v pfekladu Abstraktni:
Umeéni designu), jeZ byl uveden spolecnosti Netflix. (Abstract: The Art of Design, 2019)

Vnimani pojmu design je rozdilné naptic obory i spolecnosti. Design je vétSinove ve spolecnosti
vniman skrze estetiku, nebot’ je ¢asto prezentovan zejména v souvislosti s vnéjsim vzhledem.
Tuto tendenci také podporuji média jako noviny a cCasopisy, ktera Casto piSi o designu
v rubrikach zasvécenych umeéni a estetice. Vyjimecné se o designu piSe v rubrikach védy,

technologii, ekonomie nebo spolecnosti. (Kahane, 2015)

Spravné navrzené technologie rozsituje okruh lidskych schopnosti. ,,Role designu je propojovat
lidské potieby s technologickymi moznostmi k nalezeni onéch superschopnosti, které ud¢€laji
meésta lepSim mistem k Zivotu.* (Tomitsch, 2018, s. 142) Design se tedy prolina s uZivatelskym
prozitkem i rozhranim a pojima estetickou 1 funk¢ni stranku produktu. Design je vSudypfitomny

u vSech produktii, sluZeb a procesti, at’ uz byly designovany zdmeérné ¢i nikoli.

2.2 Wicked problémy a systemicky design

Teoretické koncepty wicked problémii a systemického designu ptispivaji k multidisciplinarnimu
vnimani novodobych problémi a zaroven jsou velmi relevantni v kontextu mésta. Wicked
problémy definovali v roce 1973 Rittel a Webber v textu Dilemmas in a General Theory of

Planning a charakterizovali jejich deset hlavnich znak, kterymi jsou:

e nemoznost presné formulovat zadani,
e neexistence kone¢ného resSenti,

e jejich feSeni se ned€li na spravnd a chybna, ale na dobra a Spatna,
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e nelze je studovat metodou pokus-omyl, protoze aplikace feSeni je nevratna,
e maji nekonecny pocet moznych feseni,

e neni snadné testovat jejich fesenti,

e kazdy je unikatni,

e jsou si navzajem symptomy a jsou propojené,

e popis problému determinuje kone¢né feSeni,

e maji vice pfi€in. (Rittel a Webber, 1973)

Tvorba a implementace feSeni wicked problémi s sebou nese velkou zodpovédnost, protoze

feSeni se dotknou vyznamnym zplisobem spousty lidi. (Rittel a Webber, 1973)

Tuto problematiku na mésta uplatituje Tomitsch (2018, s. 21): ,,M¢sta jsou komplexni,
neuspoiadand a ménici se prostiedi, s proménlivymi a mnohdy protikladnymi pozadavky, které
muzeme oznacit jako tzv. wicked-problémy. Takové problémy mj. nemaji jediné spravné
feSeni, vyznacuji se komplexnimi vztahy proménnych a nepienositelnosti. Jejich feSeni
teoreticky nikdy neni findlni.“ Dne$ni problémy mést jsou velmi rtiznorodé, komplexni,
s otevienym koncem, na jejichz feSeni nestaci pouze technologické feseni, avsak je zapotiebi

holistického piistupu a systémového mysleni. (Tomitsch, 2018, s. 165)

Systemicky design se jevi jako vhodny pfistup k designu ve méstech. Systemicky design
v pojeti Alexe Ryana (2016) se snazi ptijit s holistickym pfistupem k wicked problémiim a stavi
na interdisciplinarnim pfistupu, hledani relaci a interakci mezi systémy, vyuZiti vice styl
mysleni. Jednoduse vse souvisi se v8im a svét se stava ¢im dal komplexngjsim. Zijeme
jiz nestaci. Ryan vidi design jako zptisob zdmérné zmény cehokoliv kolem nés. VSe vytvorené
clovékem je design. Systemicky design zdiirazituje onu provazanost vSeho kolem, tedy, ze
kazdy ¢in bude mit i nezamyslené dopady. Systemicky design neni jen proces, ale styl mysleni.

(Ryan, 2016)

2.3 User Experience (UX)

Pojem User Experience byl zminén vysSe jako neoddélitelnd soucast soucasného mysleni
v oboru HCI. User Experience se piekladd do cestiny jako uzivatelsky prozitek. ,,User
Experience zahrnuje vSechny aspekty interakce koncového uzivatele s firmou, jejimi sluzbami

a produkty.* (Nielsen, Norman). Ackoli je User Experience zmiflovan nejcastéji v souvislosti
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s digitalnimi produkty, nemusi se nutn¢ vztahovat pouze na interakci ¢loveéka a technologie.
Jako User Experience je mozné vidét i interakci ¢loveka se svétem. Tento pojem zaved] Donald
Norman a doplituje, ze chtél do pojmu zahrnout vSechny aspekty lidského prozivani, véetné
pramyslového designu, grafiky, interface, fyzické interakce a manualu. User Experience podle
Normana (2016) je vSe, co je spojené s produktem, jako ptiklad uvadi nakup pocitace: ,,Ten
prozitek, kdyz produkt poprvé objevite, prozitek spojeny s navstévou prodejny, samotny nakup.
Ten prozitek, kdyz obii krabici, ktera se stézi vesSla do auta, dopravite domu, kdyZz krabici
poprvé oteviete a obsah vypada désive a vy si fikate, jestli to zvladnete zprovoznit. Toto vSe,
co se dotyka prozitku spojeného s produktem je User Experience.” (Norman, 2016) ,,Byl jsem
jednim z prvnich, kdo zacal termin pouzivat, kdyz jsem pocatkem 90. let vedl ve spole¢nosti
Apple tym the User Experience Architect's Office® (Norman, 2013, s. 14). Od té doby se termin
velmi rozsifil a ztraci vyznam jako souhrn aspektl lidské interakce se systémem. (Merholz,
1998) Termin UX ma dvoji vyznam, mizeme ho chépat jako konkrétni prozivani ¢lovéka nebo

jako nazev oboru, jez se zabyva zakonitostmi zminéného uzivatelského prozitku.

Podstatu uzivatelského prozitku vystihuje jeden z nastrojii k jeho tvorbé — mapa empatie (angl.
Empathy Map). Mapa zobrazuje jednotlivé aspekty interakce z hlediska kognice a smysli.
Soucasti User Experience jsou uzivatelovy myslenky a pocity, sluchové a vizualni vjemy
a ¢innost, kterou vynakladd k interakci. Nastroj zahrnuje i rovnici vynaloZeného usili

a ocekavaného vysledku a pfinosu interakce.
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what does (s)he

THINK & FEEL?

Obrazek 2 — Mapa empatie. (Event Design Collective, [2018])

User Centered Design

S User Experience se uzce poji User Centered Design (v ptekladu design zaméfeny na ¢loveka).
Je to ptistup, ktery stavi do poptedi lidské potieby, schopnosti a zplisoby chovéani. Spravny
design vyhovuje lidskym potfebam, schopnostem a zvykim. Dobry design zacina
porozuménim psychologii a technologii zarovenl. Dobry design vyzaduje dobrou komunikaci,
zejména ze strany stroje k ¢lov€ku, indikuje proveditelné akce, dava védét, co se pravé déje
a co se stane poté. Komunikace je dulezita zejména v ptipad¢é, kdyz se néco pokazi a tam ma
dobry design esencialni roli. (Norman, 2013, s. 8) Human-centered design (zkratka HCD) je
filozofie designu. Porozuméni lidskym potiebam, které design musi spliovat, pfichazi zejména
z pozorovani, protoze lidé si mnohdy neuvé€domuji své skutecné potieby a nesndze, kterymi
prochazeji. (Norman, 2013, s. 9) Ptistup HCD se tak snazi definovat skutecné potieby lidi

a pomoci designu pfijit s idealnim feSenim pro uzivatele.

Zakladni principy interakce dle Donalda Normana

Soucéasti uzivatelského prozitku je interakce clovéka a pocitace. Norman (2010) nabizi ramec
vlastnosti a prvkl uspésné interakce, ktery slouzi zaroven jako voditko, jak se s navrhem
artefaktli vypotradat. Principy dobrého designu zjednoduSuje do ¢tyt hlavnich vlastnosti, dobie

navrzeny artefakt musi vynikat v téchto kvalitach (Norman, 2010, s.79):
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e Viditelnost — uzivatel na prvni pohled pozna stav zafizeni a moznosti jeho pouZiti.

e Koceptuilni model — designér uzivateli poskytne dobry konceptudlni model,
konzistentni prezentaci funkci a koherentni obrazek systému.

e Mapovani — uzivatel dokdze rozpoznat souvislost mezi akci a vysledkem, mezi
ovladacimi prvky a jejich funkcemi a mezi tim, jak systém na pohled vypada a v jakém
je stavu.

e Zpétna vazba — uzivatel dostava plnou a nepfetrzitou zpétnou vazbu i vysledky svych

akci.

Dobra viditelnost je pfedpokladem snadné interpretace funkci zatfizeni. S viditelnosti se poji
i tzv. affordance (v ptekladu ucelovost), tj. ,,skute¢né i vnimané vlastnosti predmétu, zejména
ty fundamentélni, jez podminuji vSechny myslitelné zplisoby pouziti daného predmétu.
(Norman, 2010, s. 35) Jinymi slovy affordance ndm sdéluje, co se dd s artefaktem
délat. Z hlediska psychologie v§ednich ukoni Norman definuje i propast provedeni a propast
zhodnoceni. Propast provedeni je rozdil mezi tmysly clovéka a proveditelnymi akcemi
vyrobku. Propast zhodnoceni je mnozstvi vynalozeného usili k porozuméni vyrobku
a vyhodnoceni jeho uziteCnosti po zamysSleny ukon. Dobry design se snazi ob& propasti

odstranit. (Norman, 2010, s. 77)

V designu hraji roli mentalni modely — tedy, ,,jak lidé vnimaji sami sebe, druhé, své okoli a véci,
s nimiZ interaguji.“ Mentalni model vznika na zéklad¢ interakce se svétem. (Norman, 2010,
s. 43) Mentalni model zatizeni vznika na zéklad¢ interakce a pfedpokladaného fungovani podle
jeho viditelné struktury. Viditelnd struktura je podle Normana systémovy obraz. Za
systétmovym obrazem stoji vzdy designér, ktery mél v hlave svilj designérsky model. Uzivatel
si na zéklad¢ zkuSenosti s vyrobkem vytvoii svij vlastni uZivatelsky model. Pokud je
systémovy obraz nevhodny a uzivatelé ho Spatn¢ interpretuji, vyrobek bude z hlediska ovladani

problematicky. (Norman, 2010, s. 45)

Dobry design by nemél na pamét’ uzivatele klast pfili§ vysoké naroky. Nejvetsim prohfeskem
jsou arbitrarni zkratky, které si musi uZivatel pamatovat, napft.: stisknéte dvakrat zluté tlacitko
k pfesmérovani hovoru. Pravé memorovani arbitrarnich véci je zdrojem castych uzivatelskych
chyb.? Pti praci déla designér kompromisy mezi vyuzivanim znalosti ve svété a v hlavé.

Ptikladem znalosti ve svéte je klavesnice — uzivatel dokaze rychle psat, ackoliv nezna ptesné

3 Bestseller z oblasti webdesignu s vystiznym ndzvem Nenutte uZivatele premyslet od Steva Kruga (2010) je
s Normanovymi principy jisté v souladu.
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nazpamét’ jednotlivé pozice pismen. Piikladem znalosti v hlavé jsou klavesové zkratky, jejich
vyhodou je efektivni pouziti a vyssi estetika, nevyhodou je nutnost jejich nauceni, ¢lovek si je
potiebuje piipominat a pouzitelnost je zpocatku nizka. Naopak znalost ve svété se nemusime
ucit, je kdykoliv viditelna a okamzita pouzitelnost je vysoka, klade vSak naroky na interpretaci

a muize ubirat na estetice. (Norman, 2010, s. 105)

2.3.2 Interakce ¢lovéka a technologie

Ve srovnani s vyvojem technologii se ¢lovék a jeho kognice méni velmi pozvolna. Pied 33 lety
byl vydéan poprvé Normaniv titul The Design of Everyday Things, (v ¢eském piekladu kniha
vys$la az v roce 2010 pod nazvem Design pro kazdy den), ktery byl zaméfeny zejména na
analogové produkty. Piesto je fascinujici, jak jsou Normanovy poznatky o designu a principy
interakce Clovéka a technologie stile aktualni a pfenositelné na digitalni produkty

konzumované s pomoci obrazovek s vysokym rozliSenim.

Ovladani prvnich pocitacti bylo mozné jen pro velice technicky zdatné lidi. Dourish (2001, s. 5)
popisuje 4 faze vyvoje interakce: elektrickou, symbolickou, textovou a grafickou. Elektricka
interakce patfi pravé k prvnim pocitacim, které mély programy zabudovany v obvodech
a jedind interakce byla moZzna prostfednictvim piepsani stavajici konfigurace pro novy tkol.
Symbolickou interakci predstavovaly dérné Stitky. Textova interakce je uz mnohem blize
pfirozenému jazyku a vyuziva lidskych jazykovych schopnosti, ptikladem je ptikazova radka.
Grafickad interakce zahrnuje uZ vizualni komunikaci a grafické prvky, jaké zndme v rozhrani

pocitacii i dnes.

Verbeek (2015, s. 26) se diva na vyznam interakce ¢lovéka a technologie v kontextu filozofie
technologie a ptedstavuje Mediation Theory (v ptekladu teorie mediace), kterd mize
designériim pomoci piedvidat dopad produktu na lidi. A to pomoci zkoumani, co dana interakce
muZe znamenat v interakénim designu, to znamena nahlizeni na technologie z hlediska jejich
mediacni role v lidskych zivotech, nikoliv nahlizeni pouze z hlediska jejich funkcionality.
Interakce mezi Clovékem a artefaktem je jeden z mnoha moZnych vzajemnych vztaht,
zodpovédny design nezakryva vliv technologie na ¢lovéka, ale spise se snazi tento vliv usmeérnit
zadoucim smérem. ,,Design interakce Clovéka a technologie s sebou nese nejen design
technologického objektu ur€eného k danym interakcim, ale také design lidskych subjekti, ktefi
s témito objekty interaguji.” Designéfi maji velkou odpovédnost, protoze interakce nas méni,
design je tviircem vztahu ¢lovéka a technologie a v kone¢ném dusledku je design tviircem

zpusobu nasich zivotl. (Verbeek, 2015, s. 28)
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Ackoliv mame mnoho néstroji, které maji za cil Setfit Cas a praci, mnoho zaméstnanct citi stres,
Casovy tlak a nartst objemu prace. Existuje spousta zdroji zabyvajicich se efektivitou prace.
Marcus (2015, s. 138) to vidi jako jeden z jevli soucasné doby, ktery si zaslouzi pohled i optikou
HCI.

2.3.3 Pouzitelnost

Pojem pouzitelnost byl v dosavadnim textu jiz zminén, jde o esencidlni aspekt User Experience
a rozhrani. PouZitelnost znamena, jak je produkt jednoduchy na pouzivani. Norman a Nielsen
v ramci pouZzitelnosti definuji pét slozek: naucitelnost, efektivitu, zapamatovatelnost, chybovost
a spokojenost. Idedlni systémy jsou také odolné vici lidskym chybam, nejlepsi design je

takovy, ktery nenecha uzivatele chybu udélat (Tomitsch, 2018, s. 133).

Norman vnima dvé fundamentalni stranky designu — estetickou a funkéni. Estetické stranka
reprezentuje vzhled a libivost produktu, plisobi na nase emoce; podle Normana je esteticka
stranka Casto prioritizovana na ukor pouzitelnosti. Pouzitelnost je nékdy upozad’'ovana pred
estetikou, soutéze designu vyhravaji hlavné esteticky povedené vyrobky a pravé estetika
s pouzitelnosti jsou mnohdy v protikladu. Predstavte si krdsné minimalistické radio s pouze
jednim tlacitkem, které ovlada veskeré funkce, které od radia oekavame — pravdépodobné by

se uzivatel musel hodné ovladacich funkci naucit nazpamét. (Norman, 2010, s. 129)

Pouzitelnost vSak nemd jedno univerzalni feSeni. Podle studii se kognice rGzni napfi¢
kontinenty. Napftiklad Japonsti uzivatelé si prohliZzeji weby jinym zplisobem neZ ti Americti.
(Marcus, 2015, s. 11) Americti uzivatelé maji jiné mentalni modely v porovnani s ¢inskymi
uzivateli. (Marcus, 2015, s. 42) Tuto hypotézu potvrzuje i Brejcha (2015), ¢insti uzivatelé maji
odli$né vnimani jednotlivych casti uzivatelského rozhrani, tyka se to naptiklad prostorové
organizace informaci, tvar, barev, sméru Cteni nebo metafor. Spravny design je tzv.
univerzalni design, jehoZ tvlirci mysli také na lidi se specidlnimi potiebami (Marcus, 2015,
s. 51). Naptiklad veék ma dramaticky vliv na kognici jedince, starsi lidé potiebuji vice ¢asu na
uceni a rozhodovani. (Marcus, 2015, s. 95) Stejné¢ vhodné je zohlednovat déti, dospivajici

a samoziejme lidi s néjakym druhem zdravotniho znevyhodnéni.

2.4 User Interface (UI)

Pojem User Interface ptekladame jako uzivatelské rozhrani. UZivatelské rozhrani je poc¢itaCem

zprostiedkovany néstroj k usnadnéni komunikace mezi lidmi nebo mezi clovékem a artefaktem.
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User Interface ztélesniuje fyzické i komunikacni aspekty vstupu a vystupu nebo interaktivni
¢innosti. Zahrnuje fyzické ovlddaci prvky i pocitacovy systém, tj. software a hardware.

(Marcus, 2015, s. 27)

Marcus definuje jednotlivé komponenty uzivatelského prozitku a uzivatelského rozhrani jako
metafory, mentalni modely, navigace, interakce a vzhled (2015, s. 11). Katechismus dobrého
uzivatelského prozitku, ktery je zprostiedkovan uzivatelskym rozhranim, spociva v co
nejlepSim uziti metafor, mentalnich modelti, navigace, interakce a vzhledu za icelem dosazeni

pouzitelnosti, uzitecnosti a libivosti. (Marcus, 2015, s. 200)

Komunikace je zaloZend na konsenzu v metaforach. (Marcus, 2015, s. 2) Na uzivatelské
rozhrani mizeme nahlizet jako na fyzicky objekt nebo ho muzeme vidét jako artefakt
komunikace. Filozoficka perspektiva zdarazituje komunikaci jako zakladni aspekt vypocetni

techniky. (Marcus, 2015, s. 24-25)

Podle Normana (2010, s. 14) je ,kvalitni design zarovenn komunikac¢nim prostifedkem mezi
designérem a uzivatelem, kde veskera komunikace probiha vyhradné prostiednictvim vnéjsiho
vzhledu vyrobku‘. Takové vyrobky, které potiebuji instrukce jako ,.stisknéte zde nebo vlozte
tudy* jsou chybné navrzené. Kdyz lidé maji potiZze s pouZzitim jednoduchych véci jako jsou
dvete, vodovodni kohoutky, kuchyniské spotiebice, je na viné Spatny design, nikoliv bezradni
uzivatelé. Jakmile jednoduché véci potiebuji uzivatelskou ptirucku, je to znamka Spatného
designu. (Norman, 2010, s. 193) Norman také ptisuzuje tzv. lidské chyby (lidsky faktor pfi
leteckych a jadernych havariich) Spatnému designu systému (2010, s. 244).

Tvurci uzivatelskych rozhrani by se podle Marcuse mohli ucit od tvlirci mést, aby poskytli
lep$i ramce artefaktim v kyberprostoru. Marcus (2015, s. 18) navrhuje vyuzit znamé
podobnosti v lidském chapani komplexnich informaci, definované Kevinem Lynchem v roce
1960 v knize The Image of the City (kniha vySla v roce 2004 také v ¢estin¢ pod nazvem Obraz
meésta). Elementy teorie o pldnovani mést se daji vztdhnout na obii shluky informaci jako

webové dokumenty, aplikace, databaze.

