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Anotace

V soucasné dobé se v Ceské republice vyuzivd k identifikaci nehodovych lokalit metodika vytvorend
Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i., v roce 2001, zaloZend na stanoveni hranice poctu nehod, pri
jejimz prekroceni je lokalita identifikovdana jako nehodovd. Tato metoda nezahrnuje vliv ndhodné
slozky dopravnich nehod. Z toho dtivodu je velka cdst lokalit identifikovand jako nehodovd v jednom
casovém obdobi a v dalsim neni, prestoze nedoslo k Zadnym upravam téchto lokalit. Za ticelem
zkvalitnéni identifikace byla proto v roce 2012 Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i., vytvorena novd
metodika, zaloZend na predikénich modelech nehodovosti. Tento ¢ldnek porovndvd ¢asovou stabilitu
nehodovych lokalit identifikovanych obéma zminénymi metodami.

Annotation

Nowadays methodology of identification of hazardous road locations developed in 2001 by Transport
Research Centre is based on the numerical definition. This methodology does not take into account
the influence of the random variation. Identified locations are therefore not stable in time, although
there were no changes in the infrastructure. In order to improve the identification procedures a new
methodology based on prediction modelling was developed by Transport Research Centre in 2012.
This paper compares the temporal stability of locations identified by both mentioned methods.

Uvod

Identifikace nehodovych lokalit v silni¢ni siti je daleZitou informaci pri pléanovéani rekonstrukei silni¢ni
sité a ke zvySovani efektivity planovanych investic. Ztraty z dopravni nehodovosti predstavuji témer
1,5 % HDP Ceské republiky a investovani do zlep$eni infrastruktury sanaci nehodovych mist piispivéa
ke snizovani téchto ztrat a je z dlouhodobého hlediska prinosem v mnoha aspektech. Nutné je ovSem
nehodové lokality identifikovat spolehlivé podle nejnovéjsich pristupt.

Spravné identifikovana nehodova lokalita by méla byt stabilni v ¢ase, to znamena, Ze v ruznych
casovych obdobich by méla byt identifikovana vzdy, pokud nedojde k vyrazné zméné pozemni
komunikace z pohledu usporadani, dopravniho znaceni, dopravniho zatizeni apod. Je potreba
vySetrovat vznik, prubéh i nésledky dopravnich nehod. Z téchto dat je mozné vyhodnotit, které
faktory spoluplisobi pri dopravni nehodé. Zakladni slozky jsou tri - ¢lovék, vozovka a pozemni
komunikace. Vliv komunikace ¢ini dle zkuSenosti s provadénim hloubkové analyzy v zahrani¢i i CR
okolo 30 % [3]. Stavebni usporadani ma velmi vyrazny vliv na nasledky nehod, ale podili se rovnéz i
na jejich vzniku. Proto v nékterych mistech dochdazi k vétSimu poctu dopravnich nehod, nez jinde.
Vyznamnou slozkou je ovSem i ndhoda, za kterou je mozné hledat vlivy, které se nedati béznymi
postupy odhalit. Pravé prace s nahodnou slozkou urcuje, na kolik budou nehodové lokality
identifikovany shodné v riznych Casovych obdobich.

Doposud vyuzivany pristup v CR

Metodika Identifikace a reseni mist castych dopravnich nehod z roku 2001 [2] stanovuje tfi
numerickd kritéria, na jejichz zdkladé je lokalita stanovena jako nehodova. Je pouzivana naprt. v
informac¢nim systému na webovych strankach http://dopravniinfo.cz/nehodova-mista.

Krizovatky nebo tseky o délkach az 250 m se posuzuji jako mista Castych dopravnich nehod, jestlize
se na nich staly:

* nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky za 1 rok nebo

* nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky stejného typu za 3 roky nebo

* nejméné 5 nehod stejného typu za 1 rok [2]
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Vyznam tretiho kritéria od roku 2009, kdy doslo ke zvySeni cenové hladiny hmotné Skody pri dopravni
nehodg, kterou je potieba hlasit Policii CR, na 100 000 K¢, je zanedbatelny. Napt. v Jihomoravském
kraji v obdobi 2007-2009 bylo podle tohoto kritéria identifikovano trinact lokalit a v roce 2009 - 2011
pouze jedna.

Metodika vyvinuta v roce 2012
V lonském roce byla Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i., vyvinuta metoda, vychazejici ze
statistického modelovani nehodovosti, tzv. predikéniho modelovéni [1]. Jedna se o pristup zalozeny na
charakteristikach silni¢ni sité, prepravnim vykonu a také na zdznamech nehodovosti. Na zakladé
téchto dat je vytvoren zobecnény linearni model. Obecny tvar pouzivané formy modelu [4, 6, 8] je
uveden v rovnici 1.

N =By 1P - exp(Ti, Bix;) (1)
Kde:
N  ocekavany pocet nehod v daném useku
B;  parametry modelu
I mtenzita dopravy
x;  vvsvétlujici proménna

Predik¢ni model sdm o sobé nevysvétluje vSechnu variabilitu dat. Proto jsou ve vypocCtu vyuzity i idaje
o zaznamenané nehodovosti - empiricky bayesovsky odhad je tedy kombinaci udaju ze dvou zdroju [5,
71]. Tento postup umoznuje snizit vliv regrese k pruméru, ¢ili ndhodné slozky dopravnich nehod, viz
vzorec 2.

