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SUMMARY:

This article is about complicated problems which solve accident spots, their identification and risks of security measures.
The conclusion presents a possible proposal of the methodology, solving eliminating possibilities of accidents spots and
evaluation of effectiveness of measures with CEA and CBA tools.
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Slozité problémy feSeni nehodovych lokalit,
jejich identifikace a rizika bezpec€nostnich
opatfeni je v souCasné dobé velice aktualni
problematika a vyzaduje pragmaticka feSeni.
Vramci feSeni je potiebné se disledné
vénovat jednotlivym  prvkim  rizikového
nehodového déje, tj. lidskemu Ciniteli, prostfedi
a vozidlim. Pro UspéSné FeSeni ma vyznam
typologie nehod i zakladni ukazatele dopravni

nehodovosti. Velky vyznam ma dale vliv
opatieni na bezpecénost, hodnoceni
bezpec€nostnich Gcinkd a dostupnost

nehodovych dat a pfesnost jejich hodnot.
Jednou z optimalnich metod feSeni
nehodovych lokalit a vyhodnocovani uginnosti
navrzenych opatfeni se jevi moznost vyuziti
nastroji CEA a CBA.

1. NEHODOVA LOKALITA - MiSTO
CASTYCH DOPRAVNYCH NEHOD

Zakladni &rtou této problematiky je skute€nost,
Ze dopravni nehodovost se €asto koncentruje
na ur€ité useky a lokalitu silniéni sité. Je
dalezité si uvédomit to, ze uz projekt silni¢niho
prostoru, vedeni komunikace atrasy ma
podstatny vliv na nehodovost a mozné rizika

v silniénim provozu. Odbornici konstatuji, ze
30 - 40% vSech nehod vznika
na 3% délky komunikaci aze ke vzniku
vyznamného mnozZstvi téchto nehod pfispiva
rdznou mirou podoba utvareni pozemni
komunikace v misté nehody. Tato mista,
pokud splfiuji stanovena kritéria, se nazyvaji
nehodové lokality. VétSina praci o dopravni
nehodovosti v SR i CR vychazi z predpokladu,
ze vice nez 90% nehod je zpusobeno
selhdnim lidského Cinitele. Toto pojimani
problému vede vdomnénce, ze tim vice
nehodam zabranime, ¢&im vice budeme
analyzu nehod koncentrovat na lidského
Cinitele. Tento pfistup vede nasledné
k jasnému podcefiovani moznosti, které nam
pro prevenci nehod skyta tvorba bezpecného
usporadani prostoru pozemni komunikace a
poznavani nehodovych lokalit.

1.1 PRVOTNI PRICINY DOPRAVNICH
NEHOD NA KRITICKYCH
NEHODOVYCH LOKALITACH

Pro snizeni nehodovosti nemuUzeme FeSit
otazku typu“ kolik nehod a rizikového chovani
zpUsobuje lidsky €initel?“. Musime navrhnout
feSeni, jaky podil nehodovosti nam mohou
preventivné uSetfit jednotlivé slozky systému
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fidi¢-komunikace-vozidlo-prostfedi, Vv jejichz
ramci  se  silniéni  provoz  odehrava.
Koncentrace pouze na lidského Ccinitele

zpravidla nepfinese odstranéni onéch 90%
nehod, ale pouze podle odhadu 10 - 20%. Ve
skuteCnosti lidské selhani v ur€ité podobé
pUsobi pfi vzniku vS§ech nehod s podilem az

57%, ale spolu s prostfedim a vozidlem je
podil az 93%, jak je uvedeno na obrazku 1.
Kazda dopravni nehoda je priiseéikem mnoha
okolnosti, které vstupuji do silni€niho provozu.
Tyto okolnosti pomize odhalit jen podrobna
analyza.

Prostredi 34%

26%

3%

_

Lidsky faktor 93%

57%

4%

1%

Vozidlo 13%

Obrazok 1. Faktory vzniku nehody [3]

DalS$im problémem jsou ne vzdy pfesné
statistiky nehod. Casto jsou rovnocenné
prestupky proti pravidlim silni¢éniho provozu
oznaleny za bezprostfedni pfi€iny nehod. Zde
je velmi dllezité si uvédomit, Zze dopravni
nehoda (DN) je proces, ktery se odehrava
v oblasti pfirodnich véd a mechaniky, proto jeji
pficiny a nasledna prevence musi lezet i v této
oblasti. Poznani mechanismu vzniku nehod a
nalezeni souvislosti s charakteristikami
pozemni komunikace vyzaduje podstatné

Rada vlady SR pro bezpec€nost silni¢niho
provozu vypracovala ,Narodni plan na zvy3eni
bezpe€nosti  silnicniho  provozu“. Jednou
z prioritnich Uloh pfi naplnéni planu je zvySeni
bezpec€nosti v dopravni infrastrukture
prostfednictvim  odstranéni  pfi¢in  vzniku
dopravnich nehod v souvislosti se stavebné-
technickymi anebo dopravné-organizacnimi
nedostatky na silniéni siti, jmenovité na
kritickych nehodovych lokalitach (KNL).

