Nehodové lokality
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Problematika reseni nehodovych lokalit

Z&kladnim principem této problematiky je poznani faktu, Ze dopravni nehodovost se velmi ¢asto
koncentruje na urcitd omezena mista a tseky silni¢ni sité. Je také dulezité si uvédomit to, Ze samotné
utvareni silni¢niho prostoru, komunikace a trasy ma vyznamny vliv na nehodovost. Na zdkladé
vyzkumu je mozné konstatovat, ze 30-40 % v$ech nehod se odehraje na 3 % délky komunikaci a ze ke
vzniku vyznamného mnozstvi téchto nehod prispiva riznou mérou podoba utvareni pozemni
komunikace v misté nehody.Tato mista, pokud spliuji urcitd stanovend kritéria, nazyvame
nehodovymi lokalitami. ZlepSeni charakteristik dopravni nehodovosti na téchto nehodovych lokalitach
je velmi casto mozné dosahnout i jednoduchymi nizkonakladovymi opatirenimi, jejichz realizace je
zaloZena na podrobném poznani nehodového déje v konkrétni nehodové lokalité. Tim vSim se zabyva
tzv. lokdlni vyzkum dopravni nehodovosti.

Je bohuzel nutné fici, Ze v tomto vyzkumu Ceska republika (spolecné s ostatnimi staty byvalého
vychodniho bloku) vyrazné zaostava za ostatnimi vyspélymi evropskymi staty. NejvétSimi prekazkami
rychlejsiho rozvoje dopravné - bezpeénostni prace v CR jsou zejména:

¢ Nespravné pochopeni role tzv. ,selhédni lidského Cinitele” pri definici preventivnich opatreni
proti vzniku dopravni nehody

e Zavadeéjici interpretace policejnich statistik dopravni nehodovosti ve vztahu k chépani pficin
nehod

o Kvalita statistickych dat

Vratme se blize k témto prekazkam:

e Vétsina praci o dopravni nehodovosti v CR vychazi z predpokladu, Ze vice neZ 90 % nehod je
zpusobeno selhanim lidského cinitele. Tento pristup vede k domnénce, Ze tim vice nehodam
zabranime, ¢im vice budeme dopravné-bezpecnostni praci koncentrovat na lidského Cinitele
(tzn. kampané, represe atd.). Takovyto pristup ovSem vede k podcenovani moznosti, které ndm
pro prevenci nehod skyta tvorba bezpecného usporadani prostoru pozemni komunikace.

Vstupni otazka dopravné-bezpec¢nostni prace nesmi znit ,kolik % nehod zpusobuje lidsky Cinitel?”,
nybrz musime se ptat, jaky podil nehodovosti ndm mohou preventivné usSetrit jednotlivé slozky
systému RIDIC-KOMUNIKACE-VOZIDLO-PROSTREDI, v jejichZ rdmci se silni¢ni provoz
odehrava. Koncentrace pouze na lidského Cinitele (zejména formou vychovy, vycviku, dozoru, sankci)
nemuze nikdy prinést odstranéni onéch 90 % nehod, nybrz pouze 10-20 %. Problémem je také to, ze
neexistuje vseobecné uznavana definice pojmu ,selhani lidského cCinitele”. Ve skutecnosti samozrejmé
lidské selhani v n&jaké podobé pusobi pri vzniku vSech nehod. Kazdéa nehoda je ale prusecikem
mnoha okolnosti, které vstupuji do hry. Tyto okolnosti se musi odhalovat pomoci podrobné analyzy.

 Druhou piekéazkou je fale$nd interpretace policejnich statistik. Casto byva davano rovnitko
mezi prestupky proti pravidlim silni¢éniho provozu a pri¢inami nehod. Dopravni prestupky
byvaji oznacovany za bezprostredni pri¢iny nehod. Je tfreba si uvédomit, ze dopravni nehoda je
proces, ktery se odehrava v oblasti prirodnich véd a mechaniky, takze i jeji priciny a ndsledna
preventivni opatieni musi lezet i v této oblasti. Proto také statistika, kterd jako bezprostredni
priciny nehod uvadi jednotlivé dopravni prestupky, neni statistikou pric¢in nehod, nybrz je spise
krimindlni statistikou. Je proto nutné vyvarovat se formulovéani preventivnich opatieni pouze na
zakladé policejné-pravniho posouzeni nehod. Poznéni mechanismu vzniku nehod a nalezeni
zélezitosti. Dopravni politika a dopravni vyzkum nemuze tedy vystacit s oficialni statistikou
dopravnich nehod a musi hledat i jiné zdroje informaci.
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o DalSi prekazkou je kvalita dostupnych dat, kdy nejvétSim problémem se ukazuje byt presna
lokalizace mista nehody na zékladé policejnich protokold.

