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,Working with my usual speed and brilliance, | took only two years, ten studies,
several thousand subjects, and over three hundred "reversal rehearsals” to find the
fourteen adequate contraits | needed to balance the F Scale [..] (I learned then why

research is called re-search.)*'

1 Altemeyer, R. A, & Altemeyer, B. (1996). The authoritarian specter. Harvard University Press, s. 61; zvyraznéni MS.
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1 EXECUTIVE SUMMARY

In Czechia, accidents involving persons on bicycles and similar means of transport are divided into
two parts. The first is the official observed accident rate based on the accident records of the Police
of the Czech Republic. The second part is the hidden accident rate, which consists of events that
were not investigated by the police and are thus not part of the official accident statistics. The
incompleteness of the official statistics is no secret to anyone; the extent of the hidden accident rate
and its relation to the observed one could only be speculated until now. So far, the understanding of
cycling safety is based only on observed accident rates. This research report bridges this

speculation and lays the foundations for understanding Czechia’s overall bicycle accident rate.

The tool for this understanding is a pilot study of self-reported bicycle accidents. The general
objectives of this pilot are twofold. The first is to test the design and feasibility of a survey of self-
reported accidents in relation to official statistics, and then to prepare to conduct a full-scale
national survey. The second aim is to gain a substantive understanding of the relationship between
official and actual accident rates and to gain more insight into cycling accidents. A key feature of
this pilot is the size of the data base, equivalent to three hundred accident records. This is a limiting
dataset for statistical evaluation. Thus, conclusions drawn from this dataset are to be viewed more

as well-supported hypotheses to be tested in follow-up full-scale research.

For each accident, it was observed whether it was investigated by the police. The average
investigation rate in the pilot is 11%, so 89% of the accidents in the dataset were not investigated by
the police. The investigation rate varies by the gender of the person on the bike (17% for females, 1%
for males) and age (24% for those aged 50 years and over). By crash type, the investigation rate is
higher for collisions with vehicles (21%) and lower single-cyclist accidents (4% ). The investigation
rate is related to the type of infrastructure where the crash occurred. The highest rates were
recorded on main roads equipped with a cycle lane (20%) and main roads without a cycle lane
(13%). On secondary streets the investigation rate is 7% and on cycle paths 6%. The investigation rate
increases with injury severity, reaching 4% for crashes with no injuries to person on bike, 13% with
minor injuries and 19% with severe injuries. The highest rate of investigation is found for injuries with
transport to hospital (66% ). Thus, the official statistics will be biased against the actual accident rate
in two ways, numerically, and also structurally, depending on a number of accident characteristics

related to the varying investigation rate.

The pilot study also includes a qualitative evaluation of recorded accidents analyzing verbal

descriptions of events. This part of the report provides a unique insight into the nature of accidents



given that official statistics do not contain any descriptive part from which to reliably infer how the
accident occurred. Through this analysis, it is possible to deepen the categorization of accidents
involving people on bicycles. Examples include crashes caused by trying to avoid colliding with a
motor vehicle, crashes caused by trying not to delay motor vehicles, crashes tied to the
characteristics of the roadway, and the critical role of old-town pavement, tramway rails, potholes,
and wet surfaces. Incidents where the collision or crash of a person on a bicycle is the result of the

intent of the person operating the motor vehicle deserve attention.

The aim of the pilot study is to test the feasibility for a follow-up full-scale study that would allow to
reconstruct with a high degree of confidence the actual accident rate of persons on bicycles in
Czechia. To conduct the follow-up study, the theoretical basis for calibrating the national official
accident rate based on a survey of cycling accidents is presented and a simplified implementation
of the proposed calibration is demonstrated. Conducting a large-scale survey of bicycle accidents
in Czechia is a necessary condition for description what is actually the structure of bicycle accidents

in Czechia and for calibrating official statistics, which are significantly biased.



2 MANAZERSKE SHRNUTI

V Cesku je nehodovost osob na jizdnich kolech a podobnych dopravnich prostiedcich rozdélena do
dvou &asti. Tou prvni je oficid@lni sledovand nehodovost vychdzejici ze zGznamd nehod Policie CR,
respektive z dopravnich nehod, které policie Setfila. Druhou &dst tvofi skrytd nehodovost tvofend
uddlostmi, které policie nesetfila, a nejsou tak soucdsti oficidlnich statistik nehodovosti. NeUplnost
oficidlnich statistik neni pro nikoho tajemstvim, o rozméru skryté nehodovosti a jejiho vztahu k té
sledované bylo dosud mozné pouze spekulovat. Dosud se porozumeéni bezpecnosti jizdy na kole
zaklddd pouze na sledované nehodovosti. Tato vyzkumnd zprdva tuto spekulaci preklenuje

a pokladda zaklady pro porozuméni celkové nehodovosti osob na jizdnich kolech v Cesku.

Ndastrojem pro toto porozumenti je pilotni studie sebereportovanych nehod osob na kole. Obecné cile
této pilotdze jsou dva. Prvnim je ovéfeni konceptu a proveditelnosti Setfeni sebereportovanych
nehod ve vztahu k oficidlnim statistikdm, a ndsledné se pfipravit na provedeni plnohodnotného
celorepublikového vyzkumu. Druhym cilem je vécné porozumeéni vztahu mezi oficidini a skute¢nou
nehodovosti a podrobnéjsi vhled do nehod cyklistl. Zdkladni viastnosti této pilotdze je rozsah datové
zékladny odpovidajici tfem stim zdznamd o nehoddch. Pro statistické vyhodnoceni se jednd
o limitni datovou sadu. Zavéry cinéné na zdkladé tohoto datasetu tak Ize brat spiSe jako dobfe

podloZzené hypotézy k ovéfeni v rdmci ndvazného plinohodnotného vyzkumu.

U kazdé nehody bylo sledovdno, zda byla Setfena policii. Primérnd mira Setfenosti v pilotdzi je 11 %,
tedy 89 % nehod v datasetu nebylo Setfeno policii. Mira Setfenosti se |isi podle pohlavi osoby na kole
(zeny 17 %, muzi 11 %) a véku (24 % u osob ve véku 50 let a vice). Podle druhu nehody je vy$si mira

Proye)

etfenosti u srézek s nekolejovymi vozidly (21 %) a niz&i u havarii (4 %). Setfenost souvisi s typem

infrastruktury, kde se nehoda stala. Nejvy3si byla zaznamendna na hlavnich komunikacich
s cyklopruhem (20 %) a hlavnich komunikacich bez cyklopruhu (13 %). Ve vedlejich ulicich je mira
Setfenosti 7 % a na cyklostezkdch 6 %. Mira Setfenosti roste se zdvaznosti zranéni, u nehod bez
zranéni respondenta dosahuje 4 %, s lehkym zranénim 13 % a s tézkym zranénim 19 %. Nejvyssi miru
Setfenosti najdeme u zranéni s pfevozem do nemocnice (66 % ). Oficidlni statistiky tedy budou oproti
skute¢né nehodovosti zkresleny dvojim zpUsobem, a to pocetng, a také strukturdiné v zdvislosti na

fadé viastnosti nehod, které se propisuji do miry Setfenosti.

PilotdZz obsahuje také kvalitativni vyhodnoceni zaznamenanych nehod analyzujici slovni popisy
uddlosti. Tato ¢ast zpravy pfinasi unikatni vhled do charakteru nehod vzhledem k tomu, Ze oficidlni
statistiky neobsahuji Zddnou popisnou €dast, ze které by bylo moiné spolehlivé odvodit, jak se

nehoda pfihodila. Diky této analyze je mozné prohloubit kategorizaci nehod osob na kole. Naméatkou



Ize zminit havdrie zpasobené snahou vyhnout se srdzce s motorovym vozidlem, havdrie zplsobené
snahou nezdrzovat motorovd vozidla, havérie navdzané na charakter vozovky a kritickou roli
historické dlazby, koleji, vymoll a mokrého povrchu. Pozornost si zasluhuji uddlosti, kdy je srdzka ¢i

havdarie osoby na kole vysledkem Umyslu osoby fidici motorové vozidlo.

Cilem pilotédZe je ovéfit proveditelnost pro navazujici plnohodnotnou studii, kterd by umoznila
s vysokou mirou spolehlivosti zrekonstruovat skute¢nou nehodovost osob na kolech v Cesku. Pro
provedeni navazujici studie jsou pfedstavena teoretickd vychodiska pro kalibraci celostatni oficidini
nehodovosti na zdkladé vybérového Setfeni nehodovych uddlosti osob na jizdnich kolech a ddle
demonstrovdno zjednodusené provedeni navrhované kalibrace. Provedeni rozsdhlého vybérového
Setfeni nehod cyklistt v Cesku je nezbytnou podminkou pro odhaleni, jakd je ve skuteénosti struktura

nehodovosti cyklistd v Cesku a pro kalibraci oficidinich statistik, které jsou vyrazné zkreslené.



3 UOvop

Tato vyzkumnd zprdva vznikla z ddvodu zdkladniho ovéfeni, do jaké miry jsou nehodové uddlosti
s G¢asti jizdniho kola $Setfeny Policii CR, a tedy do jaké miry oficidini statistiky nehodovosti
koresponduji se skute¢nou nehodovosti. Jednim z podnétd ke zpracovdni byla opakovand
anekdotickd evidence od lidi jezdicich na kole, kdy zazili nehodovou uddlost, kterd byla Setfena
policii, a jindy zazili nehodovou uddlost, kterd Setfena nebyla. O mife Setfenosti bylo mozné pouze
spekulovat, nebyla dostupné Zaddnd data, podle kterych by bylo mozno vytvofit jakykoliv odhad?2
Tato zpréva prezentuje vysledky pilotni studie sebereportovanych nehod s G€asti jizdniho kola
a nabizi prvni odhad miry Setfenosti nehod s G€asti jizdniho kola, a jako pilotni studie didzdi cestu
k provedeni rozsdhlého vybérového Setfeni, které by umoznilo zmapovat skute€hou nehodovost

s Gcasti jizdniho kola v Cesku.

Tato zpréva je slozena z péti obecnych casti. Prvni Edst tvofi metodologie pilotni studie, obsahujici
konceptualizaci a operacionalizaci dopravni nehody, a ddéle informace o vzniku datasetu, kontrole
dat, jednotkdch analyzy a tématu reprezentativity. Druhou €dast zpravy? tvofi kvantitativni vysledky
predstavujici viastnosti nehod v datasetu, a pfedevsim potom distribuci klicové proménné, kterou je
mira Setfenosti nehod policii. Nasleduje tfeti ¢ast* Cerpajici ze slovnich popist zaznamenanych
nehod. Tato c¢dst formou kvalitativni analyzy vypliuje dlouhodobou mezeru ve statistikéch
nehodovosti, kdy jsou nehody zkoumdny pouze z perspektivy zaznamenanych atributd,
u jednotlivych uddlosti ale nékdy neni z atributd moZné odvodit, jok se nehoda viastné stala.

Vyzkumnd zprdva v této casti poskytuje unikéatni vhled do nehodovych uddlosti s Gcasti jizdniho kola.

Ctvrtd ¢ast zpravy prezentuje teoretickd vychodiska a zakladni praktické provedeni pro rekonstrukci
obrazu skuteéné nehodovosti v Cesku®. Cilem této ¢dsti je pfedestfit cestu, jak za pomoci rozséhlého
vybérového Setfeni a oficidlnich statistik nehodovosti zrekonstruovat skute€nou nehodovost a zjistit,
kolik a jakych nehod s G¢asti jizdniho kola se v Cesku vibec dé&je. Posledni, paté &dst zpravy, je

vénovand diskusi zjisténi a podnétlim na dalsi vyzkum.

2 Podle Easopisu Pojistny obzor kazdoro&né vznikd kolem 270 tis. §kod z povinného ruéent, pficemz pocet nehod
getfenych PCR dosahuje zhruba 100 tis. https://pojistnyobzor.cz/clanky [celkove-skody-z-dopravnich-nehod-
pohledem-pojistoven

3 Kapitola Vysledky — statisticka €ast
4 Kapitola Vysledky — analyza popisl nehod

5 Kapitola Model kalibrace oficidlnich zdznamU podle sebereportovanych nehod
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4 METODOLOGIE

4.1 VVYCHODISKA A CILE PILOTNI STUDIE

Tento vyzkum je svym charakterem pilotni studii. Pilotni studii Ize definovat joko ,Setfeni uréené
k ovérfeni proveditelnosti metod a postupl pro pozdéjsi pouZiti ve velkém meéfitku nebo k hleddni
moznych efektd a souvislosti, které by stdlo za to sledovat v ndsledné rozsdhlejsi studii.? Kone¢nym
cilem vyzkumného vektoru, jehoz soucdsti je zde prezentovand pilotdz, je rekonstrukce obrazu
celkové nehodovosti s UCasti jizdniho kola a ziskéni pfesného obrazu toho, jaké jsou faktory ohrozujici
bezpecnost silnicniho provozu ve vztahu kjizdé na kole. Dosavadni analyzy vychdzeji pouze
z nehodovosti sledované a neberou v potaz nehodovost skrytou, protoze zatim neni zndmy zpusob,

jak skrytou nehodovost uchopit a pracovat s ni.

2 %<

Tato pilotdz pfindsi zaméreni se na popis skryté nehodovosti, stanoventi jejiho vztahu ke sledované
nehodovosti a navrzeni zakladniho metodologického rdmce pro kalibraci sledované nehodovosti
zpUsobem vedoucim k rekonstrukci obrazu celkové nehodovosti s G¢asti jizdniho kola. Sou&dsti
pilotdZe je tak ovéfeni a prozkoumdni funk&nosti ndstroje pro sbér dat o sebereportovanych
nehoddch, jsou sebrdna kvalitativni data o nehodéch obsahujici popis kazdé uddalosti umoziujici
rekonstrukci pfi¢in nehod z pohledu uZivateld jizdnich kol, jsou ovérfeny zdkladni souvislosti na
sebraném datasetu, a to predevsim vztah mezi sledovanou a skrytou nehodovosti skrze proménnou

sledujici, zda nehoda byla setfena PCR.

Cilem pilotéZe je tedy ovéfeni metod a postupl, a také definovat zdkladni vyzkumné hypotézy, za
Gc¢elem realizace rozsdhlého vybérového Setfeni nehod s G€asti jizdniho kola v blizké budoucnosti.
Za vyuziti tohoto budouciho Setfeni teprve bude mozné rekonstruovat obraz skuteéné nehodovosti
s G¢asti jizdniho kola a ndésledné &init rozhodnuti, kterd budou bezpecnost jizdy na kole v Cesku

zvySovat.

® Thabane, L, Ma, J., Chu, R, Cheng, J., Ismaila, A, Rios, L. P., Robson, R, Thabane, M., Giangregorio, L., & Goldsmith,
C. H. (2010). A tutorial on pilot studies: The what, why and how. BMC Medical Research Methodology, 10, 1.
Dostupné z https://www.ncbi.nim.nih.gov/pmc/articles /[PMC2824145 /pdf/1471-2288-10-1.pdf



https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2824145/pdf/1471-2288-10-1.pdf

4.2 KONCEPTUALIZACE A OPERACIONALIZACE DOPRAVNI NEHODY

4.2.1 OFICIALNI DEFINICE DOPRAVNiI NEHODY

Cilem vyzkumu je porovnat oficidini obraz nehodovosti spojené s fizenim jizdniho kola s nehodovosti
reprezentovanou pfimo zkuSenosti osob fidicich jizdni kolo. Za timto G€elem je nutné definovat
koncept nehody, a ndsledné tento koncept operacionalizovat, tedy stanovit zplsob, jakym bude

tento koncept empiricky zkoumdan a méfen.

Oficidlni konceptualizace dopravni nehody ve statistikéich PCR je stanovena vyhlgdkou Ministerstva
dopravy a spojti & 32/2001 Sb’. Tato vyhlaska v nGvaznosti na evropskou legislativu stanovuje, jakym
zpUsobem ma byt zpracovavdna a vedena evidence dopravnich nehod. Tato vyhldska se ddle pfi
definici dopravni nehody odkazuje na Zakon o provozu na pozemnich komunikacich &. 361/2000 Sb.,

kdy se dopravni nehodou rozumi:

J..] udalost v provozu na pozemnich komunikacich, napfiklad havdrie nebo srézka, kterd se stala
nebo byla zapocata ha pozemni komunikaci a pfi niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke

Skodé na majetku v pfimé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.*®

OficidIni konceptualizace dopravni nehody tedy definuje tuto uddlost jako néco, co se stane, nebo
zapo€ne na pozemni komunikaci, a kdy zdroven dojde ke zranéni osoby nebo poskozeni majetku,

a to v souvislosti s pohybujicim se vozidlem. Dopravni nehoda je tedy vymezena tfemi principy:

e Princip mista. Uddlost se odehrdla na pozemni komunikaci. Za dopravni nehody nejsou
povazovdny uddlosti, které se odehrdly napriklad na louce, zdvodni trati €i jinych mistech,
kterd nejsou pozemni komunikaci.

e  Princip dlsledku. Pokud nenastane zranéni osoby nebo poskozeni majetku, pak se podle
oficidlni definice nejedné o dopravni nehodu.

e Princip G¢asti jedouciho vozidla. Dopravni nehoda se podle oficidlni definice muize stat
pouze, pokud je do uddlosti zapojeno jedouci vozidlo. Bez jedouciho vozidla neni dopravni
nehoda.

e Princip oznédmeni. PCR se o uddlosti musi ex-post dozvédét od ob&ana, instituce nebo 1ZS.

7 Vyhlaska je dostupnd napriklad zde https:/ /www.zakonyprolidi.cz/cs/2001-32 .

8 § 47 odst. 1 zakona &. 361/2000 Sb. o silniénim provozu — znéni od 01.01.2024,
https:/ /[www.zakonyprolidi.cz/cs/2000-361#p47-1


https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2001-32
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4.2.2 \/YBRANE SITUACE VS. OFICIALNI DEFINICE

Ve vztahu k provozu jizdniho kola se potom nabizi nékolik pfikladd problematizujici oficidlni

konceptualizaci dopravni nehody.

Pad pfi cyklistickém zdvodu ¢i tréninku zpUsobeny cyklistou v pelotonu. Pokud se zdvod ¢&i trénink
nekond v rezimu zvlastniho uzivani komunikace, ale formdlné za bézného provozu, pak jakykoliv pad
z kola jednotlivce nebo skupiny, pfi kterém vznikne alesporn odfenina nebo lehké poskozeni kola,
bude podle oficidlni konceptualizace dopravni nehodou. Uddlost se pfihodi na pozemni komunikaci,
dojde k 4jmé na zdravi nebo majetku, a za GEasti jedoucich nemotorovych vozidel. Nicméné v drtivé
vétsiné piipadd tato uddlost nebude za dopravni nehodu povazovdna, i kdyz napliuje jeji formdini

definici.

Srdzka pfi sjezdu trailu s pésim, kdy pé&si osoba vstoupi do trasy sjezdu a dojde ke srdice s osobou
na kole. Kdyby se stejné uddlost stala napfiklad na cyklostezce a doslo by ke zranéni nebo poskozeni
kola, pak se bude podle oficidini definice o dopravni nehodu, kterd se stala na mistni komunikaci.
Pokud se tato uddlost ale pfihodi na trailu, tedy mimo pozemni komunikaci, pak se jiz o dopravni

nehodu nejednd, i kdyz charakter uddlosti je stejny.

Celou kategorii uddlosti jsou potom pdady a srdzky na pozemni komunikaci, pfi kterych je nékdy
otdzkou ndhody, zda dojde ke zranéni nebo poskozeni majetku. Napfiklad pfi pfejezdu kolejové
vle¢ky pod problematickym Ghlem typicky dochdzi k pdddm z kola, podle oficidlni definice k havdrii.
Pokud osoba Fidici kolo spadne ,8ikovné”, nemusi se zranit, ani si poskodit kolo €i jiny majetek, pak se
formdiné o dopravni nehodu jednat nebude. Pokud osoba spadne nesikovné a zrani se, nebo si
poskodi kolo €i jiny majetek, nebo oboji, pak se o dopravni nehodu jednat bude. V obou pfipadech
se jednd o stejny typ uddlosti, v zdvislosti na souhfe okolnosti pak tato uddlost muize ¢i nemusi

odpovidat oficidlni definici dopravni nehody.

Daldi pocetnou kategorii uddlosti jsou srdzky s jedoucim vozidlem, kdy osoba jedouci na kole
nejdfive nerozpoznd, Ze doslo k jejimu zranéni. Toto zranéni se projevi az s ¢asovym odstupem.
V €ase uddlosti se tedy zddnlivé o dopravni nehodu nejednd, protoze dosud neni zfejmé, Zze doslo

k Gjmé na zdravi, kterd se projevi az s Casovym odstupem.

Na zdkladé uvedenych prikladd Ize vést Gvahu o tom, nakolik je oficidlni definice dopravni nehody
vhodnym konceptem pro uchopeni vSech uddlosti ohrozujicich bezpecnost, zdravi a majetek, které
se déji v souvislosti s provozem jizdniho kola na pozemnich komunikacich. V tomto vyzkumu je cilem
zachytit plasticky obraz nehodovosti na jizdnim kole, z toho didvodu bylo nutné konceptualizovat

dopravni nehodu §ir§im zpUsobem oproti oficidlni konceptualizaci.



4.2.3 UPRAVENA DEFINICE DOPRAVNi NEHODY

Ve vyzkumu jsme dopravni nehodu konceptualizovali mirné rozsifenym zplsobem, a to tak,
abychom zachytili Sirsi spektrum uddlosti nehod, které se stvaji lidem na kole. Hlavnim rozdilem
oproti oficidlni definici je vytvofeni takového konceptu dopravni nehody, ktery je citlivéjsi a dokaze

dobfe zachytit rozmanité uddlosti.

