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Cilemn tohoto Cldnku fe predstavit teoretické pozadi metody identifikace nehodovych mist zaloZzené na predikénich modelech neho-
dovosti. Tato metoda, kterd bude pouzita v CR pro tento tcel poprvé v rdmci vyzkumného projektu , Identifikace a feseni kritickych
mist a usekd v siti pozemnich komunikaci, které svym usporadanim stimuluji nezakonné a nepfiméreng chovani ucastnik silnicniho
provozu” (zkrdcen€ IDEKO), je zde ddna do kontextu se stavajicim pristupem aplikovanym v CR. Tento text vychazi z resersf stavu
fesené problematiky (identifikace a sanace nehodovych lokalit) v zemich s dlouholetou tradici v této oblasti (jednalo se zejména o se-
verske staty a Nemecko). DulezZity zdrof dat pfedstavovaly také vystupy zahranicnich vyzkumnych projektii (zeiména projekt RIPCORD

— ISEREST).

Soucasny stav v oblasti identifikace a evidence

nehodovych lokalit na silniéni siti v CR

V Ceské republice se v sou¢asné dobé miZeme setkat s rliznymi
metodami identifikace a feSeni nehodovych Iokalit. Vsechny jsou za-
lozeny na Udajich o dopravnich nehodéch, které byly zaznamenany
na pozemni komunikaci za n&jaké obdobl v minulosti. Tyto nehody
jsou vétiinou rozdélovany na zakladé jejich charakteristik (coZ pred-
pokladé existenci systému typologie nehod) a podle zvoleného kri-
téria zohlednujiciho typ nehody, zavaznost nasledkd, pocet nehod,
¢asové obdobi a délku useku pozemni komunikace muze byt identifi-
kovana nehodova lokalita. Donedavna (pfed rokem 2000) byl v Ces-
ké republice pouzivany a dominujici systém rozdélovani vyskytu do-
pravnich nehod pouze podle jejich policejné-pravniho vyhodnoceni,
coZ sice pfedstavuje jednu z forem dopravni typologie, aviak takto
pojaté ¢lenéni nehod neni v oboru lokélnich vyzkum( dopravni ne-
hodovosti piilid pouzitelné [1]. CDV proto v roce 2000 navrhlo moz-
nou typologii dopravnich nehod pro CR. Tento navrh byl zpracovan
podle typologie rakouské a je obsaZen v publikaci s ndzvem , Meto-
dika identifikace a fefeni mist ¢astych dopravnich nehod”.V této ty-
pologii jsou nehody rozdéleny na 10 hlavnich skupin a na 107 typd
nehod. Kritérium pro nehodovou lokalitu uvedeng v této metodice
je nasledujici:

Kfizovatky nebo Useky o délkach az 250 m se posuzuji jako mista
tastych dopravnich nehod, jestlize se na nich staly:
= nejméné 3 nehody s osobnimi nasledky za 1 rok
e nejméné 3 nehody stejného typu s osobnimi nasledky za 3 roky

nebo
= nejméné 5 nehod stejného typu za 1 rok

Kritérium tedy existuje, jak viak zjistit informace o pfesna polo-
ze nehody? V CR existuje od roku 2006 systém INFOBESI (informac-
ni systém bezpecnosti silniéniho provozu vyvinuty v ramci projektu
Védy a vyzkumu pro Ministerstvo dopravy - €.pr. 1F44L/046/120),
do kterého jsou ukladana data o nehodéach véetné jejich GPS polo-
hy a to ze systému evidence dopravnich nehod LOTUS NOTES. IN-
FOBESI umoznuje svym uZivateldm identifikovat nehodové lokality
a zpracovavat navrh sanacnich opatfeni. Kritérium pro identifikaci
nehodowych lokalit pouZité v systému INFOBESI vychéazi z vyie uve-
dené metodiky CDV, nepouziva viak shodnou typologii nehod, nybrz
typologii zaloZenou na statistikach Policie CR. Pfi praci s INFOBESI se
uZivatel muze setkat s nedostatky tykajicimi se zejmeéna presné lokali-
zace nehod (i kdyz jsou nehody lokalizovany pomoci GPS) a presnosti
identifikace nehodowvych lokalit dle kritérii, coz vnasi do vysledku ur-
¢ity prvek nejistoty. Finanéni naro€nost Gdrzby systému taktéz ome-
zuje jeho pouZivani. V soucasné dobé je v fedeni webova podoba to-
hoto systému na strankach dopinfo.cz.

