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Dopravní chování občana z regionálního pohledu

Luděk Sosna*
Anotace: Chování občana jako cestujícího v dopravě je ovlivňováno celou řadou skutečností. Snahou tohoto příspěvku je se zamyslet nad jednotlivými aspekty, které rozhodování občana ovlivňují v současné době a pokusit se teoretické předpoklady porovnat s poznatky získanými z průzkumu v terénu. Jako prostředí pro zkoumání byl zvolen Plzeňský region jako možný konglomerát služeb, bydlení, pracovních příležitostí, odpočinku, rekreace a sportovního či kulturního vyžití.

Smyslem úvahy je pokusit se najít nedostatky v organizaci dopravy v regionech, zdůraznit, jak kvalita takové dobře řešené dopravy ovlivňuje na jedné straně život a prosperitu regionu, na druhé straně jak ekonomicky silný region může podpořit vznik kvalitní dopravní cesty a vznik koordinovaných přestupních vazeb. Tyto dvě složky se navzájem ovlivňují a jako dvě neustále se navzájem ovlivňující složky je nezbytné je chápat.

Z pohledu charakteru prací lze použít pro popis uvedené problematiky kvalitativní i kvantitativní rozlišení. Některá vstupní data se zjišťují pomocí průzkumů v terénu, jen část však je možno po jejich třídění a vyhodnocení použít jako reprezentativní vzorek. Pro správné hodnocení a predikci je nezbytná analýza současného stavu dopravní sítě, analýza demografických údajů, sběr informací regionálního charakteru, znalost vývojových trendů, dopravního chování občana a jeho mobility, prognóza významných regionálních a lokálních faktorů, korespondence s politikou ČR, vzájemná spolupráce silniční a železniční dopravy, modal split, dopravní potřeby občana - demografické a ekonomické, rozvoj a útlum dopravních aktivit a sítí.

Rozvoj regionu je široký pojem, který zahrnuje vzájemné působení všech příčin, kterými jsou podmíněny hmotný blahobyt a kvalitní životní a psychosociální prostředí jeho obyvatel. Hmotný blahobyt je těžko definovatelná veličina související s uspokojováním neustále rostoucích a složitějších potřeb a požadavků člověka. Tomu odpovídá na straně nabídky neohraničený růst hospodářství (vyjádřený např. ukazatelem HDP).

Veškeré současné zkušenosti nasvědčují tomu, že hmotný blahobyt obyvatel působí vesměs záporně na jejich životní a psychosociální prostředí.. Rozvoj regionu můžeme rovněž chápat jako zkvalitňování současných služeb v regionu anebo jako vytváření služeb nových.

Službami lze mínit jednotlivé funkční složky: bydlení a infrastrukturu v širším smyslu, dopravu, rekreaci a především aktivity směřující k udržování a vytváření nových pracovních příležitostí.

Doprava je pouze jednou z charakteristik, které ovlivňují kvalitu života v regionu. Je položkou umístěnou na určité příčce pomyslného žebříčku priorit občana. Její významnost může okolo takto vymezeného postavení oscilovat v závislosti na nastavení ostatních priorit. Pokud se však nezabýváme mezním případem neexistence dopravy a její infrastruktury, není vyšší či nižší kvalita dopravy ukazatelem, který je pro kvalitu života v regionu ukazatelem zásadním.

Přínos projektů, které se uvedenou problematikou zabývají, by se mohl mimo jiné odrazit v rozvoji příhraničních regionů po zvýšení prostupnosti hranic přistoupením ČR k EU, zohlednění vývoje mobility v územních plánech regionálních sítí a zatraktivnění jednotlivých lokalit zkapacitněním komunikací. Může být rovněž dobrou pomůckou pro kvalitní ekonomické dokumentování regionálních rozvojových programů v souvislosti s financováním z rozvojových fondů EU.