Idealni postup reseni nehodové lokality
Reseni se skladda z nasledujicich kroki:

¢ Existence typologie nehod

Identifikovani nehodovych lokalit

Stanoveni poradi naléhavosti reseni

Analyza lokalit

Néavrh opatreni - sanace lokality

Sledovani lokality po sanaci

Vyhodnoceni uc¢innosti realizovaného opatieni

Typologie nehod

Bez typologie dopravnich nehod nelze tspésné provadét zadnou slozku dopravné-bezpecnostni prace.
Typologie predstavuje uceleny systém tridéni dopravnich nehod podle jejich urcitych vlastnosti.
Typologie je efektivnim nastrojem lokalnich vyzkuma nehodovosti, zejména pri identifikaci nehodové
lokality a jeji nasledné analyze. Vyznamné téz urychluje a zjednodusSuje hledani i¢innych sanacnich
opatreni - z prevladajicich typt nehod a stejnorodych dopravnich konflikta se odvozuji mozné
nedostatky reSené lokality. Kazda typologie slouzici pro tcely dopravniho vyzkumu musi popisovat
zejména pocatecni faze nehody, tzn. zpusob jizdy a dopravni manévr, z néhoz se nehoda vyvinula.
Podstatou je tedy ¢lenéni nehod podle druhu kolizniho pohybu a situace, ktera nehodé bezprostredné
predchézela.

V Ceské republice pouZivany a dominujici systém rozdélovani forem vyskytu dopravnich nehod podle
jejich policejné-pravniho vyhodnoceni je samoziejmeé taktéz jednou z forem dopravni typologie. Jak
vSak bylo jiz feceno, takto pojaté ¢lenéni neni v oboru lokalnich vyzkumu dopravni nehodovosti prilis
pouzitelné. CDV navrhlo moZnou typologii dopravnich nehod pro CR. Tento ndvrh byl zpracovan podle
typologie rakouské a je obsazen v publikaci s ndzvem , Metodika identifikace a TeSeni mist ¢astych
dopravnich nehod”, kterou CDV vydalo v roce 2001. V této typologii jsou nehody rozdéleny na 10
hlavnich skupin a na 107 typt nehod.

Kromé existence vhodného typologického Clenéni dopravnich nehod je pro reseni nehodovych lokalit
nezbytnad jejich definice - stanoveni kritérii. Abychom mohli tato kritéria stanovit, musime mit
definovany ukazatele dopravni nehodovosti:

¢ Ukazatel relativni nehodovosti R je klasickym a nejbéznéjSim ukazatelem pro hodnoceni
bezpecnosti resp. nebezpecnosti urcité komunikace. Vypovida o pravdépodobnosti vzniku
nehody na urcité komunikaci ve vztahu k jizdnimu vykonu. Jednotkou je pocCet nehod na 1 mil.
vozokilometru. Nevyhodou je, Ze tento ukazatel operuje s absolutnimi po¢ty nehod a nikoliv
s jejich zavaznosti.
R = N/ (365**L*t) x 10°

N...pocet nehod celkem ve sledovaném obdobi

I...prumérné denni intenzita provozu

L...délka tseku

t...sledované obdobi ...roky

Nejcastéjsi zplsob pouziti - sestrojovani map nehodovosti, v nichz se silni¢ni sit rozdéli na
useky, a pro kazdy z useku se pocita jeho konkrétni hodnota ukazatele, coz umoziuje velmi
rychlé srovnavani jednotlivych useku ¢i komunikaci. Pro dalnice je bézna hodnota R 0,1-0,3, na
smeérove nerozdélenych komunikacich je R v rozmezi 0,5-0,9.

o Ukazatel hustoty nehod H dostaneme, pokud vztdhneme pocet nehod na délku useku. Tento
ukazatel je orientac¢ni hodnotou pro tsekové chapané riziko nehodovosti na urcité komunikaci.
Je vhodny napr. k posuzovani relativni bezpecnosti na urcitém silnicnim tahu a kvantifikaci
rozdila.