Analyzu nehodovosti na mistech a Usecich stavajici silni¢ni sitg,
kde se nehody kumuluji, prabézné provadi také RSD. Pouziva k to-
muto Gcelu vytvoreny interni software, do kterého jsou vkladana data
ziskana od Policie CR. Za misto ¢astych dopravnich nehod na dalni-
cich a silnicich |. tfidy RSD povaZuje takové misto, kde dojde na use-
ku 0,5km za obdobi 2 rokd minimalné k 10 nehodam. S nasledky
¢i typy dopravnich nehod se neuvazuje, co? zpusobuje problém mi-
mojiné i kvili zméné v ohlasovacim limitu nehod, diky které dodlo
k vyraznému snizeni potu zaznamenanych nehod. Informace o ne-

hodovych mistech a usecich jsou zasilany pfisludnym spravcim, jsou
provadény kolizni diagramy a zpracovavan navrh dopravné bezpeé-
nostnich opatieni.

Mista s Castych vyskytem dopravnich nehod ¢i zvyienym rizikem
vzniku dopravni nehody jsou vytipovavana také Policii CR ve spolu-
praci se silni¢nimi spravnimi Ufady a spravci komunikaci. Tato mista
jsou identifikovéna riznymi zplsoby, zakladem je jiz zminéna meto-
dika CDV. DaleZitou roli hraje také mistni znalost a zku3enost kon-
krétniho policejniho dopravniho inzenyra.

Také na Urovni samospravy se muizeme také setkat s rGznymi pfi-
stupy. Napf. v Ostravé se vyuZiva interni software NEHODY, ktery
umoziiuje identifikaci nehodovych lokalit na zakladé relativni neho-
dovosti a zavaznosti. Kone¢né stanoveni nehodové |okality probihd
pak na zékladé téchto kritérii:

» vice neZ 1 nehoda na lokalité

e zavaznost nehod nad 90

e nad 5 nehod/km

e sefazeni dle relativni zavaZnosti

V nékterych pfipadech jsou nehodové lokality feseny soukromymi
firmami na zakladé objednavek riznych organi samospravy. Maze-
me se tak obcas setkat se ,zajimavymi” kritérii nehodovych lokalit
{napf. 10 dopravnich nehod (DN) = nehodové misto, 20 DN/km =
nehodovy Usek silnice, 30 DN/km = nehodovy usek rychlostni ko-
munikace).

Je tedy zfejmé, a uvadi to i Narodni strategie BESIP 2011- 2020,
Ze v oblasti zjistovani nehadovych Useki a jejich odstranovani se v CR
nepouZiva jednotna metodika, a to i pfesto, ze od roku 2006 existu-
je databanka nehod s pfesnou lokalizaci dle GPS. Nehodové lokality
se fesi v podstaté Ziveln& a mnohdy zavisi na osobni iniciativé pra-
covnikd policie &i statni spravy. Nehodové lokality tedy nejsou feseny
systematicky a existuje zde znacny potencial pro zkvalitnéni celého
systému.

