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Kvalitni planovani méstské dopravy se neobejde bez znalosti dopravniho chovani jeho obyvatel. K jeho zjistovani slouzi
dotaznikova Setreni, zjistujici odkud, kam, pomoci jakych dopravnich prostiedkii a za jakym vicelem lidé cestuji. Klicovym
faktorem kvalitniho Setreni je konstrukce vybérového souboru, jehoz cilem je za pomoci omezeného poctu vybranych jed-
notek co nejlépe reprezentovat celou populaci. Clanek popisuje problematiku konstrukce vzorku pro méstska dotaznikova
Setreni a predklada doporuceni s ohledem na nejcastejsi vyuziti dat o dopravnim chovani.
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Uvod

Prizkumy dopravniho chovani (da-
le jen PDCH) predstavuji klicovy
zdroj informaci o poptavce po do-
pravé [Senk a kol, 2001]. Odpovi-
daji na otazky po tom odkud, kam,
kdy, jakymi dopravnimi prostiedky ¢i
za jakymi ucely lidé cestuji. Tyto in-
formace pak nachézeji vyuziti v ob-
lasti dopravniho plénovani — at uz
je to na urovni narodni, regionalni ¢i
méstské. V Ceské republice bylo do-
sud realizovano né¢kolik desitek tako-
vych Setfeni, fadoveé jednotky z nich
pak na zéklad¢ mezinarodné standar-
dizované metodiky, zajistujici potieb-
nou kvalitu vystupnich dat (napt. Par-
dubice v letech 2013 a 2017, Uherské
Hradisté v roce 2013, Jihomoravsky
kraj 2013, Olomouc 2016, Litométice
2017, celostatni prizkum Cesko v po-
hybu v letech 2017-2019).

Ziskavané informace

PDCH zjistuji informace o Ctyfech
zakladnich zkoumanych jednotkéch.
Jedna se o a) doméacnosti, b) osoby,
které v domacnosti ziji, ¢) dopravni
prostiedky, které maji osoby v domaéc-
nosti k dispozici a v neposledni fadé
o d) cesty podniknuté ¢leny domac-

nosti ve zkoumaném obdobi.

Informace o podniknutych cestach se
vétsinou sbiraji za jeden (tzv. rozhod-
ny) den, byt mtize byt dotazované ob-
dobi i delsi. Vzhledem k vysoké zatézi

kladené na respondenty pruzkumu se
nicméné Casto voli jednodenni varian-
ta a vybira se bézny pracovni den,
utery az ¢tvrtek, tedy s vyjimkou dni
nasledujicich ¢i predchazejicich sva-
tecnim dnim. Podobné zjednoduseni
se Casto provadi i z hlediska ro¢niho
obdobi, kdy se sbira v pouze v obdobi
mezi bieznem a kvétnem a mezi zafim
afijnem. Téchto pét mésict je povazo-
vano za z dopravniho hlediska b&ézna
antou je kontinualni sbér, kdy dochazi
ke sbéru dat rovnomérné ¢asové i geo-
graficky rozloZzenému do obdobi celé-
ho roku.

Vyuziti PDCH
pFi planovani udrzitelné
meéstské mobility

Z hlediska dopravniho chovani ve mésté
nachazeji data z PDCH uplatnéni v ram-
ci pland udrzitelné méstské mobility.
Plany udrzitelné mobility jsou strategic-
ké dokumenty vychazejici z klimatic-
kych aenergetickych cilii Evropské unie.
Tyto plany se v evropskych zemich po-
stupné stavaji povinnymi pro vétsi més-
ta, ktera maji v umyslu Cerpat finanéni
prostredky ze strukturalnich a investic-
nich fondd. Napiiklad v Ceské republi-
ce je pro obdobi 20142020 Sustainable
Urban Mobility Plan (SUMP; v Cestiné
se pouziva termin Plan udrzitelné mést-
ské mobility), nebo jeho zjednodusena
verze Sustainable Urban Mobility Fra-
mework (SUMF), podminkou pro cer-
pani z Opera¢niho programu Doprava

(OPD) a Integrovaného regionalniho
operacniho programu (IROP) pro mésta
nad 50 000 obyvatel.