X exe

Vzhledem k tomu, Ze otézka zranéni je v pfipadé osob jedoucich na kole sloZitéjsi, je nutné dopravni
nehodu konceptualizovat tak, aby v ni byly zahrnuty i uddlosti, kdy ke zranéni nedojde vlbec, anebo
kdy ke zranéni dojde, ale v dobé uddlosti si osoba neni zranéni védoma a zranéni se projevi az
pozdéji. Kazdy pdd z kola nebo srdzka s vozidlem je zdravotnim rizikem, jehoZ zévazinost se zvySuje
s vékem. To, zda dojde ¢i nedojde ke zranéni, mize byt vysledkem souhry okolnosti, a vylu¢ovat
zanalyzy ty uddlosti, kdy napriklad pfi srdZce s autem nedos$lo Stasthou souhrou okolnosti ke
zranéni, by opominulo Fadu uddlosti, které inherentné predstavuji ohrozeni bezpec€nosti silnicniho

fprovozu.

Podobné je tomu s kritériem Skody na majetku, které je vhodné vnimat specificky ve vztahu
k provozu jizdniho kola. U¢astnici dopravni nehody jsou povinni ohldsit dopravni nehody policistovi
v pfipadé, pokud dojde k hmotné skodé prevysujici 100 000 K&®. U dopravnich nehod jizdnich kol se
hmotné skody pohybuji na Grovni vyrazné niz§ich ¢dstek, a zplsobend hmotnd skoda bude souviset
opét se souhrou okolnosti podobné jako v pfipadé Gjmy na zdravi. Vtomto Setfeni se tak

zaméfujeme na hmotnou skodu relativné drobnéjsi povahy, kterd odpovidd provozu jizdniho kola.

Rozsifend definice dopravni nehody ddle podrobnéji rozlisuje havdrie, a to zplsobem umoziujici

zachytit pdd z kola, ke kterému viak prispél jiny ucastnik provozu, i kdyz nedoslo k samotné srdzce.

Upravend konceptualizace dopravni nehody zéroven nastavuje i limity pro uddlosti, které nesouvisi
s pozemni komunikaci a provozem na ni, a nejednd se tak vécné o uddlost souvisejici s dopravou,
ale pouze o rlzné druhy nehod. Za touto hranici se nachdzi napfiklad pédy spise bandiniho
charakteru, ke kterym muze dojit napfiklad pfi naseddni ¢i seseddni z kola, obvykle v kombinaci
s ndslapnymi peddly. Ddle se za hranici definice nachdzeji nehody souvisejici s vyuZitim kola pfi
sportu, napfiklad pfi sjizdéni trailG, jizdé na pumptracku &i jinych drahdéch, nebo pfi Gcasti
v cyklistickych zdvodech, a to i na vefejnosti neuzavienych komunikacich, tykaji-li se pouze

Ucastnikd zadvodu.

& 47 odst. 4 zGkona &. 361/2000 Sb. o silni&nim provozu - znéni od 01.07.2024,
https:/ /www.zakonyprolidi.cz/cs/2000-361#p47-4
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Pfesnou definici nehody pro toto Setfeni obsahuje rdmecek nize. Vzhledem k tomu, Ze Setfeni je svou

povahou anketa, tak samotni respondenti museli zhodnotit, zda reportovand uddlost odpovidé

predloZzené definici nehody. KaZzdou zadanou nehodu bylo vSak posléze mozné zkontrolovat, zda

spliiuje poZadavky této definice, a to na zdkladé zadanych viastnosti nehody, a ddle pfes popis

nehody vlastnimi slovy, ktery byl povinnou poloZkou v dotazniku.

Objekt €. 1Definice dopravni nehody v dotazniku

Nehodou v této anketé rozumime udalost, pri které nastalo alespon jedno z nasledujicich:

e srazka s automobilem, jizdnim kolem, tramvaji i jinym vozidlem

e srazka s pevnou prekazkou (sloupy, zabradli, znacky, svodidla aj.)

e nékdo byl zranén

e byl poSkozen majetek/vozidlo/jizdni kolo

e pad cyklisty (samonehoda) se zranénim (vCetné zranéni nevyzadujicich lékarské osetreni)
e srazka cyklisty s chodcem

e pad cyklisty, ke kterému pfispélo jiné vozidlo ¢i G¢astnik provozu, byt nedoslo ke srazce

Za nehodu v této anketé nepovazujeme pady z kola spise banalniho charakteru, u kterych nedoslo
ke zranéni viibec nebo pouze k drobnému zranéni jako jsou odérky nebo modfiny, napfiklad:

e pad z kola pfi cvakani se do treter
e uklouznuti na rozbahnéné cesté mimo mésto

Déle mezi nehody v této anketé nezarazujeme pady pfi sjizdéni traild, pady na BMX pfi délani trika,
pady souvisejici s Ucasti v cyklistickych zavodech a podobné udalosti.

4.2.4 OPERACIONALIZACE DOPRAVNI NEHODY A KONSTRUKCE DOTAZNIKU

Procesem operacionalizace se rozumi stanoveni zplUsobu meéfeni dfive definovaného konceptu.

V tomto pfipadé se jednd o tvorbu polozek dotazniku, kterym budou zjistovany jednotlivé viastnosti

nehody. Operacionalizace je nutnd vzhledem ke zvolenému zpUsobu sbéru dat v porovndni

s tvorbou oficiainich statistik nehodovosti v souladu s ministerskou vyhlaskou. Zatimco oficiéini

zdznam o nehodé tvoii proskoleny pfislusnik PCR podle specifického formulére, v piipadé ankety

Gadaje o nehodé zjistujeme od jejiho Ucastnika, kterému je nutné srozumitelné preloZit a predloZit

zjistované vlastnosti nehody. Operacionalizace musi byt provedena zpUsobem, ktery umozni

10 Viz kapitola ,Kontrola dat a vyfazené pfipady.”
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srovndni nasbiranych dat s oficidlnimi daty za G€elem budouciho porovnéni a stanoveni, do jaké

miry a jakym zpUsobem se li§i sledovand nehodovost od skryté nehodovosti.

U kazdého respondenta bylo zjistovéno pohlavi, vék a vzdélani, coz jsou viastnosti, které zjistuje i PCR
u Gcastnikl nehody. U fidice je zjistovana také délka praxe v fizeni motorového vozidla, tato polozka

je v anketé upravena na zjisténi délky praxe fizeni jizdniho kola.

Ddle byli respondenti v anketé dotazovani na pocet dopravnich nehod, které se jim na kole za
poslednich pét let pfihodily. Kritérium péti let bylo zvoleno arbitrdrné s védomim, Ze spolehlivost
paméti respondentld a moznost vybaveni si nehodové uddlosti souvisi s ubéhnutym ¢asem. Toto
C¢asové kritérium je soucdsti pilotdze, kdy je ovéfovdn vliv Easového horizontu na schopnost si

vybavit nehodové uddlosti.

Dalsi ¢ast dotazovdani spocivala v mapovani nejvice péti dopravnich nehod, které se respondentovi
za poslednich pét let staly. Kazdé vypliovani dopravni nehody bylo uvozeno jeji definici. U kazdé

nehody bylo povinné vyplnit vdechny jeji viastnosti. Jednd se o tyto polozky:

e rok a mésic nehody
¢ misto nehody — v obci, mimo obec; v pfipadé nehody v obci dopInéni jejiho ndzvu
e zda se nehoda stala pfi pfejizdéni koleji nebo k ni prispél §patny stav vozovky
e druh nehody - srézky, havarie;
o Vv pripadé srdzek s vozidlem, uvedeni, s jakym druhem vozidla doslo ke srézce
o Vv pfipadé srdzek s vozidlem, uvedeni, zda vozidlo jelo €i stdlo
o Vv pfipadé srdzek s pevnou prekdzkou, uvedeni druhu prekézky
o Vv pfipadé havdrie, uvedeni, zda k ni pfispél Ci nepfispél jiny tcastnik provozu
e zda doslo ke zranéni, pfipadné koho
o pokud doslo ke zranéni, jak bylo oSetfeno
o pokud doslo ke zranéni, zda bylo tézké
e zda nastala hmotnd skoda, a pokud ano, v jaké vysi
¢ komunikace, kde se nehoda stala - hlavni, vedlejsi, s cyklopruhem, nebo bez, cyklostezka,
chodnik aj.
e zda se stala nehoda v kfizovatce
e zda nehodu 3etfila PCR

o pokud ano, zda ji respondent dokdze identifikovat v online databdzi

slovni popis, jak se nehoda stala

Vétsina z poloZzek vySe md ekvivalent v oficiélni evidenci nehodovosti. Kompletni srovnéni vSech
polozek s evidenénim formuldfem PCR obsahuje pfiloha €. 1, celé znéni dotazniku pouzitého v anketé

obsahuje pfiloha €. 2.



Anketa se od oficidlni evidence odliSuje v ndsledujicich aspektech. Oproti oficidlni evidenci je
zjistovano, zda se nehoda pfihodila pfi prejizdéni koleji nebo zda k nehodé pfispél Spatny stav
vozovky. Jednd se o vlastnosti nehody, které jsou typické pro jizdu na jednostopém jizdnim kole, na
kterém je neustdle nutné udrzovat rovnhovdhu, a kde faktory ohrozujici rovnovdhu, jako nerovnosti na

vozovce, vymoly, nebo uviznuti pfedniho kola v koleji, mohou pfispét ke vzniku dopravni nehody.

Ddle jsou havdrie rozdéleny podle toho, zda osoba spadla z kola bez pfispéni jiného vozidla &i
Gcastnika provozu, anebo zda k tomuto pdadu pfispél jiny G€astnik provozu ¢&i vozidlo. V oficidlnich
statistikdch se bude jednat vzdy o havdrii, kterou zavinila osoba jedouci na kole, bez ohledu na to,

zda pdad nevznikl kvUli jedndni jiné osoby™

Anketa oproti oficidini evidenci nehod mapuje podrobnéji zplsob oSetfeni zranéni, a pridavd
predevaim moznost, kdy se zranéni (i vazné) projevi az s éasovym odstupem. Do oficidlnich statistik

se takovy typ uddlosti zpravidla nemusi vibec dostat.

Zavazinost Gjmy na zdravi hodnoti v terénu pfimo policista Setfici dopravni nehodu, v anketé je mira
zGvaznosti zranéni zjistovana dotazem na respondenta. Tézké zranéni je definovdno v souladu

s ministerskou vyhldskou ¢.31/2000 Sb., kterd se v tomto odkazuje na Trestni zakonik™.

Obrdzek €. 1 Operacionalizace tézké Gjmy na zdravi

Bylo vase zranéni tézké? Tézkym zranénim rozumime zplsobeni trvalych nasledkd, zlomeniny *
a jiné ochromeni koncetin, zplsobenou pracovni neschopnost, zranéni organu, delsi dobu
trvajici poruchu zdravi.

nedoglo k mému zranéni viibec
byl/a jsem zranén/a, ale nikoliv téZce

ano, podle definice vyse bylo mé zranéni tézke

Na rozdil od oficidlni evidence anketa mapuje druh pozemni komunikace, kde se nehoda stala, a to
s ddrazem na cykloopatfeni. Jsou tak rozliSeny komunikace s cyklopruhem a bez cyklopruhu, vedlejsi
ulice, cyklostezky, chodniky, polni a lesni cesty, parkovisté a silnice mimo mésto. Vétsinu téchto

aspektld mapuje i policejni statistika, pro zachyceni pfitomnosti cyklopruhu vsak kolonka v oficidlnich

11 Typicky se mUzZe jednat o snahu vyhnout se kolizi s jingym G&astnikem provozu, ke kolizi nedojde, pfi vyhybdni ale
mdzZe dojit k pédu. Do oficidini evidence by tato uddlost vstoupila jako havdrie zavinénd osobou jedouci na kole
bez dalSiho G¢astnika nehody.

12 https:/ f[www.zakonyprolidi.cz/cs/2009-40#pi122-2
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statistikdch neexistuje. Zaroven existuje neddslednost v oficidlni evidenci nehod na cyklostezce, kdy
tato nehodovost muize byt zaznamendna v kolonce ,situovdani nehody na komunikaci® bud spravné
jako ,na stezce pro cyklisty®, anebo také jako v ,na jizdnim pruhu® anebo dokonce jako ,zéddné

z uvedenych®*

U zdznamu kazdé nehody byl poZzadovdn slovni popis uddlosti z pohledu respondenta, tedy narativni
zdznam. Tento zdznam je sice jednostranny z pohledu osoby jedouci na kole, ale pfidava cenny
kontext, na jehoz zdkladé je moziné uddlosti porozumét a zrekonstruovat ji. Oproti tomu v oficiélni
evidenci nehod jakykoliv slovni popis uddlosti chybi. Casto je mozné z viastnosti nehody teoreticky

zrekonstruovat, co se stalo, jok se nehoda pfihodila, v mnoha pfipadech to ale neni vibec mozné.

Ddle bylo u kazdé nehody zjistovéno, zda byla etfena PCR, a pokud ano, zda tuto nehodu dokd&ze

respondent identifikovat v mapové aplikaci nehody.cdv.cz.

Naopak oficidlni evidence nehod zpracovéavand PCR shromazduje celou fadu adajl o nehodé, které
v anketé zjistovany nebyly, ve vétsiné pfipadd z toho dlvodu, Ze tyto Udaje nejsou respondentliim
zndmé, nedovedou je posoudit, a jejich odpovédi by trpély velmi nizkou validitou. MdZe se jednat
typicky o zavinéni nehody a hlavni pfi¢iny nehody, které dokdze posoudit proskoleny pfislunik PCR,
respondenti v anketé jiz vSak nikoliv. Celd fada viastnosti nehody jsou atributy vozovky, mista, vozidel
a dalsi. Celkové porovndni informaci, které sbiré PCR, s informacemi zjistovanymi anketou, obsahuje

pfiloha €. 1.

4.3 REPREZENTATIVITA SETRENI A VLASTNOSTI VYBEROVEHO

SOUBORU

Pfedklddand vyzkumnd zprdva je svou povahou explorativni pilotdZi. Dlvod pro jeji zpracovani
vychdzi z nutnosti alespon zdkladnim zplsobem pochopit, jaky je vztah mezi skutenou nehodovosti
lidi jezdicich na kolech a oficidlni nehodovosti reprezentovanou statistikou nehodovosti vychdzejici
ze zdznam( o nehoddch Policie Ceské republiky. Anekdotické evidence dlouhou dobu poukazovala

na to, Ze lidé na kolech se U€astni nehodovych uddlosti, z nichZ E&st neni FeSena policii a tedy se tyto

uddlosti nedostdvaiji do oficidiniho obrazu nehodovosti.

13 Viz napfiklad fada havarii na kfizeni cyklostezky /G&elové komunikace s Zelezniéni vieGkou v Brné pobliz ulice
Kfenovd https://nehody.cdv.cz/statistics.php?h=26rh .
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Celkem je oc¢istény vybérovy soubor tvofen 313 zdznamy o hehodéch od 177 osob. Vlastnosti tohoto

souboru popisuji ndsledujici podkapitoly.

4.3.1 KONTROLA DAT A VYRAZENE PRIPADY

U sebranych dotaznikd probéhla kontrola, jejimZz vysledkem bylo vyfazeni dvou respondentl

a celkem osmi nehod z vybérového souboru. Vyfazeny byly ndsledujici pfipady.

1. Uddlost, kterou respondent popsal jako prorazeni plasté a ndsledujici defekt na lesni cesté.
U této uddlosti nenastalo zranéni, ani poskozeni majetku', ani kolize s jinym G&astnikem
provozu, ani péd z kola.

2. Uddlost, kterou respondent popsal jako pdd motorkdre, ktery nejspiSe precenil své moznosti,
pfi tomto pddu mohla sehrdt roli pfitomnost respondenta na kole.

Déle byly vyfazeny tfi zahraniéni nehody (z Polska, Chorvatska a Némecka)

4. Nehody respondenta ve véku 14 let, ktery uved|, Ze na kole jezdi od roku 2022, nicméné
u dvou nehod uvedl! rok 2021. U v§ech tii uddlosti se jednalo o pdd z kola, jednou zplsobeny
pddem pres fiditka po vjeti do kandlu na chodniku, po druhé pddem pres fiditka po najeti do
prahu na komunikaci, tfeti byl pak v disledku smyku v zatééce. Tyto nehody byly vyfazeny
kvuli nekonzistenci v datech a zdrovefi podezieni, Ze se jedné o dUsledek rizikového chovani

dospivajiciho chlapce (2x pad pres fiditka).

4.3.2 POPISNE STATISTIKY VYBEROVEHO SOUBORU

Ankety se zGCastnilo celkem 179 osob. Po kontrole dat byly dvé osoby z Setfeni vyfazeny a vybérovy

soubor je tak tvofen odpovédmi 177 osob.

1 Fakticky vzato je prorazeni pldsté hmotnou skodou. P jizdé na lesni cesté viak tuto uddlost povazujeme za
Skodu provozniho charakteru nesouvisejici s provozem na pozemni komunikaci.
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Tabulka €. 1Veékové skupiny

pocet podil
19 az 29 let 41 23 %
30 az 39 let 68 38 %
40 az 49 let 54 31%
50 a vice let 14 8 %
celkem 177 100 %

Primérny vék respondentd byl 36,8 roku. V prizkumech cyklistické dopravy v Praze'® (zadavatel TSK)
se dlouhodobé pohybuje prdmérny vék cyklistl okolo 36 aZ 38 let, z tohoto pohledu vybérovy soubor

zhruba odpovidd prazské populaci obyvatel jezdici na kole.

Ve vybérovém souboru je velmi slabé zastoupena vékova skupina 50 a vice let, kdy se Setfeni
zG&astnilo pouze 14 osob tohoto véku (8 % souboru). Naopak velmi silné jsou zastoupeni lidé ve véku
30 a7 49 let (celkem 69 % souboru).

Podle pohlavi mezi respondenty vyrazné prevazuji muzi (82 %) nad zenami (18 % ).

Tabulka ¢. 2 Vzdélani

pocet podil

1® V roce 2021 se jednalo o prdmérny vék 38,5 let u pravidelnych a 38,3 u prilezitostnych cyklistd. Zdroj: MEDIAN pro
TSK a.s. (2021). Vyzkum cyklistické dopravy 2021. TSK a.s.
https://mestemnakole.cz/app/uploads /2022 /03 /PREZENTACE _TSK _Praha _cyklisticka_doprava_zprava _pruzku
m_2022.pdf
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zakladni 51 1%

stfedoskolské 124 29 %
vysoko$kolské 2 70 %
celkem 177 100 %

Mezi respondenty vyrazné prevazuji respondenti s dosazenym vysokoskolskym vzdélanim (70 %).

Tabulka €. 3 Délka praxe

11 13 15 17 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 52 69
let
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o

oce
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Tabulka €. 4 Délka praxe

pocet podil
5let a méné 31 18 %
6 az 15 let 37 21 %
16 let a vice 109 62 %
celkem 177 100 %

Podle délky praxe, tedy poctu let, jok dlouho respondent jezdi na kole, v souboru prevazuji zkuseni
cyklisté s délkou praxe 16 let a vice (62 % souboru). Praxi mezi 6 a 15 lety mé 21 % respondentd, praxi

5 let a méné potom zbyvaijicich 18 % respondentd.

Celkoveé je vybérovy soubor pomérné specificky. Dalo by se fict, Ze v ném prevazuji vysokoskolsky

vzdélani muzi s dlouholetou praxi jezdéni na kole.

4.3.3 DISEMINACE

Sbér dat probéhl formou online ankety, z €ehoz vychdzi fada viastnosti dat, které je tfeba reflektovat.
Anketa byla §ifena v online prostiedi prostfednictvim ndsledujicich komunikacnich kandld v obdobi

P

srpna a zari 2022.
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Tabulka €. 5 Pfehled komunikaénich kandlt vyuZitych ke sdileni ankety

nazev druh

Bike Kitchen Brno Komunita FB skupina

Brno na kole FB skupinovy chat
Brno na kole Facebook stranka
Brno na kole Twitter
CityChangers FB skupina
Critical Mass Brno / Cyklojizdy Brno FB skupina
Cyklisté Liberecka Facebook stranka
Cyklisté sobé FB skupina

Cyklo Budéjovice Facebook stranka
Cyklo Zlin Facebook stranka
Cyklostezky FB skupina
Méstem na kole webova stranka
Méstem na kole Facebook stranka
Méstem na kole Twitter

Mésto na kole Facebook stranka
Michal Sindelar osobni Strava profil
Michal Sindelar osobni FB profil
neverejna cyklisticka skupina v Praze FB skupina
neverejny cyklisticky skupinovy chat v Brné FB skupinovy chat
Ostrava na kole Facebook stranka
Plzer na kole Facebook stranka
Prazské cyklojizdy / Prague Critical Mass rides FB skupina
Skupina stranky Ustim na kole FB skupina

Ustim na kole Facebook stranka

Samotny zpusob §ifeni ankety jiz byl pfedvybérem osob, které se ankety mohly zG¢astnit. Muselo se
jednat o sledujici &i Gastniky vybranych facebookovych strének, skupin, skupinovych chatu, profill
na Twitteru &i ¢tendfe online magazinu Méstem na kole. U téchto osob, které jsou spojeny s vyse
vypsanymi komunikaénimi kandly, Ize predpoklddat néjakou formu vstficného vztahu k tématu

rozvoje cyklodopravy v ¢eskych méstech.