Reseni nehodovych lokalit - aktualni stav védéni

Reseni nehodovych [okalit (neboli Black Spot Management, déle
Jjen BSM) ma v dopravnim inzenyrstvi dlouholetou tradici. V posled-
nich 5-10 letech je BSM v mnoha zemich doplfiovan tzv. fizenim bez-
pecnosti silnicni sité (Network Safety Management, dale jen NSM).
NSM se zaméfuje na delsf silni¢ni Gseky o délce 2-10km, zatimco
nehodové lokality jsou zfidkakdy delsi jak 0,5km. V evropskych ze-
mich existuji rizné tendence. V nékclika dopravné velmi bezpecnych
zemich, jako je Finsko, Svedsko a Anglie, kde se BSM na vefejnych
pozemnich komunikacich pouzivé jiz od 60. let, byl BSM nahrazen
NSM, nebot jiz byla identifikovana a vyfesena téméf viechna neho-
dova mista na stavajici siti [2]. Také ve Francii byl BSM nahrazen NSM
[3]. V daldich dopravné velmi bezpecnych zemich jako je Norsko,
Dansko a Némecko, které takté? pouZivaji BSM po mnoho let, se
NSM pouZivd jako doplfiujici nastroj k BSM. A nékteré zemé pouzi-
vaji BSM teprve nékolik let ¢i jeho pouzivani teprve planuji. Zde patfi
napf, ltalie, Recko a nékteré vychodoevropské zemé [2].



r

inZenyrstvi

Zadna metoda |—| BSM |—| BSMaNSM |—| NSM

Schéma 1: Reseni nehodovych lokalit: od Zadné metady a2 po provadéni NSM

V zemich, které nemaji zazitou tradici prace s t&mito metodami,
je vhodnégjsi zacit nejprve pouze s BSM a aZ po del3i dobé ji doplnit
0 NSM. Jake jsou pro to divody?

e BSM a NSM je v zemich, které s touto praci nemaji tradici, slozité
implementovat spolecné

o BSM je snadnéji srozumitelna

» Nehodovych lokalit je v zemich, kde BSM nebyl jesté zaveden,
mnoho, takze je logické a efektivni zaméfit se nejprve na tyto
lokality.

Identifikace a analyza nehodovych lokalit

Mnoho zemi pouzivd néjaky systém identifikace rizikovych neho-
dovych lokalit (tzv. black spots, hot spots apod.) a analyzy nehod,
které se na nich vyskytuji. Aviak zfejmé Zadny z téchto systém( se
nepriblizuje tomu, jak by mél spravné teoreticky vypadat. Dle Elvika
by identifikace kritickych mist (nehodovych lokalit) méla probihat na-

sledujicim zptsobem [4]:

1. Vyvoj predikéniho modelu nehodovosti, ktery mize byt vyuZit
jako zaklad pro analyzu silnicni sité pfi identifikovéani kritickych
mist

2. Vytvofeni vyCerpavajiciho seznamu silni¢nich prvkd (Gsekd, kfiZo-
vatek, smérovych oblouk(, mostd, tunelt apod.), na které je ana-
lyza pouzita. Toto rozdéleni na prvky je dileZité z tcho davodu,
aby pfi analyze nebylo napf. identifikovano znaéné mnozstvi kfi-
Zovatek jako nehodovych jednoduie proto, Ze v kiizovatkach se
stdva obycejné vice nehod nez na Usecich podobne délky (napf.
100m)

3. Odhad ocekavaného poctu nehod pro kazdy prvek pomoci empi-
rické Bayesovy metody (daf jen £B).

4. Aplikace algoritmu za ucelem identifikace del3ich silni¢nich tse-
ka, které maji vyssi jak normalni oekavany pocet dopravnich ne-
hod.