Hlavnim cilem SUMP je zajistit na-
pliovani dopravnich potieb obyvatel
a podniku pfi zlepSovani kvality zivo-
ta, zivotniho prostiedi a méstské eko-
nomiky. SUMP tak usiluje o proménu
mést, méstské a pfiméstské dopravy
a méstského planovani v riznych ob-
lastech: napfiklad v oblasti dopravy
jde o snizeni kongesci, podporu veiej-
né, nemotorové a nizko- a bezemisni
dopravy, podporu inteligentnich do-
pravnich systému a technologickych
inovaci, o redukci narokt a dopadu
dopravnich systému na zivotni pro-
stiedi, zlepSeni dostupnosti a socialni
rovnosti a zlepSeni bezpecnosti a spo-
lehlivosti méstské dopravy.

Kromé zakladnich zjisténi o mobilit-
nim chovani obyvatelstva data o do-
pravnim chovani nachazeji uplatnéni
v ramci SUMP pfi tvorbé dopravnich
modeld. Dopravni modely je mozné
konstruovat i pro mensi mésta, a to
s podrobnosti na trovni zakladnich
uzemnich jednotek nebo i scitacich
obvodi. Prestoze dopravni modely
nejsou povinnou soucasti SUMP, po-
kud jsou vhodné realizovany a udrzo-
vany, jejich pfinos v procesu tvorby
a implementace SUMP je nesporny.
Dopravni modely totiz umoznuji pro-
vadeét spolehlivé dopravni analyzy pro
soucasnost i pro dlouhodobé horizon-
ty [JASPERS, 2014]. Ukazuji dopady
realizace mékkych i tvrdych doprav-
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nich opatfeni, dopravnich staveb, zmén
ve vyuziti uzemi a zmén dopravniho
chovani a jejich synergii v riznych scé-
nafich vyvoje. Poskytuji tim zasadni
podporu pfi rozhodovani o dopravnim
a uzemnim rozvoji s ohledem na vys-
§i strategické cile. Zaroven umoznuji
stanoveni méfitelnych indikatord, hod-
not téchto indikatord v soucasném sta-
vu, ale 1 hodnot predikovanych v ram-
ci stanoveného scénaie. Poskytuji tak
ramec pro monitoring a zpétnou vazbu
mezi planovanim a realizaci. Doprav-
ni modely maji v procesu rozhodovani
a planovani piinos zejména pro:

— poznani skladby cestujicich, inten-
zit dopravy, druhti cest a jejich cilu;

— identifikaci nedostatki a izkych hr-
del infrastruktury a porozumeéni po-
ptavce pro posouzeni potiebnosti
roz§iteni (redukce) sluzeb a kapa-
city infrastruktury;

— predikci dopadu rozvoje dopravni
infrastruktury na multimodalni do-
pravni toky a poptavku;

— analyzu vztahu mezi dopravnimi
systémy a sociodemografickym vyvo-
jem, ekonomickym rozvojem, vlast-
nictvim vozidel, rozvojem a zménami
vyuziti uzemi atp.

Vybér oblasti
pro realizaci PDCH

Jednim z prvnich kroki pfi konstrukci
vybérového souboru pro PDCH je defi-
nice geografické oblasti, v niZ se budou
data sbirat. Obyvatelé této oblasti pied-
stavuji tzv. populaci, tj. soubor jedno-
tek, o kterych prizkum vypovida.