2.4.1 Natural User Interface (NUI)

Jak bylo jiz zminéno v kapitole o vyvoji oboru HCI, mys$lenkou konceptu Natural User Interface
(ptirozené uzivatelské rozhrani) je vyuziti znalosti a schopnosti, které uZzivatel jiz ziskal
v minulosti, ¢imz snizuje kognitivni zat€z a umoziuje soustiedit se na dany ukol. Vyuziva tak

naptiklad gesta, doteky nebo hlas a respektuje také fyzicky kontext uzivatele. DalSim
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parametrem ptirozenych uzivatelskych rozhrani je umoznéni postupného uceni se funkcionalit
aplikace. To znamena, ze novy uzivatel neni nucen naucit se komplexni postupy ovladani, ale
jsou mu poskytnuta voditka umoznujici ovladani i bez uceni se navodu. Prirozené uzivatelské
rozhrani zaroven mysli 1 na pokrocilejsi uzivatele a nabizi pohodIné uzivani i jim. (Mortensen,
2020) Dobrym ptikladem je naptiklad Google vyhledavani v piipad¢ hledani konkrétniho
vyrazu na ur¢itém webu. Novy uzivatel miize pouzit formulare rozsiteného vyhledavani, kde si
hledany vyraz a web vyplni do pfislusnych poli. Pokrocilejsi uzivatel mize rovnou do
vyhledavani napsat ptikaz: cenik in site: www.dpp.cz. Stejny princip zminuje i Norman (2010,
s. 168), kdyz designéry nabada, aby tvorili padnouci design pro nové i zkuSené uzivatele:
,Umistéte potiebnou znalost do svéta. Nezadejte po uzivatelich, aby vSechny informace nosili
v hlavé. Umoznéte jim vSak, aby se jim zafizeni lépe ovladalo, jakmile se tyto informace

nauci‘.

2.5 Rozdil mezi UX a Ul

Jak bylo zminéno v kapitole o HCI, UX design a Ul design lze oznacit jako stézejni koncepty
soudobého HCI. Ackoliv jsou mnohdy uvadény spolecné a cilem obou je zlepsit zkuSenost
s technologii, je dlleZité je chapat rozdiln€. UX je dynamicky proces, ktery vzniké interakci
cloveéka s technologii. Norman (2013) tika: ,,User Experience nemusi zahrnovat ptitomnost
produktu, soucasti UX je také, kdyz nékomu o produktu vypravite. Protoze lid¢ jsou rozdilni
a setkavaji se s technologii za riznych myslenkovych pochodt a v riiznych kontextech, UX se
1i$i a neni tedy pevnou soucasti produktu nebo sluzby. Oproti tomu Ul je soucésti produktu

a zaroven soucdasti daného UX prozitého ve spojeni s danym produktem.

Terminologie v téchto oborech nema jasné konvence a je Casto matouci pro profesiondly,
ucitele, studenty a vefejnost. Zminéné obory se piekryvaji s oblastmi aplikované sémiotiky,
pocitacového komunika¢niho designu, pocitacového divadelniho designu, designu interakce
¢lovéka a technologie, designu zkuSenosti, informacni architektury, informac¢niho designu,
interakéniho designu, designu interaktivnich médii, designu vypravéni, designu User
Experience, designu User Interface a vizualniho designu. Terminologie byla vZdy fluidni jako

pfedmét socidlnich, politickych a technologickych zmén. (Marcus, 2015, s. 24)
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2.6 Charakteristiky mésta

2.6.1 UX design ve mésté

Cim se svét a lidska ¢innost stava digitalizovangjsi, tim role User Experience roste. Design User
Experience je zdsadnim nastrojem pro tvorbu chytiejSich mést, protoze vychazi z potieb
koncového uzivatele — obyvatele mésta. Zejména zavadéni digitalnich technologii ve méstech
velmi zavisi na kvalité designu User Experience. Nekvalitni uzivatelsky prozitek mize vést
k frustrujicim zkusSenostem s digitdlnimi produkty, jako tomu bylo naptiklad v pocatcich
stolnich pocitacli, kdy rozhrani navrhované softwarovymi inzenyry nebylo uZivatelsky

privétivé. (Tomitsch, 2018, s. 42)

Tomitsch (2018, s. 43) vSak povazuje aspekt uzivatelského prozitku v oblasti designu
technologii ve méstech za ptehliZeny a nedocenény. Jako jeden z diivodil uvadi skutecnost, ze
nakupcimi méstské infrastruktury a smart-city feSeni nejsou sami koncovi uzivatelé
(obyvatelé¢), ale vladni subjekty, které prioritizuji ekonomické a dal$i aspekty pred
uzivatelskym prozitkem. (Tomitsch, 2018, s. 37) Tomitsch vidi paralelu s podnikovym
softwarem, ktery povazuje za vSeobecny piiklad Spatného designu. O programovém vybaveni

pro firmy rozhoduje management, nikoli zaméstnanci, kteti jsou koncovymi uZzivateli.

Pojem User Experience Tomitsch pojmenovava také jako Urban Experience (méstsky
prozitek). Tento pojem pfedstavuje ,,hodnotu produktu nebo sluzby skrytou za rozhranim mezi
uzivatelem a produktem nebo sluzbou samotnou.* (Tomitsch, 2018, s. 34) M¢stsky prozitek je
vSak velmi tézké méfit, nebot” kromé samotného rozhrani a pouzitelnosti, zahrnuje také
subjektivni proménné jako uZivatelovy postoje, predsudky, piedeSlé zkuSenosti, emoce,
kontext, aj. Z toho vyplyva, Ze méstsky prozitek u stejného produktu se mize diametralné
odliSovat. (Tomitsch, 2018, s. 34) Odborna literatura oznacuje lidské individudlni, iracionalni

a neobjektivni rozhodovani jako kognitivni zkresleni (Salvino, 2017).

2.6.2 Aspekty UX ve méstech

Prozitek v prostfedi mésta je specificky tim, ze pokud fyzicka podoba artefaktu zasahuje do
vetejného prostoru, je Zaddouci brat ohledy na obyvatele, ktefi jej budou pouZzivat, ale také brat
ohledy na ty, ktefi jej pouzivat nebudou — jak tito obyvatelé budou vnimat zasah do vetejného
prostoru a jak pfipadnéd intervence ovlivni jejich chovani v prostoru. Vyzvy v méstském

prostiedi byly vzdy multidisciplindrniho razu a je ptinosné k nim v takovém duchu pfistupovat.
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(Tomitsch, 2018, s. 39) Komplexita ve méstech nartistd také s poctem zainteresovanych
subjektl, které maji mnohdy protichidné cile. Méstské prostiedi je charakteristické piekryvem
zajmu téchto zainteresovanych osob, kterymi jsou kromé obyvatel také organy vetejné spravy

nebo majitelé obchodu a restauraci v misté intervence. (Tomitsch, 2018, s. 90-91)

Ve mésté navic designéii nemaji kontrolu nad tim, kdo vSechno bude produkt pouzivat, je tedy
slozité, az nemozné predvidat kontext pouziti, uzivatelovy cile a potfeby. Cilem designu
uzivatelského prozitku ve méstech by mél byt design okolnosti, které povedou ke skvélému
prozitku. (Tomitsch, 2018, s. 44) Studie, ktera sledovala pomoci metody stinovani pohyb lidi
ve mésté, prokazala, ze se lidé aktivné snazi zkratit ¢as vénovany cestovani vetejnou dopravou,
¢ekani na prechodech nebo cekani v obchodech. To implikuje, Ze motivace k interakci
s meéstskymi aplikacemi je vyrazn€ pragmatickd a lidé nebudou pouzivat aplikace, které
nepiinasi jasnou hodnotu. (Tomitsch, 2018, s. 70) Je dilezité mit na védomi, ze lidé nemaji

zajem se zaobirat slozitym rozhranim v prostiedi mésta.

Mestsky design musi zahrnovat uzivatele i neuzivatele, tedy aktivni 1 pasivni obyvatele,
vzhledem k dané intervenci. Intervence ve méstech jsou velmi zavislé na misté a fyzickém
kontextu. (Tomitsch, 2018, s. 33) V ramci fyzického kontextu ve méstech hraji roli naptiklad
2018, s. 107) Fyzické zasahy do méstského prosttedi by mély byt v souladu s principy
urbanismu, respektive alespoil je neporuSovat. Pouzitelnost je v kontextu méstského prozitku
vlastnost s dil¢imi méfitelnymi charakteristikami jako efektivita a ucinnost (ve smyslu tvofit
véci spravné a tvofit spravné veéci), dalsi aspekt pouZitelnosti ve mésté je uZivatelska

spokojenost. (Tomitsch, 2018, s. 65)

V méstském prostiedi je také specificky zivotni cyklus jednotlivych vrstev infrastruktury.
Vrstvy infrastruktury déli Tomitsch (2018, s. 209-211) na systémové (elektiina), fyzické
(osvétleni), fidici (back-end software) a tzv. soft interface (front-end software). Tyto vrstvy
maji velmi rozdilné Zivotni cykly a sprdvny design mlize umoznit jejich snadnou aktualizaci.
Posledni jmenovany soft interface ma Zivotni cyklus okolo jednoho roku, mechanismus pro

jeho aktualizaci a drzbu je dilezitym prvkem designu méstskych aplikaci.

2.6.3 Rozhrani ve mésté

VétSina svétové populace dnes Zije ve méstech, mésta jsou pro lidi ldkava z hlediska lepSich

moznosti vzdélani, pracovnich pftilezitosti s vysSim ohodnocenim a vSeobecné vyssi kvalitou
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zivota. V horizontu tficeti let pravdépodobné pocet lidi ve méstech naroste ke dvéma tietinam
svétové populace. (Tomitsch, 2018, s. 38) Takovy nartist obyvatel ptedstavuje velkou zatéz pro
stavajici infrastrukturu a piinasi vyzvy v oblasti vyvoje infrastruktury nové. (Tomitsch, 2018,
s. 17). Martin de Waal, autor knihy s ndazvem The City as Interface vidi mésto jako rozhrani,
kde se setkdvaji rtizné systémy. (Waal, 2014) S existenci novych médii je mésto série

viditelnych i1 neviditelnych vrstev.

Nova média ve mésté

Nova média hraji vyraznou roli v kazdodennim zivoté velké ¢asti obyvatel a dokdzou vyrazné
ovlivnit prozitek v prostoru. Dovoluji nam ménit lokality, byt dusevné mimo fyzicky prostor,
a tim fungovat soucasné v ramci vice komunit. Vefejny prostor uz nelze pojimat jako vyhradné
fyzicky konstrukt. Déle také uz neplati, ze k i€asti v né€jaké komunité musime fyzicky byt na
uréitém misté. S tim se poji také anglicky pojem cocoon people (lidé ve svém kokonu), takto
oznacuje Waal (2014, s. 125) jedince zahledéné do obrazovky svého mobilniho telefonu, ktefi
jsou mentalné mimo aktudlni fyzicky prostor. Ac¢koliv novd média propojeni lidi ve fyzickém
prostoru redukuji, davaji ndm moznost vybirat si komunity podle naSich preferenci a byt
soucasti vice komunit, klidn€ 1 najednou. Automobil, televize a smartphone jsou podle Waala
jakési propustky z mistni komunity v dochazkové vzdalenosti — stali se z nas nomadi, ktefi si

své mésto sami skladaji podle preferenci.

V soucasnych méstech ma vetejny prostor vrstvy tvoiené digitdlnim médii. (Waal, 2014, s. 68)
Zminéné vrstvy tvofené digitdlnimi médii se mohou zdat jako neviditelné a na prvni pohled
nezahrnuji ty jedince, ktefi nejsou soucasti dané novomedidlni neviditelné vrstvy, ale jisté
propojeni tam existuje. Pfedstavme si digitalni podnét, ktery pfiméje chodce sledovat mobil na
prechodu pro chodce. Takovy uzivatel digitalni vrstvy mize snadno narusit déni ve fyzickém
prostoru (pokud napftiklad phjde vlivem nepozornosti na ¢ervenou a vkro¢i do cesty fidicim
automobilll). Proto i na digitalni vrstvy fyzického prostoru je dobré nahliZet jako na potencialni

fyzické intervence.

2.6.4 Prvouzivatel

Prvouzivatel je uzivatel, ktery se s artefaktem setkava poprvé, jak etymologie pojmu napovida.
Zejména v kontextu mésta jsou pocetnou skupinou prvouzivateli systému turisté — domaéci

1 zahrani¢ni. Pravé navrh rozhrani ve méstech byl mél byt pro prvouzivatele snadno pouzitelny.
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Prvouzivatelé jsou dobrym zdrojem pro vyzkum a testovani, protoze zatim nemaji vytvoreny

zadny mentalni model o fungovani systému.

2.7 Historie nakupu jizdného

Tato prace je primarn¢ orientovand na zlepSeni systému v Praze, proto kapitola o historii
pojednava o milnicich ve vybéru jizdného v ¢eském hlavnim mésté. Ackoli cilem prace je
inspirovat a hledat feSeni pro budoucnost, ke komplexnimu pojeti tématu patii také historicky
Vyvoj.

Odbavovani cestujicich v méstské dopravé bylo v jejich pocatcich zajisténo pravodcimi,
podobng, jako je tomu u dopravy Zelezni¢ni. Historicky se jedna o 19. stoleti, kdy prazskou
meéstskou dopravu zajistovala tzv. ,konka*™ — viiz tazeny kofimi, koncem stoleti konky zacaly
nahrazovat motorové vozy. Méstska doprava je charakteristicka pfesuny na kratké vzdalenosti
a CastéjSim stiidanim cestujicich v porovnani s dopravou zelezni¢ni. Odbavovani cestujicich
tomu bylo pfizpisobeno. Kazdy viiz vicevozového vlaku mél svého privodciho (nebylo mozné
mezi vozy prechézet), ktery prodéaval a oznacoval ¢i znehodnocoval jizdenky cestujicim, tedy
fungoval jako pokladnik na Zeleznici. Méstska doprava s privod¢imi fungovala dlouha 1éta az

do zavedeni automatizovanych systémt pro odbavovani. (Prosek a Fojtik, 2020, s. 29)

Zajimavosti je, Ze praci privod¢iho vykonavali vyhradn€ muzi, aZ na jednu do¢asnou vyjimku.
V pribéhu prvni svétoveé valky se vSak Elektrické podniky potykaly s nedostatkem pracovniki,
protoze muzi byli odvedeni na frontu. V roce 1915 najali na pozice pruvod¢ich doc¢asné 46 Zen
a ke konci valky jako priivod¢i pracovalo jiz 375 zen. Po vélce bylo ,,nezbytné prioritné vratit
do sluzby muze* a vSechny Zeny priivod¢i byly v dubnu 1920 propustény. (Prosek a Fojtik,
2020, s. 31)

V prvni autobusové lince a-4 odbavovani cestujicich provadé¢l fidi¢ (tzv. ,,jednomuZny*
provoz), nastup byl povolen pouze ptednimi dvefmi. Na druhé¢ lince a-B byl fidi€ i privodci,
ktery nemél pevné stanovisté a chodil mezi cestujicimi. V nasledujicich letech piesel
poskytovatel k samoobsluznému provozu, ktery se vSak hife kontroloval. Kolem roku 1960
byly zavedeny prvni autobusy s pokladnou u vstupu, které nevydavaly jizdenky. (Prosek
a Fojtik, 2020, s. 32) Informacni letdk nize zobrazuje oznameni o zavadéni zminéného
samoobsluzného provozu. Cestujici museli mit u sebe drobné pro platbu do pfipravenych
pokladen ve vozech, letdk uvadi: ,,Cestujicim bez drobnych minci neni pfeprava povolena®.

Pravidla pro nastupovani a placeni nejsou jednotna, v elektrickych drahach a na autobusové
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lince 122 se jizdenky nevydavaji, zatimco v autobusech 110, 116, 120 a 123 si mé cestujici
odtrhnout jizdenku z bloku. Trolejbusova linka ma podobné pravidla jako elektrickd dréha,
avSak neplati tam jizdenky z jinych linek. Letdk uvadi, ze 1ze prestupovat z elektrické drahy na
autobus, avSak chybi informace, zda to jde i naopak. Samoziejme tento letdk nelze povazovat
za kompletni pfehled pravidel cestovani méstskou dopravou. Nicméné z hlediska uZzivatelského
prozitku popsany systém plny nejednotnych pravidel klade jisté naroky na pochopeni i pamét’.
Ackoliv by se mohlo zdat, ze ukon koupit si odpovidajici jizdenku na méstskou prepravu byl
v minulosti ve své podstaté jednodussi, toto upozornéni pro cestujici takovou hypotézu zrovna

nepodporuje.
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UPOZORNENI PRO CESTUJICI!

Fwr

S platnosti od 25. z&F 1961 zavadi Dopravni podnik hl. m. Prahy
dalii linky, na nichZ bude provoz bez privodtihe.

1) ELEKTRICKE DRAHY:

Na lince &is. 2 bude motorovy viz obsazen pouze fidi¢em.
Do tohoto vozu mohou nastoupit jen cestujici s predplatnimi listky
a cestujici jedouci piimo, bez prestupu.

Jizdné vhazujte do pokladny u vchodu, jizdenky se nevydavaji.
Vlegny viiz je uren pro vSechny ostatni cestujici.

9) AUTOBUSY:
Na lince 110 (Novy Hloubétin - Hloubétin - Kyje)
, » 116 (Podbaba - 5arka)
., » 120 (spoiilov - Chodov) 5
, » 123 (Kosife - Vidoulska) bude zavedena nova forma jedno-
sluzného provozu.

V rémci zavedeni tohoto opatfeni Vés Zidddme:
- nastupujte piednimi dvefmi - jizdné vhodte do pokladny u vchodu,
- po zaplacent jizdngho si oderhnéte jizdenku z bloku, ktery je umistén
vedle pokladny - tuto jizdenku dejte pii piip. prestupu ihned oznatit
priivodéimu; bez oznageni je jizdenka v dalsim voze neplatns,
- predplatni listky predklidejte ke kontrole fidici,
- pii piestupu z linek elektr. drah na tyto autobusové linky predkla-
dejte plamé jizdenky ke kontrole Fidici,
- vg3e jizdného je jako v ostatnich prostiedcich méstské dopravy.
Na lince 122 (Chodov - HostivaF - Zav. Kablo) bude rovnéz provoz bez privod¢iho.
- nastupujte prednimi dvefmi a jizdné vhazujte do pokladny u vchodu,
- jizdenky se nevydavaji,
- jizdenky z ostatnich dopravnich prostfedkd neplati.

3) TROLEJBUSY: Rovnéz od 25. zdfi t. r. bude zavedena nova trolejbusova

linka & 62 v trase Stradnice, Priibézna - Orionka - Sumavska - Nimésti
miru - Karlovo namésti. Tato linka bude jednosluzna. V provozu bude
pouze v pracovni dny rino a odpoledne.

V zéjmu hladkého provozu na této lince Vés iddéme: - nastupujte prednimi dveimi,
- jizné vhazujte do pokladny u vehodu, - jizdenky se nevydavaji,
- jizdenky z ostatnich linek a jizdenky tydenni neplat,
- sazba je jednotna pro v3echny cestujici: 0,60 Kés.

Dalezité qumrninil Jizdné plafte pouze v drobjich mincich. Ceslujicim bez drobnjch minci
neni preprava dovolena. .
DOPRAVNI PODNIK hl. m. PRAHY

L2 T! E-1llcos

Obrazek 3 — Informacni plakat oznamujici zavedeni jednosluzného provozu na linkach d-2, a-110, 116, 120, 122 a 123.
(Shirka Frantisek Prosek, Prosek a Fojtik, 2020)
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Prvni automaty

Prvni zminka o automatu na jizdenky pochazi jiz z roku 1901. Elektrické podniky s umyslem
ulevit privodcim instalovaly jizdenkové automaty ve dvou nejfrekventovanéjSich ¢ekarnach,
ato na Josefském namésti a v Kralovské obote. Bohuzel neni zndmo, jak dlouho automaty

fungovaly. (Prosek a Fojtik, 2020, s. 30)

Dalsi automat byl se stejnym umyslem instalovan 20. biezna 1933 na Jungmannové ndmesti.
Vydaval jizdenky, které Sly pouzit na konkrétni trasu v obou smérech. Automat byl vetejnosti
vSak malo vyuzivan, proto byl o tii mésice pozdéji vracen firm¢ Tovarna rychlovah a automati

RAPID, kterd ho zaptjcila. (Prosek a Fojtik, 2020, s. 33)

Optimalizace odbavovani cestujicich

Dal$im milnikem v prodeji jizdného byl kvéten 1974. Novy systém mechanizovaného
odbavovani cestujicich (MOC) fungoval na zaklad€ pfedprodeje jizdenek a jejich oznacovani
pomoci strojku ve vozidle. Cilem bylo urychlit odbavovani cestujicich a také snizit pocty
zaméstnanci dopravce. (Prosek a Fojtik, 2020, s. 38). Jizdenky bylo mozné zakoupit
v prodejnéch potravin, tabaku, v restauracich a hotelech. Odbavovani v metru probihalo pomoci
turniketl sovétské vyroby, které se oteviraly pfi vhozeni jednokorunové mince. Turnikety mély
volny prichod pro drzitele piedplatnich a volnych jizdenek, u kazdého stanovisté turniketi byl
dozor¢i. Systtm MOC zalozeny na piedprodeji jizdenek mél nevyhodu v nedostatecné
moznosti ndkupu jizdenek v nékterych obdobich. (Prosek a Fojtik, 2020, s. 40) Tento problém
vyfiesily jizdenkové automaty, ke kterym za Gcelem €asové optimalizace odbavovani cestujicich

byly potizeny také nové oznacovace jizdenek, které tiskly €as a datum nastupu.