5. Navrh potencidglné efektivnich opatfeni, které by mohly zwysit
bezpetnost prvku.

Nehodova lokalita — stavajici definice

Pro nehodovou lokalitu & Usek neexistuje Zadna mezinarodni stan-
dardizovana definice. Dle zpravy OECD [5] a novéjsich praci [6] - [8]
je mozné rozlizovat nasledujici definice:
1. Numerické definice
e pocet nehod
= mira nehodovosti
e mira nehodovosti a pocet nehod
Piikladem jednoduché numerické definice je napi. oficidlni norska
definice nehodové lokality, kdy ,nehodovou je lokalita maximalni
délky 100m, na které byly za poslednich 5 let zaznamenéany nej-
méné 4 nehody se zranénim” [9]. Takovato definice nebere v potaz
intenzitu dopravy ani typ silnice. Piikladem numerické definice dle
miry nehadovosti by bylo: "nehodovou lokalitou je jakakoliv loka-
lita {napf. kfizovatka, Usek, smérovy oblouk), na které pocet nehod
se zran&nim v poméru na milién vozidel ¢ vozokm, odhadovanych
za posledni 4 roky, pfekrodil hodnotu 1,5,
2. Statistické definice
e kritickd hodnota poctu nehod
e kriticka hodnota miry nehodovaosti
Statisticka definice nehodové lokality je zalozena na srovnani za-
znamenaného poctu nehod a norméiniho (typického) pottu nehod
pro shodny typ lokality. Napf. okruzni kfizovatka bude klasifikovéana
jako nehodové lckalita, pokud je zaznamenany pocet nehod v ur-
citém obdobi vyznamné vy3si nez normalni pocet nehod typicky
pro tento typ kfizovatky. V zavislosti na tom, jak je stanoven normal-
ni poecet nehod, se statistickd definice muze priblizit modelové defi-
nici nehodové lokality.

3. Modelové definice

e Empiricka Bayesova

e Disperzni hodnota

Persaud a kol. testovali dv& interpretace konceptu EB modelu ne-
hadové lokality [6]. Podle prvni definice bylo jako nehodové lokality
jednoduse vybrano 20 kiiZzovatek, které mély nejvy3si ocekéavany po-
c¢et nehod dle odhadu EB. Podle druhé definice dle McGuigana [10]
byla nehcdova lokalita definovana dle potencialu pro snizeni neho-
dovosti, ktery je definovan jako rozdil mezi EB odhadem ocekévané-
ho pottu nehod pro uréitou lokalitu a modelovym odhadem normal-
né ofekavaného poctu nehod pro shodné lokality.

Nehodova lokalita — navrh definice

Z vice teoretického uhlu pohledu mize byt nehodova lokalita defi-

novana jako lokalita, kterd [11]:

1. Ma vy3si ocekavany pocet nehod

2. neZ ostatni shodné lokality

3. dusledkem lokalnich rizikovych faktord

Neboli je to misto, které ma vyssi ocekavany pocet nehod nez
podobna mista a to diky lokalnim rizikovym faktordm. Dle nej-
aktualngjsiho stavu védeéni by totiz nehodové lokality mély byt iden-
tifikovany na zakladé ocekavaného poctu nehod za pouziti empiric-
ké Bayesovy metody a ne pouze dle zaznamenaného poctu nehod.
Ocekédvany pocet nehod na specifické lokalité je odhadnut pomoci
vazeného zaznamenaného poctu nehod na lokalité a véeobecné oce-
kévaného poctu nehod na podobnych lokalitéach odhadnutém z pre-
dikénich modeld. Nema vyznam povaZovat lokalitu za zvigsté neho-
dovou jenom proto, Ze na ni byl zaznamenan vysoky pocet nehod
béhem specifického obdobi. Zaznamenané odchylky v poctu nehod
jsou totiz vZdy mixem nahodnych a systematickych odchylek. V rdm-
ci nehodovych analyz se zaméfujeme pravé na systematické odchyl-
ky. Modelové metody jsou pro identifikaci rizikovych mist s lokalnimi
rizikavymi faktory souvisejicimi s uspofadanim pozemni komunikace
tedy nejspolehlivéjsi, nebot berou v potaz systematické variace a ¢as-
te¢né i ndhodné fluktuace vzniku dopravnich nehod.