4.3.4 GEOGRAFICKE ROZLOZENI

Celkem respondenti zadali udaje o 313 nehoddéch, z nichz se 290 uddlo ve méstech a 23 mimo
mésta. V distribuci nehod podle mést silné prevaZuji Brno a Praha, shodné se zadanymi 127
nehodami. U ostatnich mést napfic Ceskem najdeme zadané pouze jednotky nehod. V tomto
aspektu metoda sbéru dat vedla ke geografickému vychyleni vybérového souboru k vyraznému
nadreprezentovdni uddlosti z Brna a Prahy, zatimco ve skute€nosti je nehodovost s G€asti jizdniho
kola rozprostiena rovnomérnégji po celém Cesku. Nadreprezentovani Brna a Prahy je zpUsobeno
mnoho¢etnosti komunikaénich kandld na socidlnich sitich vénujicich se tématu jizdy na kole ve
meésté, a také silnéjsi pfitomnosti osob zajimajicich se o cyklodopravu a jeji bezpenost. Vysoky podil

e

nehod zBrna a Prahy (81 % vdech uddlosti) pak souvisi napfiklad i s vy$§im podilem nehod

souvisejicim s prejizdénim tramvajovych koleji.
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Tabulka €. 6 Zaznamenané nehody podle mést

pocet podil
Brno 127 40.6 %
Ceské Budgjovice 3 1.0 %
Décin 1 0.3%
Hostivice 1 0.3%
Hradec Kralové 2 0.6 %
Husinec-fez 1 0.3%
Jablonec nad Nisou 1 0.3%
Liberec 4 13%
Meclov 1 0.3%
MedleSice 1 0.3%
Nové Mésto na Moravé 1 0.3%
Nové Sedlo 1 0.3%
Nymburk 1 0.3%
Otrokovice 1 0.3%
Pardubice 4 13%
Plzen 1 0.3%
Podébrady 1 0.3%
Policka 1 0.3%
Praha 127 40.6 %
Srbsko 1 0.3%
Tidnov 1 0.3%
Trebic 1 0.3%
Tuchomeéfice 1 0.3%
Uholigky 1 0.3%
Usti nad Orlici 1 0.3%
Valasské Mezifici 1 0.3%
Vamberk 1 0.3%
Zlin 1 0.3%
Zelenice 1 0.3%
mimo mésto 23 7.3%
celkem 313 100 %

4.3.5 OTAZKA REPREZENTATIVITY

Podle kapitol vyse je zfejmé, Ze vybérovy soubor je specificky vychylen. Zaznamenané uddlosti
pochdzeji prfedevsim z Brna a Prahy, a vétsinou se pfihodily muzlim ve stfednich letech, ktefi maji
alespon $estiletou, ale pravdépodobné vice jak Sestndctiletou praxi v jezdéni na kole. Z tohoto
popisu je pak zfejmé, joké osoby jsou v datech zastoupeny nedostatecné. Jednd se o Zeny, o lidi

z mést mimo Prahu a Brna, o lidi, ktefi na kole zacali jezdit teprve v poslednich letech.

Z&veéry, které Ize na zdkladé zde analyzovanych dat €init, tak Ize chdpat jako formulaci hypotéz pro

ovéfeni na vybérovém souboru, ktery bude konstruovan jiz s dlrazem na demografickou
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a geogrdfickou reprezentativitu. Ackoliv je tento vyzkum kvantitativni povahy, svou explorativnosti

a cilem popsat dosud nepopsané castec¢né odpovidd i sféfe kvalitativniho vyzkumu.

U kazdé uddlosti, kterou respondent zadal, bylo povinné zadat slovni popis této uddlosti. Kromé celé
fady proménnych korespondujicich s parametry nehod sbiranymi policii je u kazdé uddlosti
poskytnut i zdznam zkuSenosti. Pokud bychom otdzku reprezentativity a objektivity pfevedli do
kvalitativniho paradigmatu, tak méme k dispozici extrémné bohaty datovy soubor tvofeny
zdznamem zkuSenosti 313 uddlosti od 177 unikéatnich osob, ke kazdé této zkuSenosti je pak k dispozici
celd fada standardizovanych proménnych. Pokud budeme na datovy soubor nahlizet z této

perspektivy, pak se Ize domnivat, Ze bude velmi dobfe reprezentovat zkusenost lidi jezdicich na kole.

4.3.6 RESPONDENTIA NEHODY — DVE JEDNOTKY ANALYZY

Do findintho datasetu postoupilo celkem 177 dotaznikld vyplnénych stejnym poctem osob, ktefi
vyplnili ddaje o celkem 313 nehoddch. V tomto vyzkumu jsou pouzity dvé jednotky analyzy. Pro popis
vybérového souboru je jednotkou analyzy jeden unikdtni respondent. Pro analyzu nehodovosti je
jednotkou analyzy nehodovd uddlost. Pokud je jednotkou analyzy hehodové uddlost, pak do analyzy
vstupuje vSech 313 zaznamenanych uddlosti, ke kterym jsou pfifazeny vlastnosti respondenta. Jednd
se o pouziti nové vytvofeného datasetu, ktery vznikl z pivodniho datasetu, ve kterém jsou ke
kazdému respondentovi pfifazeny reportované nehody. Novy dataset toto uspofdddni méni,
pfipadem a jednotkou analyzy je jedna nehoda, ke které jsou pfifazeny vlastnosti respondenta.

V zdvislosti na zvolené jednotce analyzy je tak poc&et pifipadd bud 177, anebo 313.
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5 VYSLEDKY — STATISTICKA CAST

5.1 PODLEROKUA DATA

Graf €. 2 Rok nehody
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Jedno z dulezitych metodologickych rozhodnuti bylo stanovit obdobi, za které budou respondenti
retrospektivné zaddévat informace o nehoddéch, které se jim staly. Panovalo podezieni, Ze si lidé
snadnéji vybavi neddvné uddlosti, a na ty starsi si budou obtiznéji vzpominat. Pro tuto hypotézu data
poskytuji podporu. Lidé mohli zaddvat nehody s datem v roce 2017 a pozdéji az do data sbéru dat.
S rostoucim letopoctem roste také pocet zadanych nehod. Lze se domnivat, Ze si lidé opravdu

vzpomenou spiSe na uddlosti v poslednich nékolika letech.
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RozloZeni nehod uvnitf roku odpovidd sezénnosti jizdy na kole s nejvysSim poctem uvedenych nehod

v dobé od bfezna do fijna se zna&nym Gtlumem v obdobi od listopadu do Unora.

5.2 DRUHY NEHOD

Tabulka €. 7 Nehody podle druhu

druh nehody Cetnost podil
jiny druh nehody 3 1.0%
srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 115 36.7 %
srazka s vozidlem zaparkovanym, odstavenym 6 1.9%
srazka s pevnou prekazkou 17 5.4 %
srazka s chodcem 12 3.8%
srazka s lesni zvéfi nebo domacim zvifetem 6 1.9%
srazka s tramvaji 1 0.3%
havarie bez pfispéni jiného vozidla ¢i u€astnika provozu 113 36.1 %
havarie, ke které vSak pfispélo jiné vozidlo i u€astnik provozu 40 12.8 %
celkem 313 100.0 %

Nejcastéj§im druhem nehody jsou spolecné srdzka s vozidlem a pddy z kola, ke kterém nepfispél

Zadny dalsi ucastnik provozu, v obou pfipadech se jednd o 36 % zaznamenanych nehod. DalSich 13 %

nehod jsou pddy z kola, ke kterym vSak pfispél jiny G€astnik provozu, a které by se bez tohoto

pfispéni nepfihodily. Formailné by tyto nehody byly zafazeny v policejni statistice mezi havarie'®, které

zpUsobil cyklista, ve skute¢nosti je viak u téchto nehod otdzka zavinéni slozitéjsi.

Tabulka &. 8 Sréizky s vozidly (jedouci, odstavené)

srazky s vozidly (jedouci, odstavené) Cetnost podil
osobni automobil 100 82.0 %
nékladni automobil 6 49%
tramvaj 1 0.8%
jizdni kolo 8 6.6 %
kolobéZka/osobni pfepravnik 7 57%
celkem 122 100.0 %

V pfipadé srézek s vozidly je nejéast&jsi srazka s osobnim automobilem (82 % srazek).

Tabulka €. 9 Srazky s pevnou prekézkou

druh pevné prekazky Cetnost podil
jina prekazka (zabradli, oploceni, nasep, nastupni ostriivek apod.) 15 41.7 %
odraznik, patnik, sloupek smérovy, sloupek dopravni znacky apod. 9 25.0%

16 Pfipadné moznd jako ,jiny druh nehody.*
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prekazka vznikla provozem jiného vozidla (napf.: ztrata nakladu, vystroje vozidla nebo

jeho casti 2 5.6 %
prekazka vznikla stavebni €innosti (pfenosné dopravni znacky, hromada Stérku, pisku

nebo jiného stavebniho materialu apod.) 2 5.6 %
sloup — telefonni, vefejného osvétleni, elektrického vedeni, signalizace apod. 4 11.1%
strom 1 28 %
svodidlo 2 5.6 %
zed, pevna ¢ast mostu, podjezdu, tunelll apod. 1 2.8%
celkem 36 100.0 %

e

V pfipadé srdzek s pevnou prekdzkou jsou nejcastéjsi srazky se zdbradlim, oplocenim, ndspy apod.

(42 %) a srazky s patniky, odrazniky, dopravnimi znaékami apod. (25 %).

5.3 VLASTNOSTI KOMUNIKACE

Na hlavnich méstskych ulicich €i komunikacich se stalo 62 % ze zaznamenanych nehod, z toho

vétsina na komunikacich bez cyklopruhu (54 % ze vSech nehod) a vyrazné mensi &dst na

komunikacich s cyklopruhem (8 % ze véech nehod). Déle ndsleduji v &etnosti vedlejsi ulice se 17 %

zaznamenanych nehod. Na cyklostezkdch se pak stala kazdd desatd zaznamenand nehoda. Ostatni

druhy komunikaci jsou iz zastoupeny margindlng (chodniky, polni a lesni cesty, silnice mimo mésto).

Tabulka €. 10 Nehody podle druhu komunikace

druh komunikace Cetnost podil
cyklostezka 34 11%
chodnik 9 3%
hlavni ulice bez cyklopruhu 168 54 %
hlavni ulice s cyklopruhem 25 8 %
vedlejSi ulice 54 17 %
polni, lesni cesta 9 3%
silnice mimo mésto 14 4%
celkem 313 100 %

Drtivé vétSina nehod se stala v prostfedi mést. Kazdd €tvrtd nehoda souvisela s prejizdénim koleji, s

nejvétsi pravdépodobnosti tramvajovych koleji vzhledem k vysokému zastoupeni nehod z Brna

a Prahy. Ke kazdé ¢tvrté nehodé pak prispél Spatny stav vozovky. Vice nez tfetina nehod se uddla

v kfizovatce.

Tabulka €. 11 Nehody podle dalsich viastnosti komunikace

Stala se nehoda ve mésté/obci ¢&i mimo? Cetnost  podil
mimo obec/mésto 23 7%
v obci/mésté 290 93 %

PFispél k nehodé Spatny stav vozovky? Mize se jednat o vymoly,

uvolnénou ¢€i jinak Spatné sjizdnou dlazbu apod. Cetnost podil

27



ano 76 24 %
ne 237 76%
Stala se nehoda pfi prejizdéni koleji? Cetnost podil
ano 77 25 %
ne 236 5%
Stala se nehoda v kfizovatce? Cetnost podil
ano 113 36 %
ne 200 64 %

5.4 OJ MA NA ZDRAVI A MAJETKU

Respondenti u kazdé zadané nehody vyplnovali, zda nastala Ujma na zdravi a majetku. V pfipadé

ajmy na zdravi byli respondenti dotdzdni, zda doslo ke zranéni, jakym zpUsobem bylo zranéni

oSetfeno, a jak zavazné zranéni bylo.

U 69 % nehod respondenti uvedli, Ze doslo k jejich vlastnimu zranéni, u 28 % nehod pak nebyl zranén

nikdo. V jednom procentu pripadl doslo ke zranéni nékoho jiného, ale ne samotné osoby jedouci na

kole. Ve dvou procentech pfipadu byla zranéna osoba na kole a dalsi Géastnik nehody.

Tabulka €. 12 Nehody podle Gjmy na zdravi

zpUsobena Ujma na zdravi Cetnost podil
doslo ke zranéni mému 216 69 %
doslo ke zranéni nékoho jiného 3 1%
doslo zaroven ke zranéni mému a nékoho jiného 5 2%
nedoslo ke zranéni nikoho 89 28 %
celkem 313 100 %

Mezi standardné zjistovanymi vlastnostmi nehody je také stanoveni zavaznosti zranéni. Respondent

z&vainost zranéni posuzoval podle definice, na kterou se odkazuje ministerskd vyhldska pro evidenci

dopravnich nehod. U vice nez desetiny nehod zadanych v anketé doslo k tézkému zranéni osoby na

kole, u dalsich necelych 60 % pfipadl pak doslo k lehkému zranéni. Necelé tfi desetiny nehod se

obesly bez zranéni osoby na kole.

Tabulka ¢. 13 ZdvazZnost zranéni

zavaznost zranéni Cetnost podil
bez zranéni 92 29 %
lehké zranéni 184 59 %
tézké zranéni 37 12 %
celkem 313 100 %

U respondentl jsme zjistovali podrobny zpGsob osetieni zranéni. PCR eviduje na zdkladé ministerské

vyhlésky poskytnuti prvni pomoci. Polozka v anketé roz$ifuje poskytnuti IékaFského oSetfeni do
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podrobnéjsiho detailu. Pokud se podivéme pouze na pfipady, kdy doslo ke zranéni osoby na kole,
pak nejéastdji zranéni osetfeno lékafem nebylo (57 %), ddle v péting pripadi bylo zranéni
bezprostfedné oSetfeno Iékafem bez pfevozu do nemocnice. Ndsleduje oSetfeni s pfevozem do
nemocnice (16 % pfipadd), ztoho v poloving pfipad( s ndslednou hospitalizaci. Celkové u 7 %
zaznamenanych nehod se bezprostiedné po nehodé zddlo, Ze je osoba bez zranéni, zranéni se vSak

projevilo s Casovym odstupem a respondent musel pozdéji vyhledat I€karfské osetfeni.

Tabulka €. 14 ZpUsob odetfeni zranéni — pouze nehody se zranénim respondenta

zpusob oSetfeni zranéni Cetnost podil
zranéni se projevilo az pozdéji 16 7%
zranéni bez oSetfeni Iékafem 127 57 %
zranéni s oSetfenim Iékafem 42 19 %
zranéni s pfevozem do nemocnice, ale bez hospitalizace 18 8 %
zranéni s pfevozem do nemocnice a naslednou hospitalizaci 18 8 %
celkem 221 100 %

U necelé tfetiny nehod nedoslo k Gjmé na majetku, v necelé poloving pfipadd nastala drobnd

hmotné skoda do vyse 1 000 K&, ve ¢tvrtiné pfipadl nastala hmotnd skoda prevysujici 1 000 KE.

Tabulka &. 15 Ujma na majetku

Doslo k poSkozeni kola, vozidla, majetku? Cetnost podil
doslo k hmotné skodé odhadem prevysujici 1000 K& 73 23%
doslo pouze k drobné hmotné Skodé odhadem do 1000 K¢& 148 47T %
k zddnému poskozeni nedoslo 92 29%

Mezi nehodami vyrazné previddaji uddlosti, které nebyly Setfeny PCR. Pouze u 11 % nehod respondenti

uvedli, Ze byly Setfeny policii.

Tabulka &. 16 Setfeni Policii CR

Byla nehoda $etiena Policii CR? Cetnost podil
ano 34 11 %
ne 278  89%

5.5 SETRENiNEHOD PCR

V této &asti zpravy prozkoumdme viastnosti nehod podle toho, zda byly Setfeny PCR.

5.5.1 SETRENi NEHODY PODLE VLASTNOSTi OSOBY NA KOLE

Mezi pohlavimi jsou drobné rozdily, u nehod, kterych se na jizdnim kole Gcastnily Zzeny, najdeme 17 %

pfipadu, kdy uddlost etfila PCR, zatimco u muzt se jednd o 10 %. Nutno dodat, Zze ve vyb&rovém
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v e

souboru vyrazné prevlddaji muzi nad Zenami, a Ze k tomuto rozdilu muZze pfispivat nizsi pocet nehod

s G&asti zen (celkem 46 nehod) oproti vy§§imu poctu nehod s G¢asti muzl (267 nehod).

Tabulka &. 17 Setfeni nehody PCR podle pohlavi osoby na kole

Cetnost podil
ano ne ano ne
muz 26 241 10 % 90 %
Zena 8 38 17 % 83 %
celkem 34 279 11 % 89 %

v e

V zdvislosti na véku se zdd, Ze u stardich osob je vy3si podil nehod getfenych PCR, a naopak nejnizsi
podil u téch nejmladsich respondentl. U star§ich respondentd mize byt hodnota ovlivnéna jejich

niz8§im poctem v datasetu.

Tabulka &. 18 Setfeni nehody PCR podle véku osoby na kole

Cetnost podil
ano ne ano ne
19 az 29 let 5 72 6 % 94 %
30 az 39 let 13 104 11 % 89 %
40 az 49 let 11 87 11% 89 %
50 a vice let 5 16 24 % 76 %
celkem 34 279 11 % 89 %

Setfeni nehod neni nijok asociovdno se vzdéldnim osoby na jizdnim kole, u osob se zdkladnim

vzdéldnim nejsou kvdli jejich minimdlnimu poétu uvedeny podily.

Tabulka &. 19 Setfeni nehody PCR podle vzdé&lani osoby na kole

Cetnost podil
ano ne ano ne
VA 0 2
sS 11 84 12%  88%
&S 23 193 11%  89%
celkem 34 279 1% 89%

Vztah mezi Setfenim nehody a délkou praxe jezdéni na kole je nejednoznacny a nelinedrni.

Tabulka &. 20 Setfeni nehody podle délky praxe osoby na kole

Cetnost podil
ano ne ano ne
5let a méné 4 51 7% 93 %
6 az 15 let 9 53 15% 85 %
16 let a vice 21 175 11% 89 %
celkem 34 279 11% 89 %

30



5.5.2 SETRENi NEHODY PODLE DRUHU NEHODY

Ze vSech zaznamenanych nehod v anketé tvofi srdzky s jedoucimi vozidly a havdrie okolo 85 %

pfipadd, coz podstatné omezuje moznost sledovat ostatni druhy nehod podle toho, zda byly Setfeny

PCR. V piipadé srdzek s jedoucim nekolejovym vozidlem byla policii Setfena jedna pétina nehod,

Ctyfi pétiny téchto srdzek Setfeny nebyly. V pfipadé havdarii byla Setfena zhruba kazdd dvacaté

nehoda’. U dalich druht nehod je jejich zaznamenany pocet velmi nizky.

Tabulka &. 21 Setfeni nehody podle druhu nehody

Cetnost podil

ano ne ano ne
jiny druh nehody 0 3 0% 100 %
srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 24 91 21 % 79 %
srazka s vozidlem zaparkovanym, odstavenym 0 6 0% 100 %
srazka s pevnou prekazkou 1 16 6 % 94 %
srazka s chodcem 3 9 25 % 75 %
srazka s lesni zvéfi nebo doméacim zvifetem 0 6 0% 100 %
srazka s tramvaji 0 1 0% 100 %
havéarie 6 147 4% 96 %
celkem 34 279 11% 89 %

V pfipadé srdzek s vozidlem se li§T mira Setfeni podle druhu vozidla. U srdzek s osobnimi vozidly se

jednd o 17 % Setfenych nehod, v pfipadé srdzek s ndkladnim vozidlem bude tento podil ndsobné

vy$8i. V datasetu je zaznamendno pouze Sest srdzek s ndkladnim vozidlem, z téchto Sesti uddlosti ale

podle respondentl bylo Setfeno policii pét'®.

Tabulka ¢&. 22 Setfeni srdzek s vozidlem podle druhu vozidla

Cetnost podil

ano ne ano ne
osobni automobil 17 83 17 % 83 %
nékladni automobil 5 1 83 % 17 %
tramvaj 0 1 0% 100 %
jizdni kolo 1 7 13 % 88 %
kolobéZka/osobni pfepravnik 1 6 14 % 86 %
celkem 24 98 20 % 80 %

U Setfeni havdrii se neprojevuje, zda se jednd o havdrii bez pfispéni jiné osoby, anebo s pfispénim

jiné osoby.

17 U v8ech Setfenych havdrii doSlo ke zranéni osoby na kole a pfevozu do nemocnice, pfipadné k oSetfeni

lékafem na mist&, viz kapitola Setfeni nehody podle zranéni.

18 U tif srGZzek s ndkladnim automobilem ze Sesti byla ndsledné osoba na kole prfevezena k oSetfeni do

nemocnice.

31



Tabulka &. 23 Setfeni havarii podle pfispéni jiné osoby k nehodé

Cetnost podil
ano ne ano ne
péd z kola bez srazky, bez pfispéni jiného
vozidla ¢i u€astnika provozu 5 108 4% 96 %
péd z kola bez srazky, ke kterému vSak
prispélo jiné vozidlo &i U¢astnik provozu 1 39 3% 98 %°
celkem 6 147 4% 96 %

5.5.3 SETRENi NEHODY PODLE VLASTNOSTi KOMUNIKACE

Nejcastéji jsou nehody Setfeny policii na hlavnich ulicich, kde je zfizeny cyklopruh, na tomto druhu

komunikace byla Setfena kazdd patd nehoda zaznamend respondenty. Nasleduje hlavni ulice bez

cyklopruhu se 13 % nehod Setfenych policii. Nehody na vedlejsich ulicich a na cyklostezkdch jsou

Setfeny jiz vyrazné méné, a to v 7, respektive 6 % pfipadd.