V roce 1996 pfisla zména odbavovaciho systému posilend nutnosti zavedeni piestupniho tarifu
v ramci roz§ifovani prazské integrované dopravy (PID) i mimo zemi Prahy. Statni zakdzku na
dodani novych technologii vyhralo konsorcium MYPOL, které dodalo jizdenkové automaty
a oznacovace jizdenek, jejichz prvni verze mizeme v PID potkat i dnes. (ProSek a Fojtik, 2020,
s. 42) Po roce 2000 ptibyly jesté moznosti jako SMS jizdenky, mobilni aplikace, webova
aplikace pro nakup ptfedplatného jizdného, jizdenkové automaty s moZznosti platby kartou,
bezkontaktni jizdenkové termindly v tramvajich, které jsou pouzivany i1 dnes a budou

reflektovany v kapitole o sou¢asném systému pro nakup jizdného v Praze.
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2.8 Smart city FeSeni v dopravé

Smart city (v ptekladu chytré mésto) vyuziva data a informacéni technologie ke zlepseni
efektivity mésta a sdili data s vefejnosti, aby zlepsila tiroven vladnich sluzeb i blahobyt obcanti.
Hlavni vize konceptu smart city spociva v optimalizaci funkci mésta, zvySovani ekonomického
rustu a zaroven zvySovani kvality Zivota obyvatel za pomoci chytrych technologii a datové
analytiky. Cilem smart city je vyuzit technologie chytfe a prospésné, nikoliv jich
implementovat co nejvice. (Shea a Burns, 2020) Definic smart city je mnoho, tento pfistup
k méstu nachézi uplatnéni také v odpadovém hospodaistvi, optimalizaci vyuziti elektrické

energie, vyuziti destové vody, aj.

Podle Tomitsche (2018, s. 12) je chytra technologie ve mésté prostiedkem, ktery umoziuje
obyvateliim délat Iépe informovana rozhodnuti zahrnujici naptiklad aspekt udrzitelnosti. Dale
technologie mize byt ndpomocna v navrhu mést bezpecnéjSich pro chodce nebo vytvorit

digitalni nastroje pro podporu komunit.

Konkrétné Praha mé koncept Smart Prague 2030, v némZ popisuje mobilitu budoucnosti jako
»Cistou, sdilenou, inteligentni, mobilni a samofidici“. (Smart Prague, 2020) Potencionalni
dopady zavedeni autonomni dopravy v Praze zkouma ve své diplomové praci mij kolega
z UISK FF UK Krystof Petrasek. Prostfednictvim vyzkumné metody kola budoucnosti vedl
diskusi 0 moznych dopadech zavedeni autonomni dopravy v Praze s dvandcti odborniky
z riznych oblasti; napiiklad dopravni vyzkum, vetejna sprava, finance a evropské fondy, UX

design v prostiedi mésta, dopravni projektovani.*

Vize implementace chytrych technologii popsand na webu konceptu Smart Prague 2030
zahrnuje v oblasti jizdného pro vetfejnou dopravu napi. moznost nakupu jizdného ptes aplikaci,
pouzivani aplikace pfi pfepravnich kontrolach a moznost koupit jizdné bezkontaktné kartou —
bezkontaktni nakup jizdného. DalSimi cili implementace chytrych technologii jsou
predpovidani nevytizenych spojii metra, levné a snadné piij¢ovani sdilenych kol, sdilené
automobily, samoftidici auta ptedchazejici nehodam, ¢ist§i varianty pohonnych hmot jako

elektfina, rezervace a placeni parkovani pfes mobil a chytré fizeni dopravy. (Smart Prague,

4 Diplomova prace Krystofa Petraska z Ustavu informacnich studii a knihovnictvi na Filozofické fakulté
Univerzity Karlovy je nyni zadana s nazvem Budoucnost rizeni tramvajového viaku s prechodem na autonomni
technologie
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2020). Koncept Smart Prague vychdzi z trendu smart city, koordinatorem napliovani koncepce

je spolecnost Operator ICT, o realizaci rozhoduji organy hl. m. Prahy.

Waal v souvislosti se smart city poukazuje na hrozbu pfiliSné komercionalizace vetejného
prostoru. Mista, kde neplatici zdkaznik neni vitan. Pro smart city je charakteristicky masovy
sbér dat. Do budoucna bychom se méli mit na pozoru, kdo bude mit tato data v rukéach. Lepsi
je varianta, ze data budou oteviena obCaniim pomoci uzivatelského rozhrani a budou tvofit dalsi
vrstvu vefejného prostoru. Hor$i varianta predpoklada vlastnictvi dat vladami a komer¢nimi
subjekty, které budou na ob¢any nahlizet jako na konzumenty, budou s daty pracovat na zaklad¢
obchodnich cili a budou vyluc¢ovat ze sluzeb ty, co nebudou chtit/moci platit. (Waal, 2014,
s.156) Autor mé na mysli zejména vetejné prostory jako ndmésti nebo parky a upozoriiuje na
hrozbu jejich komercionalizace. Nicméné otdzka vlastnictvi a vytéZovani dat je pfitomna
i v oblasti jizdného na MHD. Studie, napt. Privacy-Preserving Public Transport Ticketing
System (Milutinovic et al., 2015), upozoriiuji na otdzku soukromi uzivatelli pfi pouzivani
elektronického jizdného, které umoziuje sbirat data o uzivatelich, coz je velmi prospésné
napiiklad pro optimalizaci jizdnich tadd. O rizicich a potencidlnich pfistupech v feSenich

pojednava blize kapitola Nevyhody elektronického jizdného.

2.9 Aktualni studie o prodeji jizdného

Kapitola shrnuje poznatky z aktualnich vyzkumt z let 2015-2021 o designu systému pro nakup
jizdného na vetejnou dopravu ve svété. Odbornych ¢lanki na téma vefejné dopravy je mnoho,
tato reSerSe literatury se zamétuje na takoveé, které vétSinoveé nebo castecné obsahuji hledisko
uZzivatelského prozitku, komfortu a pouzitelnosti. Cilem je zmapovat smér ubirdni teorii
v oblasti uzivatelského prozitku, navrhu uZzivatelskych rozhrani a designu v kontextu tvorby

nejmodernéjsich feSeni pro prodej a nakup jizdného.

2.9.1 Integrovanost a interoperabilita

Vlastnosti intergovanost a interoperabilita se hojné vyskytuji ve vyzkumech o jizdném.
Integrovanost oznaCuje propojenost systému, interoperabilita znamend schopnost systémi
vzajemn¢ efektivné spolupracovat. V dopravé interoperabilita oznacuje vice systémovou

mezinarodni provozuschopnost, napiiklad u Zelezni¢ni dopravy.

Jeden z hlavnich aspektl elektronického jizdného je vétsi prostor pro integraci méstské

aregionalni dopravy. Ve studii Eurobarometru 50 % respondentd uvedlo, ze by hromadnou

32



dopravu vyuzivali ¢astéji za predpokladu, ze by existovala moznost vyuzivat vice dopravnich

prostfedkl s jednim druhem jizdenky. (Urbanek, 2015, s. 1547)

Vzijemné propojeni vefejné dopravy je zakladni pozadavek na uzivatelsky ptivétivy systém,
ktery umozni jednoduchy nakup jednoho listku a ndsledovné vyuziti riiznych zpisobt dopravy.
Na vzdjemné propojeni vetfejné dopravy na urovni mést, ale i statt klade diraz i Evropska
komise a zminuje ho jako cil mobility. (Urbanek, 2015, s. 1545) Pravé elektronické jizdné
umoziuje vyssi interoperabilitu na Grovni statli 1 mezinarodné (Maddileti et al., 2019, s. 46).
Casto zminovanym piikladem fungujici a potencialné inspirativni pfeshrani¢ni spoluprace
v oblasti vefejné dopravy je predmésti Kodané¢ a propojeni se Svédskymi mésty (Ryan

a Wretstrand, 2020, s. 1).

Zakladni kritériem pro feseni v dopravé je pouzitelnost, tj. jak je produkt jednoduchy na
pouzivani. V kapitole o pouzitelnosti bylo definovano pét zékladnich sloZek: naucitelnost,
efektivita, zapamatovatelnost, chybovost, spokojenost (Nielsen, 2012). PouZitelnost je uzce
spojena s Uspéchem feSeni vybéru jizdného, urcuje kvalitu uZzivatelské interakce a pomaha

technologii ziskat oblibu a Sirokou adopci u uzivateli. (De Amorim et al., 2019, s. 4)

2.9.2 FElektronické jizdné

Elektronické jizdné je v soucasné dobé v Evropé jiz asto zavedeno, véetné Ceské republiky.
Pod elektronické jizdné spadaji elektronické Cipové karty nebo feSeni zavisla na mobilnim
zafizeni uzivatele, at’ uz jde o SMS jizdenky nebo mobilni aplikace pro platbu jizdného.
Papirové jizdenky piinasi nevyhody pro cestujici 1 dopravce. Pasazéfi musi listek nosit po celou
dobu trasy a také by méli mit s sebou drobné mince na nakup. V ptipadé vyuziti vice zptisobti
dopravy je nutny nakup vice listki’® (Maddileti et al., 2019, s. 1). Cestujici si musi hlidat ¢as
expirace jizdenky a dopravce nese zodpovédnost za funkéni prodejni automaty na jizdenky

(Siddiqui et al., 2018, s. 1).

Hlavnim benefitem elektronického jizdného jsou data o vyuziti linek a spoji, kterd mohou byt
vyuzita k optimalizaci pfepravni sit€ a jizdnich fadi (Brakewood 2020, s. 54). Elektronické
jizdné ma delsi trvanlivost, pravdépodobnost ztraty jizdenky je mensi a je vnimano jako vice
Setrné k zivotnimu prostfedi (Alan and Birant, 2018, s. 31). V pfipad¢ selhani sluzeb dopravca

je mozné prostfednictvim elektronického jizdného napt. 1épe kompenzovat zpozdéni,

5 Pfipady nutnosti ndkupu vice listk@i v Praze, pfipadné jejich nekompatibilita v riiznych prostiedcich jsou popsény
v kapitole Nakup jizdného v Praze
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a dopravce tak mtze fungovat vice prozakaznicky (Ross et al., 2020, s. 8). Dale elektronické
jizdné Setii Cas cestujicich i fidicl, coz pii vétSinovém pfiijeti elektronického jizdného mutze
zkratit jizdni ¢asy linek. Ridi¢tim také ubyva starost s drzenim vétsiho mnoZstvi hotovosti

a dopravce uSetii na nakladech spojenych s vybérem jizdného. (Brakewood 2020, s. 64)

Technologie v oblasti vybéru jizdného maji riznou uzivatelskou ptivétivost. Mnozstvi systémil
k placeni jizdného v Evropé funguje na principu check-in / check-out, kdy cestujici ma cipovou
kartu nebo mobilni telefon, ktery musi pii ndstupu a vystupu pfilozit k ¢idlu. Hledani
a prikladani je vsak ,,otravny proces, obzvlast’ pokud cesta zahrnuje vice prestupti®. (Sarkar et
al., 2017, s. 2) V soucasnosti existuje né€kolik technologickych navrha na zakladé tzv. BIBO
principu (be-in / be-out, v piekladu byt uvnitt / byt venku). Pomoci bezdratové technologie
pfistroj ve vozidle zaznamend pfitomnost cestujiciho a vyactovani za ujeté vzdalenosti mize
probihat automaticky. Tento zptsob je velmi uzivatelsky ptivétivy, nebot’ nevyzaduje zadnou
uzivatelskou intervenci. Také je v porovnani s jinymi technologickymi feSenimi levnéjsi
(Siemens AG, 2012, s. 10). BIBO tak napliiuje ptedstavu Weisera o vSudypfitomné komputaci,
ktera byla zminéna v kapitole o HCI. BIBO je ptikladem, kdy technologie funguje na pozadi

a uzivatel nemusi nic délat — nejlepsi rozhrani je zddné rozhrani. (Weiser, 1991)

34



Obrazek 4 — Zarvizeni pro check-in/check-out v danské verejné doprave. V kazdé stanici metra i u ridice autobusu je jeden
termindl s moznosti ,,ekstra*, tedy zakoupent jizdenky pro spolucestujiciho. Foto: P. Farkas

Historicky starsi feSeni v porovnani s mobilnimi aplikacemi jsou Cipové karty. Ty stale maji
znaénou oblibu wuzivatell, ktefi nejsou k prechodu na mobilni aplikaci dostate¢né
motivovani. Aby mobilni aplikace pro jizdné byla GspéSnd, nesmi mit vyrazné nevyhody oproti
pfedchozimu feSeni, napt. zminéné ¢ipové kart€, papirovym kuponiim, zetonim. Pokud mobilni
feSeni znamena delsi check-in/check-out v prostiedcich, mnoho uzivatelt to odradi. DalSim
aspektem odrazujicim od mobilni aplikace je dlouhd instalace a slozité prvotni nastaveni.
V neposledni tadé je pro Uspéch feSeni v podobé mobilni aplikace dulezitd efektivni
komunikace. Autor zmifiuje marketingovou komunikaci a potfebu ptiblizovat vyhody nového
feSeni nebo rozptylovat obavy o soukromi. Ve smyslu efektivni komunikace zminuje také
dalezitost zpétné vazby, kterou aplikace uZivatelim dava, nejen v ptipad€ nepodafenych
operaci. (Cheng, 2017, s. 15) Designéti mobilnich aplikaci by méli myslet také na zahrani¢ni

navstévniky a vytvofit jazykovou mutaci alespon v angli¢tin€. (Cheng, 2017, s. 101)
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Mobilni aplikace maji z pohledu uzivateli vyhodu, Ze mobilni telefon zapominaji subjektivné
méné nez ¢ipovou kartu. Nicméng ¢ast lidi povazuje mobilni feSeni za nepohodIné, obavaji se

vybiti baterie a papirové listky povazuji za jistéjsi variantu. (Cheng, 2017, s. 10)

Brakewood (2020, s. 54) uvadi hypotézu, ze uzivatelé mobilni aplikace pro placeni jizdného
budou jezdit vefejnou dopravou vice, avsak tato hypotéza se neprokazala. V limitech studie
autor zminuje, ze vétSina ucastnikli studie nebyla vlastniky osobnich automobili, takze mohli
byt na vefejné doprave zavisli a jiné moznosti cestovani neméli ani ptredtim. Polsky vyzkum
preferenci uzivateli hromadné dopravy odhaluje, ze hlavni motivaci k vyuzivani vetejné
dopravy je absence automobilu nebo fidi¢ského prukazu (48 % respondentll), druhou
nejvyznamnéj$i motivaci je niz§i cena v porovnani s individudlni dopravou (16,9 %
respondentll). (Gorzelanczyk, 2020, s. 205) Cena jizdného je prioritni faktor spokojenosti
cestujicich v pétimilionovém ¢inském mésté Weinan, po cen¢ nasleduje subjektivné vnimany
¢as ¢ekani (Li et al., 2020, s. 1). Na prvni pohled stejny nadzor maji i Evropané, kli¢ové faktory
spokojenosti s vefejnou dopravou tvoii cena listku na prvnim misté a ¢ekani na zastavkach na
misté druhém (Minelgaite et al., 2020, s. 1). Studie vSak zkoumd jednotlivé Elenské staty
Evropské unie kromé Lucemburska a zajimavé jsou rozdily ve vnimani ceny napfi¢ staty.
Spokojenost s vefejnou dopravou ovlivituje cena jizdného v poloviné (11 z 21) zkoumanych
zemi unie. Jmenovité je cena velmi diileZita ve Spanélsku a Velké Britanii, v Recku dokonce
zvySeni cen vedlo ke snizeni poctu cestujicich. AvSak nelze ptredpokladat, Ze sniZeni cen
jizdného by vyznamné ptispélo k vét§imu vyuzivani vefejné dopravy plosné ve vSech ¢lenskych
zemich EU. (Minelgaite et al., 2020, s. 9) V estonském Tallinnu je vefejna doprava zdarma,
avsak jeji vyuziti obyvateli je niZ8i, neZ se pii zavedeni v roce 2013 predpokladalo. Vefejna
doprava zdarma tedy neni z pohledu zvySeni poctu cestujicich nejefektivnéjsi feSeni. Autoti
studie zminuji uzivatelsky komfort rozhrani pro ndkup jednoho jizdného na vice druhti dopravy
a také prosttedky negativni motivace jako poplatky za parkovani a mytné jaké potencionalné

siln€j$i motivatory k vétSimu vyuZiti vefejné dopravy. (Minelgaite et al., 2020, s. 8)

2.9.3 Nevyhody elektronického jizdného

Elektronické jizdné nepochybné nabizi velké zlepSeni uzivatelského prozitku (Milutinovic et
al., 2015, s. 135). Vyhody na strané provozovatele v podob¢ ptesnych udaji o vytizenosti spojil
doprovazi i otdzka ochrany dat a soukromi uZivateld, technologické feSeni musi byt velmi dobie
zabezpecené, aby nemohlo dojit k uniku osobnich dat o pohybu cestujicich. (Maddileti et al.,

2019, s. 11) Tento problém lze fesit externim subjektem pro zabezpeceni dat, ktery mize byt
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déle auditovan tieti stranou (Milutinovic et al., 2015, s. 135). Problémy mohou nastat také pfi
vybiti baterie nebo nedostatecném sitovém piipojeni nutném pro provoz systému e-jizdného na
stran¢ klienta. Brakewood (2020, s. 64) navrhuje, aby dopravci témto problémim piedchazeli

poskytovanim nabijecich mist a wifi pfipojeni na zastavkach nebo ve vozidlech.

Ackoliv je vlastnictvi chytrého mobilniho telefonu mezi obyvateli mést ¢im dal rozsitengjsi,
nelze zavést technologii vyzadujici mobilni telefon jako jedinou moznou, je zapotiebi brat
v potaz potieby potencionalné¢ digitaln€ i socidln€ vyloucenych skupin — obyvatel dichodového

veku, etnickych mensSin a jinych znevyhodnénych skupin. (Kos-Labedowicz, 2014, s. 383)

2.9.4 Mobilita jako sluzba

Aktudlnimi vyzkumy v oblasti jizdného ve vetejné dopravé vSeobecné rezonuje pojem mobilita
jako sluzba (z angl. Mobility as a Service, zkratka MaaS, kterou budu pouzivat i dale v textu).
»Relativné nové paradigma mobility* (Casady, 2020, s. 1455) ma za cil v jednom uzivatelském
rozhrani pfinést vSechny zptisoby mobility — vetfejnou dopravu, sdilend jizdni kola, sdilené
automobily nebo taxisluzby. V soucasnosti maji zadkaznici diky socidlnim médiim, cloud
computingu a internetu véci daleko vEétsi moc ovliviiovat produkty nez v minulosti a firmy se

celosvétove vice a vice zamétuji na potieby svych uzivatelll. (Casady, 2020, s. 1455)

Casady (2020, s. 1451) definuje mobilitu zamérenou na zakaznika (angl. customer-led mobility)
snazici se uspokojovat potieby zadkaznikii jako komfort, uZitenost, kvalitu, dostupnost, cenu
a udrzitelnost (2020, s. 1455), tento pfistup aplikuje v podstaté user-centered design, (ktery tato
prace definuje v kapitole o HCI), avSak citovany clanek Customer-led mobility: A research
agenda for Mobility-as-a-Service (MaaS) enablement se o ptistupech UCD ani HCD (human-
centered design) nezminuje. Paradigma MaaS hraje zésadni roli transformaci mobility §ité na
miru osobnim potfebam jednotlivych uzivatelt. Ti také oceiiuji, kdyz rozhrani pro nakup
jizdného piinaSi 1 dal$i relevantni funkce jako napiiklad planovani cesty nebo sdileni
dopravnich informaci mezi pasazéry (naptiklad hluk, obsazenost, teplota). (Ferreira et al., 2017,

s. 189)

Svycarsky vyzkum faktord piijeti modelu MaaS mezi obyvateli poukazuje na rozdily v uéelu
jizdy. Nejvice jsou lidé otevieni vyuziti MaaS pro vikendové vylety (53,9 % respondentit), poté
pro volnocCasové aktivity ve vSedni dny (47,4 % respondentll). Nejméné jsou lidé ochotni
vyuzivat MaaS pro kazdodenni dojizdéni (38,0 % respondenttl). (Hoerler et al., 2020, s. 8)

Autofi vyzkumu navrhuji tyto vysledky zohlednit jednotlivé ve strategiich zavadéni
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a propagace MaaS (Hoerler et al., 2020, s. 1). Bez ohledu na tucel cesty uZzivatele nejvice
motivuje k vyuziti prostiedkil sdilené mobility spontdnni dostupnost dopravnich prostredka
anizsi cena v porovnani s dopravou vlastnimi prostiedky. (Hoerler et al., 2020, s. 12) Dalsi
faktory zvySujici otevienost k vyuziti MaaS jsou vyss$i vzdélani a zkuSenost se sluzbami
sdilenych automobilt. (Hoerler et al., 2020, s. 1) Model MaaS tézi z rostouci popularity sluzeb
na principu sdilené ekonomiky, jmenovité sdileni automobiltl, sdileni jizdnich kol nebo skutrt.
(Polydoropoulou et al., 2020, s. 13) Pomoci multikriteridlni rozhodovaci analyzy experti
zjistovali, které inovace ve vetejné dopraveé maji nejveétsi potencial. Kritéria pro rozhodovani
byla proveditelnost, uzite¢nost a inovativnost. Prvni misto ziskala MaaS, kterd umozni hladké
cestovani riznymi dopravnimi prostiedky, s moznosti vyuziti pouze jednoho rozhrani, ktera

bude dale poskytovat dopravni informace v redlném case. (Nalmpantis et al., 2019, s. 6)

Jednim ze zékladnich ocekévani od paradigmatu MaaS je omezeni pouzivani osobnich aut, ale
také redukce jejich osobniho vlastnictvi (Polydoropoulou et al., 2020, s. 13), nebot’ tispéch
implementace MaaS velmi zavisi na zmén¢ postoje lidi k vlastnictvi soukromych automobilil
Alyavina (et. al., 2020, s. 362). Dalsi potencionalni pfinos MaaS spocivd v snazSim pfijeti
elektromobility, protoze z pohledu zakaznika odpadnou piekazky jako vyssi pofizovaci cena
anedivéra v novou technologii, v disledku nedostatku zkuSenosti s elektromobily.