Nehodova lokalita by méla byt vidy zastupcem z urcité mnoZiny
mist, které si jsou vice méné podobné (napf. kiizovatky s uréitym po-
¢tem ramen, Useky o urcité délce nebo smérové oblouky o urcitém
poloméru). Podobnost lokalit mize byt také vyjadiena dle promén-
nych pouZitych v predikénim modelu — poctem jizdnich pruhd, inten-
zitou dopravy, rychlostnim limitem.

Nehody jsou ovlivnény celou fadou faktord, z nichz ne viechny
jsou mistni povahy. Z tohoto ddvodu je nezbytné do definice zahr-
nout i tfeti prvek — a to, Ze vy33i ocekavany pocet nehod by mél mit
souvislost s lokalnimi rizikovymi faktory.

Ocekavany pocet nehod

Nehodové lokality jsou tedy definovéna jako mista, ktera maji vys-
& odekavany pocet nehod neZ normalni ocekavany pocet na podob-
nych mistech a to diky vlivu specifickych lokalnich rizikovych faktord.
Pro¢ by jako kritérium nemél byt pouZit zaznamenany pocet nehod,
je vysvétleno na nasledujicim piikladu:

Predpokiadejme, Ze nehodové lokality maji byt identifikovany
z mnoziny 1000 lokalit. Tabulka 1 ukazuje tuto mnoZinu rozdélenou
do homogennich skupin die jejich ocekavaného poctu nehod (0,2
az 4 - spocteno dle predikéniho modelu). Prvni sloupec ukazuje po-
Cty skutecné zaznamenanych nehod (0 az 9). Distribuce lokalit podie
olekavaného poctu nehod v kazdé skupiné byla vytvorena za pfed-
pokladu, Ze nehody podiéhaji Poissonovu rozdéleni.

MUzeme tedy definovat ctyfi kategorie lokalit:

Prava pozitiva: lokality, na nichZ byla pfekrocena kriticka hodno-
ta ocekavaného poctu nehod a podet zaznamenanych nehod tuto
hranici taktéz pfekrocil — nehodové lokality (28 lokalit v prikladu).

Falesnd pozitiva: lokality, na nichZ nebyla prekrocena kriticka
hodnota ocekdvaného pottu nehod, aviak pocet zaznamenanych
nehod tuto hodnotu prekrodil, a to vlivem nahodnych variaci (38 fo-
kalit v prikladu).

Prava negativa: lokality, na nichz jsou hodnoty zaznamenanych
a ocekavanych nehod niZsi jak kritickd hodnota
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Falesna negativa: lokality, na nichZ byla pfe-
krocena kritickéd hodnota ocekavaného poctu ne-
hod, aviak pocet zaznamenanych nehod tuto
hodnotu nepfekrocil, a to vlivem nahodnych varia-
ci— nehodoveé lokality (Ve vyie uvedenem prikia-
du se jedna o celkem 22 lokalit, které mély pocet
zaznamenanych nehod mensi jak ¢tyfi, ale pocet
ocekdvanych nehod byl u nich 4).

0

Analyza nehodové lokality

Pokud tedy spravng identifikujeme nehodo-
vé lokality, mGZe byt pfistoupeno k jejich rozho-
ru. Nejmodernéjsi postup analyzy nehod se sklada
ze dvou ¢asti. V prvnim kroku se na zakladé detail- 9
niho rozboru nehod navrhne hypotéza tykajici se celkem
lokalnich rizikovych faktord, které mohou pfispi-
vat ke vzniku nehod. V druhém kroku se hypotézy
testuji. Testovani maze byt provedeno srovnanim
nehodoveého mista ¢i Useku s bezpecnou lokalitou.
V druhém kroku, v analytické ¢asti, by se méla pro-
vést vieobecna analyza nehod, zpracovat kolizni
diagramy, a provést bezpecnostni inspekce a rele-
vantni dopravné-inZenyrské analyzy. Pfi identifikaci
rizikovych mist by mély byt pouZity nejspolehlivgj-
§i metody, aby bylo zajidténo, Ze jsou pro nasled-
nou analyzu identifikovana pouze skute¢na neho-
dové mista.