Kritickd nehodova lokalita z hlediska podctu
dopravnich nehod, je Usek pozemni
komunikace (lokalita) v maximalni délce do
0,500 km sevidentné vysokym (kritickym)

poétem dopravnich nehod ve vztahu
k silniénim provoznim podminkam na
sledované silnicni siti. K tomu, aby se
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nehodova lokalita stala kritickou podle poctu
dopravnich nehod je splnéni podminky, Ze
skuteény pocet dopravnich nehod (PDN)
na jednotce délky silni¢ni sité¢ v maximalni
délce 0,500 km vsledovaném uUzemné-
spravnim celku v priibéhu jednoho
kalendafniho roku je rovny nebo vétsi nez
vypocitany kriticky poCet nehod (KPDN).
Minimalni kriticky pocet DN je stanoveny na 6
DN. Kritické nehodové misto (KNM) je Usek na
pozemni komunikaci vramci lokality o délce
maximalné 100 m, kde se kumuluje vice jak
50% DN z kritického nehodového useku
(lokality).

Cim vét3i je rozdil mezi skutednym poétem DN
a kritickym  po¢tem DN, tim je vysS8i
pravdépodobnost, Z2e  kumulace téchto
dopravnich nehod neni nahodna, ale naopak
je zpusobena pfic¢inami z komplexu urcitych
prvkl, kam patfi fidi¢, silni€ni podminky, okoli,
provozni podminky aVvneposledni Fadé
i socialné-ekonomické podminky v spole¢nosti,
které v souhrnu negativné plsobi v Useku
lokality v dobé& vzniku DN.

Prvotni pfi€iny dopravnich nehod nalezneme
zpravidla v komplexu, pracovné nazvaném
RASOPS, tj. pogateéni pismena zG&astnénych
prvkl (fidi¢, automobil, silnicni komunikace a
jeji realny technicky stav, okoli komunikace,



provozni podminky na komunikaci a socialné —
ekonomické podminky ve spole¢nosti, které
negativné puasobi v useku lokality v dobé
vzniku dopravni nehody).

Za prvotni pfiCiny dopravnych nehod
na kritickych nehodovych lokalitach mozno
oznadit:

— vysoka intenzita silni€niho provozu, z toho
vyplyvajici chovani fidiCe,

— nedostatky nebo zavady na komunikaci
dopravné- organizacniho charakteru,

— nedostatky nebo zavady na komunikaci
stavebné& — technického charakteru.

Z vySe uvedenych prvotnich pfi€in dopravnych
nehod a s tim souvisejicich rizik se nasledné
odvozuji vdeobecné znamé dlouhodobé pficiny
dopravnych nehod, jako je vysoka rychlost,
nepfizplsobeni  rychlosti  vozidla  stavu
vozovky, nepozornost fidi€e, nedostateCné
vénovani se fizeni vozidla, vjeti do protisméru
a konecné nespravny zpusob jizdy.

1.2 TYPOLOGIE NEHOD A IDENTIFIKACE
NEHODOVE LOKALITY

Bez typologie DN nelze uspéSné provadét
zadnou slozku dopravné-bezpecénostni prace.
Typologie DN predstavuje uceleny systém
tfidéni DN podle jejich urcitych vlastnosti.
Typologie DN popisuje zejména pocatecni
faze nehody, tzn. zplsob jizdy a dopravni
manévr, znéhoz se nehoda vyvinula.
Podstatou typologie je tedy C&lenéni nehod
podle druhu kolizniho pohybu a situace, ktera
nehodé bezprostfedné pfedchazela. Navrh
typologie DN je v soucCasnosti komplexné
zpracovavan podle rakouské typologie a je
obsazen v publikaci ,Metodika identifikace
afeSeni mist c¢astych dopravnich nehod®,
kterou vydalo CDV Brno v roce 2001. Uvedena
typologie rozdéluje DN na 10 hlavnich skupin
a na 107 typu nehod.

Kromé& existence typologie DN je pro feSeni
nehodovych lokalit nezbytna jejich definice —
stanoveni kritérii.