[ I 7,0‘,'?;:’[»1 o : . . _
OV s LAl ¢ observator bezpecnosti silni¢niho provozu, www.czrso.cz



H = N/ (L*t) ..poCet nehod / 1km komunikace a rok

¢ Celospolecenské naklady nehod - ekonomicky vyjadrené ztraty z nehodovosti na jednom
nehodovém misté se vztdhnou na obdobi jednoho roku. Touto orienta¢ni hodnotou
spolecenskych vydaju se odhaduje také rentabilita dopravné - bezpecnostnich opatreni. CDV
vyCisluje kazdoro¢né sazbu nakladi nehod pomoci formy propoctového ocenéni ekonomickych
dusledki dopravni nehodovosti metodou , celkového vystupu”

¢ Integralni ukazatele - pokud se chceme co nejblize priblizit skutecnosti, je treba hledat
ukazatele integralni, jejichz parametry nejkomplexnéji vystihuji zavaznost nehod a z nich
vyplyvajici ztraty. Jsou mozné dvé cesty:

1. Zavaznost nasledku vyjadrime tzv. ¢islem zavaznosti nehod, které je konstruovano
jako soucet nasledkt kazdé nehody nasobenych koeficienty, zohledfujicimi jejich ,vahu”
(nejcastéji koeficienty podle Reinholda - usmrceni 130, tézké zranéni 70, lehké zranéni
5, hmotna $koda 1). Cislo zavaZnosti tedy vyplyva ze vztahu Z = 130*N, + 70*N, + 5*N,,
+ 1*N,.. Dosadime-li takto ziskany parametr do vySe uvedenych vzorcu, ziskdme cisla
vyjadrujici index nasledka nehod na 1 mil.vozokm a rok, respektive index hustoty
nasledka nehod na 1 km komunikace a rok.

2. Zavaznost nasledkl nehod vyjadiime jejich ekonomickym ohodnocenim. Parametr pak
sestavujeme jako soucet hodnot néasledku vyjadrenych v K¢. Tento parametr je velmi
efektni a progresivni. Nahradime-li v ivodnich vzorcich absolutni poCet nehod N timto
parametrem, ziskavame ukazatel relativnich ztrat vyjadreny v K¢ na 1 mil. vozokm
a rok a ukazatel hustoty ztrat, vyjadreny v K¢ na 1km komunikace.

¢ Stredni zavaznost nehod se zjistuje jako podil ¢isla zavaznosti nehod a celkového poctu
nehod
U, = U, / poCet nehod

¢ Relativni stupen nebezpecnosti ukazuje pomér ¢isla zavaznosti a intenzity dopravy
G =U,*10°/ 365*1

Identifikace nehodové lokality

Prohlaseni urcitého mista nebo tseku pozemni komunikace za nehodovou lokalitu vyplyvé z naplnéni
urcitého vybérového kritéria. Podstatou metody identifikace nehodovych lokalit je rozdéleni
analyzovanych komunikaci na iseky a vyhodnocovani ukazatela nehodovosti pro kazdy z téchto
useki. Vybér useku se ridi stavebnimi charakteristikami, vybavenim a charakteristikami provozu.
Zjisténé hodnoty prislusnych ukazatelt jsou vzajemné porovnany a posouzeny podle zvoleného
kritéria

V souvislosti s problematikou ziskani potrebnych dat pro identifikaci nehodovych lokalit je nutno jesté
zminit Gzkou vazbu na stani¢eni komunikaci. Zde jsou neprijemné zejména dvé oblasti:

e formalni nejednost stani¢eni komunikaci v rdmci ptisobnosti riiznych organizaci (RSD x Policie
CR)

e obtiznost nebo i nemoznost presné lokalizace mista dopravni nehody v disledku absence nebo
zévad staniCeni v praxi - jedna se zejména o kvalitu a hustotu osazovani kilometrovniku

Stanoveni priorit

Uplatnime-li jakékoliv kritérium zjiStovani nehodové lokality na siti pozemnich komunikaci,
identifikujeme velké mnozstvi nehodovych lokalit. Protoze financ¢ni i lidské prostredky jsou omezené,
zajima nas samozrejme, které lokality si zaslouZi vice pozornosti a prednostni reseni a které jsou
naopak ,méné dulezité“. Pro stanoveni poradi naléhavosti se pouzivaji rizna hlediska, napt. razeni
podle ¢etnosti typl nehod, podle absolutni ¢etnosti, podle zavaznosti nehod, podle nakladi, podle
miry nehodovosti. Jako vzorovou je mozné povazovat rakouskou metodiku z roku 1999, ktera se snazi
v poradi dllezitosti preferovat zejména ty lokality, kde lze predpokladat velkou miru
pravdépodobnosti vazby na stavebni nebo provozni usporadani komunikace a zohlednuje téz vliv
dopravniho zatizeni. V poradi naléhavosti se rozlisuji 4 stupné - priority:

Priorita 1: Nehodové lokality s min. 3 osobnimi nehodami stejnych typologickych skupin za 3 roky.
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Pokud je pozadovéano sestaveni poradi v ramci jednotlivych kategorii priorit v zavislosti na prumérné
denni intenzité, potom se toto provede pomoci relativniho koeficientu Ok = pocet osobnich nehod /
(0,5 +7*¥107+])

Priorita 2: Nehodové lokality s nejméné 3 osobnimi nehodami stejného druhu (i rozdilnych
typologickych skupin) za 3 roky. Stejny druh znamend napr. nehody pod vlivem alkoholu, nehody za
tmy, za mokra, se specifickou skupinou tcastniku...)