(Polydoropoulou et al., 2020, s. 1)

Pted pftiliSnym optimismem ve spojitosti s MaaS varuji Alyavina et al. (2020, s. 378), 1 kdyz
koncept MaaS zni slibn€, negarantuje zménu cestovniho chovani a piipadny Ubytek aut,
uvolnéni silnic a zlepSeni ovzdusi; hodnota MaaS sté€zi nahradi pohodli spojené s vlastnim
osobnim automobilem. Proto by pfechod ke sdilené mobilit¢ mél byt podpoten apely na
uvédomélé environmentalni uvazovani, bonusy a danovymi zvyhodnénimi pro uZivatele MaaS,
dale Alyavina et al. (2020, s. 378) doporucuji 1 negativni motivaci motoristi prostfednictvim

placeného parkovani a vys$si dan¢ na palivo.

V soucasnosti jiz existuji implementace mobility jako sluzby. Tato feSeni jsou v provozu
v rakouské Vidni (od roku 2014), v némeckém Hannoveru (od 2014), ve finskych Helsinkach
(0d 2016) a ve Svédském Goteburgu (od 2014). U prvnich dvou je poskytovatelem provozovatel
vetejné¢ dopravy, zbylé dva poskytuje tfeti strana. Tato feSeni se mirn¢ liSi v nabizenych
prostfedcich dopravy podle mistnich zvyklosti. Dalsi signifikantni rozdil je ve zplisobu platby
za sluzby, kdy existuji ti1 hlavni zpiisoby. Prvnim je tzv. ,,pay as you go®, tj. zptisob placeni za

sluzbu, podle realného vyuziti. Druhym je mési¢ni pausal a tfetim jsou bali¢ky s definovanymi
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minutami nebo kilometry na dané sluzby (vefejnd doprava, taxi, kola). (Esztergar-Kiss
a Kerényi, 2019, s. 309) Autofi pravé uvedené studie (2019, s. 310) spatiuji v predplacenych
baliccich krok k efektivni realizaci konceptu MaaS a fizeni sluzeb na zakladé poptavky
uzivatell. AvSak kazdé meésto je specifické v oblastech jako environmentalni uvédomelost,
délba prepravni prace (tzv. modal split), méstska struktura a finanéni aspekty. Autofi navrhli
balicky pro 15 evropskych mést na zakladé 17 diléich kritérii z nize zminénych oblasti;
naptiklad délka slunecniho svitu, Cetnost srazek, zmény pocasi, demografie, podil cyklisti,
hustota, index dopravy, index cestovniho Casu, zivotni ndklady, pomér ceny vetrejné dopravy
a taxisluzeb k primérné mzd¢. Pro Prahu navrhuji bali¢ek slozeny z neomezeného vyuzivani
vetejné dopravy, sdilenych kol placenych podle skute¢ného vyuziti, jedné hodiny sdileného
auta denné a 20 km taxisluzeb za mésic. V limitech v8ak uvadéji, ze navrhy struktury balicki
je tieba ovéfit dal§imi vyzkumnymi metodami s provozovateli i uzivateli. (Esztergar-Kiss
a Kerényi, 2019, s. 317) Zvlasté moznost vyuzivat sdilené auto jednu hodinu denné v cené
balicku vybizi k predstavé ranni $pic¢ky, kdy obyvatelé jezdi do prace a maji moznost jet
sdilenym automobilem. Otazkou je, jestli by takova moZnost ranni dopravni zacpy v Praze jesté
nezhorsila. Nicméné studii 1ze hodnotit jako inspirativni z hlediska posuzovanych kritérii pro

design podoby MaasS.

Praha jiz pomyS$li na implementaci mobility jako sluzby. V ramci prazského inovacniho
maratonu Nakopni Prahu se objevuje zadani: ,,Dovedli byste navrhnout feSeni pro kombinaci
ruznych druht dopravy (chtize, MHD, Rekola, Lime, ...)?* (Nakopni Prahu, 2021) Zminéna
sluzba Rekola je jednim z poskytovatelt sdilenych kol v Praze a sluzba Lime poskytuje sdilené

elektrické kolobé&zky a elektrokola.

Velikost trhu mobility jako sluzby, jez se odhaduje na sedm bilionti dolard, ptinasi prostor
kromé dopravcil také pro pojistovnictvi, technologické firmy, telefonni operatory, dodavatele
energii, investory, vlady a dalsi. Praveé vlady se zavedenim MaaS technologii kviili enormnimu
rozsahu a komplexité nespéchaji, a vyckavaji, ktery pfistup se osvédci. (Casady, 2020, s. 1456)
Nikitas et al. (2017, s. 11) tvrdi, Ze MaaS bude znamenat revoluci v lidské schopnosti cestovani
bez automobilu, proto by mésta méla vice investovat do spusténi pilotnich projektl podle

principu MaasS.

2.9.5 Zainteresované subjekty

Polydoropoulou (et al., 2020) vnima fungujici business model jako klicovy stavebni prvek

fungovani MaaS. Ekosystém MaaS je tvofen mnoha vefejnymi a soukromymi subjekty, které
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musi efektivné spolupracovat. Hlavni aktéti jsou poskytovatelé dopravnich sluzeb, dopravni
organy a krajské ufrady, jejichz vzajemna spoluprace a divéra jsou nezbytné pro fungovani
elektronického jizdného podle paradigmatu MaaS. (De Amorim et al., 2019, s. 1) Bariéry pro
uspesné fungovani MaaS predstavuji nedostatecné standardizace a metody pro sbér dat, jejich
management a sdileni mezi subjekty. (Covic a VoB3, 2019, s. 523) Business model neni vétSinou
uvadén jako primarni soucast uzivatelského prozitku, ale pokud v kone¢ném diisledku blokuje
provazani sluzeb poskytovatelli, vyrazné tim uzivatelsky prozitek zhorSuje (Tomitsch 2018,
s. 190). Autofi studie zkoumajici preshraniéni spolupraci Kodané a Svédska argumentuiji, Ze
ackoliv se pfistup soustfedéni se na zdkaznika jevi jako stfedobod zajmu spolupracujicich
subjektl, ve skutecnosti je prednéjsi fungujici spoluprace mezi organizacemi a regiony (Ryan

a Wretstrand, 2020, s. 14).

Merkert et al. (2020) hovoii o konceptu CaaS — Collaboration as a Service (v ptrekladu
Spoluprace jako sluzba) k implementaci udrzitelného tispésného fungovani MaaS. Navrhuje se
inspirovat modelem spoluprace v oblasti aerolinii, CaaS tak zahrnuje jednotlivé operatory
a vyuziva jejich zajem dorucit komercné atraktivni feSeni k ziskdni zdkazniki. Dalsi kroky
k integraci vice poskytovateld sluzeb by se mély méné€ soustiedit na preference zakaznikl
v otdzce integrace a mély by vice do detailu zkoumat preference operatori a poskytovatelti

jednotlivych sluzeb. (Merkert et al., 2020, s. 22)

K funkéni kooperaci velkého mnozstvi subjektll je zapotiebi spravedlivy ramec pro
prerozdélovani trzeb z jizdného, ktery je také zadkladnim stavebnim kamenem pro fungovani
integrace vice poskytovatelll do jednotné sluzby. Bariéra v roz§ifeni vefejné dopravy je posilena
nutnosti zorientovat se v mnozstvi cenikll, podminek a zpiisobu plateb jednotlivych

poskytovatelil a uzivateliim ptidélava starosti s kompatibilitou jizdného. (Tuveri, 2019, s. 1)

r wr

2.10 Shrnuti teoretické c¢asti

V teoretické ¢asti byl na zakladé klicové literatury v oboru popsan vyvoj oboru HCI, teoretické
koncepty jako wicked problémy nebo systemicky design. Predstaveny a definovany byly
koncepty User Experience, User Interface a jejich specifika v prostfedi mésta. Dulezité
koncepty jsou také principy interakce ¢loveéka a technologie definované Donaldem Normanem
nebo pouzitelnost a také smart city, jakozto trend ubirani soucasnych meést. Koncepty popsané
v kapitolach vyse slouzily jako teoreticky rdmec nahliZzeni na systémy pro ndkup jizdného

z hlediska designu.
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Reserse aktualnich vyzkumt vymezily klicové oblasti zajmu vyzkumniki a kli¢ové vlastnosti
optimalnich feSeni pro ndkup jizdného. Dilezita v doprave je interoperabilita a integrovanost,
budoucnosti je jednoznacné elektronické jizdné, avSak nelze zrusit analogové zptisoby nakupu.
Budoucnost vefejné dopravy rezonuje s paradigmatem mobility jako sluzby, kdy vSechny
prosttedky jsou slouceny do jednoho systému. K fungovani takového feSeni jsou velmi dilezité
féroveé nastavené vztahy vsech zainteresovanych osob ze statniho i privatniho sektoru. Ackoliv
tyto systémy jiz v nékterych méstech funguji, neni zaruka, Ze implementace MaaS vyftesi

problém nadmérné osobni automobilové dopravy.
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3. Prakticka Cast

3.1 Vyzkumny problém

Jak bylo nastinéno v tvodu prace, v souvislosti s pfibyvajicim poctem obyvatel mést a negativni
dopravni situaci je potiebné, aby vefejna doprava byla atraktivni a obyvatelé ji upiednostiiovali
pted osobni automobilovou dopravou. Zdanlive jednoduchy tikol koupit si jizdenku na vetejnou
dopravu piinasi potiebu se orientovat v produktech, podminkach, ceniku a zptsobech nakupu
u daného dopravce. Obzvlast’ pokud ve mésté operuje vice dopravel a vySe zminéné aspekty
jsou pro kazdého rozdilné. Vyzkumny problém tedy pfedstavuje vnimani obyvatel v otdzkach

uzivatelské ptivétivosti a jednoduchosti nakupu jizdného.

3.2 Cil vyzkumu

RQ1: Jak vnimaji obyvatelé mésta moZnosti nakupu jizdného z hlediska uZzivatelského
prozitku?

RQ2: Jak vnimaji cestujici bezplatnou verejnou dopravu? Jezdili by v takovém pripadé
vice verejnou dopravou?

RQ3: Jak obyvatelé vnimaji koncept MaaS (Mobilita jako sluzba)? Pokud by takovy
koncept fungoval, byli by ochotni cestovat vefejnou dopravou vice?

3.3 Zkoumani vyzkumné oblasti

V teoretické Casti prace byly definovany koncepty interakce clovéka a technologie, uZivatelsky
prozitek, uzivatelské rozhrani, smart city, mésto jako rozhrani, pouzitelnost, aj. Cilem bylo
pochopeni aspektt a zakonitosti uzivatelského prozitku a uzivatelského rozhrani v souvislosti
s méstskym prostiedim. ReSerse aktudlnich vyzkum se soustiedila na ¢lanky zkoumajici nakup
jizdného z uzivatelského hlediska a jejim cilem bylo analyzovat koncepty a myslenky, které se

v soudobych vyzkumech objevuji nejcastéji.

3.4 Metody

Vysledky vyzkumu vychdzeji z primarnich i1 sekundarnich dat. Nejprve jsem se vénovala
shromazdovani dat sekundéarnich, které slouzily také jako vstup pro design
polostrukturovanych rozhovorti. Pro pochopeni systému pro nakup jizdného byl zvolen

deskriptivni vyzkum, jako prostiedek pro vhled do vlastnosti a procesii v dané oblasti. V ptipadé
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Prahy byly prozkoumany pokyny na webovych strankach dopravci spolecné s osobnim
vyuzitim kazdého zptisobu ndkupu: prozkoumani aplikace, vyzkouseni vSech typl automat,
SMS jizdenek. V piipadé Kodan¢ byly vyuzity sekundarni zdroje v podob¢ informacnich webi

mistnich dopravci a webti pro turisty.

Protoze uzivatelsky prozitek je subjektivni, jak bylo uvedeno v teoretické ¢asti, byly provedeny
také jiz zminéné polostrukturované rozhovory s obyvateli obou meést s cilem zjistit jejich
vnimani daného systému pro nakup jizdného, které¢ bude klicem k zodpovézeni vyzkumnych
otazek. Rozhovory jsou vhodnou technikou, pokud je subjektem zajmu ,;jak aktéti rozuméji
socialni realit¢ a jak o svém rozumeéni hovofi; jaka je jejich zkuSenost, nazory, prozivani ¢i

postoje* (Novotna et al., 2019, s. 320).

3.4.1 Ziskavani a analyza dat

Vyzkumna data byla primarni 1 sekundarni povahy. Sekundarni data z webli provozovatell
vetejné dopravy v Praze i Kodani slouzila k provedeni deskriptivniho vyzkumu a identifikaci
pravidel v obou systémech. Osobni prozkoumani metod nakupu jizdenky v Praze napomohlo
porozumeéni celému systému a vytvotilo empatii s uzivateli. Bohuzel kvili epidemiologickym
omezenim v letech 2020 a 2021 v souvislosti s koronavirem SARS-CoV-2 nebyla mozna
puvodné planovana staz v Kodani, kterda by umoznila osobni vyzkouseni tamnich automatu,
nicméné byla vyzkouSena alespon aplikace a informace o Kodani ze sekundéarnich zdroji jsem
konzultovala s Cechy i Dany Zijicimi v Kodani. Takto ziskané poznatky spolené s myslenkami

identifikovanymi v reSerSi vyzkumné literatury z oblasti jizdného byly vstupnimi daty pro

vytvoreni polostrukturovanych rozhovort.

Pii analyze dat byla vyuZzita metoda zakotvené teorie, kterou v roce 1967 definovali sociologové
Glaser a Strauss. ,Metoda zakotvené teorie vychazi z ideje, Ze prostfednictvim analyzy
empirickych dat miiZze byt vytvofena nova teorie, teorie ,,zakotvena v datech®. To znamena, ze
teorie neni vychodiskem vyzkumného projektu, ale naopak jeho vystupem.*“ (Novotna et al.,
2019, s. 272) Hendl (2005, s. 243) k metod¢ zakotvené teorie uvadi: ,,Zakotvena teorie je
navrhem hledéani specifické ,,substantivni teorie, kterd se tykd jistym zplisobem vymezené

populace, prosttedi nebo doby*.

K vyhodnoceni a interpretaci dat byla nejprve provedena doslovna transkripce rozhovort, ke

které byla vyuzita webova aplikace oTranscribe (https://otranscribe.com/), kterd usnadiuje
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pfepis — je mozné si audio nahrat do aplikace a klavesou Esc pozastavovat, pfi¢emz po

opétovném spusténi se audio o par sekund vrati.

Pro interpretaci dat byla dulezita faze procitani pro hlubsi porozuméni datim. Poté byly
ptitazovany kody s piistupem otevifeného kodovani. ,,Vyzkumnik provadi oteviené kodovani
prvnim priichodem daty. Pfitom lokalizuje témata v textu a pfifazuje jim oznaceni. Oteviené
kodovani odhaluje v datech urcita témata.* (Hendl, 2005, s. 247) Ke kédovani dat byl vyuzit
program ATLAS.ti Cloud ve zkuSebni verzi, ktera nabizi plnou funkcionalitu s omezenou

casovou platnosti péti dni.

Piepisy rozhovorti byly kodovany ve tfech iteracich. ATLAS.ti Cloud poté vytvofil graf
¢etnosti jednotlivych pfifazenych kodu s odkazy na citace respondenttl. S témi jsem pak dale
pracovala a komentovala je v kontextu teorie a vyzkumnych otazek. Vznikly tak tematické
okruhy, které jsou detailné popsany v kapitolach 3.6 Vyzkumné nélezy v Praze a 3.7 Vyzkumné

nalezy v Kodani.

3.4.2 Etika vyzkumu

Na zac¢atku rozhovoru byl kazdy respondent kratce seznamen s tc¢elem vyzkumu a obsahem
diplomoveé prace. VSechny rozhovory byly nahravany se svolenim respondentd, kteii byli
informovéani o ucelu nahravky pro piepis rozhovoru a o jejim nasledném smazéani. Dale byli

respondenti informovani o anonymni povaze jejich odpovédi.

V ptipadé nejistoty nebo nepohodli v souvislosti s Gi€asti ve vyzkumu méli respondenti moZnost
kdykoliv vyzkum opustit, a to 1 po poskytnuti rozhovoru. Na konci rozhovoru bylo

respondentlim nabidnuto ziskat hotovou diplomovou préci k nahlédnuti.

3.4.3 Respondenti

vvvvvvvvvvvv

rrrrrr

respondenty jsem oslovila na socialnich sitich a dale jsem postupovala metodou snow-ball,

tj. pozadala jsem respondenty o doporuceni dalSich respondentti do vyzkumu.

Respondent | pohlavi | veék vzdélani povolani bydlisté
RO1 muz | 23 | stiedoskolské Prodejce kol Praha, StieSovice
RO2 muz 61 | stiedoskolské | Montazni technik Praha, Zbraslav
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RO3 zena | 17 | stiedoskolské Student Praha, Radotin
RO4 zena | 52 | vysokoskolské Statni ufednik Praha, Modrany
RO5 muz | 28 | stiedoskolské Priivodce Rudna u Prahy
RO6 zena | 29 [ vysokoskolské | Asistent znalce v Praha, Podoli
ocenovani
RO7 zena | 27 | vysokoskolské Student Praha, VrSovice
ROS8 zena | 26 [ vysokoskolské | Probacni ufednik Praha, Nusle
RO9 muz | 30 | vysokoskolské Programator Cernogice
Tabulka 1 — Demografické udaje respondentit v Praze

Respondent | pohlavi | vék vzdélani povolani bydlisté
R10 zena | 25 | vysokoskolské Student Kodan, Vesterbro
R11 zena | 26 | vysokoskolské Student Kodan, Vesterbro
R12 zena | 25 | vysokoskolské Student Kodan, Vesterbro
R13 muz | 23 | vysokoskolské Student Kodan, Valby
R14 muz | 80 | vysokoskolské V dichodu Kodan,

Frederiksberg

R15 muz | 70 | vysokoskolské V dichodu Kodan, Amager
R16 muz | 68 | vysokoskolské Terapeut Kodan, Osterbro

Tabulka 2 — Demografické udaje respondentit v Kodani

3.4.4 Rozhovory

Na zagatku rozhovoril bylo respondentim vysvétleno, Ze pfedmétem z4jmu je jejich vlastni
nazor a vnimani. Nejedna se o zkouSeni, Zddna odpovéd’ neni dobie ani Spatné. VSechny
rozhovory probé&hly pifes on-line komunikacni sluzby. PouZity byly komunikacni platformy
WhatsApp, Zoom a Google Meet. Tematicka struktura rozhovort se tykala otazek z Ctyt oblasti.
Prvni oblast byla zaméfena na vyuziti vefejné dopravy ve mésté a dal§i vyuzivané zpiisoby

mobility, druhd oblast byla zamétena na vyuzivani osobniho automobilu, tfeti oblast obsahovala
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otazky zamétujici se na zkuSenosti a postoje k nakupu jizdného, posledni oblast otazek byla

zaméfena na postoj ke konceptu MaaS® a bezplatné vefejné doprave.