Abychom mohli tato kritéria stanovit, musime
definovat  zakladni  ukazatele  dopravni
nehodovosti:

— Ukazatel relativni nehodovosti R je bézny
ukazatel pro hodnoceni bezpecénosti (resp.
nebezpec&nosti) urcité komunikace.
Vypovida o pravdépodobnosti vzniku DN na
ur€ité komunikaci ve vztahu K jizdnimu
vykonu vozidel. Jednotkou je pocCet nehod
na 1 milion vozokilometri. Nevyhodou je,
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Ze sleduje absolutni poéet nehod

a neposuzuje jejich zavaznost.

R=N+ €65x | xLxt x10° 1)

Kde:

N - poCet nehod celkem ve sledovaném
obdobi

| - primérna denni intenzita provozu

L - délka useku

t - sledované obdobi (roky)

Na zakladé ziskanych hodnot se sestrojuji
mapy nehodovosti, kde je silniéni sit
rozdélena na Useky, a pro kazdy z Usek( se
pocita hodnota ukazatele R. Pro dalnice je
bézna hodnota R = 0,1 az 0,3, na smérové
nerozdélenych komunikacich je hodnota R
v rozmezi 0,5 az 0,9.

Ukazatel hustoty nehod H je pocet nehod
na délku Uuseku. Tento ukazatel je
orientaéni hodnotou pro usekové chapané
riziko nehodovosti na urcité komunikaci. Je
vhodny k posouzeni relativni bezpecnosti
na urcitém silnicnim tahu a kvantifikaci
rozdila.

H=N-=:xt 2
v poCtu nehod na 1km komunikace a rok.

Celospolec¢enské naklady nehod — jsou

ekonomicky vyjadfené ztraty z nehodovosti

na jednom nehodovém misté za jeden rok.

Touto orientacni hodnotou Ize odhadnout a

porovnavat rentabilitu dopravné-

bezpecnostnich opatfeni.

Integralni ukazatele — pokud chceme co

nejpfesnéji se pfibliZit skute€nosti, je nutné

hledat takové integralni ukazatele, jejichz
parametry reélné vystihuji zavaznost nehod

a z nich vyplyvajici ztraty. Jsou v podstaté

dvé cesty:

a) Zavaznost nasledkl Ize vyjadfit, tzv.
Cislem zavaznosti nehod Z, které se
vyjadfuje jako soucCet nasledkl kazdé
nehody (N) nasobenych koeficienty,
zohledfujicimi jejich “vahu” (nejCastéji
koeficienty podle Reinholda — usmrceni
ma hodnotu 130, tézce zranéni 70,
lehké zranéni 5, hmotna Skoda 1). Cislo
zavaznosti pro prakticky vypocet vyplyva
ze vztahu:

Z =130Nu + 70Ntz +5Niz+1Nns  (3)

Cislo vyjadiuje index nasledk nehod
na 1 milvozokm a rok, resp. index
hustoty nasledki nehod na 1km
komunikace a rok.



b) Zavaznost nasledkl nehod lze vyjadrit
jejich ekonomickym hodnocenim.
Parametr sestavime jako soucet hodnot
nasledku v €. Parametr je velmi efektivni
a progresivni. Nahradime-li v Gvodnich
vzorcich absolutni po€et nehod N timto
parametrem, ziskame ukazatel
relativnich ztrat vyjadieny v € na 1
milvozokm a rok a ukazatel hustoty
ztrat vyjadieny v € na 1 km
komunikace.

Stredni zavaznost nehod Ug; se zjistuje
jako podil ¢isla zavaznosti nehod ,Z“ a
celkového poctu nehod

Ust- = Z +pocet nehod (4)

Relativni stupen nebezpecnosti G
ukazuje pomér Cisla zavaznosti a intenzity
dopravy | (poCet vozidel za den).

G=27Zx10°+365x1 (5)
Identifikace nehodové lokality
ProhlaSeni urdittho mista nebo Useku

pozemni komunikace za nehodovou lokalitu
vyplyva z naplnéni urcitého vybérového
kritéria.  Podstatou = metody identifikace
nehodovych lokalit je rozdéleni analyzovanych
komunikaci na Useky a nasledné vyhodnoceni
ukazatell nehodovosti pro kazdy z téchto
usekl. Pfi vybéru Usekl se posuzuje jejich
stavebni charakteristiky, vybaveni a
charakteristika provozu na useku komunikace.
Zjisténé hodnoty pfisluSnych ukazatell jsou
vzajemné& porovnany a posouzeny podle
zvoleného kriteria. V praxi byvaji problémy a
obtizné a nékdy i nelze pfesné lokalizovat
misto dopravni nehody v disledku absence
nebo zavad stani€eni komunikace — jedna se
hlavnhé o kvalitu a hustotu osazovani
kilometrovnika.Vhodné se musi vyuzit i systém
GPS.