Tabulka &. 24 Setfeni nehody podle druhu komunikace

Cetnost podil

ano ne ano ne
cyklostezka 2 32 6 % 94 %
chodnik 0 9 0% 100 %
hlavni ulice bez cyklopruhu 21 147 13% 88 %
hlavni ulice s cyklopruhem 5 20 20 % 80 %
vedlejsi ulice 4 50 7% 93 %
polni, lesni cesta 1 8 11 % 89 %
silnice mimo mésto 1 13 7% 93 %
celkem 34 279 11 % 89 %

V zévislosti na rozliseni podle mista nehody v obci ¢i mimo obec je méné nehod Setfeno mimo obec

(4 %) oproti tém v obci (11 % pfipadd).

Tabulka &. 25 Setfeni nehody podle lokace v obci nebo mimo obec

Cetnost podil
ano ne ano ne
v obci, mésté 33 257 11 % 89 %
mimo obec, mésto 1 22 4% 96 %
celkem 34 279 11 % 89 %

19 Celkovy soucet 101 % je zpUsobem zaokrouhlenim na celd procenta, v tomto pfipadé se jednd o hodnoty 2,5 a

975 %.
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Ctyfprocentni podil nehod je detfen v piipadé, kdy k nehodé prispé&l 3patny stav vozovky nebo pokud

se nehoda stala pfi pFejizdéni koleji. V téchto pfipadech se typicky jednd o havdrie, u kterych se mira

Setfeni pohybuje okolo 4 %.

Tabulka &. 26 Setfeni nehody podle toho, zda k nehodé pfispél §patny stav vozovky

Cetnost podil
ano ne ano ne
stav vozovky k nehodé nepfispél 31 206 13% 87 %
Spatny stav vozovky pfispél k nehodé 3 73 4% 96 %
celkem 34 279 11% 89 %

Tabulka &. 27 Setfeni nehody podle piejizdéni koleji

Cetnost podil
ano ne ano ne
mimo koleje 31 205 13% 87 %
pfi prejizdéni koleji 3 74 4% 96 %
celkem 34 279 11 % 89 %

Nehody, které se stanou v kfizovatce, jsou &astéji setfeny policii (14 % pfipadd), oproti nehoddam,

které se staly v Gsecich mimo kfizovatku (9 % pfipadd Setfeno).

Tabulka &. 28 Setfeni nehody podle umisténi v kfizovatce

Cetnost podil
ano ne ano ne
v kfizovatce 16 97 14 % 86 %
mimo kfizovatku 18 182 9 % 91 %
celkem 34 279 11% 89 %

5.5.4 SETRENi NEHODY PODLE UJMY NA ZDRAVI A MAJETKU

Nejcastéji pfi nehodé dojde bud’ ke zranéni osoby na kole, anebo nedojde k Zzdédnému zranéni. Pokud

byla zranéna pouze osoba na kole, pak ve 13 % pfipadd doslo k Setfeni nehody policii. V pfipadé

nehod bez zranéni byla Setfena 3 % nehod.

Tabulka &. 29 Setfeni nehody podle Gjmy na zdravi

Cetnost podil
ano ne ano ne
doslo ke zranéni mému 27 189 13 % 88 %
doslo ke zranéni nékoho jiného 1 2 33% 67 %
doslo zaroven ke zranéni mému a nékoho jiného 3 2 60 % 40 %
nedoslo ke zranéni nikoho 3 86 3% 97 %
celkem 34 279 11 % 89 %
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S rostouci mirou zdvaznosti zranéni osoby na kole roste podil zaznhamenanych nehod, které Setfila

policie. V pfipadé nehod s tézkym zranénim osoby na kole byla policii Setfena kazdd patd nehoda.

Tabulka &. 30 Setfeni nehody podle zavaznosti zranéni

Cetnost podil
ano ne ano ne
bez zranéni 4 88 4% 96 %
lehké zranéni 23 161 13 % 88 %
tézké zranéni 7 30 19 % 81 %
celkem 34 279 11% 89 %

Mira Setfeni nehod policii se vyrazné proménuje s tim, jak se méni zplsob osetfeni zranéni. U nehod,
kde doslo ke zranéni osoby na kole, které zlstalo bez osetfeni na misté, nebo bylo nutné vyhledat
IEékarfské oSetfeni az pozdéji, kdy se zranéni projevilo, je mira Setfeni policii v jednotkdch procent.
Pokud byl respondent po nehodé prevezen k oSetfeni do nemocnice?, tak policie Setfila 61 % z téchto

zaznamenanych nehod?.

Tabulka &. 31 Setfeni nehody podle zpUsobu osetfeni zranéni

Cetnost podil

ano ne ano ne
nedoslo k mému zranéni 4 88 4% 96 %
zranéni se projevilo az pozdéji 1 15 6 % 94 %
zranéni bez oSetfeni Iékafem 2 125 2% 98 %
zranéni s oSetfenim lékafem 5 37 12 % 88 %
zranéni s prevozem do nemocnice? 22 14 61 % 39 %
celkem 34 279 11% 89 %

Velmi vysoky podil nehod $Setfi policie v pfipadé srdzek s jedoucim nekolejovym vozidlem?3, kdy doslo
ke zranéni, které vyZzadovalo oSetfeni [ékafem na misté, pfipadné prevoz k oSetfeni do nemocnice.

V pripadé téchto srazek policie Setfila drtivou vétSinu zaznamenanych nehod.

20 V dotazniku nebylo specifikovéno, zda pfevoz probéhl zdravotnickou zéchrannou sluzbou, nebo jinym
zpUsobem.

21 Podle vyjadreni Zdravotnické zéchranné sluzby Jihomoravského kraje je k nehoddm, kde 77S zasahuje,
privolavana policie v rdmci spoluprdce slozek Integrovaného zéchranného systému:

,Dopravni nehoda cyklisty se zranénim, u kterého zasahuje 7ZS, je dopravni nehoda, kterd musi byt
zaznamendna. Cyklista na cyklostezce se nachdzi na pozemni komunikaci a je G€astnikem silni€niho provozu, i
kdyZ zde neni nutno provoz fidit. PCR pfivolavéime my jako ZZS. Nejednd se o interni pfedpis, ale o spoluprdci
slozek 1ZS. PCR také kontaktujeme z dGvodu ofici@lniho zdznamu tfeba o zajisténi kola, které nemze jen tak na

misté zdstat. Nékdy kontaktujeme misto PCR strézniky MP.* (zdroj: emailové korespondence)

22 Vzhledem k niz§imu poctu pfipadl v podkategoriich zranéni s pfevozem do nemocnice bez hospitalizace a
s hospitalizact, jsou tyto dvé kategorie slou€¢eny a neni rozliSovéno, zda byl €i nebyl respondent hospitalizovan.

23 Nejcastéji s osobnim, méné ¢asto pak s ndkladnim automobilem.
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Tabulka &. 32 Setfeni nehody podie zplisobu osetfeni zranéni a druhu nehody (pouze srazky a havdrie)

$etfeni nehody PCR

Cetnost podil

zpusob oSetreni druh nehody ano  ne ano ne

« . - srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 2 58 3% 97 %
nedos$lo k mému zranéni ;

havarie 0 17 0% 100 %

. Lo - srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 1 2 33% 67 %
zranéni se projevilo az pozdéji .

havarie 0 12 0% 100 %

- “ ey srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 2 29 6 % 94 %
zranéni bez oSetfeni |ékafem ;

havarie 0 79 0% 100 %

e e srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 4 0 100 % 0%
zranéni s oSetfenim Iékafem .

havarie 1 30 3% 97 %

zranéni s pfevozem do srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 15 2 88 % 12 %

nemaocnice havarie 5 9 36 % 64 %

Mira Setfeni nehod roste i se zdvaznosti vzniklé Gjmy na majetku. U nehod, kdy hmotnd Skoda

pfesdhla hranici tisice korun, bylo Setfeno 29 % zaznamenanych nehod.

Tabulka &. 33 Setfeni nehody podle Gjmy na majetku

Cetnost podil
ano ne ano ne
doSlo k hmotné skodé odhadem prevySujici 1000 K& 21 52 29 % 71 %
doslo pouze k drobné hmotné Skodé odhadem do 1000 K¢& 9 139 6 % 94 %
k zddnému poskozeni nedoslo 4 88 4% 96 %
celkem 34 279 11 % 89 %

5.6 SHRNUTISTATISTICKA CAST

Tato ¢€ast textu predstavila vlastnosti zkoumanych sebereportovanych nehod z kvantitativniho
pohledu, a to prevdziné z pohledu kategorii, které jsou pouzivény i policii pfi Setfeni dopravnich
nehod. Nékteré viastnosti sebereportovanych nehod souvisi s tim, Ze vétsina zadanych nehod se
stala na Uzemi Brna a Prahy. V datasetu tak najdeme vétsi mnoiZstvi havdrii, které se staly pfi
prejizdéni koleji. Mezi nehodami vyrazné previadaiji srézky s nekolejovymi vozidly (v 82 % pfipad(
s osobnimi automobily) a havdrie. Dotaznik pro zdznam nehody umoznil respondentim rozligit mezi
havdariemi podle toho, zda k nim pfispél, ¢i nepfispél jiny ucastnik provozu na pozemni komunikaci.
Ke zhruba kazdé ctvrté havarii mezi zaznamenanymi nehodami pak pfispél jiny Gcastnik provozu.
Mezi zaznamenanymi nehodami se vice neZ polovina stala na hlavnich komunikacich bez

cyklopruhu, neceld pétina potom ve vedlejSich komunikacich a desetina na cyklostezkdch.

Klicovou sledovanou proménnou je Setfenost nehody PCR, pficemz mezi zaznamenanymi nehodami
se mira Setfenosti vyznamné [iS§i. Obecné prevladd spiSe nizk&d mira Setfenosti, kdy respondenti
uvedli pouze u 11 % nehod, 7e je Setfila PCR. U Zen je mira Setfenosti vy3si (17 %) nez u muzt (10 %)

a mira Setfenosti roste s vékem (24 % u osob ve véku 50 let a vice). V pfipadé srazek s nekolejovymi
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vozidly je mira Setfenosti 21 %, v pfipadé havdarii 4 %. Mira Setfenosti se vyrazné lisi podle druhu
komunikace, kde se nehoda stala. Nejvice Setfenych nehod najdeme na hlavnich ulicich
s cyklopruhem (20 %), déle potom na hlavnich ulicich bez cyklopruhu (13 %). Ve vediejsich ulicich
padd mira Setfenosti k7 % a na cyklostezkéch k 6 %. Mira Setfenosti roste se zdvaznosti zranéni,
u nehod bez zranéni respondenta dosahuje 4 %, s lehkym zranénim 13 % a s tézkym zranénim 19 %.
Nejvyssi miru Setfenosti najdeme u zranéni s pfevozem do nemochice (66 %). S mirou Setfenosti
souvisi Gjma na majetku, u udélosti se Skodou pfevysujici 1 000 K& bylo policii Setfeno 29 % ze

zaznamenanych nehod.
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6 VYSLEDKY — ANALYZA POPISU NEHOD

Tato ¢ast vysledkl ankety sebereportovanych nehod se opird o popisy uddlosti. U kazdého zdznamu
nehody bylo povinné zaddni slovniho popisu, jok se nehoda stala. Vznikla tak bohatd databdze tfi
set slovné popsanych uddlosti, ze které je moiné blize rekonstruovat, jaké nehody se lidem na
kolech presné stdvaji. Oficidlni statistiky tento slovni popis postradaji, a nékdy muUze byt slozité az

nemozné z uvedenych proménnych odvodit, co se pfesné stalo.

V této kapitole jsou nehody roztfidény do Ctyf obecnych kategorii a mnoha dil€ich podkategorii.

Kazdd kategorie je ilustrovdna origindInimi popisy nehod, které jsou uvedeny v plvodnim znéni.

6.1 NEHODY SPOJENE S POHYBEM CHODCU, CYKLISTU A JINYCH

POHYBUJICICH SE OBJEKTU

6.1.1 VYHYBANISE CHODCUM

Zdrojem havdrii, a v omezené mife i srdzek s jinym vozidlem, je situace, kde osoba na kole obijizdi
pésiho v trase jizdy, pfipadné kdy se osoba snaZi vyhnout bezprostfedni srdzce s pésim. Tyto nehody,

pokud jsou Setfeny policii, se do oficidlni statistiky zapisi jako havdrie, které zavinila osoba na kole.

Prvnim typem nehody je vyhybdani se péSim, pripadné jejich objizdéni, kdy nemusi hrozit
bezprostfedni srézka. Ktémto nehoddm mohou pfispét dalsi viastnosti vozovky, jako jsou
tramvajové koleje (,U Karlova mostu vstoupil do vozovky chodec, strhla jsem kolo a sklouzla po
tramvajové koleji”) nebo obrubnik (,Najeti v rychlosti na vystupujici patnik pfi vyhybdani se chodctim

na cyklostezce®).

Navazujicim typem je nehody je snaha osoby na kole zamezit bezprostfedni srdzce pfi ndhlém
a neocekdvanim vstoupeni pésiho do trajektorie jizdy kola. Tyto nehody se mohou udat na smisené

stezce:

Na Gzké cyklostezce stdlo dité, dozor ditéte koukal do telefonu a neddval pozor.
Dozor uvidél kolo, zakficel na dité, to se leklo a skocCilo pfimo pod kolo. Kolo jsem
strhla a letéla pres fiditka na hlavu. Dozor vzal dité, z mista odesel a nefesil pomoc, i

kdyz zranéni bylo ocividné.
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Anebo také pfimo ve vozovce, do které chodec vstoupi. V pfipadé blizkosti zaparkovanych vozidel

tak mUze nastat i srdzka se stojicim nekolejovym vozidlem:

Mezi podélné zaparkovanymi auty vstoupil do vozovky chodec. Kolo jsem strhl
stranou, dostal se do smyku a narazil v pddu do aut zaparkovanych na druhé

strané vozovky.

6.1.2 SRAZKA S CHODCEM

Srézky s chodcem nastavaji typicky v pfipadech, kdy chodec vkro€i do cesty osoby na kole, kterd jiz
nezvlddne srdzce zabrdnit. To maze byt spojeno s prekdzkou ve vyhledu, kdy chodec vkrodi do cesty

zpoza napfiklad zaparkovanych vozidel, reklamniho poutace.

Zpoza reklamniho poutace ndhle do vozovky vstoupila Zena, které jsem jiz nemél

moznost se vyhnout.

Na ulici mé pii jizdé na kole srazil chodec, ktery si tim i zlomil ruku. J& jsem helmou
vysklil zadni svétla auta a sdm si zrusil kolo. Nehoda se stala, protoZe se nerozhlédl
a tim pddem mi nedal pfednost. Policie i statni zastupci mé za to tdhli k soudu,
nebot si nepochopitelné mysleli, Ze to je moje chyba. Vysli o mé i dva ¢ldnky na
novinkéch. Krajsky soud poté véechna obvinéni zrugil a (sprévné) pfitkl vétsinu viny

chodci za to, Ze heumi pfechdzet silnici.

U téchto nehod lIze predpoklddat, Zze svou roli hraje tichy provoz jizdniho kola, kdy pési osoba

vstupujici do vozovky nepfedpoklada bliZici se vozidlo, protoze jej neslysi.

Tyto nehody mohou nastat, i pokud osoba na kole v rozporu se zdkonem?#* objizdi tramvaj v zastdvce

zleva, kdy cestujici vystupuji z tramvaje a zpoza ni vychdzeji.

Na zastavke stali dve saliny, kazda v jednom smere. Auto by ich nemohlo obist,
pretoze tam nie je priestor, avsak ja som sa na kole rozhodla isti stredom, kedze
som vedela ze mam dostatok casu, kedze salina v mojom smere este len zastavila.
Neuvedomila som si, ze ludia ktori vystupuju s jedenj saliny sa mozu ponahlad do
tej druhej, ktora ide na opacny smer. Ked som predchadzala salinu, do cesty mi

vbehol chodec, ktory sa ponahlal na salinu. Chodcovi sa nic nestalo, ja som vsak

24 §13 odst. 1 zdkona ¢&. 361/2000 Sb. o silniénim provozu — znéni od 01. 01. 2024
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padla a odrela si ruku a koleno, avsak nahodila som retaz a otrasrna som mohla

pokracovat dalej. Poucenie na cely Zivot.

6.1.3 SRAZKA S CYKLISTOU

Srazky sjinymi osobami na kole nastévaji typicky na cyklostezce, a to jako c¢elni sréazky
s protijedoucim cyklistou, a to v nepfehlednych &i zGZzenych Usecich, pfipadné pfi kombinaci obojiho.

K témto srazk&m mduze prispét i zvysend hustota pohybu pésich:

PFi viezdu do podjezdu se smiSenou stezkou pro chodce a pro cyklisty zasahovali tfi
chodci vyrazné do pruhu pro cyklisty a vzhledem k obecné Uzké stezce, kopci a

Spatné viditelnosti za roh se stala srdzka s protijedoucim cyklistou.

Ddle se mlZe jednat i o Fetézovou kolizi spojenou s vysokou hustotou provozu na stezce, vEetné

pohybu osob na bruslich:

Cyklista pfede mnou jel nékolik desitek metr( pfed bruslafkou a v momenté, kdy
jsem se oba dva snazZila predjet se bez toho, aby se podival dozadu, rozhodl také o
pfedjeti, coz se mi nepoddafilo ubrzdit, ndsledné se to nepodafilo ubrzdit ani

cyklistovi za mnou a narazil do mé uz kdyz jsem byla na zemi. Prvni cyklista odjel.

Dalsi srazky se mohou stat pfi pohybu na chodniku, na kterém neni mistni Gpravou jizda na kole

dovolena:

Jel jsem z kopce po chodniku pfi ulici Spojovaci, pomérné rychle. Z podchodu pod
trati vyjel jiny cyklista, kterého jsem zaregistroval pozdé, zacal jsem prudce brzdit a
preletél pres fiditka. Ani jeden z nds nemél na chodniku co délat, navic jsme se

navzdjem nevidéli.

Srdzky mezi cyklisty nastavaji i ve vozovce, a to typicky jako srézky zezadu, kdy prvni osoba na kole

nepredpoklddané zacne ndhle brzdit, a druhd osoba na kole do ni zezadu narazi:

Cyklista pfede mnou na oranzovou na semaforu zabrzdil a j& pfidal. NeZ jsem zacal

také brzdit, preletél jsem pres fiditka na asfalt.

6.1.4 SRAZKY S JINYMI POHYBUJICIMI SE OBJEKTY

Pfi jizdé na kole muzZe dojit ke srdice se zvifetem, osobou na nékterém z mnoha druht elektrickych

prepravnikl, pfipadné s jinym pohybujicim se objektem, ktery se ocitne v cesté jizdniho kola. U zvifat
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se jednd o srdzky se psy, kockami, vice vzdcné potom s lesni zvéfi. Zvife mlze do cesty vbéhnout

samo od sebe, nebo v disledku jedndni maijitele:

Béhem jizdy si maijitel povidal s pani pfes cestu. Pani méla psa. P4n na psa zavolal

zrovna, kdyz jsem jela. Pes se rozbéhnul a srazil mé.

Respondenti popsali nékolik nehod, kdy doSlo ke sréice sosobou na elektrické kolobéice,
elektrickém skuatru. Srdzky mohou byt zpUlsobeny neddnim prednosti, nebo dokonce tésnym

predjizdénim osobou na elektroskutru ve vysoké rychlosti na smiSené stezce:

Nedodrzeni bo&niho odstupu pfi mijeni na stezce pro chodce a cyklisty (v

kombinaci s nepfiméfenou rychlosti elektroskatru).

Mezi sr@zkami sjinymi pohybujicimi se objekty patfi havarie zplsobené kolizi s elektrickym

longboardem nebo volejbalovym micem:

Jezdec na elektro longboardu nezviadl jizdu pri soubezne jizde upadl a skateboard

mi kopnul pod kolo.

Jedu ulici VItavanu smer centrum, z prilehleho volejbaloveho kurtu vyletl mic a
pristal primo me pod prednim kolem. Jel jsem svizne, prez 20 km/h, nasledoval pad

na levou stranu.

6.2 HAVARIE A NESPRAVNY ZPUSOB JizDY

Rada padu z kola je zavinéna nespravnym zplsobem jizdy, podle popisti nehod se jednd typicky o
uddlost souvisejici s drzenim fiditek, a tedy ovladéanim jizdniho kola. Obvykle osoba nedrZi fiditka
obéma rukama, napfiklad z dlvodu Upravy batohu na zddech, a v kombinaci s vymolem ve vozovce

dojde k havdrii:

drzel jsem se na kole jednou rukou (pfi Gpravé batohu na zédech) a v silnici byl

vymol, do kterého jsem vjel a spadnul
Pfipadné se mUzZe jednat o ovldddani telefonu za jizdy u kuryra, kdy dojde k rozptyleni a pédu z kola:

Spéchal jsem a za jizdy jsem zved| telefon od toho, ke komu jsem jel a mél jsem

zpozdéni. A okamizité jsem upadl.
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6.3 HAVARIE VE VZTAHU K CHARAKTERU VOZOVKY

U Zaddné ze zaznamenanych havdrii pdd z kola nenastal samovolné, ke kazdému pddu pfispél néjaky
dalsi faktor. Velkd ¢ast téchto faktorl souvisi s kvalitou povrchu, po kterém osoba na kole jede,
pfipadné s prekdzkami vyskytujicimi se v trase jizdy. Néasledujici tabulka poskytuje zdkladni pfehled
v ¢etnosti zminek rlznych souvisejicich faktorl, které byly pfitomny ve slovnim popisu uddlosti.
Samotnd ¢etnost neni statisticky vyhodnocovdna vzhledem k tomu, Ze se r(izné popisy od sebe liily

svou obsdhlosti a podrobnosti.