EB=w-N+(1-w)-N (2)
Kde
EB empiricky bayesovsky odhad
w  vaha

N ocekavany pocet nehod v daném tseku
N zaznamenany pocet nehod v daném tseku

Viaha se stanovi podle rovnice 3 nasledovné:

w=— (3)
k+N;
Kde:
w  viaha
k  disperzni parametr predikéniho modelu

N ocekavany pocet nehod v daném useku

Porovnani metod na silnicich II. tridy v Jihomoravském kraji

Pro porovnani stability metod v ¢ase byla vyuzita silnicni sit silnic II. tfid v Jihomoravském kraji, ktera
je predmétem reseni projektu IDEKO ,Identifikace a reSeni kritickych mist a tseki v siti pozemnich
komunikaci, které svym usporadanim stimuluji nezdkonné a neprimérené chovani ucastniki silni¢niho
provozu“ (VG20112015013)), ktery CDV tesi pro Ministerstvo vnitra v ramci Programu
bezpe¢nostniho vyzkumu Ceské republiky v letech 2010 - 2015 (BVII/2 - VS).

K vytvoreni predikéniho modelu byly vyuZity informace o silni¢ni siti z databaze RSD, intenzity
dopravy z Celostatniho s¢itani dopravy z roku 2010 upravené rustovymi koeficienty, data doplnéna
vlastnim sbérem a policejni zaznamy dopravni nehodovosti véetné jejich presné lokalizace. Vytvoreny
byly Gseky dlouhé 250 m, aby byla zajiSténa co nejvyssi srovnatelnost metod.

Pro porovnani metod byla vyuZita tfi ¢asova obdobi 2007 - 2009, 2008 - 2010 a 2009 - 2011. Z
davodu zmény financéni hodnoty Skody pri dopravni nehodé pouze s hmotnou $kodou v roce 2009 byly
pouzity pouze nehody s osobnimi nasledky.

Vysledné hodnoty parametra Ri predikénich modell jsou uvedeny v tabulce 1. Vysledny model pro
obdobi 2009 - 2011 je uveden v rovnici 4. Kladné koeficienty znamenaji, Ze dany parametr zvysuje
riziko vzniku dopravni nehody, zaporné riziko snizuji. Zajimavy je parametr snizeni rychlosti, ktery je
mozné vysveétlit tim, Ze rychlost je snizena v mistech, kde jsou jind bezpecnostni rizika, ktera se
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nepodarila do modelu jinak zahrnout.
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Jak je vidét z tabulek 3 a 4, obé metody maji urcité nedostatky. Presto je rozdil mezi nimi vyrazny.
Celkové bylo béhem obdobi 2007 - 2011 stavajicim pristupem identifikovéano 72 riznych lokalit. 34
(47 %) z nich bylo identifikovano pouze v jednom ¢asovém obdobi a pouze 15 (21 %) ve vSech trech
obdobich. Predik¢nim modelem bylo v letech 2007 - 2011 nalezeno 64 riznych lokalit. OvSem pouze
23 (35 %) lokalit bylo identifikovano pouze jednou a 21 (33%) ve vSech obdobich.

Z hlediska stability v ¢ase k poctu hledanych lokalit je doposud vyuzivana metodika stabilni pouze v
15 pripadech ze 42 (36 %), kdezto predik¢ni modelovani ve 21 (50 %).

Identifikované lokality jsou rovnéz zobrazeny v obrazcich 1 a 2.
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Stavajici pristup

Nehodové lokality identifikované v
> 1 obdobi
= 2 obdobich

&= 3 obdobich

Obrézek 1 Lokality identifikované stavajicim pristupem

Empiricky bayesovsky pristup

Nehodové lokality identifikované v
= 1 obdobf
= 2 obdobich

& 3 obdobich

Obréazek 2 Lokality identifikované pomoci predikénich modelt a empirickym bayesovskym piistupem
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Zaver

V ¢lanku jsou porovnany dva pristupy identifikace nehodovych lokalit. Prvni je metoda, které je v CR
vyuzivana jiz dvanéct let, druhd metoda je zaloZena na statistickém modelovéani. Spolehlivost v
identifikaci nehodovych lokalit v ¢ase je u obou metod znacné rozdilna. U stavajiciho pristupu je
stabilni jen priblizné tfetina lokalit, u predikéniho modelovani je to celd polovina.

Zjistény nedostatek tradi¢niho pristupu mize mit v praxi ziejmé nasledky: mohou byt identifikovéany
lokality, které prekroci dané kritérium jen diky nahodné variaci, v nasledujicim obdobi pak naopak
identifikovany nebudou. Takova zavadéjici identifikace vSak mize zpUsobit nespravné rozdéleni
finan¢nich prostredkl, konkrétné napr. pti aplikaci bezpeCnostnich opatreni na mistech, ktera nejsou
»Systematicky” nehodova.

Predik¢ni modely jsou postupné vytvareny a uvadény do systému rizeni bezpec€nosti silni¢ni sité i v
zahrani¢i. Vyraznym piikladem nam mohou byt severské zemé. Tento postup je uplatnitelny jak pro
hodnoceni silnic, tak i pro hodnoceni krizovatek. Dale umoziuje jednotlivé Useky silni¢ni site, ¢i
kfizovatky radit podle miry rizika vzniklé jejich usporadanim.

Vv

coz povede k efektivnéjSimu ¢erpéni omezenych finan¢nich zdroju.

Podékovani

Clanek vznikl v rdmci projektu IDEKO - ,Identifikace a feeni kritickych mist a tisekdl v siti pozemnich
komunikaci, které svym usporadanim stimuluji nezdkonné a neprimérené chovani ucastniki silni¢niho
provozu“ (VG20112015013) Programu bezpe¢nostniho vyzkumu CR v letech 2010-2015 (BVII/2-VS)
Ministerstva vnitra. Clanek byl publikovéan v Silni¢nim obzoru 12/2013.
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