Geografickou oblast pro sbér dat 1ze vy-
mezit jako tzv. funkéni méstsky region
nebo tzv. travel-to-work area (TTWA)

regiond. Pouziti jedné nebo druhé me-
tody zavisi na charakteru sidelni struk-
tury daného tGzemi. Vymezit funkcni
méstsky region je vhodné v piipade,
ze struktura osidleni je monocentricka
(napf. Praha, Brno, Ceské Budg&jovice,
Plzen). Jadro v takovém piipadé tvoii
jediné velké mésto, kam sméfuje vetsi-
na pracovni dojizd’ky, nebo ze kterého
vychazi pfevazna ¢ast pracovni vyjizd-
ky. Zahrnuti obce do funkéniho regionu
je zpravidla stanoveno kritériem podi-
lu poctu vyjizdgjicich do centra regionu
na celkovém poctu ekonomicky aktiv-
nich v dané obci.

K vymezovani TTWA regiont se pfi-
stupuje v ptipadé, ze struktura osid-
leni v daném tzemi je polycentricka
(napt. Ustecko, Liberecko, Pardubice
a Hradec Kralové, Ostravsko, Olo-
moucko, Zlinsko). Pro tato zemi jsou
charakteristické stejn¢ silné vztahy
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dojizd’ky smétujici do rdznych cen-
ter polycentrického regionu, a proto je
titeba zahrnout do modelované oblasti
vsechna tato sidla. V pfipad¢ nezahr-
nuti nékterého z téchto sidel dochazi
k situaci, kdy v prizkumu a nasledné
i v dopravnim modelu neni zastoupe-
na populace, ktera v§ak ve skute¢nosti
vyznamné ovlivituje dopravni situaci
ve zkoumaném tizemi.

Vybérovy soubor

At uz je geograficka oblast definova-
na jakkoliv, z ekonomickych a prak-
tickych divodl neni pfi zjiStovani
dopravniho chovani mozné dotazovat
celou zkoumanou populaci, napiiklad
vSechny obyvatele monocentrického
osidleni typu Praha ¢i Brno. Prizkum
tedy probihd na tzv. vybérovém sou-
boru, tedy vybéru jednotek, ktery za-
stupuje sledovanou populaci.

Jednim z klicovych piedpoklada plat-
nosti zavérd vyvozenych z prizkumi
dopravniho chovani je jejich repre-
zentativita. Tedy jinymi slovy to, ze
osoby tvorfici vybérovy soubor dobie
reprezentuji populaci obyvatel Ziji-
cich na vymezeném tzemi. Navzdory
existenci jasnych standardi v oblasti
metodologie sbéru dat [Armoogum,
2014] se nejen v kontextu tvorby pla-
nd udrzitelné méstské mobility se-
tkavame s tim, Ze data o dopravnim
chovani nejsou ziskavana zpisobem,
ktery by pravé jejich reprezentativi-
tu zajistoval. Dopady této skute¢nos-
ti pfitom mohou vést ke zkreslenym
zavérim, a ty pak k nezadoucim du-
sledkim, napfiklad k rozhodnutim
o vystavbé nevhodné ¢i nepotfebné
a nakladné dopravni infrastruktury.

Existuji pfitom v zasadé€ dve cesty, kte-
rymi se lze pfi konstrukci vybérového
souboru vydat, totiz pravdépodob-
nostni a nepravdépodobnostni. Prav-
dépodobnostni zpisoby vybéru (napf.
systematicky, stratifikovany ¢i vice-
stupiiovy) vznikaji tak, ze z populace
jevt, napiiklad domacnosti obyvaji-
cich dané izemi, vybereme pozadova-
ny pocet jednotek vybéru, tedy domac-
nosti tak, Ze kazda vybérova jednotka
ma stejnou ¢i obecnéji pfedem znamou
miru  pravdépodobnosti  zahrnutou

do vybéru. Proto se tomuto zpisobu
sbéru fika pravdépodobnostni. Opro-
ti tomu nepravdépodobnostni zpisob
vybéru tuto charakteristiku postra-
da — vybérové jednotky jsou zahrnuty
na zaklad¢ kritérii, jakymi jsou jejich
dostupnost (kupf. anketa na interne-
tu) ¢i znalost populacnich parametrd
u proménnych, které jsou povazovany
za klicové (tzv. kvotni vybér). Zatim-
co pravdépodobnostni zplsob vybéru
umoziuje usuzovat z vybérového sou-
boru na populaci, tedy provadét stati-
stickou inferenci, u nepravdépodob-
nostnich zpisobl toto mozné neni.