Tabulka &. 34 Prehled faktorl vyskytujicich se u havdarii

pocet

faktor zminek

koleje pfedni kolo 65

koleje a  koleje zadni kolo 5

dlazba  mokro, dést, led 34

dlazba 12

povrch Spatny 21

vady na necistoty, material na vozovce 15
povrchu )

trasy dira ve vozovce 12

kanal 4

sloup, patnik 9

prekaZky obrubnik o 9

zpomalovaci prah 2

fale$ny najezd se schodem 2

Vysoky poc¢et zminek koleji a dlazby pfi popisdl havérii souvisi s konstrukci datasetu, kdy 80 %
zuvedenych nehod se stalo na Gzemi mésta Brna nebo Prahy, kde se nachdzi v uliéni siti pravé

vedeni tramvajovych koleji, pfipadné dlazba, Easto potom dlazba a koleje zaroven.

6.3.1 KOLEJE, DLAZBA, MOKRY POVRCH

Prvni, zdaleka nejcastéjsi skupina faktord pfispivajici k padddim z kola, je kfizovani koleji, jizda po
dlazbé, a to ¢asto v kombinaci s mokrym povrchem. Tyto havdrie se mohou stévat v historickych
centrech mést, kde se vyskytuje dlazba, na komunikacich s tramvajovymi kolejemi. Specificky
nebezpecnd situace nastévd v pfipadé vétveni koleji a nutnosti kfizovdni koleje pfi soucasné jizdé

mezi krajnimi kolejnicemi:

Jel jsem s plnou krosnou na sdileném kole rdno po noénim desti, jel jsem po
Rasinové ulici mezi kolejeme, byla tam ale i kolej uprostfed koleji pro moznost

zatoceni, po ni mi na mokré koleji uklouzlo kolo. nejprve jsem vibec nevédél, jak se
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nehoda stala, az pozdéji mi to doslo. krvdceni a jizva na hlavé, otekld a tyden
nepouzitelnd ruka, pozdéji vyhleddni Iékare, jelikoz nékolik mésict jsem mél slabsi

ruce, ale bez ndsledného osetieni, po mésicich slabost odeznéla, zlstala jen jizva.

Dalsi paddy mohou souviset s prejizdénim koleji v hustém méstském provozu, kdy pozornost osoby na
kole musi preskakovat mezi povrchem, provozem za sebou, provozem pfed sebou, a to béhem

odboc¢ovani:

uklouznuti na kostkach/kolejich na Ujezde pri odbocovani z ulice Vitezna do
Zborovske ze smeru od mostu Legii, mokro, odbocovani je tu vzdy trochu stres,
zezadu se tlaci auta co pokracuji primo a v protismeru jede tramvaj, da se to treba

stihnout, ale co kdyby to zase uklouzlo..

Bézny typ havdrie v této podskupiné nastava pfi prostém prejizdéni koleji, do jejichz Zldbku zapadne

pfedni kolo, a ndsleduje pdd z kola.

6.3.2 VADY NA POVRCHU TRASY JizDY

6.3.2.1 NEROVNOSTI, HAVARIJNi POVRCH

K havériim dochdzi v kombinaci s nerovnostmi ¢i pfimo havarijnim povrchem vozovky a prejizdénim
koleji, kdy dochézi k padddm, a to pfimo v dlsledku najeti do nerovnosti, ¢i kvlli vjeti do kolejového

Zldbku v dasledku vyhybdni se nerovnosti:

Pfi odbocCovdni z ulice BeneSovy do ulice Novobranské (u Grandu) jsem na
panelovém tramvajovém pdsu vjela do vymolu a nésledné do koleji, kde uz jsem
neudrzela balanc. Nastésti v ten moment nejela ani tramvaj, ani auto, takze to

skon€ilo jen zlomenou pravou rukou Vv lokti.

Ddle pady vznikaji pfi pfejizdéni a narézeni do rozmanitych nerovnosti, mlzZe se jednat o celkové
nekompaktni povrch, postupné vznikajici nerovnost, vyskovy rozdil mezi vyfrézovanou vozovkou

a koleji a dali druhy nerovnosti.

Kvali velmi Spatnému povrchu cesty pfi levé strané feky Svitavy smérem od
Komarovského mostu (velké zajezdéné kameny) jsem nezvlddia fizeni a spadia. Po
ndsledném Setfeni policii jsem byla pokutovdna, pfestoze kromé mé osoby nebyl

nikdo omezen, ohroZen ani zranén. Cesta je oznacena Zlutou informativni znackou
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"cyklotrasa” a proto jsem byla povinnd fidit se dopravnimi predpisy (pfizpsobit

jizdu stavu vozovky), které jsem dle policie porusila!

6.3.2.2 NECISTOTY A MATERIAL NA VOZOVCE

K pddlm ddle prispivaji necistoty a ¢&i vrstva rGzného materidlu na vozovce. Mezi necistotami
k nehoddm prispiva stérk nebo pisek na povrchu vozovky, a to v kombinaci se zatdc¢enim, at uz
v kiizovatce (,Pfi odbo&ovani jsem uklouzl na §térku uprostied kfizovatky*), nebo v zatd&ce mimo

kfizovatku, nebo v pfimém Useku pred kfizovatkou:

Na silnici byl §térk [ pisek naplaveny po desti. BohuzZel jsem jel trochu rychleji a pFi
dobrzdovani do kfizovatky se mi kouslo predni kolo. Sel jsem né&jak divné pres fiditka
a vrazil si je do Zeber. Hlavou jsem narazil do asfaltu a roztrhl si helmou nos a ¢elo.

Mél jsem k tomu otfes mozku s podezienim na ktvaceni do mozku.

V okoli staveb se mohou nachdzet dalsi prekazky, které osoby na kolech musi pfekondvat. Mlze se
jednat opét o stérk nebo pisek, nebo rdznd jind technickd zafizeni vytvarejici pro jizdni kolo prekdazku

v trase jizdy:

Pfi pfejizdéni opravovaného mostu pfes koleje jsem najel na poloZzenou
hadici/trubku ze stavby. Z mnou se na mé tlagila skupina lidi na mopedech a
troubila abych uhnul, coZ nebylo vzhledem k Sifce komunikace moZné, tak jsem
chtél byt uz na konci inkriminovaného Useku (ccc| 10/20 metrL“J), ale troubeni od

mopedistd mé znervdziovalo, proto jsem prekdzku prehlédl.

Pfiklad nehody vySe ilustruje uddlost, kdy doslo k déleni pozornosti osoby na kole mezi prekdzku na

vozovce a dalsi G¢astniky provozu, ktefi na osobu na kole troubenim vytvéreli tlak.

Posledni opakujici se vlastnosti vozovky vyskytujici se pfi havériich je znecisténi olejem ¢&i jinym

materidlem ménici asfalt na kluzky povrch:

Ujelo mi pfedni kolo na olejové/naftové skvrné v zaté&ce u lomu v Kohoutovicich,
kolega jedouci za mnou se mi uz nestacil vyhnout a skoncili jsme ve svodidlech,
pfevezeni do nemocnice, odfeni a otfeseni, skoda na kolech do 30tis.. Setfeno
policii, které nés pokutovala za nepfizplsobeni rychlosti dané vozovce a nedodrzenti
vzddlenosti. TreSnickou na dortu byla pojistovna VZP, kterd po mné vymdhala

ndklady za hospitalizaci v nemocnici ve vySi 10tis. KE.

Ke kluzkosti pfispivd i neodklizené napadané listi, pfipadné rovnou naplaveniny z okoli vozovky:
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Dlouhy a ptehledny Gsek prevainé z kopce (vysokd rychlost) v levotogivé zatdéce
byl v mém pruhu veliky nédnos naplavenin z lesa po desti, ktery nebyl vidét
dostatecné doprfedu a v prostisméru §li 2 chodci vedle sebe a vzhledem k rychlosti
nezbylo neZ zkusit projet naplavenym piskem, hlinou a jehli€im. Beru jako svou
chybu chodci ani naplaveniny nebyly vidét a j& je nepfedpokladal vzhledem k
tomu, Ze jsem predtim absolvoval 50km bez vyskytu naplavenin a cca 20 km

nepotkal jedineho chodce.

6.3.2.3 DirRY VE VOZOVCE

Kritickymi pro bezpeénost jizdy na kole jsou diry ve vozovce a vymoly, a to v kombinaci s jejich nizkou

viditelnosti nebo prekvapivym vyskytem. Havdrie, které se staly pfi vjeti do diry ve vozovce, se

vyskytuji na vSech typech komunikaci, na hlavnich ulicich, na cyklostezkéch, €i na silnicich mimo

mésto:

Dojizdél jsem na Florenci pfed autobusovym nadrazim k semafordm (26dnd auta v
okoli). Padla mi &ervend, takze jsem zadal brzdit, jenze jsem prehlédl diru ve
vozovce (propadié okoli kandlu). Pfedni kolo do diry, skok pres Fiditka, parakotoul.
Nastésti jsem mél helmu a batoh které pokryly vétsinu dopadovych ploch, takze

jsem skonc€il jen s odfenym kolenem, ramenem a loktem.

V $eru jsem prehléd diru ve vozovce na cyklostezce (pfi jizdé na osvétleném kole)

Letél jsem pres fiditka. Pukla helma, odfeniny.

Nevsiml jsem si vymolu v silnici (které ale jinak byla v dobrém stavu), projeti

vymolem jsem neustal a padem si zlomil kli¢ni kost.

6.3.3 PREKAZKY V TRASE JizDY

Rada havarii nastava po srdzce s pevnou piekdzkou, nejéastéji se jednd o sloupy, patniky, obrubniky,

faledné ndjezdy ¢i zpomalovaci prahy.

6.3.3.1 SLOUPY, PATNIKY, OBRUBNIKY

Nezfidka je vedena cyklostezka v profilu, ve kterém se vyskytuji rdzné druhy sloupd, které tak tvori

permanentni pevnou prekdzku umisténou pfimo v trase jizdy kola:
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Narazil jsem do sloupu v cyklostezce podél ulice Povltavskd, profil cyklostezky je

velmi Uzky a jsou tam sloupy. Jeden jsem prehlédl.
Nekoukala jsem na cestu a narazila do sloupku.

Dalsi kategorie pddl souvisi s ndrazem kola do obrubniku anebo sjinym fyzickym kontaktem
s obrubnikem. Cyklisté jsou typicky vedeni v rdznych okrajovych prostorech, a podle legislativy se
maji ve vozovce pohybovat préveé u pravého kraje vozovky, tedy v blizkosti obrubniku. Ddle obrubniky
oddéluji jednotlivé Useky trasy jizdy kola. Pddy pak mohou nastévat pfi zatd€eni v blizkosti

obrubniku:

Pfi zaboceni jsem $patné odhadl vysku nového kola a Slapkou zavadil o patnik,
ndsledné jsme sice dobrzdil, ale narazil se na fiditka a kolo mi poté pohmozidlo

kosti¢ tak, Zze jsem nékolik tydnl §patné chodil.

Pfi sjizdéni z kopce jsem se v zatdce ohlédl a doslo k ndrazu pfedniho kola do
obrubniku a ndslednému pddu z kola na levou ruku. Zlomenina si vyzadala 8

Sroubl a vice jak dva mésice pracovni neschopnosti.

6.3.3.2 FALESNE NAJEZDY, ZPOMALOVACIi PRAHY

Na havdrie v kontaktu s obrubnikem navazuji pddy z kola, které nastaly pfi vjezdu do zddnlivé
snizeného ndjezdu, ¢i na cyklostezku pfes obrubnik. U snizeného ndjezdu nastava riziko, Zze osoba na

kole vnimé ndjezd jako bezpe€ny, a nepredpokladd, Zze se jednd o ndjezd pres hranu obrubniku:

Jel jsem veéer za Sera pomérné pomalu (do 20 km/h) po brnénské ulici Hlinky,
dojizdél mé kloubovy trolejbus. Chtél jsem mu udélat misto pfejetim v misté
snizeného obrubniku na chodnik, nicméné obrubnik neni snizeny az na Uroven
vozovky, ale je tam asi 5cm schod s ostrou hranou. Pfi jeho prejizdéni mé hrana
podsekla a ve zlomku sekundy jsem leZel na boku s odfenym kolenem, prsty a
loktem. Maly syn v zadni seda¢ce nastésti mél ruce slozené na kling, takze jemu se
nic nestalo. Ridi¢ trolejbusu pokracoval d@l aniz by zpomalil, pomoc mi prisel
nabidnout &lovék z nedalekych gardzi. M0j stav se zddl v porddku, tak jsem
pokra¢oval dél na kole domd. Doma mi zacala otékat a ztrécet hybnost pravd ruka
v lokti. Jel jsem tedy na vysetfeni na pohotovost (uz MHD), kde mi Zjistili zlomeninu
vietenni kosti v lokti a na neschopence jsem tak byl 4 tydny, ruka potfebovala

dalsiho cca pul roku k pIné rehabilitaci.
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Dalsi havdrie mohou nastdvat v mistech ndvaznosti mezi cyklotrasou vedouci mezi béZnou
komunikaci a cyklostezkou, kde vSak ndvaznost neni infrastrukturné vyfeSena, a je nutné pfekonat
obrubnik:

Pfi ndjezdu z rusné ulice na cyklostezku jsem na kole uklouzla o vysoky obrubnik

a spadla jsem na bok. Ndjezd na stezku zkrétka nebyl postaven dobre.

Zpomalovaci prahy, zvlidsté ty hafe viditelné, se v nékterych pfipadech mohou stat prekdzkou ve

vozovce prispivajici k pddu z jizdniho kola:

Navecer jsem jela po neosvétlené cyklostezce z KarlStejna do Prahy a v Praze
Hluboc€epich byl neoznaceny zpomalovaci pruh, do kterého jsem v plné rychlosti
narazila a preletéla pres Fiditka. Dopadla jsem na zdda a kolo na mé spadio.
Vyrazila jsem si dech a nemohla se pohybovat. V nemocnici jsem postoupila RTG -

méla jsem naraZenou ledvinu a ky&el. Tyden jsem byla v PN.

6.4 HAVARIE A PROVOZ MOTOROVYCH VOZIDEL

Cast popsanych nehod z kategorie havarie se pfihodila v kontextu automobilového provozu, kdy se
havdrie stala v dasledku specifické situace na pozemni komunikaci, ve které figuroval provoz
motorového vorzidla. Tyto havdrie vznikaji nejcastéji ve snaze vyhnout se sréice s motorovym
vozidlem, pfi tésném predjizdéni €i rovnou vytlacenim z vozovky osoby na kole motorovym vozidlem,
pfipadné s neddnim prednosti motorovym vozidlem ¢&i obecné s nepfedpoklddanym pohybem

motorového vozidla.

Tabulka €. 35 Pfehled situaci s vyskytem motorovych vozidel pfi havdriich

pocet
situace s motorovym vozidlem zminek

[y
N

vyhnuti se srézce s autem

vytlaéeni z vozovky autem

tésné predjeti autem

vyjizdéjici z vedlejsi, z vjezdu, parkovani
co nahle zastavilo nebo zménilo smér
zablokované cesta autem

auto se vyfitilo

zablokovany vyhled autem

P N W b b 00O

odbodujici vlevo z protisméru
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6.4.1 VYHYBANI SE SRAZCE S PROTIJEDOUCIM MOTOROVYM VOZIDLEM

Ndsledujici popis nehody predstavuje soubéh celé fady faktorl prispivajici k pribé&hu nehody osoby
na kole. Na pocatku se osoba na kole snazi zabrdnit srdzce s vozidlem, které ji nedalo pfednost pfi
levém odboceni a kfizovani pfimé trasy jizdniho kola. Pfi snaze se vyhnout srdzce dochdézi k ndjezdu

na obrubnik, pddu z kola, a nejspise jesté k ndrazu do sloupu:

Jela jsem po Banskobystrické smérem z Reckovic do centra, na kfizovatce u Billy
jsem jela na zelenou pres kfizovatku, auto v protisméru odbocujici doleva mi zkfizilo
cestu - nedalo prednost. Abych se vyhnula sréice, vyjela jsem na vysoky patnik
a zfejmeé narazila do sloupu VO, ndsledoval pdd do vozovky. V nemocnici jsem
strévila 3 dny s tézkym otfesem mozku, navic jsem musela podstoupit operaci -
estetickou. Policie uzavrela pfipad s tim, Ze k dopravni nehodé nedoslo, protoZe

nebyla kolize s autem...

Jiné nehody souvisi s jizdou automobilu v protisméru, ktery osobé& na kole nenechal dostatek
prostoru pro jizdu. K t¢mto nehoddm ddle mize pfispét vyskyt §térku &i mokré dlazby, kdy v dlsledku

ahybného manévru a snaze vyhnuti se srdzce dojde k padu z kola:

Jel jsem z kopce, protijedouci auto mi nenechalo dostatek prostoru, musel jsem
tedy vjet ke kraiji silnice kde byl §térk, po Stérku mi sjelo pfedni kolo a j& jsem spadl

do skarpy.

P&d pfi zatd€eni na mokrych kostkéch, k nehodé pfispéla nutnost vyhnuti se vozidlu
jedoucimu v protisméru pfili§ vlevo, a tedy nutnost ndhlého prudsiho zatoceni.

Vozidlo nezastavilo.

6.4.2 VYHYBANISE SRAZCE S VOZIDLEM VYJiZDEJiCIM

K paddim z kola dochdzi také pfi snaze vyhnout se srdzce s vozidlem, které vyjizdi z vedlejsi ulice,
z vjezdu, parkovaciho mista, &i jiného mista, kdy je povinnost dat pfednost vozidlim jedoucim po
komunikaci, kam vozidlo wvyjizdi. Osoba na kole nemusi vlbec predpoklddat vyjezd vozidla

z nékterych mist, jako je opacny smér jednosmérné komunikace:

Jela jsem po hlavni silnici, do prava Gstila jednosmérka (smélo se jet pouze ve
sméru od hlavni silnice po které jsem jela). Kdyz jsem mijela jednosmérku, v tu chvili
se prudce rozjelo osobni auto z dané jednosmérky (fidié tam asi parkoval nebo se

otdgéel, vibec by z toho sméru nemél jet). Tak tak jsme to oba dobrzdili, aby
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nedoslo ke srdzce, ackovil kvlli velmi prudkému brzdéni jsem spadia. Ridi¢
pfispéchal na pomoc, omluvil se, uznal svou chybu a pfiznal, Ze se pofddné

nepodival, jestli néco nejede.

U jiné nehody doslo k havdarii v disledku neddni pfednosti a nouzového brzdéni na jizdnim kole, kdy

k pddu pfispéla dira ve vozovce:

Lekl jsem se vozidla které prudce vyjelo z vedlejsi ulice a nedalo pfednost. Zamackl
jsem predni brzdu zrovna v dife v asfaltu a Sel jsem pfes fiditka. Opét jsem si zlomil
lopatku. Pro jistotu tu druhou. Auto kterého jsem se lekl a kvuli kterému jsem spadl

ani nezastavilo a odjelo.

Pad muzZe byt také zplUsobeny prudkym manévrem, diky kterému se osoba na kole sice vyhne

sré@zce s vozidlem, ale ndsledné dojde k pddu z kola:

Osobni automobil pfi vyjizdéni z obytné zény nedal prfednost a najel do
komunikace. Podafilo se mi vyhnout pfimému stfetu, ale ndsledkem prudké "klicky”

se mi kolo smeklo a §lo k zemi i se mnou. Ridi¢ beze slova odijel.

Pfi snaze vyhnout se kolizi s automobilem vyjizdéjicim z parkovaciho mista osoba na kole provedla
ahybny manévr, ktery dovedl osobu na kole do protisméru, kde doslo k pddu pred bliZicim se

vozidlem v protisméru:

Vyijizdéjici zaparkované auto mé prehlédlo, vytlacilo mé do protisméru, kde nastésti

stacilo auto zabrzdit. Z malé rychlosti jsem spadl na vozovku.

6.4.3 VYHYBANi SE SRAZCE S VOZIDLEM, KTERE NAHLE ZASTAVILO NEBO

ZMENILO SMER JizDY

Pady nastévaji, kdyz se osobé na kole ve sméru jizdy ndhle vytvofi z motorového vozidla prekdzka,
ato bud prejetim vozidla z pruhu do pruhu, predjetim osoby na kole automobilem, &i jinym
manévrem vozidla. | k témto havdriim mohou pfispét viastnosti vozovky, jako je dlazba &i mokry

povrch.

Za desté a Sera rychly pohyb s osvétlenim Vodickovou k pési zoné u tram. zast.
Vacl. nam. Vozidlo dovazky jidla za¢alo manévrovat z parkovaci polohy, tzn stouplo
si kolmo ke kolejim i sméru jizdy cyklisty na dostatecne dlouhou dobu. Vzhledem
k mokru a hladkym dlazebnim kostkam nasledovalo me brzdeni na hrane

nepodklouznuti kola. Pri neustalem priblizovani k bocnici vozu nastalo jeste prudsi
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brzdeni s nasledkem podklouznuti kola a pohybu po kolenou po sice hladkych
dlazebnich kostkach ale ruzne vystouplych tesne vedle kolejnice jiz bez kola nekolik

metru, nastesti bez uriznuti cehokoliv o zlabek kolejnice.