Priorita 3: Nehodové lokality s nejméné 3 osobnimi nehodami za rok - diky této priorité se analyze
podrobuji i aktualni kratkodobé kumulace osobnich nehod

Priorita 4: Nehodové lokality s nejméné 5 nehodovymi udalostmi (vCetné nehod pouze s hmotnou
Skodou)

Analyza lokality

Volbé preventivnich opatreni musi predchazet podrobna znalost charakteristik prislusné nehodové
lokality a kvalitni analyza dopravni nehodovosti na ni. Pochopeni souvislosti mezi nehodovym déjem
a stavebné-technickymi charakteristikami nehodové lokality ndm poskytne pohled na faktory, které
vznik dopravnich nehod usnadnuji a které je mozno volbou vhodnych opatieni odstranit. Analyza
probiha v nésledujicich fazich:

¢ Popis stavajiciho stavu - smérové a vyskové vedeni, usporadani, sirky, dopravni znaceni,
osvétleni, zelen, okoli, zvlastnosti...

¢ Rozbor nehodovosti: informace o nehodéach, podrobné informace o Gcastnicich nehod,
parametry dopravné-bezpecnostni statistiky: hustota nehod, relativni cetnost nehod. -
Strukturalni rozbor nehodovosti: kumulace typt, ¢asové rozlozeni nehod, okolnosti nehody,
pozorovani lokality za provozu

e Formulovéani hypotéz

e Navrh opatreni

Kolizni diagram

Velmi vhodnou pomuckou pri analyze dopravnich nehod na urcité lokalité jsou kolizni diagramy.
Umoznuji ziskat rychly orientacni prehled hlavnich charakteristik jednotlivych nehod a pro svou
jednoduchost a snadnou zpracovatelnost jsou v mnoha zemich velmi oblibeny. Kolizni diagramy
vznikaji tak, ze se do situac¢niho planu analyzovaného mista nebo tiseku symbolicky pomoci Sipek

a doplnujicich znakl zaznamenavaji podstatné znaky dopravnich nehod, které se tam odehraly.
Kolizni diagram tak umoziuje ziskat kompletni predstavu o nehodovosti na prisluSném misté, aniz by
byly potrebné rozsahlé textové komentare. Je také velmi dulezité, ze kolizni diagramy nazornym
zpUsobem zvyraznuji stejnorodé nehody, o které jde v analyze predev$im. Kromé nazorného zobrazeni
nehodovosti v uplynulém obdobi jsou kolizni diagramy téz velmi vhodnym opattfenim pti srovnavani
nehodovosti predtim/potom a pri hodnoceni t¢innosti provedenych opatreni.

Priklady symbola pouzivanych pfi zpracovéavani koliznich diagramt naleznete reklamni-objekty-podel-
silnice-a-jejich-vliv-na-ridice-433.

Priklady pouziti koliznich diagramu naleznete reklamni-objekty-podel-silnice-a-jejich-vliv-na-
ridice-434.

Zdirec nad Doubravou

Pred upravou prusecna krizovatka, jejiz prostor byl usmérnén pouze vodorovnym dopravnim
znacenim, za dobu 35 mésicu se zde stalo 23 nehod. Po realizaci okruzni krizovatky se za dobu 22
mésicu nestala zddna nehoda. Tento fakt je pomérné prekvapivy, nebot okruzni kiizovatky sice ve
velké vét$iné pripadl velmi pozitivné ovliviiuji nehodovost, ale v obdobi zejména po realizaci na nich
dochazi k velkému mnozstvi lehkych nehod s malou hmotnou $kodou, vét$inou z davodu toho, ze
ridic¢i nejsou na okruzni krizovatky zvykli.
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Fotografie a kolizni diagramy naleznete reklamni-objekty-podel-silnice-a-jejich-vliv-na-ridice-436.
Znojmo

Stykové krizovatka na silnici I/38 usmérnénd pouze vodorovnym znacenim. Pred sanaci se zde stalo
za 16 mésict 13 nehod, vétsinou pii vjezdu do kfizovatky z vedlejsi komunikace. Po Uipravé lokality -
vybudovani ostruvka, zkultivovani plochy kfizovatky, vybudovani odbocujicich pruht pocet nehod
klesl - za 31 mésict se zde stalo 9 nehod. Z koliznich diagramu muzeme opét vycist charakteristiku
téchto nehod - prevazuji nehody najetim zezadu pted prechodem pro chodce.