3.5 Nakup jizdného v Praze — sekundarni data

Informace o Praze ¢erpam zejména z webu Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy (dpp.cz)
a z webu Prazské integrované dopravy (pid.cz), oba weby poskytuji informace také v anglicting.
Zaroven mam mnozstvi vlastnich zkuSenosti s prazskym systémem a jeho integraci, do svych

23 let jsem zila v Praze, nyni ziji v regionu Praha-zépad v obci JinoCany a pred restrikcemi

spojenymi s pandemii koronaviru jsem denn¢ do Prahy dojizd¢la.

Jizdenky v Praze je mozné d¢lit na kratkodobé a dlouhodobé (ptredplatné jizdné). Kratkodobé
jizdenky se daji koupit na ¢asové intervaly nejméné 30 minut az nejvice 72 hodin. Pfedplacené
jizdné Ize koupit nejméné na jeden meésic, nejdéle na jeden rok. Moznosti ndkupu jizdného
v Praze je n€kolik, n¢které zplsoby slouzi pouze k nakupu kratkodobych jizdenek, a naopak

nékteré zptisoby nakupu jsou urceny jen pro jizdné dlouhodobé.

3.5.1 MozZnosti nakupu jizdného v pripadé kratkodobych jizdenek
Kratkodobé¢ jizdenky pro Prahu lze dle ceniku platného ke dni 3.3.2021 zakoupit s nasledujici

platnosti:

e 30 minut za 24 K¢ (zvyhodnéna za 12 K¢)
¢ 90 minut za 32 K¢ (zvyhodnéna za 16 K<)
e 24 hodin za 110 K¢ (zvyhodnéna za 55 K¢)

e 72 hodin (3 dny) za 310 K&, zvyhodnéna jizdenka neni v nabidce’

Moznosti jejich nakupu je nékolik — cestujici si mlize zakoupit jizdenku v papirové podobé
nebo elektronicky prostfednictvim mobilniho telefonu (existuje moznost ndkupu v aplikaci pro

chytré telefony 1 nakup prostrednictvim SMS, ktery je pouzitelny na jakémkoliv telefonu).

Slevy v dopravé
Zvyhodnéné jizdenky jsou urceny pro déti a seniory. V Praze maji déti do 15 let pfepravu
zdarma. Ve StfedoCeském kraji maji piepravu zdarma déti do 6 let, déti od 6 do 15 let maji

narok na slevu 75 %. Juniofi od 15 do 18 let a studenti od 18 do 26 let maji narok na zvyhodnéné

6 Koncept MaaS (Mobility as a Service) je popsan v teoretické casti v kapitole Mobilita jako sluzba
70d srpna 2021 se kratkodobé jizdné zdraZi o 25 % v Praze a StfedoCeském kraji. (ROPID, 2021)
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dlouhodobé jizdenky v Praze a také slevu 75 % ve Stfedoceském kraji. Na slevu maji narok
1 seniofi, kategorie od 60 do 65 let plati polovi¢ni jizdné v Praze. Lidé od 65 do 70 let cestuji
v Praze zdarma a se slevou 75 % ve StfedoCeském kraji. Seniofi nad 70 let mohou cestovat
v Praze bezplatn€ kromé vlaki, na jednotlivé jizdné ve StiedoCeském kraji maji slevu 75 %.

Dale maji slevy osoby zdravotné postizené a obané v hmotné nouzi.

Jak je vidét, vékové podminky jsou odlisné pro Prahu a StfedocCesky kraj, v tomto sméru Praha

a pfiméstska doprava maji prostor ke zjednoduSeni podminek pro cestujici.

Trafiky a jiné obchody

Jak bylo uvedeno v kapitole o historii, v trafikach se jizdenky prodavaly od roku 1974, lze
predpokladat, ze 1idé jsou na tento zptisob prodeje zvykli. I v soucasnosti lze jizdenky koupit
v trafikdch a nékterych dalSich obchodech®, jak uvadi web Prazské integrované dopravy

(PID).

Infocentra a prodejni mista dopravniho podniku ve stanicich metra

Prodejni mista Dopravniho podniku se nachéazeji ve 31 stanicich metra (z celkovych 61 stanic),
dalsi prodejni misto je v prostorach centralniho dispecinku Dopravniho podniku. Na vSech
mistech je mozné platit hotové i kartou. Nevyhodou téchto mist je z pohledu cestujiciho jejich
omezend oteviraci doba, nékteré jsou o vikendech zavieny, nékteré¢ maji denni oteviraci dobu
s pauzami. Prodejni mista nabizeji zejména jiné sluzby a né€kdy se v nich tvofi fronta, na rychly

nakup jizdenky nejsou tou nejlepsi volbou.

Jizdenkové automaty

Jizdenku z automatu Ize koupit celkové na 337% mistech, 36 z nich se nachdzi mimo Prahu na
vlakovych nadrazich Ceskych drah (CD) ve Stiedogeském kraji, jednotky z nich se nachézeji
ve sttedocCeskych vesnicich pobliz Prahy. V 332 je mozna platba mincemi (nikoli bankovkami),
automaty preplatek vraci. 165 automatti nabizi platbu také bezkontaktni platebni kartou,
63 z nich ma moznost platby také platebni kartou, ktera neni bezkontaktni. Cty¥i automaty
z celkového poctu mince neberou a je mozné platit jen platebni nebo bezkontaktni kartou, tyto
automaty se nachazeji na nadrazich CD mimo Prahu. Né&které jsou v provozu non-stop, dali,
vzhledem k jejich umisténi (naptiklad vestibul metra), maji omezeny pftistup. Jizdenky

zakoupené v automatu je nutné po nastupu do prostiedku nebo do piepravniho prostoru metra

8 Ciselné udaje byly spocitany na zéklad€é seznamu automatd na webu https://pid.cz/kontakty/prodejni-
mista/?type=1
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oznacit. Automaty jsou dilezitou soucasti prodeje jizdného, ro¢n€ se v nich vybere pies 500

milionti korun (Prazsky Patriot, 2018). V Praze jsem identifikovala tfi typy automatu.

Nejnoveéjsi automaty s doplitkovymi funkcemi

Tyto automaty nabizeji plnocenné i zvyhodnéné jizdenky nejen pro Prahu, ale také pro spojeni
po StiedoCeském kraji, kterd jsou zahrnuta v systému PID. Rozhrani automatu nabizi také
moznost vyhledat spojeni, kontakty na infolinku a servis, mapu linek tramvaji a metra,
napovedu k pouziti a informace o SMS jizdenkach. Displej je mozné piepnout, aby se rozhrani
zobrazilo jen ve spodni polovin€ obrazovky, ¢imz je pfistupny pro osoby na voziku nebo déti.
Nicméné¢ prostor k vhozeni minci je umistén pomérné vysoko, termindly pro platbu kartou jsou
naopak ve spodni ¢asti. Automaty maji dotykovy displej, ktery je mozné pouzivat i v anglicting,
némciné a rustiné. Zajimavym prvkem automatu je kovovy prostor pro ,,Skrdbani“ minci,
vpravo nahofe vedle otvoru na mince. Uzivatelé maji zvyk oskrabat minci, kterd propadne

naprazdno a nékteré star§i modely automatii jsou velmi odiené.
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Obrazek 5 — Nejmodernéjsi model automatu vyfoceny ve stanici metra Andeél, zdroj: autor

Automaty s dotykovym displejem bez pridavnych funkci

Automat na jizdenky nabizi stejny vybér jizdenek, ale uz nenabizi zadné dalSi doplitkové
informace, avSak ma népoveédu. Dotykovy displej je mozné pouzivat i v anglicting, némciné
a rustin€. Platba je moZnd mincemi a bezkontaktnimi platebnimi kartami. Vpravo nahote je
vidét kousek stiibrného kovového obdélniku, ktery je mozna uréeny pro Skrabani minci, avSak

uzivatelé si vybrali jind mista, jak je vidét na obrazku nize.
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Obrazek 6 — Automat na nakup jizdenek vyfoceny na Hlavnim nadrazi, zdroj: autor

Automaty Mikroelektronika AVJ 24E

Prvni model téchto automatii pochazi z roku 1996 (Prosek a Fojtik 2020, s. 48). Nabizené
jizdenky uzivatel vidi na ti§téné ¢ernobilé infografice vlevo a kazdd moznost ma vlastni tlacitko.
Pokyny k obsluze jsou na pravé cernobilé infografice, jeji horni ¢ast oznacuje funkce tlacitek
nad ni. Nalepovaci barevna infografika obsahuje vynatek z piepravnich podminek. VSechny
uvedené tiSténé informace jsou vzdy soucasné v Cesting a anglictin€é. Pokyny zobrazuje takeé

displej v horni ¢asti zafizeni, ktery je mozné prepnout do anglictiny.
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Obrazek 7 — Nejstarsi model automatu na jizdenky vyfoceny v Rudné u Prahy, zdroj: autor

Dopravni podnik tyto modely obménuje. Jesté v prosinci roku 2020 jsem ve vestibulu metra
Andg¢l vyfotila kombinaci starych a novych automatti, viz. obrazek nize vlevo, avSak v bieznu

2021 byly staré modely uz pry¢ (obrazek vpravo).

Obrazek 8 — Na obrazku vievo (prosinec 2020) jsou videt jesté staré modely automatii, vyfoceno ve vestibulu metra Andel,
zdroj: autor

51



Bezkontaktni terminaly

Bezkontaktni terminaly pro nékup jizdenky jsou umistény uprostied kazdé tramvaje a nabizeji
kratkodobé jizdenky pouzitelné na uzemi Prahy (30 a 90minutové a 24 hodinové; plnocenné
1 zlevnéné). Platba je mozna pouze bezkontaktni platebni kartou. Tyto termindly se nachéazeji
také ve vestibulech metra vedle automati na jizdenky. Zakoupend jizdenka plati ihned

a neoznacuje se. UZzivatelské rozhrani terminalu je také v angli¢tiné, némciné a rusting.

11:14
Zvolte jizdné

Plnocenné Zvjhodnéné

3min - 24K

Obrazek 9 — Bezkontaktni terminal vyfoceny ve vestibulu metra Zlicin, zdroj: autor
Nakup u Fidi¢i autobusi
Kratkodobé jizdenky lze zakoupit u Fidi¢t autobustl. Ridi¢i méstskych linek 100-250 (tyto
linky jezdi na izemi Prahy) maji pouze 90minutové jizdenky, plnocenou za 40 K¢ a zlevnénou
za 20 K¢, prodévané s ptirazkou 8 K¢ a 4 K&. Dopravni podnik se timto snazi takové zptisoby
nakupu minimalizovat a zaroven upozoriiuje, ze kupujici by mél mit drobné, protoze fidi¢i
nemusi mit mince na vraceni. Jizdenka zakoupena u fidi¢e se musi oznacit. MoZnost ndkupu

u fidi¢t méestskych autobusii byla z dlivodu koronaviru do¢asné¢ zrusena.

U fidict ptiméstskych linek 300-399 a 951-960 (tyto linky jezdi za hranice Prahy) je mozné
zakoupit jizdenky bez pfirazky. Na takové jizdence je Cas prodeje, ktery urcuje platnost
a jizdenka se neoznacuje. Cestujici si mize zakoupit jizdenku bez ptirdzky i na cestu pouze po

Praze. Zaroven je mozné nastoupit s jiz zakoupenou papirovou jizdenkou PID a tu si oznacit.
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Vzhled papirovych jizdenek
Vzhled papirovych jizdenek se 1isi podle jejich mista zakoupeni. Vlevo je jizdenka zakoupena
v trafice, prostiedni jizdenka je zakoupena v automatu, posledni jizdenka je zakoupena u fidice

piiméstské linky.

Obrazek 10 — Jizdenky v Praze maji riizny vzhled, zdroj.: autor

SMS jizdenky

Jizdenku lze zakoupit i prostfednictvim odeslani SMS, kdy je cestujicimu do dvou minut
dorucena jizdenka jako SMS zprava. Prodlenim v doruéeni se Dopravni podnik snazi zabranit
»podvodnému* ndkupu aZ v momenté¢ setkani s pfepravni kontrolou. Cestujici je povinen do
prostifedku nastupovat s jiz doruc¢enou jizdenkou. Pomoci SMS zpravy lze zakoupit zékladni
kratkodobé jizdenky za plnou cenu (30 a 90 minut, 24 a 72 hodin). Pii nakupu jizdenek na 24
a 72 hodin je nutné poslat také potvrzujici zpravu ,,Ano*“. Cena SMS je zpoplatnéna dle tarifu
operatora. SMS jizdenka neplati v pasmech 0 a B a ve vnégjSich tarifnich pasmech 1-7 (na
piiméstskych linkdch PID) a ve vlacich zapojenych do systému PID. ZjednoduSeng, SMS
jizdenky neplati mimo uzemi Prahy a na uzemi hlavniho mésta neplati ve vlacich

a priméstskych autobusech linek 300 a vyssi.
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Pro nakup '70 4
SMS jizdenky Yg

pro prazskou MHD zaslete SMS ve tvaru:

1] PT,,cena vybrané jizdenky"

« OFT 3 - jizdenka na 90 minut za 32 Ké
« [T &+ - jizdenka na 30 minut za 24 K¢
« (P T110¢ - jizdenka na 24 hodin za 110 Ké*
« [P T3 11 - jizdenka na 72 hodin za 310 K¢+

+ cana SMS zprévy dle vadeho tarifu u operdtora
* pro nbkup fedniho dokisdy

PFiblizné do dvou minut pFijde SMS jizdenka.
V pripadé smazéni jizdenky v dobé platnosti ziskate duplikat za 3 K&
zaslanim SMS ve tvaru: DPTA na Eislo 900 06,03,

"™\ Dopravni padnik = PRAZSKA
% hlavniho mésta Prahy WA

Obrazek 11 — Plakat s pokyny k nakupu SMS jizdenek, (Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy, [b.r.])

Mobilni aplikace PID Litacka

Mobilni aplikace PID Litacka je k dispozici pro chytré mobilni telefony pro oba nejpouzivané;jsi
operacni systémy Android a i0OS, mimo ¢eského jazyka je rozhrani také v anglictin€. V aplikaci
je mozné zakoupit vSechny existujici jizdenky PID plnocenné i zvyhodnéné. Uzivatel si mliZze
vybrat, jestli bude jizdenka platit po zaplaceni, nebo bude aktivovéna pozd¢ji. Jizdenka zacina
platit vzdy dvé minuty po aktivaci, a to proto, aby si cestujici nemohl aktivovat jizdenku az
v moment¢ setkani s pfepravni kontrolou. Pii néstupu do piiméstské linky, kde se musi
ukazovat jizdenky pii ndstupu u fidice vSak jizdenka plati hned. Pro nadkup a aktivaci jizdenky
je nutné internetové pripojeni, avSak aplikace mysli také na uzivatele bez mobilnich dat.
Jizdenky je mozné nakoupit dopfedu a nechat aktivovat na urcity ¢as, jizdenka poté plati 1 off-

line. Pro vylou¢eni moznosti podvodu nelze potidit screenshot platné jizdenky.

Aplikace umi také najit spojeni a doporucit vhodnou jizdenku, a to vCetné jizd za hranice Prahy,
které spadaji pod PID. V aplikaci Ize uchovavat i dlouhodobé jizdenky, tzv. kupony a propojit
st je s elektronickou kartou Litacka, o které pojednava kapitola o pfedplacenych jizdenkéch.
Aplikace nabizi také historii jizdenek s tidajem, kdy skoncila platnost jizdenky. Uzivatelé

mohou vyuzit mapy se zastdvkami, prodejnimi misty jizdenek a také parkovacimi domy, véetné
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volnych mist, odjezdy spojti, dopravni plany linek, omezeni, vyluky a aktuality. Aplikace ma

rozhrani také v anglicting.

i1z il w5

Mobil CZ il 7, &

< Nabidka jizdenek Moje jizdenky
OBLIBENE DOSPELY ZVYHODNENE JIZDENKY KUPONY
Praha Aktivované jizdenky
24 30 P: @ 40 A 5 (1)
Ké min Praha dospély Ké hod pasem dospély
32 90 P: @
Ke min Praha dospély Zakoupené jl'zdenky
1 1'0 1 P: mr 3 15 2
ke den Rraha dospély Ké min pasma zvyhodnéna
w0 3 p
Ké dny Praha dospély !
Praha a Stredocesky kraj
12 15 2 @
Ké min pasma dospély
18 30 2 @
Ké min pasma dospély
24 60 3 @
Ké min pasma dospély
32 90 4
Ké min pasma dospély =

Jizdenky

Obrazek 12 — Rozhrani aplikace PID Litacka, zdroj: Sreenshot aplikace PID Litacka

3.5.2 Nakup piedplacenych dlouhodobych jizdenek

Dlouhodobé¢ jizdné je mozné zakoupit na casova obdobi 1 mésic, 3 mésice (90 dni), 5 mésict
(150 dni) a jeden rok (365 dni). V soucasné dob¢ (kvéten 2021) stoji jizdné 550 K¢, 1480 K¢,
2450 K¢ a 3650 K¢. Rocni jizdenka tak vychazi na 10 K¢ denné. Jmenované jizdenky jsou
nepienosné, Dopravni podnik vSak nabizi i pfenosné jizdenky: 30denni za 670 K¢, 90 denni za
1880 K¢ a 365 denni za 6100 K¢. Ceny kuponti jsou platné k 10. 4. 2021, planované zdraZeni
kratkodobych jizdenek od 1.8.2021 by se cen kupont dotknout nemélo (ROPID, 2021).

Cipovid karta litacka

Dlouhodobé jizdenky (tzv. kupoény) lze pouzivat prostiednictvim Cipové karty Litacka, ktera

krom¢ vefejné dopravy slouzi také jako karta do knihoven v Praze nebo k nabijeni

55



elektromobild v siti PREpoint. Kupon na Litacku 1ze zakoupit v aplikaci PID Litacka, on-line
pies webovou aplikaci pidlitacka.cz, v infocentrech a v prodejnich mistech dopravniho podniku
ve stanicich metra. Pokud cestujici vlastni mobilni aplikaci PID Litacka, mlze si vybrat
k identifikaci aplikaci a nemusi fyzickou kartu nosit s sebou. Fyzicka karta pak prestava platit,

aby bylo vylouceno pouziti vice osobami.

Papirové kupony
Pfenosné 1 nepienosné kupony jizdenky existuji vSechny také v papirové formé. Nepienosny

kupon je nutné pouzivat spolecné s prukazkou PID s fotografii.

3.5.3 Oznacovace jizdenek

Jizdenky zakoupené v predprodeji, v automatech a u fidi¢i méstskych autobusii je nutné

oznacit. Oznacovace se nachazeji ve vestibulech metra, v autobusech, v tramvajich, ve vlacich

vvvvvv

1ze v soucasné dobé setkat.

12 04

TARIFNI PASMO @)

0ZNACTE JIZDENKU
INSERT TICKET

Obrazek 13 — Oznacovace na jizdenky vyfocené v priméstském autobusu, ve vestibulu metra a v tramvaji. Zdroj: autor.

3.5.4 Pasma

Praha se déli na pasma P, 0, B; pdsma za hranici Prahy se oznacuyji €isly 1-9. V ptipadé cestovani
pouze po Praze lze Prahu povaZovat za jedno pasmo a neni nutné jeji rozdéleni fesit. V ptipadé
cestovani mimo Prahu maji padsma v Praze vyznam, jejich déleni popisuje web pid.cz
nasledovné: ,,Pasmovani Prahy je vSak diilezité v ptipadé cestovani mezi Prahou a Regionem,
tedy pii vyuziti piiméstskych autobusovych linek 300 az 420 nebo vlakovych linek jedoucich

znebo do Prahy. Pfiméstské autobusové linky jsou zatazeny do tzv. dojezdovych pasem (pasma
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B, 0), zatimco vSechny linky MHD (metro, tramvaje, méstské autobusy, lanovka na Petfin
a pfivozy) patii do dvojpasma P. Pasmo P se s pasmy B a 0 izemné prekryva na zastavkach
obsluhovanych méstskymi 1 pfiméestskymi linkami (napf. stanice metra Zli¢in je v pasmu P, pro
piiméstské linky je ale stejna zastavka v pasmu B). U vlaki jsou stanice v Praze zatazeny
v pasmech P (centrum) nebo 0 (Sirsi centrum) nebo B (okraj).” (ROPID, 2018) Ackoliv se
pasma v Praze jevi jako komplikovangjsi, pti ndkupu jizdenky v pfiméstskych autobusech a ve

vlacich vétSinou staci fict cilovou stanici a fidi€¢ nebo privod¢i vystavi spravnou jizdenku.