2. ANALYZA NEHODOVE LOKALITY
A NAVRH POSTUPU PRI JEJIM
ODSTRANOVANI

Volbé prevence a feSeni nehodové lokality
musi predchazet podrobna znalost
charakteristik pfislusné lokality a kvalitni
analyza dopravni nehodovosti na ni.
Pochopeni souvislosti mezi nehodovym déjem
a stavebné — technickymi charakteristikami
nehodové lokality poskytne pohled na faktory,
které vznik dopravnich nehod usnadfiuji a
které je mozZno volbou vhodnych opatfeni
odstranit.

-90 -

Analyza nehodové lokality pak probiha
v nasledujicich fazich, na analyze pracuje
odborny tym, ktery zpravidla postupuje:
Podrobna rekognoskace terénu a prohlidka
lokality za rdznych klimatickych podminek a
¢asu.

Zaméfeni a popis stavajiciho stavu
komunikace — smérové a vySkové vedeni,
usporadani, 8ifky, stav vozovky, drsnost

vozovky, dopravni znaceni, osvétleni,
zelen, okoli, rozhled a zvlastnosti.
— Zkoumani dopravné inZenyrskych

charakteristik, zkouma se usekova rychlost,
intenzita vozidel z toho podil nakladnich,
intenzita chodcl a cyklistd atd.

— Rozbor nehodovosti: informace
0 nehodach, o Ucastnicich nehod,
parametry dopravné- bezpec€nostni

statistiky: hustota, relativni ¢etnost nehod.
Strukturalni rozbor nehodovosti: kumulace
typu, ¢asové rozlozeni a okolnosti nehod,
pozorovani lokality za provozu.

— Formulace hypotéz a variant feSeni,
navrzené feSeni se musi ekonomicky
vycislit, tak jako se vycisluji

celospoleCenské ztraty vzniklé vznikem DN.
Navrh opatfeni a Uprav.

Vypracovani dokumentace pro realizaci
navrzenych uprav, realizuje se
po rozhodnuti pfislusnych organl statni
zpravy, v nékterych pfipadech je tato
dokumentace realizovana pouze jako
stanoveni o zméné dopravniho znaceni.

Vhodnou pomuckou pfi analyze dopravnich
nehod na urcité lokalité jsou kolizni diagramy
[1], které poskytuji rychly pfehled hlavnich
charakteristik jednotlivych nehod. Diagramy
jsou jednoduché avznikaji tak, Zze se
do situaéniho planu analyzovaného nehodové
mista nebo Useku symbolicky pomoci Sipek
a dopliujicich znakl zaznamenavaji podstatné

znaky dopravnich nehod, které se tam
odehraly. Diagramy nazornym zpusobem
zvyrazfiuji stejnorodé nehody, o které jde

v analyze pfedevsim.

Jiny modifikovany postup feSeni nehodovych
lokalit Ize realizovat podle metodiky [1] a
sklada z nasledujicich kroku:

1) Existence typologie nehod,

2) Identifikace nehodovych lokalit,

3) Stanoveni pofadi naléhavosti feseni,

4) Analyza nehodové lokality,

5) Navrh opatfeni — tzv. sanace lokality,

6) Sledovani lokality po sanaci,

7) Vyhodnoceni  G€innosti  realizovaného
opatreni.



U dopravné-bezpecnostnich projektdl musi byt
vénovana zvlastni pozornost nezavislému,
samostatnému vyvoji nehodovosti tak, aby bylo
mozné co nejpresnéji zjistit skutecné vlivy
analyzovaného opatfeni na nehodovost. Pocet
nehod, kterym bude realizaci opatfenim
zabranéno, je funkci poétu nehod na feSené
lokalit¢ a bezpecnostnich ucink( opatfeni.
Nehody, na které ma opatieni vliv, tvofi
tzv. cilovou skupinu nehod. Bezpec€nosti
uCinek opatfeni je definovan jako redukce
nehod z cilové skupiny ocekavana
po implementaci opatfeni. Uginek je obvykle
vyjadfovan v procentech.