Fotografie a kolizni diagramy naleznete reklamni-objekty-podel-silnice-a-jejich-vliv-na-ridice-437.

Brno - Slatina

Byvala prusecna krizovatka na ulici Hviezdoslavova v Brné - Slatiné. Za obdobi 36 mésicu se zde stalo
26 nehod, po rekonstrukci kiizovatky na okruzni se za 47 mésict stalo 20 nehod.

Fotografie a kolizni diagramy naleznete reklamni-objekty-podel-silnice-a-jejich-vliv-na-ridice-438.
Navrh reseni

Na zdkladé rozboru nehodovosti provedeném pomoci koliznich opatreni se zjisti mozné pri¢iny nehod
a identifikuji se bezpecnostni nedostatky nehodové lokality. Pokud je znama pricina, je mozné
pristoupit k nalezeni a realizaci vhodného napravného dopravné-bezpeénostniho opatreni. Casto lze
nalézt vhodné createRelatedWithName(212, "nizkorozpoctové opatieni");?>, které ucinné redukuje
nebezpecnost nehodové lokality.

Sledovani ucinnosti opatreni

V idedlnim pripadé by po realizaci dopravné-bezpecnostniho opatieni mélo nasledovat obdobi
sledovani uc¢innosti opatieni. Toto sledovani ucinnosti by mélo probihat systematicky po obdobi
minimalné 3 roky po realizaci. Je samoziejmé nezbytné znat sledované charakteristiky i za dostatecné
dlouhé obdobi pred realizaci opatieni. Bohuzel sledovani t¢innosti velmi ¢asto brani nedostatek
financi, kvalita dat z obdobi pred realizaci a ochota toto sledovéani viibec provadét.

Uétinky opatieni na bezpeénost, kalkulace vynosovych analyz (CBA

Aby mohly byt spravné stanoveny Ucinky opatfeni, je nutné porovnat ucinky analyzovaného projektu
s nulovou variantou. Tyto dva stavy jsou porovnavany béhem urcitého casového obdobi. Nulova
varianta neni totoznd se stévajicim stavem. Nulové varianta prochazi samostatnym vyvojem
nezavislym na navrhovaném opatteni (viz obr. 1).

jednotka

Frojekct
Wliv projelto

Hulawa warianta

} Samostatny winroj
Stavajicl stav

Obr. 1 - Nulové varianta
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U dopravné-bezpecnostnich projekta musi byt vénovéna zvlastni pozornost nezavislému,
samostatnému vyvoji nehodovosti tak, aby bylo mozné co nejpresnéji zjistit skutecné vlivy
analyzovaného opatreni na nehodovost.

Pocet nehod, kterym bude realizaci opatrenim zabranéno, je funkci poc¢tu nehod na reSené lokalité
a bezpec€nostnich GCinkl opatieni. Nehody, na které ma opatieni vliv, tvori tzv. cilovou skupinu
nehod. Bezpecnosti tcinek opatreni je definovan jako redukce nehod z cilové skupiny ocekavana po
implementaci opatreni. U¢inek je obvykle vyjadiovan v procentech (Elvik et al, 1997; Ogden, 1996).

Nejcastéjsim vyjadrenim bezpecnostniho G¢inku opatreni je procentudalni redukce nehodovosti, ktera
nasleduje po implementaci opatfeni. Kvantifikace téchto u¢inka dopravné-bezpecnostnich opatreni
reprezentuje kriticky bod pri aplikaci technik CBA/CEA. Hlavnim zdrojem informaci o bezpe¢nostnich
ucincich opatreni jsou evaluacni studie provedené v minulosti. Kvalita vyhodnocovani ucinnosti
opatreni zavisi tedy na kvalité dostupnych informaci. Kvalita dostupnych informaci zavisi na
nasledujicich faktorech:

¢ Dostupnost dat: Existuji data (napt. redukce nehodovosti) souvisejici s feSenym opatrenim?

e Presnost hodnot: Byly hodnoty G¢ink{ spravné odhadnuty?

e Variabilita GCinku: Pro shodna opatreni existuje rada vysledku Jaky je tedy nejlepsi odhad
ucinku ?

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

e Proménlivost ucinki: Jak se vyporadat se situaci, kdy u¢inky na bezpecnost nejsou stabilni,
méni se napr. v zavislosti na intenzité dopravy?

