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Anotace

V soutasné dob& se v Ceské republice vyuziva K identifikaci nehodovych lokalit metodika vytvorena
Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i., vroce 2001, zaloZena na stanoveni hranice po¢tu nehod, pfi jejimz
prekroceni je lokalita identifikovana jako nehodova. Tato metoda nezahrnuje vliv ndhodné slozky dopravnich
nehod. Z toho divodu je velka ¢ast lokalit identifikovana jako nehodova v jednom ¢asovém obdobi a v dal§im
neni, prestoze nedoslo k zddnym upravam téchto lokalit. Za ucelem zkvalitnéni identifikace byla proto v roce
2012 Centrem dopravniho vyzkumu, V. V. i., vytvofena nova metodika, zalozena na predikénich modelech
nehodovosti. Tento ¢lanek porovnava ¢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.
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Uvod

Identifikace nehodovych lokalit v silni¢ni siti je dllezitou informaci pfi planovani rekonstrukei silni¢ni sité a
ke zvySovani efektivity planovanych investic. Ztraty z dopravni nehodovosti pfedstavuji témét 1,5 % HDP
Ceské republiky a investovani do zlepSeni infrastruktury sanaci nehodovych mist piispiva ke snizovani téchto
ztrat a je z dlouhodobého hlediska piinosem v mnoha aspektech. Nutné je ov§em nehodové lokality identifikovat
spolehlivé podle nejnovéjsich piistupti.

Spravné identifikovand nehodova lokalita by méla byt stabilni v Case, to znamend, Ze V riznych ¢asovych
obdobich by méla byt identifikovana vzdy, pokud nedojde k vyrazné zméné pozemni komunikace z pohledu
uspotadani, dopravniho znaceni, dopravniho zatiZzeni apod. Je poticba vySetfovat vznik, pribéh i nasledky
dopravnich nehod. Z téchto dat je mozné vyhodnotit, které faktory spolupisobi pfi dopravni nehod¢. Zakladni
slozky jsou tii — ¢lovék, vozovka a pozemni komunikace. VIiv komunikace ¢ini dle zkuSenosti s provadénim
hloubkové analyzy v zahraniéi i CR okolo 30 % [3]. Stavebni uspotddani ma velmi vyrazny vliv na nasledky
nehod, ale podili se rovnéz i na jejich vzniku. Proto v nékterych mistech dochdzi k vétsimu poctu dopravnich
nehod, nez jinde. Vyznamnou slozkou je ovSem i ndhoda, za kterou je mozné hledat vlivy, které se nedafi
béznymi postupy odhalit. Pravé prace snahodnou slozkou urCuje, na kolik budou nehodové lokality
identifikovany shodné v rtiznych ¢asovych obdobich.

Doposud vyuZivany piistup v CR

Metodika Identifikace a Feseni mist castych dopravnich nehod z roku 2001 [2] stanovuje tfi numericka
kritéria, na jejichz zaklad¢ je lokalita stanovena jako nehodova. Je pouZivana napf. v informa¢nim systému na
webovych strankach http://dopravniinfo.cz/nehodova-mista.

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

e nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky za 1 rok nebo
o nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky stejného typu za 3 roky nebo
o nejméné 5 nehod stejného typu za 1 rok [2]

Vyznam tetiho kritéria od roku 2009, kdy doslo ke zvysSeni cenové hladiny hmotné Skody pti dopravni
nehodé, 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 tfinact lokalit a v roce 2009 - 2011 pouze jedna.

Metodika vyvinuta v roce 2012

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

N =By 1Pr - exp(Tiy Bix) )
Kde:
N oc&ekavany pocet nehod v daném useku
B; parametry modelu
I intenzita dopravy
Xi  vysvétlujici proménna

Predik¢éni model sam o sobé nevysvétluje vSechnu variabilitu dat. Proto jsou ve vypocltu vyuZity i udaje o
zaznamenané nehodovosti — empiricky bayesovsky odhad je tedy kombinaci udaji ze dvou zdroji [5, 7]. Tento
postup umoziuje snizZit vliv regrese K priméru, ¢ili nahodné slozky dopravnich nehod, viz vzorec 2.
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Viaha se stanovi podle rovnice 3 nasledovné:
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Kde:

w  véha

k  disperzni parametr predikéniho modelu

N  ocgekavany pocet nehod v daném tseku

Uvedeny postup je jiz fadu let pouzivan v zahrani¢i, v CR se jedna o prvni aplikaci. Vice informaci lze najit
ve zdrojich uvedenych na konci ¢lanku [1, 5, 6, 7, 8], pfedevs§im pak v certifikované metodice ldentifikace
kritickych mist na pozemnich komunikacich v extravilanu [4].