Zjednodusené schéma tarifnich pasem PID
platnost od 1. 10. 2018
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Obrazek 14 — Mapa pasem v ramci systému Prazské integrované dopravy v Praze a Stiredoceském kraji, (ROPID, 2018)

3.5.5 Prostiedky

Prazska integrovana doprava zahrnuje autobusy, tramvaje, metro, piivozy po Vltavé a lanovku

na Petfin, souCasti jsou také nckteré osobni vlaky. Web pid.cz popisuje zahrnuté vlaky
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nasledovné: ,,Do systému PID patii pouze osobni a spésné vlaky a vybrané rychlikové a spésné

linky — vzdy jen 2. vozova tfida. Na integrovanych linkach a usecich Ize vyuzit kromé tarifu

dopravce také jizdni doklady PID. N¢které vlakové linky S nemusi byt integrovany v celé své

trase (zejména dale od Prahy). V usecich, ve kterych nejsou vlakové linky S integrovany,

doklady PID neplati. Informace o integraci linky S lze ziskat naptiklad z jejiho jizdniho fadu

nebo ze schématu nize. Integrované stanice a zastavky maji pfitazené tarifni pasmo.*“ (ROPID,

2018) Pro jizdenky ve vlacich zahrnutych do PID plati nasledujici pravidla:

,» Vyuzit miizete vSechny platné jizdenky PID, pokud vyhovuji pro zamyslenou cestu pAsmovou

a Casovou platnosti, vyjma jizdenky dvoupasmové za 12 K¢ (3 K¢ ve zlevnéné variant¢), ktera

ve vlacich neplati:

Jizdenka zakoupena ve stanici CD — tuto jizdenku neni tieba oznacovat, plati v den
nakupu od ¢asu, ktery si stanovite pii nakupu

Jizdenka zakoupend v mobilni aplikaci — tuto je nutné v aplikaci aktivovat
s dostate¢nym piedstihem, aby v momenté¢ odjezdu vlaku ze stanice/zastavky jiz byla
platna (je potieba pocitat s dvouminutovou ochrannou lhiitou mezi aktivaci a zacatkem
platnosti jizdenky).

Jizdenka papirova z automatu, pfedprodeje nebo od fidi¢e autobusu — tuto jizdenku

muze byt potieba oznacit* (ROPID, 2018)

Zpusoby oznaceni jiz zakoupené jizdenky PID jsou celkové Ctyfi a lisi se podle vybavenosti

stanice.

Stanice s oznacovacem jizdenek PID — jizdenka se oznacuje pfed nastupem do vlaku
Stanice bez oznaCovace s moznosti oznaceni jizdenky ve vlaku — jizdenka se oznacuje
bezprostfedné po nastupu do vlaku

Stanice bez moznosti oznaceni nebo zakoupeni jizdenky PID — v takovém ptipadé je
mozné pouzit jizdenku, ktera jiz byla oznacena diive na trase

Stanice s moznosti zakoupeni jizdenky na pokladné CD — je mozné zakoupit jizdenku

PID a ta se jiz neoznacuje (ROPID, 2018)
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Obrazek 15 — Prehled vlakovych linek zahrnutych pod systém Prazské integrované dopravy, barevné odlisent stanic oznacuje
odlisné zpiisoby oznacent jizdenek (ROPID, 2020)

3.5.6 Doprava na letisté

Na Letisti Vaclava Havla v Praze jsou zastavky autobust, spadajici pod Prazskou integrovanou
dopravu (,,PID*). Cestuji se na letisté dostanou autobusem v ramci bézného tarifu kratkodobych
i dlouhodobych jizdenek. Z Hlavniho nadrazi jezdi déale linka Airport Express (AE), v niz vSak
obvyklé jizdenky PID neplati (Ceské drahy, 2020).

3.5.7 Zavér

Moznosti nakupu jizdného v Praze je nékolik. Jizdenku si koupi i €lovek, ktery nema platebni
kartu ani mobilni telefon, nicméné¢ obyvatelé disponujici technologiemi si mohou jizdné koupit
on-line, prostfednictvim mobilni aplikace nebo SMS jizdenek. Kazdy zplisob ndkupu jizdenky
ma mirn¢ odlisna pravidla — nékteré jizdenky se neoznacuji, nékteré ano, nékteré neplati
v jinych typech dopravy, nékteré plati jen na izemi Prahy. Pravé pfi cestovani vlakem nebo
pfiméstskym autobusem je moZnost narazit na jina pravidla pro platnost a oznacovani jizdenek,

kterd mohou uzivatelsky prozitek zhorsit.

59



3.6 Nakup jizdného v Kodani — sekundarni data

Informace o fungovani nakupu jizdného v Kodani jsem Cerpala prevazné z webii Din Offentlige
Transport dinoffentligetransport.dk/, The Copenhagen Metro /intl.m.dk/

a www.visitcopenhagen.com/. V dobé zadani prace (bfezen 2020) jsem pocitala také s osobni

navstévou, avSak tu nebylo mozné vzhledem k pandemii koronaviru realizovat. Proto jsem tuto

kapitolu konzultovala s Cechy Zijicimi v Kodani. Fotografie automati mi poskytl mdj

konzultant PhDr. Pavel Farkas.

Na kodainiskou vetejnou dopravu existuje mnoho typt jizdenek. Zaroven existuje nékolik
zpisobi jejich zakoupeni na vybér jsou on-line i off-line zptsoby. V nasledujicim textu pro

uplnost uvadim danskou i anglickou terminologii v ptipadech, kdy dansky web uvadi oboji.

3.6.1 Jizdenky na jednu cestu

Nejkratsi jizdenky pro jednosmérné cesty

FiNdP:I?"e ﬁctkﬁsi‘;:l%h;"es lze zakoupit v automatech na jizdenky,
at the metro

# v obchodech 7-Eleven ve stanicich metra

ana nadrazich. Tyto jizdenky také nabizi

T.i ckets to bus* aplikace DOT Tickets.
9 3
tra‘in and metro | Nejkratsi jizdenky pro jednosmémé cesty

lze pouzit na vlak, metro i autobusy, ale
pouze v zakoupenych pasmech. Nejkratsi je
dvoupdsmova jizdenka, kterd pokryva

vétsinu centra Kodané a plati 1,25 hodiny.

Pro cestu na letiSté je nutnd tfipasmova
jizdenka, kterd plati 1,5 hodiny. S vypoctem
potfebnych péasem pro cestu poradi

planovac cesty www.rejseplanen.dk.

The metrowill take you to the city centre in 13 minutes.
Departs every 4-6 minutes. Runs day and night.

Obrazek 16 — Automat na jizdenky v Kodani. Foto: P. Farkas
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Obrazek 17 — Uzivatelské rozhrani automatu na jizdné v Kodani. Foto: P. Farkas

3.6.2 City Pass

City Pass lze zakoupit pro cestovani autobusem, vlakem a metrem, jeho platnosti jsou 24 hodin,
2 dny, 3 dny, 4 dny a 5 dni. Détské jizdné stoji polovinu ceny, platici dospely miize mit max.
dve déti do 12ti let zdarma, samostatné cestujici déti maji narok na détsky listek do 16 let. City
Pass l1ze zakoupit jako tzv. ,,maly*, platici pro centrum a leti$t€, druhou mozZnosti je tzv. ,,velky*,

platici pro Sir§i Kodan.

City Pass je mozné zakoupit ptes mobilni aplikaci DOT Tickets, v automatech na jizdenky,
které jsou ve vSech stanicich metra, ve vlaku a na letisti. Existuje i moznost nakupu on-line ptes
webovy formulét, kdy cestujici obdrzi jizdenku formou SMS zpravy na zadané telefonni ¢islo,

tento zpiisob funguje 1 pro zahrani¢ni Cisla.

3.6.3 Eventbillet / Event ticket

Tato zpate¢ni jizdenka plati 12 hodin na autobusy, vlaky 1 metro. Zajimavosti je, Ze se podle
webu prodejce prodava jen tehdy, kdyz se v Kodani kond néjaka akce. K 28. bieznu 2021

nebylo mozné tuto jizdenku zakoupit. Jizdenka se kupuje on-line pies webovy formulaf, ktery
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je pouze v danstin€. Cilem jizdenky je nabidnou Gspornou variantu navstévnikim akci, které se

konaji na riznych mistech po méste.

3.6.4 Copenhagen Card

V piekladu Kodaniskd karta je nabidka jizdného pro turisty. Nabizi neomezenou piepravu
v Kodani bez nutnosti sledovani pasem a také vstup do 87 atrakci a muzei. Kartu lze zakoupit
na 1-5 dni. Kartu lze pofidit i prostfednictvim stejnojmenné aplikace, kterd nabizi seznam

atrakci s oteviraci dobou, mapy, zastavky a planovani trasy po Kodani.

3.6.5 Pendlerkort / Commuter Pass

Dlouhodobé jizdné s platnosti 30—60 dni plati vyhradné pro jednoho uzivatele. Cena se odviji

podle poctu pasem, ve kterych cestujici jezdi vice nez 26 dni v mésici.

3.6.6 Rejsekort/ Travel Card

Predplacend elektronicka cestovni karta funguje na principu platby za skute¢né projeté cesty
(tzv. pay as you go). Sjednocuje provozovatele dopravy, cestovni pasma, systémy jizdného,

systémy slev do jednoho spole¢ného systému a usnadiiuje cestovani v Dansku. (Rejsekort)

Na kartu Rejsekort je mozné ptidat i oblast pro pravidelné dojizdéni s pevnou cenou
(Pendlerkort). Karta m4 moznost automatického dobijeni, mimo dopravni $picku pocita 20 %
slevu, slevy maji také mladistvi a seniofi. S Rejsekort je mozné odbavit spolucestujici, kolo
1 psa. Rejsekort je nabizend kromé& osobni ve verzich flexi — je ur¢ena ke sdileni a anonymni —

neni potfeba uvadét své tidaje, ale jeji moznosti jsou oproti variantdm osobni a flexi omezené.

Nevyhodou Rejsekort mize byt nutnost kartu pfilozit pro odhladSeni se (check-out) 1 pfi

vystupovani, ackoliv je mozné se odhlésit dodate¢né v aplikaci.
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Obrazek 18 — Pripomenuti ohlaseni na dverich autobusu. Pokud se uzivatelé s Rejsekort neodhlasi, systém uctuje maximalni
castku za dany usek. Foto: P. Farkas

Tryk pa skaermen

Touch the screen

Obrazek 20 — Zarizeni k odbaveni a odhlaseni z cesty Obrazek 19 — Automat na jizdenky v kodanském metru,
v Kodani. Foto: P. Farkas zezadu je dobijeci misto Rejsekort. Foto: P. Farkas

3.6.7 Mobilni aplikace DOT Billetter / DOT Tickets

Aplikace DOT Ticket nabizi kratkodobé listky pro dospélé i1 déti, listek pro jizdni kolo,

vicedenni listek (tzv. City Pass), pieplacené jizdné Pendlerkort a jizdenky na vlaky dopravce
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DBS. Pted vybérem jizdného se aplikace pta na trasu a podle t€ urci optimalni listek. Rozhrani

aplikace je v dansting a anglicting.

3.6.8 Travel Pass

Travel Pass je nabidka urena pro potadatele konferenci v Kodani, ktefi tak mohou starosti
s jizdnym vyfesit za svoje UcCastniky. Pofadatel miize moznost nakupovat jizdenky se slevou

az 78 % zaradit do vlastniho webu akce nebo vyuzit aplikaci prodejce, uvadi web

https://dinoffentligetransport.dk/. Travel Pass plati v celé Kodani v pasmech 1-99, tedy v¢etné

letiste.

3.6.9 Pasma v Kodani

Stejn€ jako v Praze, v Kodani se také rozliSuji pasma pro nakup jizdného. V piipad¢ nakupu
vicedennich listkii City Pass se Kodan déli pouze na malou (pasma 1-4) a velkou (pasma 1—
99). Pro nakup jednorazovych listki a predplacené jizdenky se rozliSuje 99 pasem pro vypocet

ceny. Jizdenky z Kodané plati také na cestu do §védského mésta Malmo.

3.6.10 Zavér

Kodansky systém svym cestujicim poskytuje nekolik moznosti nakupu. Jednotlivé kratkodobé
jizdenky je mozZné koupit v automatech i pfes mobilni aplikaci. Kratkodobé jizdné je mozné
koupit podle pasem na jednosmérnou cestu nebo existuji 1 jednodenni az pétidenni jizdenky pro
zvolend pasma. Kodan nabizi také kartu na vefejnou dopravu spojenou se vstupy na pamatky
pro turisty. Cipova karta Rejsekort pro obyvatele ma mnoho funkci, existuji osobni i anonymni.
S Rejsekort lze predplatit pasma pro denni dojizdéni, také lze Rejsekort pouZivat jako
predplacenou kartu s vyaétovanim pay as you go a cesty si nechat uctovat jednotlivé podle
ujetych vzdalenosti. Cestujici se musi pro kazdou jizdu ptihlasit 1 odhlésit na specidlnim
terminalu, s Rejsekort lze také odbavit spolucestujiciho nebo kolo. Za zminku stoji
1 integrovanost — s Rejsekort je mozné jezdit po celé zemi a také do Svédského mésta Malmo

vzdaleného od Kodané cca 30 minut.

64


https://dinoffentligetransport.dk/

Storzoner
Sjzlland, Lolland, Falster og Men

DSB sationer
ne

i e &
e ]

£

i f?if

Zone 1-99

Zone 101-199

Zone 201-299

236

P

237

¥ swmiy —— DSB
Rodby Facgs
238 et Movia
Lokalog

Ea Metra

@ Din
Offentlige
Transport

Obrazek 21 — Rozdeleni pasem v Kodani a jejim predmésti (Din Offentlige Transport, [b.r.])
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3.7 Vyzkumné nalezy v Praze

Z rozhovori bylo identifikovano metodou koédovani 6 hlavnich oblasti, které ovliviuji
uzivatelsky prozitek spojeny s nadkupem jizdného. DalSi oblasti se netykaji bezprostiedné
nakupu jizdného, ale respondenti je zminovali 1 bez otdzek mifenych na tato témata, proto je
zde zatfazuji jako potencionaln¢ dulezité faktory urcujici uzivatelsky prozitek s vefejnou

dopravou.

3.7.1 Vnimana sloZitost nikupu jizdného

Respondenti povazuji nakup jizdného v Praze jako srozumitelny a snadny. Zminuji vstupni
naroky na orientaci v systému, které¢ maji svou casovou i kognitivni naro¢nost. Rutinni nakup

jizdného zvolenym zplisobem je podle respondentil snadny a srozumitelny.

Respondent 02, 8.4.2021:

Je tam néco, co ti na tom nevyhovuje, nebo narazil jsi na néjaky prekazky, zadrhele v
minulosti?

Ani ne, spis kdyz to clovék pouZije poprvé, tak se s tim musi seznamit, prihlasit se, ale je to
Jjako vsude, kdyz néco pouzivam poprve.

Respondent 03, 10.4.2021:

Zminila jsi, Ze to mas nauceny. Pamatujes si, jak naro¢ny to bylo se naudit na zacatku?
No urcité, piivodné jsem byla zmatena a plavala jsem v tom, jaké tarify pro sebe kupovat a jak
to cely resit. Ale jakmile jsem tu aplikaci zkusila a precetla si jednoduchy navod, tak uz to slo
dobre. Nenarazila jsem na Zadny problém.

A jak teda hodnoti$ tu obtiZnost vybéru a nakupu?

No, myslim si, Ze clovek tomu musi dat ze zacatku trochu cas a néjak se v tom zorientovat.
Existuje spousta riiznych variant a casto se to prolina, takze kdyz jsem potom nasla to, co je
pro mé vhodné, je to uz snadné. Ale myslim, Ze ze zacdtku to chvili zabere, nez se v tom clovek
rozkouka.

Respondent 04, 10.4.2021:

Jak bys zhodnotila obtiZnost vybéru spravného typu jizdného?

Naposledy jsem se v tom musela orientovat, kdyz jsem vybirala jizdné mladsi dceri, je to asi 8
let zpatky. ProtoZe tenkrat prechazela z jedné Skoly na druhou a tusim, Ze se tehdy menil i ten
systéem. Bylo to neprehledné a obsluha se v tom tenkrat moc nevyznala. To byl asi jediny
zadrhel, ktery jsem s nakupem zazila. Tehdy se dokonce ménily i webovky, takze bylo tézké se
v tom zorientovat. No a ten nakup probéhl snad nadvakrat i natrikrat a dcera si pro to
nakonec musela dojet pak i sama.

3.7.2 Komplikace pri nakupu jizdného
Komplikace pii ndkupu jizdného negativné ovliviiuji uzivatelsky prozitek. Ackoliv vnimaji
respondenti nakup jizdného v Praze jako snadny, v rozhovorech lze identifikovat slabsi mista

systétmu a technické problémy. Takova mista mohou byt pfinosna pro dal§i kvantitativni
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vyzkum a potencidlni zlepSeni systému pro nakup jizdného a souvisejiciho uzivatelského
prozitku. Zaroven tyto nalezy mohou slouzit pro budouci inovace systému. Pozitivni zjisténi je,
ze nebyly typy komplikaci, které¢ by se vyznamné opakovaly nebo mély odrazujici efekt pti
cestovani vefejnou dopravou. Jedna z mala opakujicich se komplikaci se tykala uznani

studentské slevy.

Respondent 03, 10.4.2021:

TakzZe ta aplikace ma néjaké nevyhody, Ze ti neslo se obslouzit pouze s aplikaci?
Hmm, urcite. Tam nejde nijak zadat potvrzeni o studiu, to musim ukazat osobné na okynku,
tudiz musim osobné nékam do Prahy do metra.

Respondent 06, 11.4.2021:

A je tam i néco, co ti nevyhovuje, nebo narazila jsi v minulosti na néjaky prekazky?

Ani ne. Driv kdyz jsem resila to studentsky jizdny, tak tam mé Stvalo, Ze jsem musela vZdy na
prrepdzku a mit to potvrzeni o studiu, a VSE zacinalo vzdy v piilce mésice, takze tam se k tomu
staveli vidycky tak divné...A to mé jako nebavilo. Ale od té doby uz je to v pohode.

Respondent 03, 10.4.2021:

Dalo by se podle tebe néco zlepSit na nakupu jizdného?

Noo, ted’ mé napadlo, jak komplikovany bylo vzdycky ziskat studentskou slevu. Priivodci ve
viaku nechteli uznavat potvrzeni o studiu, chtéli jen prolongovanyho ISICa, ale to se mi fakt
nechtélo platit tu prolongaci. Pak ¢lovek musel vzdycky nosit potvrzeni o studiu na pobocku,
bylo s tim otravovani. Vlastné si neslo koupit jizdny on-line kviili potrebé uznat tu slevu, takze
to na tom bylo komplikovany.

Komplikace ptfinasi také neplatnost SMS jizdenek ve StfedoCeském kraji, nutnost rozliSovani
vlakli zatfazenych do systému PID, nemoznost platby kartou. Objevila se i kritika $patné

slysitelného zvuku z komunika¢niho reproduktoru u prodejnich okének.

Respondent 08, 13.4.2021:

Pii nakupu jizdného — at’ uz pro Prahu nebo Stfedocesky kraj, narazila jsi nékdy na
néjaké pirekazky nebo zadrhele?

Narazila jsem na ty zadrhele driv, kdy jsem teda jeste neméla tu permanentku, ale kupovala
jsem si listky. Tak pro prejezd toho pasma z Prahy na ten Stredocesky kraj se da zakoupit
listek, ktery ti umozZinuje projet tyto pasma za zvyhodnénou castku. No ale tyto listky nejdou
koupit esemeskou, musi se koupit v néjaké fyzické podobé, nejcasteji v automatech. A ta
nedostupnost téch automatii no... Dalo se to najit ve vestibulech u metra, ale mimo na
nejakych zastavkach, treba tramvajovych, tak minimalné. Pak teda byl jesté problém s tim, Ze
se tam nedalo platit kartou, coz jak jsem si vSimla, se uz zlepsuje. Uz je i moznost platit kartou
primo v tom dopravnim prostiedku, ale rikam, ted uz to nevyuzivam.