Dostupnost dat

Vliv opatreni na bezpecnost je mozné v analyzach ,spolehlivé” pouzit tehdy, kdyz je zndma jeho
prumérna hodnota a pravdépodobnostni interval. Hlavnim zdrojem dat o vlivech opatteni jsou studie
pred/po realizaci opatfeni. Existuje velké mnozZstvi odborné literaturu popisujici t¢inky dopravné-
bezpecnostnich opatreni. V praxi je vSak ¢astym jevem, ze se pri odhadu u¢inkl spoléha na intuici,
ocCekavani, profesni zkuSenosti a ne na vysledky odbornych studii. Duvodem tohoto stavu muze byt
napt. to, Ze se tyto studie li$i pouzitymi metodami, rozdilnymi podminkami provadéni, velikosti
zkoumaného vzorku atd. Proto je nutné systematicky usporadat vysledky téchto studii takovym
zpusobem, aby byly vyuzitelné pro dalsi aplikovani. To je mozné tremi zpusoby (Elvik,1997):

1. zdokumentovat vlivy pomoci meta-analyz
2. zdokumentovat vlivy pomoci resersi odborné literatury (tradi¢ni zptisob)
3. stanovit vlivy teoreticky

Presnost hodnot

Nejcastéji se ucinky dopravné-bezpecnostnich opatreni stanovuji srovnanim stavu pred a po realizaci
opatreni. Diky tomu, Ze se tak déje pomoci ,pozorovani”, tzn. neexperimentalné, je vysledek (vliv
opatieni na nehodovost) ovliviiovan i dal$imi faktory, neZ jen zkoumanym opatienim. Cim vice téchto
faktorl je znamo a je zahrnuto do vypoctu, tim je vysledek presnéjsi (ziskdme redukci nehod
zpusobenou pouze posuzovanym opatienim).

Povaha faktor(, které by mély byt zapocitany do hodnoceni bezpecnostnich ucinku, byla vysvétlena
Hauerem (1997) takto:

¢ Nehody se objevuji nahodile, takze je u nich mozné predpokladat urcitou distribuci ¢etnosti. To
znamena, ze hodnoty zjiSténé ve stanovenych lokalitdch mohou byt vétsi (nebo mensi) nez
prumérné hodnoty, které byly v danych mistech oCekavany. Pokud jsou tato mista vybrana
k realizaci opatreni, dojde k vybérovému zkresleni. Po realizaci opatreni a jeho vyhodnoceni je
sice zjistén pokles (nebo navySeni) nehodovosti, tento pokles vSak nesouvisi s realizovanym
opatfenim, nybrz je zplisoben prirozenym kolisanim poctu nehod.

¢ Nehody se stavaji v prostredi, které neni na rozdil od laboratote kontrolovatelné. Nékteré typy
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nehod proto podléhaji strednédobym trendiim, které jsou zpusobovany napr. zménou
ridi¢skych zvyka atd. Muze se stat (v pripadé, ze je zrovna klesajici trend), ze realizaci opatteni
dojde na daném misté k poklesu nehodovosti, tento pokles ale nebude zpusoben vlivem
opatreni, nybrz bude dusledkem préavé probihajiciho trendu.

e Z téch samych duvodu (nekontrolovatelnost prostredi) se mohou vyskytovat dalsi vedlejsi
faktory, které ovliviiuji nehodovost. Jako priklad mize poslouzit vliv intenzity dopravy, kterd je

vvvvvv

K tomu, aby byl presné kvantifikovan ucinek opattreni, nevystacime tedy pouze s jednoduchym
srovnanim pred a po realizaci. Je nutné porovnat situaci, ktera nastala po realizaci opatreni

s hypotetickou situaci, kdyby opatieni nebylo realizovano. Stanoveni toho, jaka situace by nastala,
pokud by opatreni nebylo realizovéano, je kritickou fazi procesu. Probihé ve dvou krocich:

1. urceni presné hodnoty (pocet nehod) pred
2. urceni presné hodnoty (pocet nehod) po, ale pro pripad nerealizace opatieni

Pri reSeni bodu 1 je vhodnym nastrojem Bayesova metoda. Korekce nehodovych dat pred je vyjadrena
pouzitim srovnavacich skupin pro kazdou lokalitu v feSené oblasti.

Pro reSeni druhého bodu (vyjadreni hodnoty nehodovosti v pripadé nerealizace opatteni) jsou vhodné
dva pristupy:

1. pouziti srovnéavaci skupiny - vychdzi z predpokladu, ze zmény v poc¢tu nehod ve srovnavaci
skupiné presné odpovidaji zménam, ke kterym by doslo na resené lokalité v pripadé
nerealizace opatreni. Srovnavaci skupina by méla byt vétsi nez srovnavand, méla by vykazovat
dostatek shodnych rysu se srovnavanou skupinou z pohledu dopravné-inzenyrského a z
pohledu vyvoje nehodovosti v minulosti (Maycock a Summersgill, 1995 ; Hauer, 1997).