Pro konstrukci pravdépodobnostniho
vybérového souboru je nutné dispo-
novat seznamem jednotek populace,
z nichz budeme vybirat. Statisticky-
mi jednotkami, které pro ucely PDCH
predstavuji populaci, jsou bud’ jednot-
livei, nebo domacnosti. Doporucuje-
me zvolit domacnosti, protoze jediné
pro n¢€ lze v naSich podminkach ziskat
pouzitelnou oporu. Neni sice k dispo-
zici kontaktni seznam vsech ¢eskych
a moravskych domacnosti, lze vSak
vytvofit anonymni seznam domac-
nosti vychazejici z udaji o adresnich
bodech, sesbiranych v ramci posledni-
ho cenzu [SLDB 2011]. Jelikoz vime,
kolik domacnosti zije na kazdém ad-
resnim bod¢, jsme schopni kazdé do-
macnosti v populaci zajistit, aby méla
stejnou ¢i pfedem znamou pravdépo-
dobnost, Ze bude zafazena do vybéro-
vého souboru.

To, Ze je opora postavena na adresnich
bodech, determinuje celou fadu dalSich
aspektl pruzkumu. Pravdépodobnost-
ni ,,adresni sbér” totiz patii mezi nej-
komplikovanéjsi typy prazkumi, kte-
ré agentury na ceském trhu provadéji.
Probiha tak, Ze tazatel obdrzi seznam
adres (tazatelsky ukol, vétSinou okolo
10 adres) a predpis, na jehoz zakladé
ma oslovit pozadovany pocet domac-
nosti. Tyto domacnosti musi osobné
kontaktovat a tento kontakt v pripadé
neuspéchu i neékolikrat opakovat, nez
se vyda za nahradni domacnosti. Je te-
dy zfejmé, Ze tento typ prizkumu je
extrémné naro¢ny na organizaci a fize-
ni tazatelt, na jejich zkusenost a vy-
trvalost, ale i na cestovni, personalni
a predevsim Casové naklady.

Vsechny tyto aspekty je nutno brat
v tvahu pti konstrukci vybérového sou-
boru. Nakladnost je v kazdém piipadé
vyvazena ziskanim takovych dat o vy-
bérovém souboru, kterda nam umozni
¢init zavery o celé sledované populaci.

Velikost vybérového
souboru

Zasadni krokem pfi konstrukci vybé-
rového souboru je stanoveni jeho ve-
likosti. Jak velky by mél vybérovy
soubor byt, aby dobfe reprezentoval
zkoumanou populaci? Na tomto misté
je potieba se opét vratit k ucelu pru-
zkumu, k otazkam, na které by nam
mél odpovédét. Obecné lze doporu-
¢it v prvni fad¢ identifikovat nejméné
Cetny jev, ktery nas zajima. Zjednodu-
Sené muzeme fici, Ze ¢im méné Cet-
ny jev nas zajima, tim vétsi vybérovy
soubor budeme potiebovat.

Abychom mohli stanovit, jak velky
vybérovy soubor bychom pro tento
nejméné Cetny jev potfebovali, musi-
me zvazit, s jakou vybérovou chybou
jsme ochotni se smifit. Pro maximalni
pripustnou velikost chyby neexistuje
zadna norma nebo doporuceni, opét je
nutné vychazet z konkrétnich potieb
a durazu kladeného na kvalitu dat, at’
uz dopravnim modelem nebo potie-
bami podkladovych analyz. Pfi stano-
vovani pfipustné vybérové chyby pro
nejméné Cetny jev je vhodné absolutni
vybérovou chybu (Ea, t0ab. 1, vz. 1)
vztahnout k velikosti tohoto jevu (tab.
1, vz. 2). Ziskame tak relativni vybé-
rovou chybu (Er), ktera nam pfi nizké
Cetnosti jevu da lepsi predstavu o roz-
mérech chyby.