Respondent 09, 14.4.2021:

Pii nakupu jizdného — at’ uz pro Prahu nebo Stfedocesky kraj, narazil jsi nékdy na
néjaké prekazky nebo zadrhele?

Hmm, no treba mé neprijemné prekvapilo, ze SMS jizdenka neplati v priméstskych
autobusech, to nechdapu proc. A vlastné jeste dodnes nevim, kdyz chci jet ze Smichova na
Hlavak, tak ktery vlak je vlastné ten pod PID. Vétsinou jedu tim prvnim, ale snazim se schovat
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privodcimu. (smich) Jednou se mi totiz stalo, Ze jsem nastoupil do nejakyho viaku na
Hlavaku, jel jsem do Vrsovic, ale musel jsem platit jizdny, ackoliv jsem mél kupon, pani
privodci rikala, ze oni jsou jind spolecnost.

Respondent 03, 14.4.2021:

Dalo by se podle tebe néco zlepSit na nakupovani jizdného?

Kdyz se vratim k tomu nakupovani v okénku, tam mi vétsinou hodné vadi, Ze neslysim ty
pracovniky pres mikrofon. Tak se vzdycky musim doptdvat prosim a jeste jednou a je to
PpOmérné neprijemny.

3.7.3 Oblibenost mobilni aplikace

Pfi dotazovani preferovaného ndkupu jizdného se projevila obliba aplikace Litacka.
Respondenti oceniuji hlavné rychlost, ptehlednost aplikace a pohodlnost ndkupu. V piipade
aplikace Litacka, 1ze konstatovat, Ze uzivatelsky prozitek a uzivatelské rozhrani aplikace je
povedené, protoze zpétna vazba respondentll byla vyrazné pozitivni. Respondenti také
zminovali, Ze telefon mivaji Casto u sebe. To naznacuje, Ze moznost nakupovat jizdné pies
mobilni aplikaci je dobré feSeni ndkupu jizdného. Jeden respondent uvedl, Ze existence aplikace

ho motivovala k nakupu piedplaceného jizdného.

Respondent 08, 13.4.2021:
Jak si kupujes to jizdny?
Pres aplikaci, viastné kartou.

A co ti na tomto zpiisobu vyhovuje?

Hlavné to, Ze nemusim nikam osobné dochazet. Opravdu to udélam prosté z toho mista, ve
kterym se zrovna nachazim, a nemusim vyvijet Zadnou energii pro to, abych méla ten volny
pohyb MHD umoznénej. Takze da se i dokonce Fict, Ze od doby, co ta aplikace takhle funguje,
tak to byla i moje motivace k tomu si zaridit néjakou permanentku.

Respondent 01, 8.4.2021:

Pro¢ timto zpiisobem, pro¢ preferujes aplikaci?

Protoze ten telefon je dneska uz da se rict kapesni pocitac a mam ho vétsinou po ruce a
nemusim ani nikam bézet k pocitaci nebo monitoru. Rovnou z kapsy vytahnu, koupim...,
jednoduchost, rychlost.

Respondent 03, 10.4.2021:

Co ti vyhovuje na aplikaci, proc jsi se rozhodla ji vyuZivat?

Aplikace je rychla, prehledna, maj to moc hezky zpracovany, zaplatim kartou. Pokud to mam
uz nauceny, je to otdazka par minut toho nakupu jizdného. Takze ta uZivatelska prijemnost
dejme tomu.

Respondent 06, 11.4.2021:
A kupujes si ho online nebo nékde u prepazky?
Jo, pres aplikaci tedka uz.

A mas néco, co ti vyhovuje na té aplikaci?
Ze je to za minutu nahrany.
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Respondent 09, 14.4.2021:

Jak hodnotis§ obtiZnost vybéru a nakupu vhodnyho typu jizdnyho? Prislo ti jednoduchy
se zorientovat v tom, co si mas koupit nebo ne?

Docela jo. Trosku jsou divny ty pasma v Praze pro mé, ale nikdy jsem je vlastné nemusel
rozlisovat. Libi se mi ta nova appka Litacka, ta je hodné jednoducha a takova navodna.
Vlastné je super, ze clovek nemusi byt porad na datech kvuli tomu a staci si to aktivovat doma
a pak jet.

3.7.4 Vztah Kk cené jizdného

Cena je neoddé¢litelnou soucasti produktu a promitd se i do uzivatelského prozitku. Vyzkum
Usage of Public Transport and Impact of Satisfaction in the European Union uvadi, Ze vetejna
doprava zdarma neni signifikantnim motivatorem k jejimu upiednostiiovani pied osobni
automobilovou dopravou (Minelgaite et al., 2020, s. 1). Z toho diivodu byly souc¢ésti rozhovort
1 otazky tykajici se bezplatné ptepravy. Minimum respondenttl je jednoznacné pro bezplatnou
pfepravu. VétSina respondentli hodnoti bezplatnou piepravu negativné. Nekteti zminuji, Ze by
tuto moznost osobn¢ uvitali, avSak zarovenl zminuji obavy o zachovani kvality dopravy. Nemala
¢ast respondentli bezplatnou piepravu povazuje za nesmyslnou zaroven si uvédomuji

1 ekonomicky rozmér.

Respondent 02, 8.4.2021:

Co si mysli§ 0 mozZnosti verejné dopravy zdarma?

Jako asi by to mozna vic lidi vyuzivalo, jezdilo by to asi plnéjsi, takze komfort by asi nebyl
takovej, protoze téch lidi by jezdilo vic. A samoziejmé se zatizi rozpocet mésta, protoze se na
tom nebudou podilet cestujici. A obecné si myslim, ze kdyz je néco zadarmo, tak to neni, jak
bych to rekl vychovny a lidi si toho nevazi, jako kdyz za to musi zaplatit.

Respondent 06, 11.4.2021:
Zeptam se té, co si mysli§ 0 moZnosti vefejné dopravy zdarma?
To si myslim, Ze je trochu blbost.

A proc?

Jako bylo by to krasny, mit verejnou dopravu zdarma. To, Ze je verejna doprava neuvéritelné
nakladna, ze by to vsechno muselo platit mesto — to stejné znamend, ze my si to zaplatime ve
formé néjakych dani, protoze ty by musely byt vyssi, aby se prosté tyhle ndklady daly poplatit.
Takze vcelku je to asi jedno, akorat kdyz my si platime tu dopravu naprimo, tak si miZeme
vybrat, jestli si ji chceme skutecné zaplatit, nebo jestli treba budeme chodit, jezdit na kole

a dopravu nevyuzivat. Myslim si, Ze je to takhle jako lepsi, jestli dava odpoved smysl.

Respondent 08, 13.4.2021:

Co si mysli§ 0 moZnosti verejné dopravy zdarma?

Hmm, asi bych to nezastavala, jako tu ideu tohohle. Pokud vim, tak v Praze to funguje tak, Ze
ta doprava je z casti dotovand méstem, prevazné asi z turistického ruchu. Tady se na tom asi
ta kovidova krize podepsala, jak jsem zaznamenala, zZe se uvazuje i o celkovém zdrazeni toho
Jizdného. Ale jinak vilastne cenove to, jak jsou nastaveny ty principy dopravy ve méste, tak mi
prijde, ze to je docela adekvatni.
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Respondent 03, 10.4.2021:

Co si mysli§ 0 moznosti verejné dopravy zdarma?

Ja bych to jako student ocenila, ocenuju i soucasné slevy na jizdné. Na druhou stranu bych se
bala, jestli furt ziistane zachovana urcitda uroven té dopravy, jestli ty penize, co platime,
nejdou na ucely zlepseni dopravy. Ale za sebe financné bych to ocenila.

Respondenti se téméf shoduji, Ze vetejnou dopravou by nejezdili vice, pokud by byla bezplatna.
V tomto je ocekdvané chovani cestujicich v Praze v souladu se zkuSenosti v estonském
Tallinnu, kde doprava pro obyvatele zdarma nevedla k prfedpoklddanému vyraznému nartastu
cestujicich. (Minelgaite et al., 2020, s. 4) V mém vyzkumu maji respondenti 01 a 02 vlastni
automobil, takze nejsou zavisli jen na vetejné doprave. Timto 1ze zodpoveédét RQ2, bezplatna
vetejna doprava by vyrazné zvyseni zajmu cestujicich pravdépodobné neptfinesla. Motivy

vyuzivat osobni automobil (vlastni nebo sdileny) popisuje nasledujici kapitola.

Respondent 01, 8.4.2021:
Posledni otazka, jezdil bys veiejnou dopravou vice, kdyby byla bezplatna?
Nee, to by tu cetnost pouziti neovlivnilo ani trochu.

Respondent 02, 8.4.2021:

Myslis, Ze bys jezdil vice vefejnou dopravou, kdyby byla bezplatna?

Urcité ne, takhle mi to vyhovuje i financné a tim, jak clovek jesté pracuje, tak nema ani cas
nikam vic jezdit, je to otdazka taky toho volnyho casu.

Respondent 02, 13.4.2021:

A mysliS, Ze bys tireba jezdila vice vefejnou dopravou, kdyby byla bezplatna? Nebo uz
ted’ ji vyuzZiva§ na maximum?

Myslim si, Ze to, Ze by ta doprava byla bezplatna, Ze by to nemélo na moje jezdeni Zadny vliv.
Jezdim presné tolik, kolik potrebuju, a vic uz bych asi jezdit nemohla. Naopak ted’ se snazim
Jjezdit min.

3.7.5 Potieba vyuzit osobni automobil

Cestujici, kteti vlastni nebo maji moznost si v rodin¢ ptij¢it osobni automobil, byli dotazovani,
v jakych ptipadech je pro n¢ automobil nezbytny. Tyto ptipady by se daly shrnout jako pteprava
vice zavazadel (ndkup nebo stéhovani), vylety mimo Prahu, cesty do mist, kde neni dobré
dopravni spojeni. V piipad¢ vyletl mimo Prahu ve volném case tento ndlez nepodporuje
hypotézu Hoerler et al. (2020, s. 8), ktefi uvade€ji, ze nejvice jsou lidé ochotni vyuZzivat
prostfedky sdilené mobility pro volno€asove aktivity. Respondenti zminili negativni cenovou
stranku celodenni vypljcky sdileného automobilu. Tento ndlez je samoziejmé ovlivnén
rozdilnymi cenovymi podminkami sdilenych automobilit v CR a ve Svycarsku, kde byl
proveden plivodni vyzkum. Objevil se 1 nicméné nazor, Ze cestovani autem ve dvou se vyplati

vice nez listky pro dvé osoby.
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Respondent 01, 8.4.2021:

Jak casto tim autem jezdiS?

V pripadeé, Ze mi nestaci to sdilené auto, nejde to pausalizovat. Ale narazovy pouZiti pro
prevoz tezkych veci nebo pro delsi vylety, kdy by se mi nevyplatilo mit to sdileny auto na cely
den za dva tacy. Tak si ho narazové pujcuju 3x do mésice.

Respondent 06, 11.4.2021:
Jak casto nebo pri jakych prilezitostech jezdiS autem?
Kdyz jedu za ségrou do Drahova nebo za babickou do Vsenor.

A pro¢€ zrovna tam jezdi§ autem?

No, protoze tam je blby dopravni spojeni. Do Drahova jede autobus asi jednou za den

a k babicce dojedes sice na Jilovisté, ale pak jdes jeste pil hodiny doli. Ja v téchto pripadech
moc nevyuzivam ty sdileny sluzby, protoze tam jedu na dyl, a to bych ho musela platit na cely
den, a to uz se tak nevyplati.

Respondent 09, 14.4.2021:

V jakych pripadech davas prednost automobilu?

Urcité na nakup, to mé nebavi se s tim tahat. Pak néktery cesty, co jsou daleko, treba na
chalupu u Slap, to se mi nechce tahat s vecma. No a nékdy jezdime autem s partnerem, kdyz
jedem spolu dva, tak se to snad vyplati vic nez listky.

Respondent 05, 11.4.2021:

Ja se ptam na dopravu po Praze a Stiedofeském kraji.

Noo, urcite vyuzivam, kdyz jdeme s pritelkyni vecer na veceri a davame si vino, jen ted’ je to
zavreny.

Takze jde o to, abyste mohli oba pit?
Ve zkratce ano (smich). Ale vyuzivam MHD jesté pro cesty z a na letiste.

3.7.6 Postoj k MaaS

Respondenti z vétsi ¢asti vnimaji koncept MaaS pozitivné a uvadéji, ze by takové moznosti
ocenili a pravdépodobné vyuzivali. Objevuji se ale také obavy, Ze by takové feSeni bylo horsi
nez stavajici stav, kdy jednotlivi provozovatelé¢ maji jednotliva rozhrani. UZivatelé vSak tikaji,
ze by vetejnou dopravou v konceptu MaaS nejezdili vyrazné vice nez nyni. Objevuji se vSak
i myslenky, ze vlastnictvi osobniho auta je drahé a v ptipad¢ dobré dostupnosti prostiedkli

MaaS by nemuselo byt vlastnictvi osobniho auta potiebné.

Respondent 01, 8.4.2021:

V pripadé, Ze byste mohli v ramci systému verejné dopravy vyuzivat i sdilena kola,
kolobézky, auta, taxisluzby, vyuzivali byste verejnou dopravu vice?

Urcité ne, rekl bych, ze vitbec. Jad jsem rad, Ze zatim to je prehledny, Ze to ma kazdy svy, aby
se to nestalo potom jak s operatory néjaky kartel. V historii tady unifikace v metropoli byly
a néjak to zatim nefungovalo, tak pokud je néjakd jedna skupina lidi co dela Rekola, (ty lidi
znam osobné), tak kdyby se to dostalo pod jednu appku, ja nevim. Tak treba by to fungovalo.

Respondent 05, 11.4.2021:
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Ano, kdybys mél jednu aplikaci, jeden systém, jednoho poskytovatele.

Ja myslim, ze urcite. Kdyz jsem jel jednou do Holesovic, tak jsme jeli viakem, metrem,
tramvaji a nikde jsme necekali. Takze toto je na skvélé urovni, a kdyby se to dalo doplnit
autami, kolami, kolobezkami, byl bych urcité pro.

Kdyby néco takového fungovalo, byl bys ochoten se vzdat vlastniho auta nebo omezit
jizdy svym autem?

Tak na jednu stranu auto je obrovsky zZrout penéz, spis je otazka, ja vetsinou auto vyuzivam na
delsi cesty, na ty kratsi cesty se spis premistuji na kole nebo mam home-office. Ale kdybych
mél praci v Praze a nepotieboval bych cestovat daleko (myslim za rodinou na Slovensko), tak
by to i uvital.

Respondent 07, 13.4.2021:

Posledni moje otazka je: Predstav si, Ze by v ramci toho systému té verejné dopravy,
pres jedno rozhrani, sis mohla vyuzivat tieba i sdileny kola, kolobéZky, sdileny auta,
taxisluzby. Uvitala bys to a vyuZivala bys takové sluzby mobility?

Jo, tak to by bylo super. Kdyby vSechny tyto moznosti byly v ramci verejny dopravy, tak to by
bylo viastné daleko uzivatelsky prijemnéjsi. Bylo by to jednodussi, protoze bych nemusela mit
150 000 aplikaci a karet. Hm, to by se mi libilo!

Myslis, Ze by sis tedy pak nepoti‘ebovala pijcovat to auto v rodiné?

Myslim si, Ze bych treba spis vyuzila to sdileny auto, nez si ho pujcovala v rodiné, protoze to
byva obcas logisticky slozity. Musim pro néj nekam dojet. Kdezto to sdileny auto mi treba
stoji primo pred bardkem. Ale prave z toho diivodu, ze je to pro mé pomerné drahy a sloZity
pujcit, nikdy jsem si ho totiz jesté nepujcovala, takze nevim, jak to chodi a nemam ani
prislusnou aplikaci. Radsi si tedy pro to auto dojedu k rodiciim.

3.8 Vyzkumné nalezy v Kodani

Kodansky systém vetfejné dopravy je odliSny. Pomoci srovnani uzivatelské zkuSenosti dvou
evropskych mést bylo cilem uZivatelsky prozitek kontextualizovat. Idealni by bylo zaradit vice
mést do srovnani, avSak k tomu nestaci rozsah této diplomové prace. Kodan ma v porovnani
s Prahou mensi rozlohu a mésto velmi podporuje cyklistiku prostfednictvim infrastruktury —
jizdni pruhy pro cyklisty a stojany na kolo. Systém jizdného v Kodani je zajimavy z hlediska
vyuctovani ptilezitostnych jizd (pay as you go) a integrace — s kartou Rejsekort je mozné

cestovat po celém Dénsku a také pres Oresundsky most do §védského Malmé.

3.8.1 Rejsekort

Vsichni respondenti pouzivaji Cipovou kartu Rejsekort. Kartu vétSinou vyuzivaji jako
predplacenou se systémem vyuctovani pay as you go, tj. cena jizd se odviji od projetych zon.
Nekteti respondenti vyuzivaji 1 pfedplatné zon, které umoziuje cestovat v danych zoénach
neomezeng. Vyuctovani na bazi platby za jednotlivé jizdy je velmi flexibilni. Pfi ndrazovém

vyuzivani vefejné dopravy uzivatel nemusi pokazdé kupovat listky a nemusi pocitat, jestli se
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ptedplatné zon vyplati. Respondenti oznacuji tento systém jako pohodlny a flexibilni. VéEtSina

respondentl vyuziva personalizovanou kartu, ale najdeme i uzivatele, kteti preferuji soukromi.

Respondent 14, 26.4.2021:

A jakou [Rejsekort] vyuzivate, osobni nebo anonymni?
Tu anonymni. Kdyz ji ztratim, vse je ztraceno.

MiiZu se zeptat, pro¢ jste si vybral tu anonymni?
Vite, jsem staromodni, nemam rad vSechno tohle...publicitu. Jsem radéji diskrétni.

Rozumim tomu spravné, Ze mate obavy ohledné sbéru a analyzovani dat?
(Prikyvuje.)

Respondent 11, 15.4.2021:
Jak si nakupujes jizdné?
Pouzivam Rejsekort, jako vsichni.

Co ti na tom vyhovuje?
Je to velmi pohodiné, mam ji vidy s sebou, nemusim hledat automat na jizdenky a travit cas
tam.

3.8.2 Pay as you go

Metoda vyuctovani jizd vyzadujici odbaveni, tzv. check-in a check-out pfi kazdém pouziti
prostiedku klade na uzivatele naroky a vétSina respondentl to oznacila jako nejvétsi nevyhodu
cestovani v Kodani. Minimaln¢ na zacatku je naro¢né pamatovat si tento tikon provadét. Vice
si na neprakticnost odbavovani sté¢Zovali respondenti z fad studenttl, star§i obyvatelé¢ Kodané
jsou na systém jiz zvykli, ale ptipoustéji, Ze se v pocatcich museli naucit na odbavovani myslet.
Zdrojem nepohodli je zapominani na check-out, to provozovatel feS§i moznosti dodate¢ného
check-out on-line na webu nebo v aplikaci, v pfipadé personalizované karty. Nekteti
respondenti nestihaji check-in na néstupisti pfi dobihani vlaku nebo metra. Respondenti také
uvadéli, Ze temindly na check-in/out nefunguji 100 % spolehlivé — nedavaji zpétnou vazbu,

piipadné pii chybé jsou pftili$ hlasité.

Uzivatelé, kteti méli zkuSenost s predplacenou jizdenkou z Prahy nebo Svédského Gothenburgu
se shodli, ze systém ptedplaceného jizdného, které umoznovalo cestovat po mésté neomezene,
jim vyhovoval vice. Nabizela by se otazka, proc si uzivatelé nepiedplaceji zony pro neomezené
cestovani, avSak tato moznost se v piipadé obCasné¢ho dojizdeéni vefejnou dopravou v Kodani

nevyplati.

Respondent 12, 23.4.2021:
Je néco, co ti na tom nevyhovuje, narazila jsi na néjaky prekazky nebo zadrhele?
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Ja si myslim, Ze z pocatku mé to otravovalo, ze jsem musela tu kartu porad vytahovat

a zandavat, musela jsem porad sahat do batohu nebo do ty kabelky, nebyla jsem na to zvykla,
v Praze jde clovek prosté dovnitr / ven a bud’ té zkontrolujou nebo ne. TakzZe to me trosku
otravovalo na zacatku, ale ted’ uz, jak jsem zvykla, kdyz jdu z domu, ji mit po ruce tak, abych
ji mohla behem sekundy vytihnout a zandat, tak mi to prijde ze strany Kodané jako mnohem
chytrejsi zpusob a nevadi mi to.