Dva pruhy v jednom sméru, fazeni v kfizovatce, auto jelo z levého do pravého, kudy
jsem jel j&, velmi prudce jsem zabrzdil a doslo k samonehodé bez kontaktu s OA,
Fidi¢ odjel / nev&iml si, auto za mnou nastésti zastavilo bylo to za svétla, byl jsem
osveétlen vpfedu i vzadu bez zranéni, takze s PCR nefedeno v rdmci mého "nemd to

smysl” pohledu na véc.

6.4.4 TESNE PREDJETI VOZIDLEM, VYTLACENI Z VOZOVKY

Jind kategorie pddl z kola nastdvé v dasledku tésného predjeti motorovym vozidlem bez dodrzeni
bezpecného odstupu, pfipadné v situaci pfimého vytla¢eni z vozovky automobilem. Jednd se
o analogické situace, které se lisi pouze intenzitou. Pad z kola je v této situaci ¢asto zpUlsoben pfi

vytla€eni na vozovku s dalsi viastnosti, jako je pfitomnost obrubniku, kaluZe, koleje, sloupku &i listi.

Vozidlo které mne predjizdélo jelo moc blizko a nemél jsem moZnost se vyhnout

obrubniku ani dost prostoru sko¢it na né&j. Sel jsem pfes fiditka a zlomil si rameno.

Taxikar pfi predjizdéni nenechal dostateény odstup a vytlacil mé do kraje vozovky,

kde jsem najela do kolejnice.

Vytla€eni z vozovky muZe nastat v situaci, kdyZ fidi€ motorového vozidla zahdji pfedjizdéni bez
dostate¢ného vyhledu, a pokud se v protisméru vyskytne vozidlo, tak aby se fidi€ motorového

vozidla vyhnul srdZce s protijedoucim vozidlem, vytlaci osobu na kole z vozovky:

Automobil mé predjizdél v zatd&ce, nevidel dostatec¢né dopredu, v momenté kdy se
v protisméru objevilo auto, tak mé automobil vytlacil z vozovky. VSe probéhlo
v rychlosti cca 30km/h jen diky §t&sti jsem minul strom a jen s modrinami jsem
vyvazl nezranen. BohuZel jsem nestihl vidét SPZ a Fidi€ od nehody ujel. Ani

protijedouci viz zna¢ku nezaznamenal.

Zvlastni situace muZe nastat pii predjizdéni osoby na kole ndkladnim ¢i jinym vozidlem, které je
vyrazné delsi, a potfebuje k dokon&eni pfedjizdéni vyrazné vétsi prostor. Pfi tomto predjizdéni muze
byt osoba na kole vytlaéena zadni &asti tohoto delsiho vozidia z vozovky (,predjizdelo me nakladni

auto, ktere me behem predjizdeni natlacilo na obrubnik.)
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6.4.5 STOJiCi AUTOMOBIL TVORICI PREKAZKU V JiZDE NEBO ROZHLEDU

Respondenti popsali nékolik paddl z kola, kdy objizdéli vozidlo zaparkované v jizdnim pruhu, a bylo
nutné jej na kole objet a pfi objizdéni najet do tramvajovych kolejich. Tyto pédy z kola mohou nastat

v pfipadé bézného jizdniho pruhu:

KvUli hustému provozu a soustfedéni se na predjizdéni odstaveného vorzila "na
blikacky" jsem najela do pruhu pro tramvaje a nasledné do tramvajové koleje, pddu

jiz neslo zabranit.
Pfipadné nehoda mUze nastat i pfi objizdéni vozidla stojicim v jizdnim pruhu pro cyklisty:

Cyklopruh na lidické byl husté zaparkovén nékolika dodavkami. Pfi vyhybdni se
doddvkdm jsem byla nucena vjet na nerovny povrch - tramvajové kolejisté na
lidické je na vyvySené vozovce. Znejistéla jsem, kolo mi vjelo do koleje a spadla
jsem. Strasné jsem si rozsekala koleno, ale nastésti se mi nic vdinéjsiho nestalo.

Pad byl ale dost téZky a je moZné, Zze doslo k poskozeni kolenniho kloubu.

Automobily parkujici v rozhledovych trojuhelnicich kfizovatek, v blizkosti pfechodl ¢&i na jinych
mistech, kde omezuji viditelnost, mohou v kombinaci s dalsimi faktory pfispivat k pdddm z kola.
Kombinace omezeného rozhledu a prudkého vyrazeni vozidla z dalsiho ramene kfizovatky mulze vést

k Gleku, nouzovému brzdéni osoby na kole a ndslednému pdadu:

Kvali autim zaparkovanym v kfizovatce (rozhodné nebylo dodrieno 5 m od
kfizovatky), jsem méla $patny vyhled do kizovatky (méla jsem dévat prednost
zprava). Velmi jsem zpomalila, abych méla &as se rozhlédnout, avéak zprava se
vyfitila dodévka vysokou rychlosti (bylo tam max 30 km/h, dodévka jela mnohem
rychleji), ja se lekla a kvili prudkému brzdéni jsem spadla. Narazend levé polovina
téla, odrand noha, drobné poskozeni kola. Ridi¢ ani nepfisel pomoct nebo se zeptat,

zda jsem v poréadku.

V nésledujicim pfipadu doslo opét k soub&hu nékolika faktord. Osoba na kole méla stojicim
automobilem zablokovany vyhled na prechod pro chodce, a pro zajisténi adekvdtniho vyhledu
pfejela na opaénou polovinu vozovku. Tam se vSak nachdzela dira ve vozovce, do které osoba

najela a ndsledné havarovala:

Pfi sjizdéni mirného kopce na vedlejsi ulici jsem si v§iml Ze na vozovce na pravé
strané tésné pfed retardérem, jenz byl zdroven pfechod pro chodce, stoji

zaparkované auto. Auto stdlo prakticky metr pfed pfechodem pro chodce. Abych
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objel auto musel jsem vjet zcela do protismeéru, zéroven jsem pfibrzdoval, protoze
jsem se obdval, Ze za z poza auta muze vejit do pfechodu chodec. V tom jsem v§ak
v protisméru najel do veliké diry na vozovce. Dira byla o pridméru asi 30 cm
a hloubce 7 cm. Ndjezd do diry pfednim kolem mé vymrstil pres fiditka. Letél jsem
pfes fiditka na hlavu ale néraz jsem tlumil reflexné rukama. Po dopadu jsem byl
v Soku, a pfes silnou bolest v pravém lokti jsem pesSky vedle kola dokrécel asi
kilometr do své préce. Odtud mé kolegyné autem odvezla ihned do nemocnice.

Jako ndsledek pddu jsem mél tfistivou zlomeninu pravého lokte, 2 operace a 9

mésicl rekonvalescence.

6.4.6 SNAHA NEZDRZOVAT JINE VOZIDLO

V datasetu je zaznamendno nékolik nehod, kdy doslo k pddu zjizdniho kola v dlsledku zahdjeni
manévru, jehoz cilem bylo umoinit pfedjeti motorovému vorzidlu, které jelo za osobou na kole.
Respondenti toto popisuji jako snahu nezdriovat &i nepfekdzet. Tyto uddlosti mohou nastat pfi

uvolfiovdni prostoru nekolejovym vozidllm MHD:

[..] dojizdél mé kloubovy trolejbus. Cht&l jsem mu udélat misto pFejetim v misté
snizeného obrubniku na chodnik, nicméné obrubnik neni snizeny az na Uroven
vozovky, ale je tam asi 5cm schod s ostrou hranou. Pfi jeho pfejizdéni mé hrana
podsekla a ve zlomku sekundy jsem lezel na boku s odfenym kolenem, prsty

a loktem [..]%.

V dalsim pfipadé doslo k pddu z kola po vjeti do tramvajové koleje, pfi drZeni Fiditek jednou rukou

v situaci davéani znameni o zméné smeéru jizdy, a to celé v kontextu pro respondenta vyssi rychlosti

a snahy neprekazet tramvaiji blizici se zezadu:

Pfi odbo&ovani z ul. Na Slupi (do které jsem vijel z ul. Botiéskd) do ul. Albertov (t.
vlevo) jsem pfi jizdé mezi tram. kolejnicemi ukdzal smér odbodeni levou rukou.
Zaroven jsem pfi tomto ukazovani zacal odbocovat, ale predni kolo mi zajelo do
levé kolejnice. Jel jsem rel. vysokou rychlosti (za mnou ze zastévky vyjizdéla tramvaj

a nechtél jsem ji prekazet, svou rychlost odhaduji na 20 km/h, ale t&zko fict)

25 ZKONTROLOVAT PRED POSLEDNI FINAL VERZI: Popis této uddlosti se v této zpravé plivodné a v celém znéni
vyskytuje v kapitole ,Fale$né néjezdy, zpomalovaci prahy” na s. XX.
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a v kombinaci s drzenim fiditek jen jednou rukou (kvdli ukazovéni zmény sméru)

jsem sel kvUli kolu v kolejnici zékonité k zemi.

Dalsi pady jsou zaznamendny pfi snaze nepiekdzet osobnim automobildm. V kombinaci s jizdou
z kopce, kdy je osoba na kole vedena k jizdé mezi tramvajovymi kolejemi?, a nutnosti kfizovani koleje

pfi uhybdani, mize dojit k padu:

Jel jsem po Udolni dolt z kopce rychlosti asi 30 km/h. Pohyboval jsem se mezi
kolejnicemi, nebot napravo nebylo dostatek prostoru. Dojelo za mé auto, chtél jsem
pfejet pres kolejnici doprava, abych mu uvolnil prostor pro pfedjeti. Manévr vSak
skonCil Spatné, nebot jsem kolem vjel do kolejnice, ztratil rovhovdhu a vletél do
zaparkovaného auta na stran& vozovky. Ridi¢ auta, kvali kterému se tohle celé
uddlo, mi neposkytl prvni pomoc a odjel pry¢ z mista nehody. Na pomoc mi pfisli az

kolemjdouci, ktefi zavolali sanitku, nebot mé dost bolely zdda.

Daldi zaznamenané pripady se staly v kontextu pfedjeti stojicich ¢i pomalu jedoucich vozidel pred
kfizovatkou, kdy osoba na kole nechtéla tato vozidla po jejich pfedjeti zdrzovat, jela vyssi rychlosti,

kdy nésledné doslo za pfispéni dalsich faktorl k padu:

Byla zima a vihko a jel jsem rychle do zatdcky. Auta jsem predtim pfedjel na
semaforu, tak jsem se snazil jet rychle. Byl to pdd do strany, odrel jsem si boty. Bez

zranéni.

6.5 SRAZKY S MOTOROVYMIVOZIDLY

V této Casti budou popsdny typy nehod, kdy doslo k fyzickému kontaktu mezi osobou na jizdnim kole,
potazmo jizdnim kolem, a motorovym vozidlem. Tabulka niZze pfedstavuje zdkladni pfehled situaci,
které se v popisu téchto nehod vyskytovaly. Pro zdkladni orientaci v €etnosti vyskytu jsou uvedeny

pocty Cetnosti zminek, nejednd se vSak o statisticky ukazatel.

Tabulka €. 36 Pfehled €etnosti 6kédovanych situact pfi kolizich s automobilem

situace s motorovym vozidlem pocet zminek
L prejeté kolo, cyklista ne/zvladl uskogit 3
prejeti kola/osoby na 3

kole v malé rychlosti auto pii rozjizdéni

autem zezadu 2

26 Pro vyhnuti se jizdé ve dvefni z6né, viz kapitola Dverni zéna.
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nahla zména sméru

auto, které nahle zastavilo ¢ zménilo smér

16

a/nebo rychlosti auto, které nahle zagalo couvat 5
automobilu S , 4
auto, které za€alo nahle parkovat
auto vyjizdéjici z vediejsi, z vjezdu, parkovani 23
osoba na kole nedostala L L 13
prednost auto odbocuijici vlevo z protisméru
auto odbocujici vpravo ve sméru jizdy 12
tésné predjeti autem 4
bezohledpe fizent vytlaéeni z vozovky autem 3
automobilu, pouziti auta 3
jako zbrané auto najizdélo do cyklisty
srazeni autem umysiné 2
- dverni zéna 4
dalsi >

osoba na kole nedala pfednost vozidlu

6.5.1 PREJETi KOLA/OSOBY NA KOLE V MALE RYCHLOSTI

V této kategorii se vyskytuji kolize mezi automobilem a osobou na kole, které se odehrdly v spise

v nizké rychlosti, pfi provadéni manévrd motorového vozidla, kdy se fidi¢ vozidla rozjede smérem

k osobé na kole, aniz by si ovéfil, zda se timto smérem muze bezpeéné vydat. Nejednd se o situaci

pfi pfejizdéni z hlavni na vedlejsi, ale o specifické manévry.

6.5.1.1 AuTO PRIROZJiZDENi

Mezi tyto nehody patfi uddlosti, kdy fidi¢ typicky bé&éhem rozjizdéni najede do osoby na kole zezadu.

Pokud se jednd o srézku v nizké rychlosti, tak podle popist udalosti dojde typicky k hmotné skodé na

jizdnim kole bez zranéni:

fidic patrné Spatné odhadl, jak moc pomalu do kopce jedu, a zacal se rozjizdét
pfili§ brzy. V pomalé rychlosti najel do mého zadniho kola, které zkfivil. Nehoda jinak
bez zranéni. Ridi¢ chtél situaci Fesit pfeddnim hotovosti a evidentn& s turisty
v taxiku kamsi velmi spéchal. J& jsem v jistém Soku a pfi absenci zranéni s feSenim
souhlasil a bez jakéhokoliv pfedéni kontaktu si od fidie vzal 1000 K& (pivodné
nabizel 500 K&), co? se zpétné vidéno jevi jako smé&sné malo. Castka nepokryla ani

opravu, natozpak tfeba usly ¢as.
V pripadé vyssi rychlosti dojde ke srazeni osoby na kole a jejiho vymrsténi na vozidlo:

Ridi¢ ktery jel za mnou v aut&, do mé& zezadu najel, nedival se na vozovku ale do

telefonu. Pfejel mi celé zadni kolo a jé nasledné preletél pfes kapotu.
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Ve specifickych situacich se mulze jednat i o srdzku z boku. V situaci na sdruzeném prechodu pro

chodce s prejezdy pro cyklisty fidi€ pfed rozjetim nezkontroloval pohyb na druhé strané, a osoba na

kole neocekavala rozjezd automobilu davaijiciho pfednost osobdm na pfechodo-pfejezdu:

Stfet s osobnim autem pfi pfejizdéni sdruzeného pfechodo-pfejezdu. Vozidlo stélo
pifed pfechodem a ddvalo prednost chodclm, fidi¢ si nevsiml, ze v opa&ném
smeéru jedu pfes prejezd na kole a rozjel se. Vzhledem k nizké rychlosti se to obeslo

bez s§kod a zranéni.

6.5.1.2 PREJETE KOLO, CYKLISTA NEfZVLADL USKOEIT

Zde se nachdzeji nehody, kdy dojde k prejeti kola, pfipadné ke srazeni osoby na kole i s kolem,

a ndslednému zaklinéni pod motorovym vozidlem. Takovd nehoda muze nastat, pokud osoba v

automobilu odbogcuje, aniz by vizudIné zkontrolovala, zda maé volnou cestu:

Pfi jizdé na kole v jednosmérné ulici, kde je povoleno cyklistim jizda v obou
smérech, vyjizdél fidi¢ z postrani ulice. Z jeho pohledu mdé tabuliobytné
zona.Sledoval,zda nejede néjaké vozidlo zprava, ale doleva se vubec nepodival.
Silnice ma pouze jeden pruh pro jedno auto. Ja jsem na kole stal a daval mu
prednost, ale on se dival stale doprava a pritom pomalu najizdel na mne. Na
chodniku vedle mne sli lide, nemohl jsem tedy uskocit abych se mu vyhnul. On stale
pokracoval v manevru odbocovani a aniz by se podival na mou stranu, tak jel az
najel primo na mne. Srazil mne z kola, spadl jsem na zem az jsme se ocitl pod jeho
autem i s kolem. Teprve pote zrejme uslysel zvuk a zastavil. Kolo z pod jeho auta
jsem nemohl vytahnout. Kdyz jsem to potom resil s policii dostal jsem pokutu 2500
Kc.

Je zde typické, Ze si Fidi€ neni védom pfitomnosti osoby na kole, a uvddi vozidlo do pohybu pfimo

proti této osobé. Toto mlze nastat pfi couvani vozidla, kdy fidi€ zaéne couvat ndhle a prudce

v kombinaci s neovéfenim si, zda mé za sebou volny prostor pro tento manéuvr:

Ulice Antoninskd, Brno. Pfik&zany jednosmeérny provoz. Jel jsem ulici dold smérem
k Lidické. Udrioval jsem bezpecny odstup od auta jedouciho pfede mnou, $lo
o zdsobovaci vozidlo Tesco (s plnou kastlou, bez zadniho okénka). Vozidlo v jedné
chvili zastavilo, j& zastavil za nim, ve vzddlenosti cca 5 metrd. Cekal jsem, auto
neobjizdél. Ridi¢ po malé chvili zafadil zpatecku a prudce akceleroval smérem ke
mné& (nevidél mé&). Stihnul jsem zareagovat, kolo odhodil na zem a uskogil

z trajektorie auta doleva - bez uUjmy. Vozdilo nékolik vtefin tédhlo moje kolo
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ndraznikem po zemi a poté fidi¢ zastavil a Sel se podivat, co se stalo. Vynadal jsem

mu a byl v $oku [..]

6.5.2 NAHLA ZMENA SMERU A/NEBO RYCHLOSTI AUTOMOBILU

U této skupiny nehod se jednd o srézku s motorovym vozidlem, do kterého typicky narazi osoba na
kole potom, co vozidlo ndhle zménilo rychlost nebo smeér jizdy, a to bé&hem jizdy, nebo pfi

nec¢ekaném zahdjeni couvdni, anebo v souvislosti s parkovanim.

6.5.2.1 OBECNA NAHLA ZMENA SMERU NEBO RYCHLOSTI AUTOMOBILU

V této podskupiné jsou nehody spojeny typicky s ndhlym bridénim automobilu, kdy se osoba na
kole pohybuje stejnou rychlosti jako automobil. Osoba na kole predpokladd, ze automobil bude ddl

pokracovat v jizdé, a ne¢ekd jeho ndhlé zastaveni:

Automobil pfede mnou za pIiného provozu ndhle zastavil, ackoli na semaforem
svitila zelend a automobil mél pfednost. Komunikace byla kluzkd, abych jako
cyklista nezdrzoval provoz, snaZil jsem se drzet podobné rychlosti, joko auta pfede
mnou a za mnou. Pfi brzdéni, ve smyku, jsem do auta pfede mnou narazil, z kola

spadl. Odfeniny, narazend hlava, nastipnutd helma.

Nahlé zastaveni automobilu mlze souviset s pohybem pésich, ktefi pfechdzeji vozovku. Osoba na
kole déni pfed automobilem ¢&i nékolika automobily nevidi, v dlisledkd ndhlého bridéni vozidel pred

sebou do nich nardzi:

Na pruhu se slou¢enim IAD, tram a cyklo pomalu popojizdéla kolona. Ridi¢i o 3 auta
pfed vbéhl na nesvételny pfechod chodec. Auta prudce zafidila a jé narazila do
toho pfed sebou, které brzdilo na posledni chvili. Byl to pickup, takZe jsem ani

nevidéla pres né&j k pfechodu.

U téchto nehod by formdini zavinéni bylo pfic¢teno nedodrzeni bezpecné vzddlenosti mezi vozidly,
a je pravdépodobné, Ze kdyby osoba na kole udrzovala delsi odstup od vozidla pfed sebou, tak by
ke srézce nemusel dojit. Ponechdni si mensiho odstupu mlze mit vice motivaci, jiz dfive v popisu
nehod zaznéla ,snaha nezavazet®, pfipadné maze byt namisté obava, Ze pokud osoba na kole bude

mit pfed sebou prili§ mnoho prostoru, pak ji pfedjede automobil a tento prostor zaplni.
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Sex

Dalsi nehody jsou zpUsobeny ndhlym kfizenim trasy jizdy osoby na kole automobilem. Osoba na kole
jede pfimo, a ndhle dojde ke srazeni nebo fyzickému kontaktu s vozidlem, které jede ve stejném

smeru:

< oxe

Starsi fidika osobniho automobilu jela velmi pomalu na vedlejsi komunikaci kolem
meéstského bazénu. Automobil se nachdzi uprostfed komunikace a zahybd doleva
autem a koncem vozovky je cca 2m. Pani fidicka na posledni chvili sto€i auto
doprava a pravym svétlem narazi do mé nohy/zadniho kola. Zadni kolo mi uskogi
na stranu a narazi do zaparkovaného osobniho auta, od kterého paddm do stfedu

vozovky.

Tento druh nehody miZze nastat na vicepruhové komunikaci, kdy automobil pfejizdi mezi pruhy na

vozovce, zatimco se osoba na kole nachdzi v kfizovaném pruhu:

Jel jsem ve vyhrazenem pruhu (po Modranske ulici za krizovatkou Dvorce smerem
z centra) pro BUS/TAXI/RZS/CYKLO ve vyhrazenem case 15:20. v tomto pruhu zacina
ochranny cyklopruh, kam jsem se zaradil. V te chvili vyjel z leveho pruhu do praveho
bez blinkru skoda superb primo prede me. Nestacil jsem nic nez pri srazce
zanadavat, preletet haubnu auta a dopadnout do vjezdu k veslarum/Krabcycles.
Skoda na aute i kole, ja lehka zrameni. Ridic neskutecne arogantni nechtel volat

PCR, na kterem jsem trval a sam jsemnehodu nahlasil. Setreno PCR.