Pii vypoctu velikosti vzorku (tab. 1, vz.
3) je nutné uvédomit si, s Cetnosti ja-
kych statistickych jednotek zachazime.
Vybérovy soubor sice konstruujeme
z domacnosti, ale nejméné Cetny jev,
ktery nas zajima, se muze vypocitavat
z jednotek osob (napf. zastoupeni né-
které v€kové skupiny), nebo z jednotek
cest (naptiklad zastoupeni nékterého
dopravniho modu). Pocet osob muze-
me zhruba odhadnout, kdyz pocet do-
macnosti vynasobime dvémi (obvykly
pocet osob z domacnosti, které odpovi
na dotaznik). Pocet cest pak mizZeme
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(1) E.cz. Pi-(1=Pj) | Ea = absolutni vybérova chyba
a Er = relativni vyb&rova chyba
n = velikost vybérového souboru
Ea Pj = pravdépodobnost nejméné ¢etného jevu,
2 Er=% ktery nas zajima
J z = velikost hranice intervalu spolehlivosti,
zde doporucujeme dosadit hodnotu jedné
3) n= Pi-(1-P) 52 smérodatné odchylky, ktera odpovida
E2 hlading spolehlivosti 95 %, tedy 1,96

Tab. 1: Vypocet velikosti vybérového souboru

odhadnout, kdyz pocet osob dale vyna-
sobime 2,5 (obvykly pramér cest vyko-
nanych za jeden sledovany den).

Tabulka 2 ukazuje vztah velikosti re-
lativni vybérové chyby k velikosti vy-
bérového souboru a pravdépodobnos-
ti vyskytu zkoumaného jevu, v tomto
pfipad¢ pro jednotky cest. S nartistem
velikosti vybérového souboru a ris-
tem pravdépodobnosti vyskytu chyba
plynule klesa.

Naklady a rizikové faktory

Z praktického hlediska je velikost vy-
bérového souboru determinovana tie-
mi faktory. Tim prvnim jsou financ-
ni prostiedky, které jsou na realizaci
prizkumu k dispozici. Pokud nezahr-
nujeme naklady na metodologickou
ptipravu, kontrolu pribéhu prizkumu
a analyzu dat, pak naklady na jednu
uspésné dotdzanou domacnost dosa-
huji ptiblizné 1000 az 1200 K& v¢.

DPH. Tyto ceny se mohou pomér-
n¢ rychle ménit, zejména s ohledem
na vyvoj pracovniho trhu, nebot’ pod-
statnou ¢ast této ceny, zhruba tfi ¢tvr-
tiny, tvori naklady na odmény tazate-
ltm, provadéjicim dotazovani.

Druhym faktorem je délka sbéru. Pra-
zkum dopravniho chovani provadény
dotazovanim pifimo v domacnostech
je Casové velmi naro¢na aktivita, za-
visla na poctivé a neunavné praci taza-
telt. V prubéhu jednoho mésice jsou
tazatelé schopni Uspésn¢ dotazat 10
az 20 domacnosti. Tazatelé se v teré-
nu potykaji s celou fadou problémd,
jako jsou zamcené vchody do domd,
s neochotou ¢i dokonce agresivitou re-
spondentt, ¢i s nemoznosti domacnost
vibec zastihnout. Na jednu uspésné
dotdzanou domaéacnost tak Casto pfi-
pada nékolik domécnosti neuspésné
dotdzanych. Na zakladé¢ dosud pro-
vedenych prizkumi, napf. Olomouc
v roce 2016, Litoméfice v roce 2017,
nyni b&Zici celostatni priizkum Cesko

v pohybu [Gabrhel a kol, 2016], od-
hadujeme maximalni rychlost sbéru
na 650 az 750 domacnosti za mésic.