NejCastéjSim  vyjadfenim  bezpec€nostniho
ucinku opatfeni je procentualni redukce
nehodovosti, ktera nasleduje po implementaci
opatieni. Hlavnim zdrojem informaci
0 bezpelnostnich ucincich opatfeni jsou
evaluacni studie provedené v minulosti. Kvalita
vyhodnocovani ucinnosti opatfeni zavisi tedy
na kvalité dostupnych informaci.

Kvalita dostupnych informaci zavisi
nasledujicich faktorech:

Dostupnost dat: Existuji data (napf. redukce
nehodovosti) souvisejici
s feSenym opatfenim?

Presnost hodnot: Byly hodnoty G€inki
spravné odhadnuty?

Variabilita ucinkt: Pro shodna opatfeni
existuje fada vysledk( Jaky je tedy nejlepsi
odhad u¢inkd ?

Lokalni versus vSeobecné ucinky: Jak
zkombinovat vysledky ziskané v lokalnich
podminkach (zemé&, region) s témi
vSeobecnymi  (napf. se zahrani¢nimi
zkuSenostmi)?

Proménlivost ucinkd: Jak se vyporadat se
situaci, kdy u&inky na bezpeénost nejsou
stabilni, méni se napf. v zavislosti
na intenzité dopravy?

na

3. VLIV OPATRENI NA BEZPECNOST A
HODNOCENIi BEZPECNOSTNICH
UCINKU

Vliv opatfeni na bezpe€nost je mozné
v analyzach ,spolehlivé® pouzit tehdy, kdyzZ je
zndma  jeho primérna hodnota a
pravdépodobnostni interval. Hlavnim zdrojem
dat o vlivech opatfeni jsou studie pfed/po
realizaci opatfeni. Existuje velké mnozZstvi
odborné literaturu popisujici ucinky dopravné-
bezpelnostnich opatfeni. V praxi je vSak
Castym jevem, Zze se pfi odhadu ucinkd
spoléha na intuici, ocekavani, profesni
zkuSenosti a ne na vysledky odbornych studii.
Duvodem tohoto stavu mlze byt napf. to, ze

-91 -

se tyto studie li§i pouzitymi metodami,
rozdilnymi podminkami provadéni, velikosti
zkoumaného vzorku atd. Proto je nutné
systematicky uspofadat vysledky téchto studii
takovym zpusobem, aby byly vyuzitelné pro
dalsi aplikovani.

To je mozné podle odborniku realizovat tfemi
zpUsoby:

zdokumentovat vlivy pomoci meta-analyz (t.
j. statisticka analyza vétSiho poctu
odbornych studii a dat, za ucelem jejich
integrace a posouzeni jejich efektivity),
zdokumentovat vlivy  pomoci reSersi
odborné literatury (tradi¢ni zpusob),
stanovit vlivy teoreticky.

Nejcastéji se ucinky dopravné-bezpecénostnich
opatfeni stanovuji srovnanim stavu pfed a
po realizaci opatieni. Diky tomu, Ze se tak déje
pomoci ,pozorovani®, tzn. neexperimentalng, je

vysledek (vliv opatfeni na nehodovost)
ovliviovan i dalSimi faktory, nez jen
zkoumanym opatfenim. Cim vice téchto

faktor( je znamo a je zahrnuto do vypoctu, tim
je vysledek presngjsi (ziskame redukci nehod
zplUsobenou pouze posuzovanym opatfenim).

Povaha faktoru, které by mély byt zapogitany
do hodnoceni bezpecnostnich ucinkd, byla
vysvétlena podle [1] takto:

Nehody se objevuji nahodile, takZe je
u nich mozné predpokladat urcitou
distribuci €etnosti. To znamena, Ze hodnoty
zjisténé ve stanovenych lokalitich mohou
byt vétsi (nebo mensi) nez primérné
hodnoty, které byly v danych mistech
oCekavany. Pokud jsou tato mista vybrana
k realizaci opatfeni, dojde
k vybé&rovému zkresleni. Po realizaci
opatfeni a jeho vyhodnoceni je sice zjistén
pokles (nebo navyseni) nehodovosti, tento
pokles v3ak nesouvisi s realizovanym
opatfenim, nybrz je zpusoben pfirozenym
kolisanim poctu nehod.

Nehody se stavaji v prostredi, které neni na
rozdil od laboratofe kontrolovatelné.
Nékteré typy nehod proto podléhaji
sttednédobym  trendim,  které jsou
zplsobovany napf. zménou fidi¢skych
zvykl atd. Mlze se stat (v pfipadé, ze je
zrovna klesajici trend), Ze realizaci opatfeni
dojde na daném misté Kk poklesu
nehodovosti, tento pokles ale nebude
zpusoben vlivem opatfeni, nybrz bude
disledkem pravé probihajiciho trendu.