Porovnani metod na silnicich II. tfidy v Jihomoravském kraji

Pro porovnani stability metod v ¢ase byla vyuzita silni¢ni sit’ silnic II. tfid v Jihomoravském kraji, ktera je
predmétem feseni projektu IDEKO ,,Identifikace a feseni kritickych mist a Gisekl v siti pozemnich komunikaci,
které svym uspofadanim stimuluji nezdkonné a nepfiméfené chovani Wucastnikti silniéniho provozu*
(VG20112015013)), ktery CDV fesi pro Ministerstvo vnitra v rdmci Programu bezpeénostniho vyzkumu Ceské
republiky v letech 2010 - 2015 (BVI11/2 — VS).

K vytvofeni predikéniho modelu byly vyuzity informace o silniéni siti z databdze RSD, intenzity dopravy
z Celostatniho scitani dopravy z roku 2010 upravené rustovymi koeficienty, data doplnéna vlastnim sbérem a
policejni zdznamy dopravni nehodovosti véetné jejich presné lokalizace. Vytvotfeny byly tseky 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 ddvodu
zmény finanéni hodnoty $kody pi#i dopravni nehodé pouze s hmotnou Skodou v roce 2009 byly pouzity pouze
nehody s osobnimi nasledky.

Vysledné hodnoty parametrt f3i predikénich modeli 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, zdporné riziko snizuji. Zajimavy je parametr snizeni rychlosti, ktery je mozné vysvétlit tim, Ze
rychlost je sniZzena v mistech, kde jsou jind bezpeCnostni rizika, ktera se nepodatila do modelu jinak zahrnout.
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Tabulka 1 Vysledné hodnoty parametrii predikénich modeli pro jednotliva obdobi
Promeénna S3i 2007 — i 2008 — S3i 2009 —
2009 2010 2011
Konstanta -9.556 -10.230 -9.615
Logaritmus RPDI 1.041 1.181 1.077
RPDI 8.770-10°° -1.125-10° -7.057-10°
Podil tézkych ndkladnich vozidel -1.912 - -
Logaritmus kiivolakosti 0.008 0.014 0.006
Délka 0.003 0.003 0.002
Pritomnost lesa v okoli komunikace Ano 0 0 0
Ne -0.490 -0.516 -0.486
Pritomnost zpevnéné krajnice Ano 0 0 0
Ne 0.233 0.221 0.351
Snizeny rychlostni limit Ano - 0 0
Ne -0.645 -0.543

Hustota vybaveni komunikace -0.013 -0.020 -0.017




Hustota kiizovatek -0.030

Pouzitim doposud pouzivané metody jsou identifikované rizné pocty lokalit v jednotlivych obdobich, jak
ukazuje tabulka 2.

Tabulka 2 Poéet lokalit identifikovany stavajicim pFistupem

Casové obdobi VSechna ti kritéria Proni dve krlte’rlc.z (pf)Ltztt@ nehody s
0Sobnimi nasledky)
2007 — 2009 55 42
2008 - 2010 50 42
2009 — 2011 42 41

Vzhledem ke stabilnimu poctu lokalit pfi pouziti prvnich dvou kritérii, bylo pro srovnani vyuzito nejhorsich
42 lokalit identifikovanych predikénim modelem.

Pocet identifikovanych lokalit, které se shoduji v jednotlivych ¢asovych obdobich, ukazuji tabulky 3 a 4.