Pro potřeby záměru byl proveden v Plzni dopravní průzkum s cílem zjistit dopravní chování a potřeby cestujících v plzeňské aglomeraci. K nejvýznamnějším poznatkům patří, že jsou lidé ochotni strávit v dopravním prostředku při cestě za prací asi 40 až 45 minut při jedné jízdě, přičemž v několika případech dosahoval tento čas 60 minut i více. Cestující jsou rovněž ochotni připustit, že při dostatečně finančně a odborně atraktivním zaměstnání se tato doba může prodloužit až na 60 či 65 minut. Tento fakt vyplývá především z nedostatku kvalifikovaných příležitostí v některých částech plzeňského regionu. Tento jev plošné nerovnoměrnosti bude mít za následek do budoucna zvýšený tlak na příměstskou a individuální dopravu v okolí Plzně minimálně v atrakčním obvodu 50 km. Z tohoto důvodu lze jednoznačně podpořit připravovaný projekt IDS (integrovaného dopravního systému) v plzeňské aglomeraci. 

Pozitivním zjištěním rovněž je, že veřejnou hromadnou dopravu k cestování používají zástupci všech věkových kategorií (průměrný věk je 36 let), nedochází tedy k ostrému profilování skupin, které by vykazovaly výrazně jiné dopravní chování inklinující k používání individuální dopravy. 

Celá řada cestujících však kalkuluje s použitím automobilové dopravy jako s alternativní variantou za nepříznivých okolností z různých důvodů. Pravidelné použití individuální dopravy je dáno spíše lokálními podmínkami - absencí rychlé veřejné dopravy či nedostatečnou četností spojů.

Při hodnocení priorit a navrhovaných zlepšení, které byly u respondentů zjištěny, lze říci, že se požadavky až na očekávané lokální rozdíly rekrutují do dvou skupin - běžný občan velmi cítí absenci jižního dálničního obchvatu Plzně, jeho urychlené dokončení vidí jako největší prioritu v oblasti dopravy v plzeňském regionu. Druhým okruhem požadavků je snaha o zkrácení intervalů a tím zvýšení četnosti v provozu linek MHD, vlakových spojů ČD a v meziměstské autobusové dopravě. Zde existuje do jisté míry nepřímá úměrnost z pohledu provozovatelů dopravních systémů při nasazování vyššího počtu dopravních jednotek, a proto bude tento problém velmi obtížně řešitelný.

Kromě běžných požadavků na zvýšení komfortu v dopravních prostředcích a zlepšení přestupních vazeb je nutné zdůraznit v některých případech nespokojenost s chováním řidičů dopravních prostředků a poptávku po zavedení přestupních jízdenek v rámci MHD (kromě běžného předplatného). Ačkoliv nezanedbatelná část cestujících při cestách přestupuje, objevuje se zde však také skupina, která v rámci šetření je nucena absolvovat část své cesty pěšky a pro zbývající část se snaží použít pouze jednoho dopravního prostředku. V rámci regionálních vazeb jde dokonce o naprostou minimalizaci přestupů v denní dojížďce z oblastí mimo Plzeň. Z tohoto důvodu pak v plzeňském regionu vznikají určité stínové oblasti, z nichž nejsou lidé ochotni dojíždět do Plzně za prací a hledají uplatnění v menších okolních městech, jejichž dopravní dosažitelnost je z jejich pohledu časové méně náročná.

Dopravní průzkum pomohl potvrdit některé předpoklady, které byly v souvislosti s plzeňským regionem stanoveny a rovněž odhalil některé skutečnosti, které nebyly původně brány v úvahu. Přímá spolupráce s cestujícími a diskuse o jejich přáních a požadavcích by měla být naprosto nezbytnou součástí jakéhokoliv dopravního projektu či studie, význam této komunikace zcela jednoznačně potvrdil i tento způsob účelového dotazování.

V následujícím schématu je možno ve zjednodušeném provedení sledovat jednotlivé vazby mezi faktory, které přicházejí při úvahách o regionální dopravě do hry.
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