Z téch samych ddvodu (nekontrolovatelnost
prostfedi) se mohou vyskytovat dalSi
vedlejsi faktory, které ovliviiuji nehodovost.
Jako pfiklad muaze poslouzit vliv intenzity



dopravy, ktera je jednim z nejdllezitéjSich
faktor( ovliviujicich nehodovost.

K tomu, aby byl pfesné kvantifikovan ucinek
opatfeni, nevystaCime tedy pouze
s jednoduchym srovnanim pred a po realizaci.
Je nutné porovnat situaci, ktera nastala
po realizaci opatfeni s hypotetickou situaci,
kdyby opatfeni nebylo realizovano. Stanoveni
toho, jaka situace by nastala, pokud by
opatieni nebylo realizovano, je kritickou fazi
procesu.

Probiha ve dvou krocich:

— ur€eni presné hodnoty (po¢et nehod) pred,

— urCeni pfesné hodnoty (pocet nehod) po,
ale pro pfipad nerealizace opatfeni.

Pfi FeSeni kroku1l je vhodnym nastrojem
Bayesova metoda. Korekce nehodovych dat
pred je vyjadfena pouzitim srovnavacich
skupin pro kazdou lokalitu v fFeSené oblasti.

Pro feSeni druhého kroku (vyjadfeni hodnoty
nehodovosti v pfipadé nerealizace opatfeni)
jsou vhodné dva pfistupy:

— pouziti srovnavaci skupiny vychazi
z predpokladu, ze zmény v poctu nehod ve
srovnavaci skupiné pFesné odpovidaji
zménam, ke kterym by doSlo na feSené
lokalité v pripadé nerealizace opatfeni.
Srovnavaci skupina by méla byt vétsi nez
srovnavana, méla by vykazovat dostatek
shodnych rys(i se srovnavanou skupinou
z pohledu dopravné-inzenyrského a
z pohledu vyvoje nehodovosti v minulosti.

— pouzitim vice-proménnych modell, které
nahrazuji o€ekavané mnozstvi nehod
funkci fady fyzickych a dopravnich
parametru feSenych lokalit a vdeobecného
trendu nehodovosti.

3.1 VARIABILITA A PROMENLIVOST
UCINKU PRO VYHODNOCOVANI
OPATRENI

Data nutna pro vyhodnocovani u€inku opatfeni
jsou v mnoha pfipadech ziskavana pomoci ex-
post méfeni na podobnych lokalitach. Ziskané
vysledky jsou ¢asto ve formé fady hodnot, jsou
v urcitém rozptylu. Aby bylo mozné ziskané
vysledky vyuzit, je nezbytné definovat
primérné hodnoty a jejich pravdépodobnostni
intervaly. K tomu se obvykle pouZivd metoda
meta-analyzy, kdy jsou u0¢&inky odhadnuté
v ramci rdznych studii zkombinované pomoci
pravdépodobnostnich metod. Kazdému
odhadu je pfifazena statisticka vaha nepfimo
umérna zmeéneé logaritmu
pravdépodobnostniho poméru.
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Pfi aplikaci opatfeni na mistni urovni je vhodné
vyuzivat mistnich zkuSenosti zvlasté pfi
rozhodovani o opatfenich, které jsou
ovliviiovany mistnimi podminkami. Opatfeni
sice mUze mit dle riznych studii shodné ucinky
v raznych zemich, ale pfi jeho implementaci
mulze dojit k odliSnostem, které ovlivni jeho
lokalni Gginnost. Je tfeba mit také na paméti,
Ze pfedstavitelé mistni samospravy
(rozhodovatelé na mistni Udrovni) davaji
prednost vyjadfeni mistnich hodnot vlivd
pfed zahraniénimi zkuSenostmi a vysledky,
argumentujice rozdilnosti podminek, chovanim
fidi€d, mistnimi zvyky atd.

Uginek na bezpeénost je obvykle vyjadfovan
primérnou hodnotou, ktera je pouzitelna
pro rzné podminky. Jelikoz existuje zavislost
napf. mezi intenzitou dopravy a cCetnosti
nehod, je mozné predpokladat, ze
bezpecnostni ucCinky opatfeni na konkrétni
lokalité budou zaviset mimo jiné
na predpokladanych zménach dopravnich
intenzit. | pfes to se vS8ak ve vétsiné pripadu
pouziva pfi vypoctech analyzy uzitk( a nakladud
/ analyzy efektivity nakladd (CBA/CEA) pouze
primérnych hodnot G&inkd. V pfipadé velkych
stavebnich projektd, které vyznamné ovlivni
dopravni intenzity, je vSak nutné tuto zavislost
zohlednit.