Tabulka 3 Pocet shodné identifikovanych lokalit v jednotlivych obdobich - stavajici pFistup

Celkova Celkem
Casové obdobi 2007 - 2009 2008 - 2010 2009 - 2011 CEOVE identifikovéno
shoda .
lokalit
2007 - 2009 16 10 1 15 42
2008 - 2010 10 5 12 15 42
2009 - 2011 1 12 13 15 41

Tabulka 4 Pocet shodné identifikovanych lokalit v jednotlivych obdobich - predikéni modelovani

Celkova Celkem
Casové obdobi 2007 — 2009 2008 — 2010 2009 — 2011 cikova identifikovano
shoda .
lokalit
2007 - 2009 11 8 2 21 42
2008 - 2010 8 3 10 21 42
2009 - 2011 2 10 9 21 42

Jak je vidét z tabulek 3 a 4, ob&é metody maji uréité nedostatky. Piesto je rozdil mezi nimi vyrazny. Celkové
bylo b&hem obdobi 2007 — 2011 stavajicim piistupem identifikovano 72 riznych lokalit. 34 (47 %) z nich bylo
identifikovano pouze v jednom ¢asovém obdobi a pouze 15 (21 %) ve vSech tfech obdobich. Predikénim
modelem bylo v letech 2007 — 2011 nalezeno 64 ruznych lokalit. Ov§em pouze 23 (35 %) lokalit bylo
identifikovano pouze jednou a 21 (33%) ve vSech obdobich.

Z hlediska stability v ¢ase k po¢tu hledanych lokalit je doposud vyuzivana metodika stabilni pouze v 15
ptipadech ze 42 (36 %), kdezto predikéni modelovani ve 21 (50 %).

Identifikované lokality jsou rovnéz zobrazeny v obrazcich 1 a 2.



Stavajici pristup

Nehodové lokality identifikované v
© 1 obdobl ’
&= 2 obdabich
- 3 obdobich

Obrazek 1 Lokality identifikované stavajicim piistupem

Empiricky bayesovsky pfistup

Nehodové lokality identifikované v
© 1 obdobl

&= 2 obdobich

- 3 obdobich

Obrazek 2 Lokality identifikované pomoci predikénich modeli a empirickym bayesovskym piistupem



Zavér

V ¢lanku jsou porovnany dva piistupy identifikace nehodovych lokalit. Prvni je metoda, ktera je v CR
vyuzivana jiz dvanact let, druha metoda je zaloZena na statistickém modelovani. Spolehlivost v identifikaci
nehodovych lokalit v ¢ase je u obou metod znaéné rozdilnd. U stavajiciho pfistupu je stabilni jen piiblizn€ tietina
lokalit, u predikéniho modelovani je to celd polovina.

Zjistény nedostatek tradi¢niho pfistupu mtize mit v praxi ziejmé néasledky: mohou byt identifikovany lokality,
které piekro¢i dané kritérium jen diky nahodné variaci, V nasledujicim obdobi pak naopak identifikovany
nebudou. Takova zavadéjici identifikace vSak muze zplsobit nespravné rozdéleni financnich prostiedku,
konkrétné napt. pii aplikaci bezpeCnostnich opatfeni na mistech, ktera nejsou ,,systematicky* nehodova.

Predikéni modely jsou postupné vytvaieny a uvadény do systémid fizeni bezpe€nosti silniéni sité
i v zahrani¢i. Vyraznym piikladem nam mohou byt severské zemé. Tento postup je uplatnitelny jak pro
hodnoceni silnic, tak i pro hodnoceni kiizovatek. Déale umoziuje jednotlivé useky silni¢ni sité, ¢i kfizovatky
fadit podle miry rizika vzniklé jejich usporadadnim.

Lze proto doporuéit postupnou aplikaci prezentované metodiky v praxi. ldentifikace je spolehlivéjsi, coz
povede Kk efektivnéjsimu éerpani omezenych finanénich zdroju.

Podékovani

Clanek vznikl v ramci projektu IDEKO - ,Identifikace a feseni kritickych mist a tisekd v siti pozemnich
komunikaci, které svym uspofadanim stimuluji nezakonné a nepfiméfené chovani ticastnikii silni¢éniho provozu‘
(VG20112015013) Programu bezpe&nostniho vyzkumu CR v letech 2010-2015 (BVI1/2-VS) Ministerstva vnitra.
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