0 ~NOoOun s WM =

zaznamenany ocekavany pocet nehod ke
pocetinenod S| IRTO72 | 0! i | S | = |
5

532 61 37
106 30 37 15

636

S =
n
N

650 100 100 100 50 & 1-000

Lokality s poctem ocekavanych nehod 4 jsou definovany jako nehodové.

To znamena existenci 50 nehodowych lokalit. Zaméstnanec sprévy silnic zna
pouze Udaje v pravém sloupci a variace poctu nehod mezi jednotlivymi lokalita-
mi. Ocekdvany pocet nehod pro kazdou lokalitu mu neni znam. Je tedy logické
identifikovat jako nehodové lokality ty, které maji pocet nehod 4 a vice - tj. 66
lokalit — modre podbarveno. Aviak mezi témito 66 lokalitami je pouze 28
opravdovych nehodovych lokalit, {j. téch, jejichZ ocekavany pocet nehod je 4

a vice — zelené podbarveno. Ostatnich 38 lokalit je tzv. falesnymi pozitivy, tj.
lokalitami, kde bylo sice zaznamenano 4 a vice nehod, aviak ocekavany pocet

Tabulkal: Piikiad zavidsjici identifikace nehodovych lokalit na zskladé zaznamenaného poctu nehod

Zaver

Je zfejmé, Ze absence systematického a jednotného piistupu viech
dotéenych organd a instituci pfedstavuje akutni problém v oblasti fe-
%eni nehodovowych lokalit v CR. Problematika popséna v tomto ¢lén-
ku, konkrétné identifikace nehodowych lokalit na zaklade ocekava-
ného poctu nehed, nema ambici v nejblizéi dobé nahradit zphsoby
identifikace nehododowych lokalit pouzivané v CR doposud. Miize
viak pednitit debatu nad soucasnym stavem a pravé vyzkumny pro-
jekt IDEKO predstavuje vhodny zpUsob vyzkouseni této moderni me-
tody v Ceském prostfedi. Tento projekt je fesen oblastmi dopravniho
inZenyrstvi a statistickych analyz CDV. Jedna se o pétilety projekt,
jehoz zadavatelem je Ministerstvo vnitra (€.pr. VG20112015013).
Cilem projektu je aplikovat metodu identifikace nehodovych loka-
lit zaloZenou na predik¢nich modelech nehodovosti na silnice II.tfi-
dy v extravilanu v Jihomoravském kraji a porovnat jeji pfesnost se
stavajicimi metodami pouzivanymi v CR. Viybrané lokality budou na-
sledné podrobeny detailni analyze dopravnich nehod a bezpe¢nost-
ni inspekci za ucelem identifikovani lokainich rizikowych faktort.
Nasledné budou navriena nizkonakladova opatfeni na odstranéni
téchto rizikovych faktorG. V prvnim roce feseni projektu probiha ze-
jména zpracovani redersi, pasport a sbér dostupnych udaji o silnicni
siti a nehodovosti s cilem ziskat informace a data nezbytna pro tvor-
bu predikénich modell nehodovosti.
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Komentar lektora

Clanek Identifikace nehodovych lokalit slouzi k prezentaci vy-
zkumného projektu IDEKO, ktery CDV v.v.i. zpracovava pro Minis-
terstvo vnitra. Clanek je bezesporu napsén se znalosti problému.
Otazkou pro mé spise zGstava charakter Ukolu, kterému je véno-
van i pilotni sit na které ma byt odzkouden. Sami autofi v Uvo-
du zminuji, ze identifikace nehodowvych lokalit na zékladé oceka-
vaného vyskytu nehod je modernim nastrojem zemi s vysokym
standardem bezpecnosti, kde se klasické nehodové lokality jiz ne-
vyskytuji a Ze v Ceské republice tento stav doposud nenastal. Oce-
kaval bych spise projekt, ktery by se vénoval sjednoceni rdznych
hledisek a metodik identifikace nehodovych lokalit v CR a imple-
mentaci tohoto postupu do jednotlivych resortnich pfedpist. Po-
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Komentar lektora