2. pouzitim vice-proménnych modelti, které nahrazuji ocekdvané mnozstvi nehod funkci rady
fyzickych a dopravnich parametrt reSenych lokalit a vSeobecného trendu nehodovosti.

Variabilita u¢inka

Data nutna pro vyhodnocovéni u¢inku opatfeni jsou v mnoha pripadech ziskavana pomoci ex-post
méreni na podobnych lokalitach. Ziskané vysledky jsou Casto ve formé rady 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 metaanalyzy, kdy jsou ucinky
odhadnuté v ramci ruznych studii zkombinované pomoci pravdépodobnostnich metod. Kazdému
odhadu je prirazena statisticka vdha neprimo imérna zméné logaritmu pravdépodobnostniho poméru.

Lokalni vlivy versus vSeobecné vlivy

Pri aplikaci opatfeni na mistni urovni je vhodné vyuzivat mistnich zkuSenosti zvlasté pti rozhodovani
o opatrenich, které jsou ovliviiovany mistnimi podminkami. Opatreni sice muze mit dle ruznych studii
shodné ucinky v ruznych zemich, ale pri jeho implementaci muze dojit k odliSnostem, které ovlivni
jeho lokdlni G¢innost. Je treba mit také na pameéti, Ze predstavitelé mistni samospréavy (rozhodovatelé
na mistni irovni) davaji prednost vyjadreni mistnich hodnot vlivi pred zahrani¢nimi zku$enostmi

a vysledky, argumentujice rozdilnosti podminek, chovanim ridi¢t, mistnimi zvyky atd.

Proménlivost ucinku

Utinek na bezpec¢nost je obvykle vyjadfovan primérnou hodnotou, ktera je pouZitelnd pro rizné
podminky. Jelikoz existuje zavislost napt. mezi intenzitou dopravy a Cetnosti nehod, je mozné
predpokladat, Ze bezpecnostni Gcinky opatreni na konkrétni lokalité budou zaviset mimo jiné na
predpokladanych zménéach dopravnich intenzit. I pres to se vSak ve vét$iné pripadl pouziva pri
vypoctech CBA/CEA pouze prumérnych hodnot u¢inku. V piipadé velkych stavebnich projektl, které
vyznamné ovlivni dopravni intenzity, je vSak nutné tuto zavislost zohlednit.

Z predchoziho textu vyplyva, ze pokud pri provadéni CBA/CEA pouzivame pro vyjadreni vlivu

(DV SOPRAVNIHO Im \ v e o1 ev -
WZKUMU © Observator bezpecnosti silnicniho provozu, www.czrso.cz



analyzovaného opatfeni informace z jiz drive provedenych evalua¢nich studii, je nutné dbat na to,
jakou metodikou byly tyto studie zpracovany. Zejména je nutné ovérit, zda byly ve vypoctech
uvazovany vlivy faktora ovliviiujicich nehodovost. Pokud ne, nejsou vysledky takovychto studii
dostatecné vérohodné.

Pokud je ucinnost dopravné-bezpecnostniho opatieni vyhodnocovana pouze pomoci srovnani poctu
nehod pred a po realizaci opatreni, nelze takové vyhodnoceni chéapat jako dostacujici.

Vyhodnoceni ucinnosti opatreni

Vyhodnocovani ucinnosti dopravné-bezpecnostnich opatieni umoznuje efektivnéji pristupovat k jejich
implementaci do praxe. Pro posuzovani ucinnosti opatreni jsou k dispozici vhodné nastroje, pomoci
kterych je mozné zvolit mezi navrhovanymi opatrenimi ty s nejvyssi mirou navratnosti. Touto
problematikou se podrobné zabyva vyzkumny projektu 6. rémcového programu EU s nazvem
Rosebud, jehoz se CDV ucastni.

Mezi nejdulezitéjsi nastroje pro vyhodnocovani uc¢innosti patri analyza efektivity ndkladi - CEA
a analyza nakladu a prinosi CBA

CEA - Analyza efektivity nakladu

Efektivita nakladl dopravné-bezpec¢nostniho opatreni je definovana jako pomér poctu nehod, kterym
je zabranéno realizaci dopravné-bezpecnostniho opatieni, a ceny jednotky implementace opatieni

K vyjadreni efektivity nakladi dopravné-bezpecnostniho opatieni je nutné:

1. Odhadnout uc¢innost reSeného opatreni = Identifikovat cilové nehody (nehody, na které mé
opatreni vliv) a stanovit pocet nehod, kterym je zabranéno jednotkou implementace opatreni

2. Definovat jednotku implementace opatreni

. Odhadnout cenu jednotky implementace opatteni

4. Znat metody, které umoznuji prepocitani realiza¢nich nakladu takovym zpusobem, aby bylo
mozné navzajem porovnat ruzna opatreni s ruiznou délkou zZivotnosti

w

Nevyhody CEA

e CEA neuvazuje zavaznost nasledki nehod. Néktera opatieni maji rozdilny Gc¢inek na redukci
poc¢tu nehod podle jejich nasledki. V pripadé takovychto opatreni se CEA vyjadruje zvlast pro
nehody s lehkym zranénim, pro nehody s tézkym zranénim a pro nehody s umrtim.