Respondent 10, 13.4.2021:

Je tam néco, co ti nevyhovuje, narazila jsi na prekazky?

No, jako nevyhoda toho je, Ze muzes vystoupit, aniz by ses odcipla, takze moje takova hriiza
Je, ze se zapomenu odcipnout a potom mi to srazi vice penéz, nez je potreba. Kazdopadné, oni
to maji oséfované, Ze ti napisou email, ta Rejsekort je na moje jméno, ale samoziejmé je
Rejsekort i anonymni, to maji nékteri kamaradi, ale to nevim jak funguje. Nicméné mi napisou
email, Ze jsem se neodcipla a kdyz jim napisu, na jaké stanici jsem asi vystoupila, tak mi podle
toho strhnou penize. Nebo jeste miizes mit aplikaci, kde se miizes zpétné odcipovat.

Jeste doted nevim, jak to je, kdyz se prestupuje z jednoho viaku na druhy. Ta Rejsekort neni
jako Litacka, Ze by to platilo jen na Prahu, ale plati to v celém Dansku.

Kdyz jsi studovala v Praze, tak jsi predpokladam méla predplaceny kupon?

No, to je viastné zajimavé, ja jsem méla vidycky trimésicni kupon, takze jsem jezdila viastné
uplné neomezené. To mé treba vyhovuje, Ze se nemusim ohlizet na penize, protoze jsem to uz
Jjednou zaplatila a je mi to jedno, tak pak muzes udélat treba pét cest denné a je to v pohode,
nelimituje té to v tom.

Respondent 11, 13.4.2021:

TakZe ta povinnost provést check-in a check-out pokazdé ti na tom vadi nejvice?
Jojo, treba kdyz jdu pozdé na vlak, coz se mi déje docela casto, tak musim najit kartu, najit
terminal, docela je to stresujici, kdyz dobihas viak.

Respondent 13, 22.4.2021:
Narazil jsi jeSté v minulosti na néjaké zadrhele pri vybéru a koupi jizdného?
Pri pouzivani té Rejsekort?

No, nebo celkové pri nakupu jizdného v Dansku.

Obcas se stane, ze nékteré ty ctecky na tu Rejsekort nefunguji. Ony se sice tvari, ma to takovy
maly displej, ktery po prilozeni ukazuje, co se ted’s tou kartou stane a ukaze to tu cenu, kolik
za tu cestu zaplatis a kolik mas peneéz jakoby zustatek. Pokud mas tu mésicni jizdenku, tak ti to
ukaze, do kdy ti plati. Obcas se stane, Ze se ta ctecka tvari, zZe je plné funkcni, ale nékdy se po
priloZeni nic nestane. No a lidé jsou uz tak zautomatizovani, zZe se naucili, jak dlouho to trva
té Ctecce precist tu kartu. A kdyz je néjaka dopravni Spicka, odpoledne ci rano, tak lidi se
Jjakoby seradi za sebe a postupné jdou k tem cteckam. A obcas to nékomu tu kartu neprecte

a lidi uz to tam pak prilozi a nedavaji vitbec pozor, co se deje a odejdou. No, ale pak pozdéji
zjisti, Ze jim to tu kartu nenacetlo a pak dostanou prirazku za to.

3.8.3 Vnimana slozitost nakupu

Podobné jako v Praze, respondenti vnimaji rutinni ndkup jizdného jako snadny, néktefi vSak

pripoustéji pocatecni vice ¢i méne vysoké naroky na pochopeni systému.
Respondent 15, 28.4.2021:
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Jak hodnotite obtiZnost vybéru a nakupu jizdného?
Velmi jednoduchy.

Respondent 11, 25.4.2021:

Jak hodnoti§ obtiZnost vybéru a nakupu spravného typy jizdného?

Uff, no to bylo... Zaridit si tu Rejsekort na zacatku bylo dost sloZity. Pamatuju si, Ze jsme toho
s kamaradkou hodné procetly a nakonec jsme sly do informacniho centra. Byla spousta
ticketii, co se dalo koupit, netusila jsem, co si zvolit. No a pak musis vyplnit vsechny ty papiry,
to bylo komplikovany.

MysliS, Ze by se na nakupovani jizdného dalo néco zlepsSit?

Mohli by ty informace o ruznych typech jizdného prezentovat jednoduseji. Pak by bylo fajn
nemuset jezdit na hlavni stanici a vypliovat vSechny ty papiry. Bylo s tim dost administrace
tehdy.

3.8.4 Vztah k cené jizdného

V souvislosti s vyuétovanim kazdé jizdy zvlast se ukazalo, ze néktefi respondenti z fad studentd
jezdi vice na kole, kdyz plati kazdou jizdu zvlast. Mladi 1idé se pti rozhodovani, jestli jet na
kole nebo vetejnou dopravou, tidi hlavné pocasim. Respondenti z fad studentl piipoustei, ze
v ptipad€ bezplatné vetejné dopravy by ji vyuzivali ¢astéji. Dle ocekévani starsi obyvatelé takto
neuvazuji a kombinuji vefejnou dopravu s cyklistikou dle potieby, bezplatna verejnd doprava
by Cetnost jejich jizd neovlivnila.

Respondent 10, 13.4.2021:

Jezdila bys vice vefejnou dopravou nebo uz ted’ jezdi§ na max?

Musim teda Fict, ze kdyby tady ta verejna doprava byla zdarma, tak bych urcité jezdila vic.
Obcas jsem lina, nebo neni uplné pocasi na kolo, ale vzhledem k tomu, Ze tady jedna jizda
stoji treba 30 danskych korun, coz je v prepoctu treba 100 ceskych, a je to jedno jaka

vzddalenost, stoji to minimalné 20, tak si rozmyslim, jestli pojedu na kole nebo verejnou
dopravou.

Respondent 16, 29.4.2021:
Co si myslite o verejné dopravé zdarma?
(smich) To by bylo hezke.

A myslite, Ze byste jezdil vice, kdyby verejna doprava byla zdarma?

Nemyslim si, delam, co je mi pohodiné. Do centra mésta jezdim vzdy verejnou dopravou, je to
pohodinéjsi, protoze nemusim resit parkovani. Pro mé neni problém za to zaplatit, to je asi
otazka spis pro mladsi lidi.

3.8.5 Potieba vyuzit osobni automobil

Stejné¢ jako v Praze, respondenti potiebuji vyuzit auto v ptipad€é nutnosti piepravy objemnych

pfedmétd, st¢hovani a cest za hranice mésta s hor§Sim pokrytim vefejnou dopravou. Zajimavé
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je, ze respondenti povazuji pro mobilitu po Kodani pohodIngjsi kolo nebo vefejnou dopravu

nez automobil.

Respondent 16, 29.4.2021:
A jak casto jezdite autem?
Kazdy den jezdim, protoze to patri k mé praci, navstevuji zakazniky, a proto jezdim autem.

Jezdite autem také soukromé?
Ano, treba, kdyz jedu na chalupu. Ale v Kodani autem nejezdim, kolo nebo verejna doprava je
pohodinéjsi.

Respondent 11, 15.4.2021:

A vyuzivas nékdy auto v Kodani?

V Kodani ne. Piijcila jsem si auto, kdyz jsem se stehovala. Pak jsme si piijcili sdilené auto na
vylet mimo mésto.

3.8.6 Postoj k MaaS

Postoj ke konceptu Mobility jako sluzby je podobny jako v Praze. Respondenti uvadéji, ze by
sluzbu vyuzivali za ptedpokladu, Ze by byla jednoducha na pouziti. Starsi generace ma tendenci

preferovat vlastni prostredky.

Respondent 10, 13.4.2021:

Predstav si, Ze bys v ramci jednoho systému veiejné doprava mohla v jednom rozhrani,
tieba v aplikaci, vyuzivat sdilené kolobézky, auta, kola, vyuzivala bys takovy systém?
Jo, asi jo. To mi vadi na vSech aplikacich, musis si stahnout jednu na kolo, jednu na
kolobézky a s kazdou se ucit.

Respondent 14, 26.4.2021:

Predstavte si budoucnost, kdy byste mohl vyuzZivat sdilena kola, kolobézky, auta v ramci
jednotného systému verejné dopravy v jednom rozhrani. Myslite, Ze byste to vyuzival?
Tu uz u nas existuje, muZete si piijcit auta, kola...

Ja to myslim trosku jinak, v soucasnosti ma kazda sluzba svého poskytovatele, kdyby to
bylo slouceno pod jednu platformu.
Uz vas chapu, nepouzival bych.

Mate rad vlastni kolo, které mate podle sebe?
Taky a nemusim ho nikam vracet.
3.9 Shrnuti vysledkii vyzkumnych nalezii

Cilem kvalitativniho vyzkumu bylo pfinést vhled do chovani uzivatelii a zodpovédét vyzkumné
otazky tykajici se uzivatelského prozitku pii ndkupu jizdného, postoje k vefejné dopraveé

zdarma a postoje ke konceptu MaaS.
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Vyzkumu se zcastnilo celkové 16 respondentii, 9 z Prahy a 7 z Kodané€. Sbér dat probihal
prostifednictvim polostrukturovanych rozhovort, které probihaly vSechny on-line, vétSinou ve
form¢ video hovorti, které byly nahravany za ucelem piepisu. Kompletni pfepsané rozhovory

jsou soucasti prace ve forme¢ ptilohy.

3.9.1 Zavér rozhovoru s obyvateli Prahy

Uzivatelsky prozitek spojeny s ndkupem jizdného 1ze hodnotit jako dobry a respondenti jsou
s uzivatelskymi rozhranimi pro nékup jizdného spokojeni. Velmi oblibend je aplikace Litacka,
na které respondenti oceiiuji rychlost a piehlednost. Vysledky nelze zobeciiovat na celou
populaci, nicméné z pohledu respondentti aplikaci Litacka miizeme oznacit jako klicovy prvek
uzivatelské privétivosti systému pro nakup jizdného v Praze. Nakup jizdného se neobejde bez
komplikaci, avSak nebyly nalezeny zadvazné chyby, které¢ by mély odrazujici efekt pii vyuzivani
vetejné¢ dopravy. Mezi nalezené problémy vSak patii uznavani studentskych slev, které
nefunguje on-line, neplatnost nékterych typt jizdenek ve StfedoCeském kraji, rozeznavani
vlakil spadajicich pod PID. Odpovéd na RQ1 lze formulovat nésledovné: uzivatelé verejné
dopravy hodnoti UX spojené s nakupem jizdného kladné, avSak byla identifikovana

zminéna mista ke zlepSeni.

Nazory na vefejnou dopravu zdarma jsou smisSené az negativni (RQ2). Cestujici maji obavy
o zachovani kvality vefejné dopravy a uvédomuji si ekonomicky rozmér a potiebu tuto sluzbu
zaplatit ptipadné z jinych zdroji. VétSina cestujicich by v ptipadé bezplatné dopravy nejezdila

vice, dokonce ani majitelé osobnich automobilt.

Koncept MaaS (RQ3) wuzivatelé vitaji a lze usoudit, Ze by takovou piepravu
pravdépodobné vyuzivali. MaaS ma podle odpovédi potencidl redukovat vyuzivani a mozna

1 vlastnictvi osobnich aut, ale otdzkou ziistava, v jakém méfitku.

3.9.2 Zavér rozhovori s obyvateli Kodané

Obyvatelé Kodané cestuji s predplacenou ¢ipovou kartou Rejsekort, kratkodobé jizdenky jsou
vhodné pouze pro kratkodobé pobyty v Kodani, zejména pro turisty. VétSina respondentli ma
vlastni kolo, které aktivné vyuziva a vefejna doprava je pro n¢ spiSe doplinkem. Proto vétSina
uzivatelli vyuziva systém vylctovani pay as you go, ktery ale vyzaduje, aby se uzivatel naucil
myslet na check-in a check-out, coz je nékdy zdrojem problémi. UZivatelé, kteti maji

zkuSenosti s pfedplacenym jizdnym z jinych mést, toto Casové predplacené jizdné preferuji (bez
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nutnosti check-in/out). (R1) Bezplatnou vetejnou dopravu by mistni uvitali. V takovém ptipadé
by mladi lidé pravdépodobné¢ jezdili o néco vice (nahradili by nékteré jizdy na kole), starsi lidé
se podle ceny nerozhoduji a zvyklosti by neménili. (R2) Integrovanost systému na jizdné je
vyborna, Rejsekort plati po celém Dansku, dokonce i pro cestu pies Oresundsky most do
Svédského Malmo. Koncept MaaS by uvitali spiSe mladi lidé, starSi generace ma tendenci

preferovat vlastni prostedky. (R3)

3.10 Limity vyzkumu

V ptivodnim navrhu vyzkumu, ktery vznikal v dobé zadani prace v kvétnu 2020, jsem pocitala
s osobni navstévou Kodané a se zmapovanim tamniho dopravniho systému prostfednictvim
osobni zkuSenosti. Bohuzel situace s pandemii mi navstévu Kodan€ neumoznila, a tak jsem
popisovala Kodan na zaklad€ informaci na webu a fotografii poskytnutych mym konzultantem
PhDr. Pavlem Farkasem. Limitem vyzkumu jsou do jisté miry vlastnosti kvalitativni metody,
ktera byla provedena s omezenym vzorkem respondentll, a tak zavéry z kvalitativniho vyzkumu
formou polostrukturovanych rozhovorti nelze zobecnit na celou populaci. Pii rozhovorech
ijejich nasledné interpretaci dochazi ke zkresleni vyzkumnikem. Dalsi zkresleni dat muize
pramenit ze subjektivity odpovédi respondenti — lidé nejsou vzdy piesni ve svém
sebehodnoceni. Polostrukturované rozhovory tak sice poskytuji vhled do mysli respondent,
avSak jejich odpovédi jsou vzdy subjektivni. Tyto nedostatky by mohl vyvazit navazujici
kvantitativni vyzkum, ktery by poskytl statistickd data a jejich relevanci k riznym

demografickym skupinam, které se 1i8i vékem, vzdélanim, mistem bydlisté, povolanim, aj.

V mém vyzkumném vzorku bylo malo respondentil, kteti cestuji vefejnou dopravou a zaroven
maji osobni automobil. Pravé tito uzivatelé jsou skupinou, kterd mize odlehCit pietizené
dopravé a problémiim s parkovanim. Tato skupina by mohla byt pfedmétem dal§iho vyzkumu
uzivatelského prozitku, a to nejen ve spojitosti s jizdnym, ale také ve spojitosti s ostatnimi

vlastnostmi veiejné dopravy (Cetnost spojl, asova narocnost cest, pokryti).

Z dtvodu vysSe zminéné pandemie probihaly vSechny rozhovory on-line, nejcastéji formou
video hovoru, n€kdy i audio hovoru (zejména pii problémech s pfipojenim). Nebylo tak mozné
navazat raport jako pii osobnim setkdni a atmosféra on-line rozhovorti byla mnohokrat
narusovana technickymi problémy, vypadky pfipojeni, nekvalitnimi reproduktory a mikrofony.
On-line povaha vyzkumu vyloucila také uZzivatele, ktefi nedisponuji technologiemi

a internetovym pfipojenim. Pro dalsi vyzkum tématu by bylo vhodné vyuzit i vyzkum v terénu,
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ktery ma vétsi Sanci zahrnout také prvouzivatele — zdroj dat o pouzitelnosti. V souvislosti
s vladnimi omezenimi mobility obyvatel a turismu kvili koronaviru SARS-CoV-2 nebylo

mozné tyto skupiny zahrnout.
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4. 7.aveér

Diplomova prace se zabyvala aplikaci principtt UX a Ul designu v pfipadé¢ dvou vybranych
systémt pro nakup jizdného. Cilem prace bylo nastavit teoreticky rdmec, zmapovat, kriticky
popsat a srovnat moznosti nakupu jizdného v Praze a v Kodani. Zdmérem bylo nabidnout
pohled na uzivatelskou ptivétivost a uzivatelsky prozitek, které mohou byt voditkem pro tviirce

takovych systému.

Teoreticka ¢ast nabidla piehled relevantnich koncepti souvisejicich s designem uzivatelského
prozitku a uzivatelského rozhrani. Teoretické kapitoly reflektovaly vyvoj oboru interakce
¢loveéka a pocitace, oblast wicked problému, definice uzivatelského prozitku a rozhrani, vcetné
kontextualizace s aspekty prostiedi mésta. Dale teoreticky rdmec nabizi filozofii mésta jako
uzivatelského rozhrani, koncept smart city a historicky vyvoj nakupu jizdného v Praze. ReSerSe
vyzkumt z oblasti ndkupu jizdného z hlediska uzivatelské ptivétivosti identifikovala klicové
koncepty v oblasti, kterymi jsou integrovanost, implementace elektronického jizdného
a hledani technologii, které budou fungovat na pozadi bez nutnosti uzivatelské interakce;

koncept MaaS — mobilita jako sluzba a také roli zainteresovanych subjektt.

Vyzkumna ¢ast prace se zabyvala prozkoumanim mozZnosti a pravidel ndkupi jizdného v Praze
a v Kodani. V Praze bylo mozné osobni seznameni s veSkerymi moznostmi pro ndkup jizdného,
jako dopln€k byly vyuzity weby poskytovateli. Cesta do Kodané nebyla mozna z diivodu
cestovatelskych restrikei v letech 2020 a 2021 v souvislosti s koronavirem SARS-CoV-2, a tak
pro zmapovani kodanského systému byly hlavnim zdrojem weby dopravcl doplnéné on-line
rozhovory s mistnimi obyvateli. DileZitou soucasti praktické casti je sbér primarnich dat
k ziskani uzivatelského pohledu prostfednictvim polostrukturovanych rozhovorti s obyvateli

Prahy 1 Kodang, které probéhly zcela on-line pravé z divodu opatieni proti Sifeni koronaviru.

Pro interpretaci dat byla vyuZita metoda zakotvené teorie, kterd umozniuje tvorbu nové teorie
na zdklad¢ induktivni analyzy dat. Pro interpretaci dat byla vyuzita metoda oteviené¢ho
kodovani. Cilem bylo zodpovédét vyzkumné otazky: Jak vnimaji obyvatelé mésta moznosti
nakupu jizdného z hlediska uzivatelského prozitku? Jak vnimaji cestujici bezplatnou vefejnou
dopravu? Jezdili by v takovém ptipad¢ vice vefejnou dopravou? Jak obyvatelé vnimaji koncept

MaaS (Mobilita jako sluzba)?

Uzivatelsky prozitek s nakupem jizdného je relativné pozitivni, existuji oblasti ke zlepSeni,

uzivatelé pfipoustéji vstupni naroky na pochopeni systému. Vetejnd doprava zdarma by
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pravdépodobné prinesla jen maly nartst frekvence vyuziti u cestujicich, a to vcetné vlastnika
automobiltl. Navic cestujici nepovazuji vefejnou dopravu zdarma za dobré feSeni. Ackoliv by
jin€ktefi osobn¢ uvitali, drtiva vétSina si uvédomuje ekonomicky rozmeér takového feseni. Cena
jizdného vSak musi byt pro obyvatele atraktivni a zaroven se 1 vyplatit. Koncept mobility jako
sluzby by byl uvitan, ale mnozstvi respondentll zmifluje obavy tykajici se pouzitelnosti
takového feSeni. V tomto misté je dilezité zduraznit, Ze kvalitativni metoda prace nenabizi

zavery aplikovatelné na celou populaci.

Samoziejmé uzivatelskd ptivétivost ndkupu jizdného neni jedinym kritériem pii rozhodovani
obyvatel, zda vyuzit vefejnou dopravu. Roli hraji také faktory jako napt. hustota dopravni sité,
frekvence spojeni nebo rizné osobni motivy. Pfi designovani feSeni sdilené mobility by tyto

faktory mély byt predmétem dalsiho vyzkumu.

Na zavér miizeme shrnout, Ze stanovené cile diplomové prace byly naplnény a prostiednictvim
kvalitativni metody vyzkumu byly vyzkumné otazky zodpovézeny. Problematika designu
systtmu pro nakup jizdného na vefejnou dopravu ve méste je zajimavé a velmi
multidisciplinarni téma, pro kterou je pohled optikou zakonitosti UX a UI designu nezbytny
aurcuje uspéch feSeni. Pevné vétim, Ze diplomova prace bude zajimavym piispévkem do
diskuze o optimalni podobé jizdného v Praze a potencialné se stane odrazovym miistkem pro

dalsi vyzkum v této oblasti.
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