Treti faktor se tyka zejména mést
s mensi velikosti. Je jim pomér veli-
kosti vybérového souboru ku velikosti
zkoumané populace, kdy muize vznik-
nout problém piehlceni populace pri-
zkumem. JelikoZ na jednu uspésné
dotdzanou domacnost pfipada néko-
lik nedotazanych (tfeba i 3), v men-
Sich méstech bude Sance domacnosti
na osloveni v ramci prizkumu pomér-
né vysoka. Piehlcenost mize vyustit
v negativni piijeti prizkumu obyva-
telstvem, v dalsi prudky pokles ochoty
k ucasti na ném. To se pak pochopi-
telné miize promitnout do kvality dat.

Zaveér

PDCH pfinasi cenné informace pro
dopravni planovani, at’ uz ve smyslu
planovani fyzické infrastruktury, tak
tzv. mékkych opatteni. S daty z PDCH
se pak explicitné pracuje napriklad
v planech udrzitelné méstské mobili-
ty (SUMP). Zde se tato data pouzivaji
jednak k analyze dopravniho chovéani
obyvatel, naptiklad ve smyslu vybave-
nosti domacnosti dopravnimi prostied-
ky, tak k piipravé datovych vstupi
do dopravniho modelu. Ke zdarné a in-
formacné hodnotné realizaci PDCH je
pritom tfeba dodrzet nékolik krokd:
a) urcit z hlediska dopravniho chova-
ni relevantni uzemi, na kterém bude
sbér probihat; b) zvolit reprezentativni

Velikost vybérového souboru (n) Pravdépodobnost jevu v populaci cest (Pj)
Domacnosti | Osob (odhad) Cest (odhad) 10 % 20 % 30 % 40 % 50 %
250 500 1250 +16,6 % +11,1 % +8,5 % +6,8 % +5,5%
500 1 000 2500 +11,8 % +7,8 % +6,0 % +4,8 % +3,9%
750 1500 3750 +9,6 % +6,4 % +4,9 % +3,9 % +3.2%
1 000 2000 5000 +8,3 % +5,5% +4.2 % +3.4 % +2,8 %
1250 2500 6250 +7,4 % +5,0 % +3,8 % +3,0 % +2.5%
1500 3000 7500 +6,8 % +4.5% +3,5% +2.8 % +2.3%

Tab. 2: Relativni vybérova chyba (Er) pro vybrané velikosti vybérového souboru (n) a Cetnosti jevu (pro piipad cest)

URBANISMUS A UZEMNi ROZVOJ - ROCNIK XXI - CiSLO 6/2018




zpusob konstrukce vybérového soubo-
ru a c¢) stanovit pozadovanou velikost
tohoto vybérového souboru. Piipravé
sbéru dat i jeho samotné realizaci pak
musi pfedchéazet rozvaha nad mozny-
mi limity, zejména nad témi Casovymi
a finan¢nimi. Byt se jedna o narocnou
proceduru, pii spravném postupu po-
vede k ziskani hodnotnych informaci,
o které se lze opfit pii tvorbé dopravni
politiky a jeji realizaci.

Tento clanek byl vytvoren za financ-
ni podpory Ministerstva skolstvi, mld-
deze a telovychovy v ramci programu
Narodni program udrZitelnosti I, pro-
jektu Dopravni VaV centrum (LO1610)
na vyzkumné infrastrukture porizené
z Operacniho programu Vyzkum a vyvoj
pro inovace (CZ.1.05/2.1.00/03.0064).
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ENGLISH ABSTRACT

Construction of a sample set for urban planning research in transport behaviour, by Petr Koufil

High-quality planning of urban transportation is not feasible without knowledge of transport behaviour of inhabitants. Transport
behaviour is identified by questionnaire surveys which detect from where, to where, by which means of transportation, and
for what purpose people travel. A key factor in a reliable investigation is the construction of a sample set representing the
whole population based on a limited number of units. This article describes how a sample set for urban questionnaire surveys
is constructed and gives recommendations for how data on transport behaviour can commonly be used.
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