Clanek pfinasl zajimavé a vyznamné informace o sou¢asném sta-
vu v oblasti identifikace a evidence nehodovych lokalit na silnic-
ni sfti v CR, stavu feseni nehodovych lokalit v nasich padminkach
i v zahranici. Je ovéfenou skutecnosti, Ze pravé vyhledavani a sa-
nace mist se zvysenou cetnosti dopravnich nehod vyznamné pfiz-
nivé ovliviiuje stav dopravni nehodovosti, a to zejména z hlediska
jejich osabnich nasledkd.

Stavajici postup pfi vyhledavani nehodovych lokalit zpravidla vy-
chazi z kritérii podle metodiky CDV. Pritom neni vyloucen postup,
kdy jako prvotni podklad pro dal$l postup slouZi napi. podkla-
dy zpracované podle kritérii uZivanych v ramci dopravni policie.
To plat zejména v pfipadech, kdy inicidtorem fedeni nehodovych
lokalit je pravé policie. Z kritérii podle metodiky CDV doporucu-
ji kriticky posoudit tfeti hledisko vychazejici pouze z poétu nehod
stejného typu (bez osobnich nasledk(). Nedostatky jsou i v €lanku
zminény. V podminkach dopravné vyznamnych pozemnich komu-
nikaci v intravilanu se tak ¢asto jevi jako nehodova lokalita pod-
statna Cast celého prijezdniho Useku komunikace. Podminkou

kud se jiz projekt vénuje danému problému identifikace potenci-
alnich nehodovych lokalit, povazoval bych za uZitednéjsi fedit tuto
problematiku spide pro silnice |. tiidy, kde existuje napiicsrepubli-
kou vyznamna kategoerizace a z toho plynouci jednoducha repli-
kace pfipadnych névrh( fedeni. Na silnicich Il a lll. tfidy existuje
mnohem vice moZnosti nejrlznéjsich variaci historickych i novych
kategorii komunikaci, variaci uspofadani dopravniho prostoru
a tudiz i vlivd na potencidlni nehodovost. Problematika nehodo-
vych mist je velmi zavazna a jejich feleni muze vyznamné prispét
k snizeni nehod v silniénim provozu i jejich nasledkd, véfim proto,
Ze clanek je Uvodem k dalsi odborné diskusi o této problematice.
Ing. Jaroslav Heinrich

HBH Projekt

identifikace nehody a jejlho mista je oznameni policii, pficemz
podminky pro povinnost U€astnika nehady se v minulosti zméni-
ly. Vychozi Udaje o nehodé zpracovavané policii preferuji rovnéz
spiSe pficiny z hlediska zavinéni a nikoli typu nehody. Je vyznam-
nou skute¢nosti, Zze znacny pocet dopravnich nehod nenf policii
hidsen a statisticky evidovéan. Pfi Gvaze, Ze vysoky pocet nehod
na uréitém mist& bez osobnich nasledk( {a neohladenych) maze
byt pfedobrazem budouci vaZnéjsl nehody, se zde jevi jako zdsad-
ni problém ziskani potfebnych wdaji. Jedinou maZnostf je zigjmé
spoluprace s piislusnymi pojistovnami, resp. jejich asociaci. Real-
nost takového druhu spolupréce viak zatim asi neni pfilis vysoka.
Vyznamnym piinosem pfi identifikaci nehodovych lokalit mGze
byt tedy v clanku zmirovana identifikace nehodovych lokalit
na zakladé ocekavaného poctu nehod. Z tohoto hlediska bude
zajimave sledovat vyzkouseni uvedené metody v ramci vyzkumné-
ho projektu IDEKO. Predpokladam, Zze o pribéhu a zavérech to-
hoto projektu nam fesitelé podaji dalsi informace.

Ing. Antonin Seidl
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