Pokud pfi provadéni CBA/CEA pouzivame pro
vyjadfeni  vlivu  analyzovaného opatfeni
informace z jiz dfive provedenych evaluacnich
studii, je nutné dbat na to, jakou metodikou
byly tyto studie zpracovany. Zejména je nutné
ovéfit, zda byly ve vypoétech uvazovany vlivy
faktord ovliviujicich nehodovost. Pokud ne,
nejsou vysledky takovychto studii dostate¢né
vérohodné. Pokud je ucinnost dopravné-
bezpelnostniho  opatfeni  vyhodnocovana
pouze pomoci srovnani poftu nehod pfed a
po realizaci opatfeni, nelze takové
vyhodnoceni chapat jako dostacujici [4].

4. VYHODNOCENIi UCINNOSTI OPATRENI
S VYUZITIM NASTROJU CEA A CBA

Ucinnosti patfi analyza efektivity nakladd —
CEA a analyza nakladu a pfinost CBA.

Vyhodnocovani ucinnosti dopravné-
bezpecnostnich opatfeni umoziuje efektivnégji
pfistupovat k jejich implementaci do praxe.
Pro posuzovani ucinnosti opatfeni jsou
k dispozici vhodné nastroje, pomoci kterych je
mozné zvolit mezi navrhovanymi opatfenimi ty
s nejvyS$Si mirou navratnosti [4].


http://www.czrso.cz/index.php?id=208#CEAaCBA

4.1 CEA - Analyza efektivity nakladu

Efektivita nakladid dopravné-bezpecnostniho
opatfeni je definovana jako pomér poctu
nehod, kterym je zabranéno realizaci
dopravné-bezpecénostniho opatfeni, a ceny
jednotky implementace opatieni.

K vyjadfeni efektivity nakladi dopravné-
bezpecnostniho opatieni je nutné:

odhadnout ucinnost FfeSeného opatfeni =
Identifikovat  cilové nehody (nehody,
na které ma opatfeni vliv) a stanovit pocet
nehod, kterym je =zabranéno jednotkou
implementace opatfeni,

definovat jednotku implementace opatieni,
odhadnout cenu jednotky implementace
opatreni,

znat metody, které umoznuji prepoditani
realiza¢nich nakladl takovym zplsobem,
aby bylo mozné navzajem porovnat rlizna
opatfeni s riznou délkou Zivotnosti.

Nevyhody CEA

CEA neuvazuje zavaznost nasledkd nehod.
Néktera opatfeni maji rozdilny G&inek na
redukci po¢tu nehod podle jejich nasledk.
V prFipadé takovychto opatfeni se CEA
vyjadfuje zvlast pro nehody
s lehkym zrané&nim, pro nehody s té€Zzkym
zranénim a pro nehody s umrtim.

CEA nevyjadfuje uroven, kdy se opatfeni
stane pfilis nakladnym.

CEA nevyjadfuje vlivy opatfeni na mobilitu
a zivotni prostredi.

| pfes vySe uvedené nedostatky je CEA
zajimavym a vyuzitelnym kritériem
pro ohodnocovani bezpeénostnich opatfeni a
pro stanovovani priorit [4].

4.2 CBA - analyza nakladt a pfinost

CBA je mnohem podrobnéjSi analyzou nez
CEA. \% pfipadé analyz  dopravné-
bezpelnostnich opatfeni je vhodné rozdélit
CBA na ,mini-CBA* a ,maxi—CBA". Maxi-CBA
je komplexni analyza vSech zjistitelnych vliva,
nakladd a pfFinost analyzovaného opatfeni.
Odhad vliva je provadén na zakladé vSech
dostupnych informaci. Uplathuje se zejména

u rozsahlejSich  projektd. Mini-CBA je
jednodussSi odhad nakladd a pfinosu. Je
mozné pouzivat pfiblizné odhady vliv.

Pro provadéni CBA je nutné monetarné
vyjadfit vlivy posuzovaného opatfeni (ceny
nehod, doba jizdy, znedisténi Zivotniho
prostfedi, hluk atd.). Aby bylo mozné porovnat
naklady a pfFinosy opatfeni (a také rGzna
opatfeni mezi sebou), je nutné prevést
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vSechny hodnoty na stejnou ¢asovou uroven.
To s sebou pfinasi nutnost stanoveni udajl
(zZivotnost opatfeni, diskontni sazba), které
jsou nezbytné pro provadéni ekonomickych
odhadu.