¢ CEA nevyjadruje uroven, kdy se opatreni stane prili§ ndkladnym.

¢ CEA nevyjadruje vlivy opatteni na mobilitu a Zivotni prostredi

I pres vyse uvedené nedostatky je CEA zajimavym a vyuzitelnym kritériem pro ohodnocovani
bezpecénostnich opatreni a pro stanovovani priorit.

CBA - analyza nakladu a prinosu

CBA je mnohem podrobné;jsi analyzou nez CEA. V pripadé analyz dopravné-bezpecnostnich opatreni
je vhodné rozdélit CBA na ,mini-CBA“ a ,maxi-CBA“. Maxi-CBA je komplexni analyza vSech
zjistitelnych vliva, ndkladu a prinost analyzovaného opatreni. Odhad vlivQ je provadén na zakladé
vSech dostupnych informaci. Uplatiiuje se zejména u rozséhlejSich projekti. Mini-CBA je jednodussi
odhad nékladl a prinosu. Je mozné pouzivat priblizné odhady vliva.

Pro provadéni CBA je nutné monetarné vyjadrit vlivy posuzovaného opatreni (ceny nehod, doba jizdy,
znecisténi zivotniho prostrredi, hluk atd.). Aby bylo mozné porovnat naklady a prinosy opatreni (a také
ruzné opatreni mezi sebou), je nutné prevést vSechny hodnoty na stejnou Casovou turoven. To s sebou
prinasi nutnost stanoveni tdaju (zivotnost opatieni, diskontni sazba), které jsou nezbytné pro
provadéni ekonomickych odhadu.
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Postup provadéni CBA

1. Odhad ucinnosti posuzovaného opatreni = Identifikovat cilové nehody a stanovit pocet nehod,
kterym je zabranéno jednotkou implementace opatteni

Odhad vedlejsich vlivii posuzovaného opatfeni (napt. na mobilitu, hluk, Zivotni prostiedi)
Odhad ceny jednotky implementace opatreni

Odhad prinost opatfeni véetné finan¢niho vyjadreni ocekavané redukce nehodovosti

Prevod vSech nékladl a pfinosu na stanovenou cenovou uroven (pomoci diskontni sazby)

Ol W

CBA je zvlasté vhodné provadét v ptipadech, kdy:

¢ existuji mnohocetné cile (bezpecnost, Zivotni prostredi, mobilita)
o cile jsou protikladné (napt. bezpecnost a zivotni prostredi versus mobilita)
e cile souvisi se statky, které nelze ohodnotit trzni cenou

Nepredvidatelnost, neurcitost

Pri odhadu Gcinkll dopravné-bezpecnostnich opatreni se vyskytuje cela fada neurcitosti. Elvik
a Amundsen (2000) identifikovali tyto zdroje neurcitosti:

¢ Neurcitost v definovani cilové skupiny nehod

e Ndahodna odchylka v poc¢tu nehod nebo v nasledcich dopravnich nehod

e Nekompletni nehodova data v oficidlnich statistikach

¢ Nédhodna odchylka v odhadovaném vlivu dopravné-bezpecnostniho opatreni na pocet a vaznost
dopravnich nehod

¢ Nedostatecna znalost toho, jak se vlivy jednotlivych opatreni ovliviuji (pokud jsou tato opatieni
realizovéna soubézné a maji shodnou cilovou skupinu)

¢ Nejisty odhad spole¢enskych nakladu nehod a nasledka nehod

e Neurcitost plynouci z doby trvéni u¢inkl opatreni

Vhodnym zpusobem, jak se pii vypracovavani CBA vyrovnat s témito neurcitostmi, je vyvinout 3
scénare: realisticky, optimisticky a pesimisticky. Ekonomické analyza pak neposkytne presny
vysledek, nybrz ,pouze” pravdépodobnostni intervaly.

Priklad vyhodnoceni t¢innosti dopravné-bezpecnostniho opatreni: createRelatedWithName(27, "CBA
okruznich krizovatek");?>.
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