6.5.2.2 NAHLE COUVANI

U téchto nehod dochdzi ke srazeni cyklisty potom, co fidi¢ automobilu zaéne ndhle couvat, aniz by
se uijistil, zda je to bezpe¢né, a kdy osoba na kole zérovern nemd dostatek ¢asu k zareagovani

a uskocéeni stranou:

Ridic telefonoval a zacal couvat, nevidel ze za nim stojim. Srazil me na zem, nastesti

si vsiml jak mu mlatim do okna, jinak by me prejel...

V uzkem podjezdu pro jedno vozidlo se ridic rozhodl uvolnit misto protijedoucimu a

vycouval zpét, kde mne srazil.

Ridi¢ auta parkujici na cyklostezce zac¢al ndhle couvat.
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6.5.2.3 NAHLE PARKOVANI

U téchto nehod se z jedouciho vozidla stane v dlsledku ndhlého zastaveni prekdzka na pozemni
komunikaci. Zatimco u nehod popsanych vyse dochdzi k ndhlému zastaveni typicky kvuli davani
pfednosti pésim prechdzejicim vozovku, v tomto pfipadé se jednd o situace spojené s parkovanim
vozidla. Parkovdni vozidla mlze nastat rozmanitymi zplsoby, zddnlivym pohybem po levé strané
vozovky a ndhlym nesignalizovanym odbocenim vpravo, parkovani vozidla skrze trasu jizdy osoby
v cykloobousmeérce, podélné parkovdni prfes soubé&iné jedouci osobu na kole, pfipadné ndahlé

zastaveni s cilem umoznit vyjet jinému vozidlu z parkovaciho mista, a na tomto misté zaparkovat:

Jela jsem po zpevnéné cesté (Lisen, Hady) z kopce doltl. Na tuto cestu je oficiéing
povolen vjezd pouze s lidem, ktefi tam jedou na stavenisté. Nicméné sem jezdi
mnoho aut kvuli cvi€eni pst a pro mnoho cyklistd je to vybornd cesta, jak jet do
prdce mimo provoz. Jela jsem tedy z kopce doll a pfede mnou jelo pomalu auto
Uplné na levé strané. Najednou bez blikani vjelo doprava a zacalo parkovat. J& byla
stéle na pravé strané a uz jsem vic brzdit ani vyjet nestihla, takZze jsem letéla pres

< % z

fiditka a narazila na jeho zadni €ast auta.

Proti mné jelo auto, které velice nahle za&lo parkovat vievo (tedy pres cyklopruhu,
ve kterém jsem jela). TakZe jsem se snazila uhnout (ale né moc, aby mé nezajelo
auto za nim) + brzdit... a prosté jsem skonéila na zemi a ziejmé mu také narazila do
zadni €asti auta. Byla jsem v pofddku, ale citila jsem se rozldmand, tak mé odvezla

sanitka, ale byla jsem kromé par poskrébdni v poradku.

Ridicka se rozhodla podelne parkovat, kdyz jela vedle mne a sklouzl jsem ji po

dverich.

6.5.3 NEDANI PREDNOSTI OSOBE NA KOLE

Nehody v této skupiné maji spole€ny znak vtom, Ze se osoba na kole pohybuje po hlavni
komunikaci, a dojde ke srazeni ¢&i kolizi v disledku neddni pfednosti, a to ve tfech moZnych
variantdch. Prvni dvé varianty jsou nazyvany jako ,pravy hdk® a ,levy hdk®, kdy dojde ke srdice
s motorovym vozidlem odbocujicim vpravo pfes osobu na kole ve stejném sméru jizdy, respektive
kdy dojde ke srdice s motorovym vozidlem, které odbocuje vlevo z protisméru pfes osobu na kole
jedouci pfimym smérem. Treti kategorie je potom tvofena srdzkami, kdy motorové vozidlo vyjizdi

z vedlejsi ulice, z vjezdu ¢&i parkovdni na hlavni komunikaci, po které se pohybuje osoba na kole.
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6.5.3.1 AuTto obBocCuJici VPRAVO VE SMERU JizDY

Ke srdice autem zprava dochdzi zpravidla pfi odbocovéani motorového vozidla do vedlejsi ulice

anebo do vjezdu.

Soubéiné jedouci (predjizddéjici) OA odbo&ovalo doprava a narazilo do mého
zadniho kola. Ridi¢ bez zastaveni zajel do uzavieného aredlu. Kolo mélo odfeny

zadni blatnik.

Pfi moji jizdé rovné, po hlavni silnici, mi nedal pfednost v jizdé fidi¢ os. auta, ktery
odboc€oval v pravo. Zacal mé predjizdét zleva, neodhadl moji rychlost a pfi
odbogeni v pravo na vedlejsi silnici mi zachytil pfedni kolo. Po mém pddu rychle

odjel z mista nehody.

6.5.3.2 AuTo oDBOCUJICI VLEVO Z PROTISMERU

Kolize s automobilem, ktery osobé na kole kfizuje cestu pfi odboceni vlevo pfi jizdé z protisméru, jsou

si navzdjem velmi podobné. K t&mto srdzkédm dochdzi v kfizovatkdch.

protijedouci auto odbocuijici vlevo mi nedalo prednost v krizovatce, kterou jsem

projizdel naprimo. ridic byl ale kolega z univerzity, tak jsem nevolal policii.

Strakonickd ulice smér z centra. Protijedouci vozidlo odbocujici vlevo do ulice
U Krélovské louky mi nedalo pfednost. UZ jsem to v téhle kfizovatce pdrkrat zazil,
takZe jsem byl obezfetny a vizudiné ho kontroloval. Ale rozhodl se odbogit ve chvili,
kdy uz neSlo ani dobrzdit ani se vyhnout. Srdzka s jeho pravymi zadnimi dvefmi.

Udajné mé prehlédl.

6.5.3.3 AuTO VVJiZDEJiCi Z VEDLEJSI, VJEZDU, PARKOVANI

Spole€nym jmenovatelem této skupiny nehod je srdzka s automobilem vyjizdéjicim na hlavni
komunikaci z vedlejsi komunikace, vjezdu nebo parkovaciho mista. Osoba na kole se pohybuje po

hlavni komunikaci a nedostane od pfijizdé&jiciho vozidla pfednost a nastane srdzka.
Srdzka s automobilem vyjizdéjicim z parkovaciho mista bez zajisténi patficného rozhledu:

Ridi¢ vozidla pfi vyjizdéni ze §ikmého parkovaciho stdni mi nedal pfednost

a vycouval pfimo pfede mne.
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Priklad srézky s automobilem vyjizdéjicim z aredlu pfes cyklostezku:

Jel jsem po stezce v Komdrové, Brné smér Olympie cca 20 km/h a z vyjezdu néjaké
firmy vyjelo auto. Ridi¢ se viibec nepodival a hned jel takze jsem ho nemohl uz ani
objet a letél jsem pfes kapotu. Byl jsem dodfenej ale jinak v pohodé, skodu na kole
mi pak péan dokonce zaplatil. Policii jsem nevolal protoZze mi tehdy pfislo Ze to neni

potfeba, pristé bych nehodu urcité nahldsil.
Priklady €astého neddani pfednosti pfi viezdu na hlavni komunikaci z vedlejsi:

Auto vyjizdéjici z vedlejsi komunikace mi nedalo prednost (nevidélo mé&) a nésledné

doslo ke srdzZce. S nasledkem tfistivé zlomeniny zdpésti a pohmozdéni obou kolen.

Pfi jizd& po ulici Kfenovd jsem jel segmentem, kde se na ulici napojuje vedlejsi ulice
VIhk&. Na ni stélo auto, jez chtélo odbocit do protéjsiho pruhu. PFi projizdéni jsem
periferné zahlédl, jak se ke mne z pravého boku blizi svétla fe€eného auta, a pocitil
nahly smyk zadniho kola (do kterého mi pravdépodobné auto najelo). Smyk jsem

vybral a nespadl.

6.5.4 NEBEZPECNE RiZENi AUTOMOBILU, POUZITI AUTA JAKO ZBRANE

V této skupiné se nachdzeji uddlosti na pozemni komunikaci, které sice splfuji znaky dopravni
nehody tim, Ze se odehrdly na pozemni komunikaci pfi provozu vozidel, a nastala pfi nich Gjma na
zdravi nebo majetku, ale jiz se nejednd o nepfedvidanou uddlost a nehodu, ale o uddlost
pfedvidanou, ke které pfispélo zdmérné chovdani jednoho z G€astnikd provozu na pozemni
komunikaci. Podle popisu nehod Ize rozlisit dvé kategorie uddlosti. Tou prvni jsou nehody souvisejici
stésnym predjizdénim ¢&i pfimo vytlatenim zvozovky motorovym vozidlem. Druhou kategorii
uddlosti je potom pouZiti automobilu jako zbrané a zadmeérné najizdéni do osoby na kole, pfipadné

pfimo zdmérné srazeni osoby na kole automobilem.

6.5.4.1 TESNE PREDJIZDENI A VYTLACENI Z VOZOVKY

Tésné predjizdéni vedouci ke kolizi se v popisu nehod typicky odehrdva ve zizeném prostoru, kdy se
osoba fidici automobil rozhodne predjet osobu na kole, i kdyz v misté dostatecna Sitka pro bezpecné

predjeti:
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U Nd&rodniho divadla mé predjizdélo auto a vrazilo do mé, fidic mé jesté osocil, ze
jsem mu neudélala prostor. Nastésti jsem ani nespadla z kola. Prostor je Uzky

a ¢asto si tam pfijdu ohroZena, nejsou piktogramy, ani jiné cyklo oznaceni.

Dalsi uddlosti mohou byt spojeny se 3patnym povrchem krajnice, kdy se fidi¢ automobilu mUze

domnivat, Ze mu ma& osoba na kole pfi pfedjizdéni kam ustoupit:

Na Libefiském mosté, kde probihalo omezeni (zGZzeni asi na tfi metry) mé predjizdél
Fidi¢ automobilu. Doslo ke kontaktu s moji nohou (srdzka). Nemohl jsem jet Gplné
u kraje, protoze jsou tam prohlubné ve vozovce s kandly. A i tak by nebylo misto na

bezpecné predjeti.

Uddlosti, kdy dojde k vytlaceni vozovky, plynule navazuji na tésné pfedijizdéni, od kterého se lisi pouze

intenzitou a neponechdnim zadného odstupu fidi€em automobilu:

Bezohledny kamiofiék mé pfi 40 km/h vytlagil z jizdniho pruhu do té&sné blizkosti
betonové zdi, znemoznil mi vyhnuti se sloupu lampy a sv0j Gtok jesté zavrsil
ndrazem ndvésu do zadni €dsti kola. Pak z mista nehody ujel, aniz by mi poskytnul
prvni pomoc. Po dopadeni policii tvrdil, Ze Zddného cyklistu nevidél, neslysel, necitil

a tak nemél ddvod zastavovat.

Vytla€eni z vozovky muZe nastat i pfi pocate€né bezpeéném predijizdéni, kdy nicméné fidi¢ zahdji
manévr bez dostateEného rozhledu a jistoty, Ze predjizdéci manévr muize bezpe&né dokoncit. Pokud
se protisméru objevi jiné vozidlo, pak za u€elem vyhnuti se elni srdZce dojde k vytlaceni osoby na

kole mimo vozovku:

Ridic se me pokusil predjet na uzke silnici pri vjezdu na kopec, z druhe strany vyjelo

auto. Ridic, ktery me predjizdel, chtel zamezit stretu z autem a narazil na me.

6.5.4.2 NAJIZDENI, OMYSLNE SRAZENIi

V této skupiné uddlosti jsou popsdny situace, kdy najizdéni, najeti ¢i pfimo srazeni je cilené
a imysiné, a kdy je automobil pouzit jako zbran?. Co se tyce zévazinosti, tak tyto situace zacinaiji

pouzitim automobilu k najeti do osoby na kole:

27 Ministerstvo vnitra CR definuje zbrah jako ,cokoli, co mdze uginit Gtok proti t&lu dirazn&jsim (srov. § 118
trestniho zakoniku); v tomto pojeti maze byt zbrani v zadsadé jakykoli pfedmeét, latka &i jiny prostiedek nebo
ovladatelnd energie, které jsou pouzity (pouzitelné) k Gtoku proti télesné integrité jiného Glovéka. Je tedy v
z&sadé jedno, je-li jako zbran pouzita stfelnd zbraf, vybusnina, ndz, automobil, kus provazu ¢i nddoba s
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Na naprosto ucpanych Novych sadech v Brné jsem se rozhodl pfed stojicim autem
pfejet pfes pfechod, aniz bych z kola sesedl. Ridi¢e to natolik popudilo, ze byt do té
doby stdl Faddné pred pfechodem a nemél kam pokracovat, rozhodl se mé prejet.
Natolik agresivné, Zze jsem z kola ne Uplné spadl, ale musel se rychle vycvaknout
a balanc jsem ztratil. DoSlo ke kontaktu mezi ndraznikem a kolem, ale ne k tak

silnému, aby doslo i ke skodé. Nasledovala slovni potycka.

PFi vyjezdu z cykloobousmérné ulice do mé najela fidicka OA. Daval jsem ji pfednost
zprava, ale fidicka "fezala" zata¢ku do ulice, ze které jsem vyjizdél. Ridicka sice
nejdfive zastavila, ale po té, co na mé nejprve zautocCila slovné, do mé najela. Stagil

jsem sice uhnout, ale drobné jsem si pfi manévru poranil ruku.
Najizdéni mlze nastat i v kombinaci se srdzkou, kdy dojde nejdfive ke kolizi, a nésledné k najizdént:

Automobil se mé snazil predjet v Edsti vozovky, jeZ je ve zUZeni mezi tramvajovou
zastdvkou a chodnikem. Narazil mi do zadniho kola, coZ skoncilo pddem. Ridi¢ na
mé naddle troubil a nagjizdél mi na kolo, abych mu uhnul. Snazil jsem se s nim
domluvit, abychom zavolali policii. KdyZ jsem k nému pfistoupil, zamknul se v auté.

Poté z mista odjel.

Nejzévazinéjsi uddlosti je cilené srazeni automobilem, kdy fidi¢ ¢i posddka vozu pouZije automobil

nebo jeho ¢ast za Gcelem pdchdni fyzického naésili:

Spolujezdec uz pred radotinem kricel na cyklisty z okynka at tahnou na
cyklostezku(ten den se jel zavod kolo pro zivot), pote co sme auto dojeli na
svetlech, tak zacal kricet i na nas. Predjeli nas prakticky bez odstupu. Na dalsi
krizovatce samozrejme stali na cerveny, tak sme se dali do reci. Padlo x nadavek,
padla zelena, auto porad stalo, tak sme se rozjeli pak vystartovalo i auto

a otevrenyma dverma srazili me a kamarada...

Fravinou.* https://www.mvcr.cz/clanek/zbrane-podiehajici-zakonu-o-zbranich-a-podminky-jejich-nabyvani-
a-drzeni.aspx
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6.5.5 DALSI

6.5.5.1 OSOBA NA KOLE NEDALA PREDNOST

Dalsi kolize s automobily nastavaiji potom, co osoba na kole nedala pfednost motorovému vozidlu:

Nedal jsem pFfednost pfi prejizdéni hlavni cesty.

Sex

Na kruhovém objezdu s cyklostezkou jsem pfi kfizeni vozovky s cyklostezkou nedala

pfednost vozidlu vyjizdéjicim z kruhového objezdu.

Tyto srdzky s automobily jsou zplsobeny najetim osoby na kole do drdhy automobilu v situaci, kdy

osoba na kole mé& automobilu dét pfednost.

6.5.5.2 DVERNI ZONA

Nehody ve dverni z6né nastavaiji potom, co fidi¢ ¢i pos@dka vozidla otevie dvefe vozidla bez ujisténi
se, zda tim neni ohroZena bezpeénost jinych GEastnikd provozu na pozemni komunikaci?. Tyto

situace mohou nastat na bézné komunikaci:

Dooring. Je otdzka, jestli to vlbec pocitat jako nehodu, skoro jsem to ubrzdil, ale
k lehkému kontaktu pfedniho kola s vnitfni stranou dvefi osobniho auta doslo, bez
pddu. V té ulici je na vybér mezi jizdou po tramvajovych panelech, coZ je vhodné

moznd tak pro horskd kola, a dvefni zénou, Zz&ddny prostor mezi...
Pfipadné na parkovisti:

Jela jsem na kole po parkovisti a narazila do dvefi zaparkovaného auta, které Fidi¢

otevrel, takZe jsem se jim nestihla vyhnout.

6.5.5.3 PROPLETANI SE KOLONAMI

Nékolik popisti nehod maiji spole€¢ny jmenovatel souvisejici s jizdou v hustém automobilovém

provozu, kdy se osoba na kole proplétd mezi automobily tam, kde je k tomu misto. MlzZe se jednat

28 § 26 odst. 1 z&kona &. 361/2000 Sb. o silni¢nim provozu, https:/ /www.zakonyprolidi.cz/cs/2000-361#p26-1

62


https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2000-361#p26-1

o podjizdéni kolony zprava nebo zleva, pfipadné pohyb mezi dvéma jizdnimi pruhy v jednom

smeéru?.

Na dvouproudé komunikaci byla nehoda v levém pruhu. Pomoci ZIPu se vozidla
fadila do pravého pruhu. Kvali hustoté provozu vznikla v pravém pruhu kolona a jd ji
predjizdél mezi obéma pruhy (vpravo nebylo dostatek mista). Kdyz jsem vidél
vozidlo, které se jiz chystd vyuzit pravidlo ZIP a zafadit se do pravého pruhu, ale
o cca 30 metrd diive nez mélo, chtél jsem ho objet zleva a vyuZit vzniklou mezeru
k pfedjeti dalsich vozidel. Vozidlo ale v pulce Ukonu najednou zastavilo a j& uz se
nestihl vyhnout ani zastavit. Pravym koncem fiditka, jsem mu $krtl o zadni levé

svétlo a rozbil/odfel jej.

Podjizdél jsem v ulici Milady Hordkové stojici kolonu aut pfed semafory na
kfizovatce Prasny most. Pfi jizdé ve sméru Vozovna StfeSovice - HradZ&anska.
Spatné jsem odhadl vzddlenost a vrazil do pravého zrcatka predjizdeneho auta.
Zrcatko jsem vyvrdtil.  Zrcatko jsem vrdatil do pavodni pozice, i kdyZz byl podle mé
mechanismus zrcatka poskozen. Ridicka vypadala velmi nezaujaté celou situaci.
Teprve na mé klepdni na okynko ho otevfela, vzala si mou vizitku pro pfipad

ndkladld s opravou, ale jiz se nikdy neozvala.

K objizdéni kolony osoba na kole muze vyuZivat pfilehly tramvajovy pds, pdd z kola potom muze

nastat pfi snaze zafadit se zpét do kolony vozidel, pfipadné v kombinaci s najizdénim na chodnik:

Jel jsem od Moravéku po Milady Horédkové smérem na Osmec. Predjizdél jsem
kolonu aut po mhd pruhu (koleje) a pfi zafazovani se mezi prévé se rozjizdéjici auta
jsem tésné u ostrivku udélal jokoZe esic¢ko, abych se zafadil na pravou stranu,
nicméné prfedemnou brzdici doddvka zabirala moc prostoru, tak jsem se rozhodl
najet na chodnik. No prosté na prasdka trochu jsem jel, chtél jsem predjet kolonu.

.

A pfi tom najizdéni mi to dost nehezky smyklo, podvrtl jsem si kotnik...

Specificky pfipad objizdéni vozidel tvofi objizdéni stanicujici tramvaje®. Tato situace je spojena
s vysokym rizikem srdzky s péSimi vystupujicimi z tramvaje a pfechdzejicimi zpoza tramvaje na

opacnou stranu ulice:

29 7 nichz jeden mUze byt odbocovaci.

30 Pokud neni objizdéni tramvaje zleva povoleno mistni Gpravou, pak obecnd Gprava objizdéni zleva neumoziuje
ani v pfipadé tramvaje stojici v zastavce, § 13 odst. 1 zakona &. 361/2000 Sb. o silniénim provozu.
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Na zastavke stali dve saliny, kazda v jednom smere. Auto by ich nemohlo obist,
pretoze tam nie je priestor, avsak ja som sa na kole rozhodla isti stredom, kedze
som vedela ze mam dostatok casu, kedze salina v mojom smere este len zastavila.
Neuvedomila som si, ze ludia ktori vystupuju s jedenj saliny sa mozu ponahlad do
tej druhej, ktora ide na opacny smer. Ked som predchadzala salinu, do cesty mi
vbehol chodec, ktory sa ponahlal na salinu. Chodcovi sa nic nestalo, ja som vsak
padla a odrela si ruku a koleno, avsak nahodila som retaz a otrasrna som mohla

pokracovat dalej. Poucenie na cely zivot :)

6.6 SHRNUTI ANALYZY POPISU NEHOD

Na zdkladé popist nehod je mozZné typy nehodovych uddlosti rozdélit do péti obecnych kategorii.
Prvni kategorii pfedstavuji srdzky s pésimi, nemotorovymi vozidly, pfipadné pddy z kola souvisejici
s pohybem pésich, cyklistd a zvifat. U sréZek s pésimi vétSina uddlosti souvisi s ndhlou zménou
sméru chuze a vstoupeni do trasy jizdniho kola, at uz na smisené stezce, nebo napfiklad pfi ndhlém
vstoupeni do vozovky. Srdzky s jinymi osobami na kole nastévaiji typicky na cyklostezce, v mistech se

sniZzenou pfehlednosti a zvySenou intenzitou pohybu osob pésich a na kolech.