Postup provadéni CBA:

odhad ucéinnosti posuzovaného opatieni =
Identifikovat cilové nehody a stanovit poCet
nehod, kterym je zabranéno jednotkou
implementace opatfeni,

— odhad vedlejSich vlivi posuzovaného
opatfeni (napf. na mobilitu, hluk, Zzivotni
prostiedi),

— odhad ceny jednotky implementace
opatreni,

odhad pfinosu opatfeni véetné finanéniho
vyjadreni oCekavané redukce nehodovosti,
pfevod vSech nakladd a pfinosl
na stanovenou cenovou uroven (pomoci
diskontni sazby).

CBA je zvlasté vhodné provadét v pfipadech,
kdy:

existuji mnohocetné cile
zivotni prostfedi, mobilita),
cile jsou protikladné (napf. bezpecnost a
Zivotni prostfedi versus mobilita),

cile souvisi se statky, které nelze ohodnotit
trzni cenou.

(bezpecnost,

Nepredvidatelnost, neurcitost odhadu
ucinkl dopravné — bezpecénostnich opatieni

Pfi odhadu ug&ink( dopravné-bezpecénostnich
opatfeni se vyskytuje cela fada neurditosti a
odbornici identifikovali tyto zdroje neurditosti:
neurcitost v definovani cilové skupiny
nehod,

nahodna odchylka v poctu nehod nebo
v nasledcich dopravnich nehod,
nekompletni nehodova data v oficialnich
statistikach,

nahodna odchylka v odhadovaném vlivu
dopravné-bezpecnostniho opatreni
na pocet a vaznost dopravnich nehod,
nedostate€na znalost toho, jak se vlivy
jednotlivych opatfeni ovliviiuji (pokud jsou
tato opatfeni realizovana soubézné a maji
shodnou cilovou skupinu),
nejisty odhad spoleenskych
nehod a nasledkud nehod,
neurcitost plynouci z doby trvani ucinkd
opatfeni.

nakladd

Vhodnym zpusobem, jak se pfi vypracovavani
CBA vyrovnat s témito neurcitostmi, je vyvinout
3 scénare: realisticky, optimisticky a
pesimisticky. = Ekonomicka analyza pak



neposkytne pFesny vysledek, nybrz ,pouze®
pravdépodobnostni intervaly.

Nejobtiznéjsi ¢asti provadéni CBA je
hodnovérné a spravné ocenit vSechny
relevantni vlivy posuzovaného opatfeni. CBA
pracuje s faktem, Ze néco, co nema trzni cenu,
mUze mit néjakou hodnotu. Existuje nékolik
zakladnich principl pro ocenovani
neobchodovatelnych statkd. Tim
nejzakladnéjSim je ocenovani statki pomoci

metody ,ochota platit je stanoven
hypoteticky trh, v jehoz rédmci jsou lidé
dotazovani, kolik by byli ochotni zaplatit

za urcité mnozstvi zbozi, popfipadé si mohou
vybirat mezi nékolika alternativami.

ZAVER

Zavérem mozno konstatovat, Ze uvedend
problematika je aktualni. Na zakladé
provedené analyzy stavu silnic v SR podle
metodiky protokol( EuroRAP bylo
konstatovano, ze vice nez 50 % sledovanych
silnic nema dostateCny potencial tak, aby

ochranilo posadku vozidla pfi dopravni
nehodé. Na celé Fadé silnic byly zjistény
zavazné nedostatky, které podle naSeho
nazoru bude nutné komplexné odstranit, ale
zfejmé v dlouhodobém Casovém horizontu. V
dalSim obdobi se pfipravuje druha c¢ast
analyzy vysoce rizikovych silnic pomoci
specialniho méficiho vozidla, ktera by méla
pfinést navrhy na nasledné feSeni problému
nehodovych lokalit.

Zdroje uréené na financovani realizace
dopravné bezpeCnostnich opatfeni jsou
omezené, resp. velmi malé. Proto je dullezité
tyto omezené zdroje co nejefektivnéji vyuzivat.
Tradiénimi kritérii pfi rozhodovani o realizaci
vhodného dopravné-bezpe&nostniho opatteni
je jeho legitimnost, vhodnost a uc&innost.
Pro posuzovani ucinnosti dopravné-
bezpe€nostnich opatfeni jsou k dispozici
vhodné nastroje analyza efektivity nakladd —
CEA a analyza uzitkl a nakladi — CBA.
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