S x

Dalsimi tfemi obecnymi kategoriemi jsou havdrie, které se vSak od sebe odliSuji z hlediska priciny.
Prvni kategorii havdrii jsou pady z kola zpUsobené nesprdvnym zpusobem jizdy, kdy typicky osoba

na kole v kriticky moment nedrZi fiditka obéma rukama, a vjede do nerovnosti na vozovce.

Druhou specifickou kategorii havarii jsou pady z kola, ke kterym prispél charakter vozovky. Zdaleka
nejcastéjsim faktorem u téchto pddd v zaznamenanych nehoddch je piejizdéni koleji, hrubd dlazba
s velkymi mezerami a nerovnostmi, a mokry, kluzky povrch, pfipadné kombinace vSech. Z pohledu
jizdy na kole se jedn& o vysoce rizikovy charakter vozovky, ktery pfispivd k pddidm zkola. Déle
k témto nehoddm pfispivaji vady na povrchu, jako je obecné Spatny, nerovny povrch, necistoty
a materidl na vozovce, diry ve vozovce a poklopy od kandll. Posledni podkategorii souvisejici s pady
kola ve vztahu k charakteru vozovky jsou pfekdzky v trase jizdy, jako jsou sloupy, patniky, obrubniky,

zpomalovaci prahy ¢i zddanlivé ndjezdy, u kterych je vSak pfitomnd vysokd hrana.

Treti kategorii havdrii jsou pady z kola, které se staly v kontextu provozu motorovych vozidel. V této
kategorii pddy nej¢astéji souvisi se snahou vyhnout se srdZce s motorovym vozidlem, potazmo se
situaci, kdy je osoba na kole predjizdéna a vytlaGena z vozovky, €i ztrati rovnovéhu v disledku
tésného predjeti vozidlem. Ddle tyto pddy nastévaji pfi vyjizdéni aut z vedlejsi komunikace, vjezdu €i
parkovaciho mista, kdy osoba na kole nedostane pfednost. K pddu muze také pfispét vozidlo, které
ndhle zastavilo nebo zménilo smér jizdy. Stojici automobily v jizdnim pruhu, cyklopruhu nebo

v rozhledovém trojahelniku tvori pfekézku v trase jizdy osoby na kole €i v rozhledu a mohou pfispivat
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k p&ddm z kola. K padddm dochdzi, kdyZ se osoba na kole snazi nezdrzovat motorové vozidlo a déld

rdzné ahybné manévry, v disledku kterych dojde k pédu z kola.

Posledni, pdtou obecnou kategorii tvofi srdzky s motorovymi vozidly. Nejcastéji k témto srdzkdm
dochdzi, kdyz osoba na kole nedostane pfednost, a to od vozidla vyjizdéjiciho z vedlejsi komunikace,
zvjezdu nebo parkovaciho mista, a ddle od vozidel, které odbocenim z hlavni komunikace na
vedlejSi nedaji prednost po hlavni komunikaci jedouci osobé na kole®. Dalsi kategorie srdzek
nastavd, kdyz automobil ndhle zmeéni smér jizdy nebo zastavi, ndhle zaéne couvat nebo ndhle za¢ne
parkovat. Srézky nastévaji v disledku bezohledné jizdy fidice automobilu, pfi fyzickém kontaktu pfi
predjizdéni, pfi amysiném naijizdéni ¢i dokonce Umysiném srazeni osoby na kole. V popisech nehod
jsou zaznamendny pfipady, kdy doslo k srdZzce a ndslednému prejeti osoby na kole ¢i samotného
kola v malych rychlostech, a to pfi rozjizdéni vozidla, couvdni hebo neodhadnuti rychlosti a srazeni
zezadu. K srédzkm osoby na kole ddale dochdzi otevienim dvefi auta®, a kdyZ osoba na kole nedé

pfednost motorovému vozidlu a vjede do trasy jeho jizdy.

31 Tyto srézky jsou znédmé jako ,pravy hdk®, kdy dojde ke srazeni ve stejném sméru jedouciho cyklisty, kdy
automobil odbocuje pres cyklistu, a jako ,levy hdk®, kdy automobil odbocuje vlevo pfes protijedouciho cyklistu.

32 Zndmé jako dverni zéna, ¢i jako anglické ,dooring.”
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7 MODEL KALIBRACE OFICIALNICH ZAZNAMU PODLE

SEBEREPORTOVANYCH NEHOD

Vyznaénym problémem je nelplnost oficidlnich statistik nehodovosti s G€asti jizdniho kola.
V provedené anketé sebereportovanych nehod na jizdnim kole se mira $etfenosti nehod Policii CR
pohybuje okolo 11 %. Pokud by tato hodnota byla reprezentativni pro nehodovost s G€asti jizdniho
kola v celé CR, pak by to znamenalo, Ze oficidini statistiky obsahuji pouze zhruba desetinu nehod
s UCasti jizdniho kola. Necelych 90 % uddlosti by zaznamendno nebylo a nepropsalo by se tak do
oficidlnich statistik. Cilem této kapitoly je navrhnout principy modelu, na zékladé kterého by bylo
mozZné za pomoci dat o sebereportovanych nehodéch na kole kalibrovat celostéatni oficidini

statistiku této nehodovosti, a ziskat tak UplIn&jsi obraz o bezpe&nosti jizdy na kole v Cesku.

7.1 TEORETICKE PREDPOKLADY

Problémem, pfed kterym stojime, je nase celkovd neznalost nehodovosti s G&asti jizdniho kola.
Mdme k dispozici statistiky, tyto statistiky jsou vS8ak nelpiné a nereprezentuji skute¢nou nehodovost,
zobrazuji pouze jeji €ast, a my nevime, o kterou €dst se jednd. Pro Gvahu nad touto problematikou si
pomUzeme predpoklady sociologickych vybérovych Setieni, které pracuji s principy celkové

populace a s konstrukci vybéru z této populace.

Cilem vybérovych Setfenti je zjistit informace, typicky formulované jako hypotézy, o celé zkoumané
populaci, tedy vSech jednotkdch naseho zéjmu. V sociologickych Setfenich se typicky jednd o lidské
populace, mezi ty nejzndméjsi vybérova Setfeni patfi vyzkumy volebnich preferenci, kdy je cilem
popsat distribuci téchto preferenci v populaci. ProtoZze by bylo organizaéné a zdrojové nemozné
provést dotazovani vSech jednotek populace, tedy celého obyvatelstva s aktivnim volebnim
pradvem, existuji statistickd pravidla a postupy, kterymi je konstruovén vybérovy soubor, vzorek
populace, ktery je dotazovén. Pokud jsou postupy dodrzeny a vybérovy soubor je konstruovan
vhodnym zplsobem, pak je tento soubor reprezentativni vi¢i celé populaci se stanovenou mirou
jistoty, kterd se zvySuje s velikosti vzorku. U vybérovych Setfeni je typicky zndmdé zkoumand populace

a jeji zakladni viastnosti, v pfipadé obyvatelstva CR to mohou byt viastnosti jako pohlavi, vék,
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vzdeélani, region bydlisté, velikost bydlisté. Diky znalostem téchto viastnosti je pak mozné konstruovat

reprezentativni vzorek, ktery bude tyto viastnosti kopirovat.

V tomto vyzkumu je populaci celkovd nehodovost s G¢asti jizdniho kola v Cesku. Jednotkou analyzy
je jedna nehoda, populace je slozena ze viech nehod. Jedna osoba muize mit béhem jednoho roku
vice nehod na kole, vdechny tyto nehody budou soucdsti zékladniho souboru, populace. My jsme
v situaci, Ze vlastnosti zékladniho souboru ndm nejsou zndmé. Nevime, kolik nehod s G€asti jizdniho
kola a jakého druhu se celkové v Cesku za rok stane. Pfedpokliddejme v3ak, Ze méme k dispozici dva
vybérové soubory. Prvnim jsou oficidlni statistiky tvofené nehodami, které etfila PCR, druhym jsou

sebereportované nehody.

7.1.1 ZAzNAmy PCR

Oficidlni statistiky nehodovosti jsou tvofeny zdznamy o nehoddéch Police CR3. V roce 2023 v téchto
zdznamech figurovalo 4188 uddlosti s G€asti jizdniho kola, 502 uddlosti s G€asti kolobézky a 78
uddlosti s Gcasti jiného nemotorového vozidla. Z&znamy jsou prostorové rozlozené napii¢ Ceskem,

se zvySenou koncentraci ve méstech.
U téchto dat pfedpokladdme:

e nelplnost z hlediska poctu: neobsahuji vSechny nehody, pravdépodobné zachycuji okolo
desetiny skute¢né nehodovosti

e geografickou reprezentativitu: pfedpokldddme, Zze se vztah mezi oficidlni a skute€¢nou
nehodovosti vyrazné nelisi podle regiond, a Ze zkresleni oficiélnich zdznam z hlediska po&tu
nehod a jejich struktury je podobné napfi¢ kraiji

e strukturdlIni zkresleni: do oficidlnich statistik se nehody propisuji rdznou mérou v zdvislosti na

viastnostech nehody (nhapf. samonehody vs. srazky s autem s tézkym zranénim)

33 Problematiku ndhodného, ndhodného stratifikovaného a kvétniho vybéru ponechme stranou.

34 pristup k témto zdznamdm zprostifedkovavéd Centrum dopravniho vyzkumu portélem nehody.cdv.cz.
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Obrdzek ¢. 2 Nehody s G&asti jizdniho kola v roce 2023, celkem 4188 zdznamd, z toho 4187 s GPS soufadnicemi,
zdroj: nehody.cdv.cz
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7.1.2 \VYBEROVE SETRENi SEBEREPORTOVANYCH NEHOD

Vybérové Setfeni sebereportovanych nehod je svou povahou sociologicky vyzkum vyuZivajici jako
metody vybéru respondentl samovybér. Samovybérem jsou rekrutovani do vyzkumu pouze ti
respondenti, ktefi se dobrovolné rozhodnou zG¢astnit se vyzkumu. To mlze vést ke zkresleni, kdy
nejsou daty pokryti ti respondenti, ktefi splfiuji podminky pro zafazeni do vyzkumu, ale nechtéji se jej

zG¢astnit®.
U téchto dat predpokladdme:

e nelplnost z hlediska poctu: poc¢et zdznamd nehoddch je stanoven vyzkumnym designem
a rozpoc¢tovou alokaci, cilem je co nejvyssi pocet, vici skuteEné nehodovosti je vSak dataset

vyrazné nelplny

35 MUzZe se jednat napiiklad o osoby, které zavinily nehodu, pfipadné zavinily nehodu se zranénim druhé osoby,
a nechtéji o této uddlosti hovorit.
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e geografickd reprezentativita: rozloZzeni zdznamd o nehoddch po Cesku je opét ddno
vyzkumnym designem, Ize uvazovat o vyuziti regiondini distribuce oficidlnich statistiky jako
zékladu pro stanoveni kvét pro kraje ¢i mésta

e strukturdini reprezentativita: oCekdvdme vysokou miru strukturdini reprezentativity, kdy
vlastnosti nehod zachycené v Setfeni odpovidaji strukturdinim viastnostem celkové

nehodovosti

Strukturdlni reprezentativita vybérového Setfeni je kli€¢ovym konceptem pro rekonstrukci skute€ného
obrazu nehodovosti. Na zékladé zde provedené pilotdze vime, Ze existuje vztah mezi vliastnostmi
nehod a mirou jejich Setfenosti PCR, oficidlni statistiky tak nejsou strukturdiné reprezentativni
z hlediska vlastnosti nehod. Strukturalita zde pfedstavuje vlastnosti souboru nehod?®, &i jinymi slovy,
jak jsou zkoumané nehody strukturované zhlediska sledovanych vlastnosti. Strukturéini
reprezentativita pak pfedstavuje miru podobnosti mezi datasetem a zdkladnim souborem.
U vybérového Setfeni oCekdvdme, Ze s rostouci velikosti vzorku se bude zvySovat jeho strukturdini

reprezentativita.

U vybérovych Setfeni se pracuje sterminem vybérovd chyba, kterd predstavuje miru odliSnosti
sloZeni vzorku od zkoumané populace. S rostoucim poctem respondentd se vybérovd chyba snizuje
a vlastnosti vybérového souboru se vice pfiblizuji viastnostem zékladniho souboru. V pfipadé
zkoumani nehod je primarni jednotkou analyzy jedna nehodovéd uddlost, mezi jejich vlastnosti patfi
mimo jiné i vliastnosti G€astnika nehody, ktery pfedstavuje respondenta. U datasetu slozeného ze
zéznamU o niz8ich stovkach uddlosti Ize ocekdvat snizenou strukturdini reprezentativitu, kdy zvlést
méné pocetné zastoupené fenomény® mohou byt silnéji ovlivnény vybérovou chybou. S rostouci
velikosti vzorku se bude snizovat vybérovd chyba a zvySovat strukturdini podobnost se zkoumanou

populaci, tedy nehodovosti s G&asti jizdniho kola v Cesku.

7.1.2.1 METODOLOGICKA OPATRENI PRO SAMOVYBER

Pro posileni strukturdini reprezentativity Setfeni, tedy zachyceni obrazu nehodovosti korespondujicim
se skute€nou nehodovosti, je nutné cilit na dostate¢né velky vybérovy soubor. Nékteré typy uddlosti,
jako ty spojené s agresivitou a pouZiti vozidla jako zbrang, se podilem v provedené pilotdzi pohybuiji
na Grovni jednotek procent. Odpovidajici velikost vzorku se pohybuje v Fadu vysSich jednotek tisic

zaznamenanych nehod.

36 Napf. druh nehody, Gjma na zdravi a majetku, sociodemografické vlastnosti G€astnikd, viastnosti komunikace.

37 Napf. srdzka s pé&sim, pohlavi G€astnika Zenské, vék Gcastnika 50+ let.
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Ddle je nutné uvazovat techniky pro minimalizaci zkresleni samovybérem. Roli pfi samovybéru mize
hréat pocit provinilosti, kdy osoba zavinila hehodovou uddlost a nechce o ni hovorit. Mitigace této
situace mUze spocivat ve zddraznéni anonymity Setfeni a mozZnosti vyplnéni dotazniku online bez
tazatele. Osoba tazatele mlzZe pro respondenty predstavovat bariéru pfi poskytnuti informaci
o nehodé, kterd je pro respondenta mordiné citlivou uddlosti. Kontrolnim mechanismem pro
vyhodnoceni vlivu samovybéru na strukturu nehodovosti pak mize byt porovndni dat vyplnénych
online a vyplnénych pfi dotazovdni tazatelem tvafi v tvaf. Pokud by bylo zjisténa rozdilnost ve

struktufe, pak je dél mozné s timto pracovat pfes vazeni vybérového podsouboru.

Efekt samovybéru souvisi s motivaci respondentd se vyzkumu zG¢astnit. V pfipadé tématu nehod na
jizdnim kole hraje samovybér také pozitivni roli. Na zékladé zkuSenosti s dotazovanim je zfejmé, ze
fada osob jezdicich na kole mé potfebu o své zkuSenosti mluvit, a moznost zG€astnit se dotazovani
respondent oceni. Pro vyhodnoceni efektu samovybéru by bylo vhodné predvyzkumem na konkrétni
populaci cyklistd ovéfit, jak je distribuovand motivace k G¢asti &i nelcasti v zdvislosti alespofi na

sociodemografickych vliastnostech respondenta.

7.1.3 VAZENI

Oproti klasickému vézeni vybérového souboru uZivaného napfiklad pfi sociologickych prizkumech
je zde navrhovdno rozsifené vazeni. Cilem klasického vazeni je sladit viastnosti vybérového souboru
s vlastnostmi zdkladniho souboru, napfiklad sladit proporce podle pohlavi €i vzdélani. Cile
navrhovaného vazeni pro pfedmétny vyzkum jsou dva. Prvnim je sladit proporce, respektive navdzit
oficidlni statistiky podle strukturdinich vlastnosti nehodovosti zjisténych vybérovym Setfenim.
Druhym cilem je kvantitativni vézZeni, a dovdzeni oficidlnich statistik podle zjisténych mér Setfenosti
nehod PCR. Vysledkem realizace druhého cile je konstrukce poc¢etnino odhadu celkové nehodovosti

s Gcasti jizdniho kola v Cesku.

Pro rekonstrukci obrazu skute¢né nehodovosti s G¢asti jizdniho kola budou vyuZity oba datasety za
stejné Casové obdobi, tedy oficidlni statistika a vybérové Setfeni. Vybérové Setfeni poskytuje
informaci o tom, jakd je struktura skute€né nehodovosti a jokd mira Setfenosti zaznamenanych
nehod Policii CR. Na zakladé vybérového Setieni je pak mozné nastavit vahy pro jednotlivé viastnosti
nehod podle toho, zda byly uddlosti Setfeny PCR. Pfehled vybranych viastnosti pro mozné poufziti pfi

vazeni poskytuje tabulka nize.

Tabulka ¢. 37 Vybrané viastnosti nehod v anketé podle po&tu pfipadd a miry Setfenosti PCR

pocet mira

pfipadd  Setfenosti

pohlavi (anketa) PCR
muz 267 10 %
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zena 46 17 %

vék
19 az 29 let 77 6 %
30 az 39 let 117 11%
40 az 49 let 98 11 %
50 a vice let 21 24 %

druh nehody
jiny druh nehody 3 *
srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 115 21 %
srazka s vozidlem zaparkovanym, odstavenym 6 *
srazka s pevnou prekazkou 17 *
srazka s chodcem 12 *
srazka s lesni zvéfi nebo domacim zvifetem 6 *
srazka s tramvaji 1 *
havérie 153 4 %

druh vozidla pfi srazce
osobni automobil 100 17 %
nékladni automobil 6 *
tramvaj 1 *
jizdni kolo 8 *
kolobézka/osobni prepravnik 7 *

druh komunikace

cyklostezka 34 6 %
chodnik 9 *
hlavni ulice bez cyklopruhu 168 13 %
hlavni ulice s cyklopruhem 25 20 %
vedlejsi ulice 54 7%
polni, lesni cesta 9 *
silnice mimo mésto 14 *
zavaznost zranéni (osoba na kole)
bez zranéni 92 4 %
lehké zranéni 184 13%
tézké zranéni 37 19 %
Gjma na majetku
doslo k hmotné $kodé odhadem prevysujici 1000 K& 73 29 %
doslo pouze k drobné hmotné Skodé odhadem do 1000 K¢& 148 6 %
k Zzddnému poskozeni nedoslo 92 4%

* mira Setfenosti uvedena pouze pro kategorie s 20 a vice pfipady

Pocet nehod zaznamenanych anketou neumoznuje uchopeni méné castych vlastnosti nehod.
Tabulka vySe prezentuje miru Setfenosti pouze pro ty vlastnosti nehod, které maji v anketé alespon
20 zdznamd. PFi konstrukci vybérového souboru je optimdini nastaveni, kdyz pocty pfipadud

v o

v relativné méné obvyklych kategoriich budou dosahovat alespon poctu nizsich stovek, spiSe vSak
vysSich stovek, a to v zdvislosti na zvolené metodé vdézeni. Pfi vazeni kombinovaném za pouziti
metody ,cell-based weighting® (viz nize) je nutné brat v potaz po&et pfipadd v kategorii slozené
z vice proménnych, napfiklad u nehod, kterych se Uc€astnily Zeny, ve véku 50 let a vice a které se
staly na chodniku. V takto sloZzené kategorii by po¢et nehod mél dosahovat alespor poctu jednoho

sta.

Vazeni oficidinich statistik na zdkladé zjisténé struktury nehodovosti vybérovym Setfenim by bylo

provedeno komplexné, za soucasného pouziti vybranych vlastnosti nehod souvisejicich s mirou
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Setfenosti PCR. Timto zpUsobem Ize dospét k odhadu skute&ného poétu nehod s G&asti jizdniho kola

ve zkoumaném Gzemi.

Vdzeni souboru podle vice proménnych je moZné provést nékolika zplsoby, z nichz se jako
nejvhodn&jsi jevi dva z nich, véazeni na zékladé vyskytu jednotlivych kombinovanych kategorii (cell-
based weighting), a postupné vézeni (raking weights)3. Prvni pfistup stanovuje vahy podle vyskytu
ve sledovanych kombinovanych kategoriich, v pfipadé nehodovosti by se jednalo o vicelroviiovou
kontingenéni tabulku. Druhy pfistup vyuZivd postupné a opakované vézeni vidy po jedné proménné,
dokud neni dosaZzena zadouci podobnost mezi soubory. Klicovym ukazatelem pro konstrukci vah je
mira Setfeni nehodovych uddlosti PCR, kterd bude sledovanym ukazatelem nehledé na zvoleny

pfistup k véazeni.

Pfi vG@zeni bude konceptudiné jako zdkladni soubor slouzit dataset z vybérového Setfeni, u kterého
prfedpokldddme vysokou strukturdini reprezentativitu vaci skuteéné nehodovosti s U€asti jizdniho

kola. VaZzenym souborem potom budou oficidini zdznamy o nehoddéch.

7.2 PRIKLAD KALIBRACE NEHODOVOSTI VE VYBRANE ULICNI SiTI

PRAHY

Vyse popsané zdsady a predpoklady pro kalibraci ofici@lnich zdznamud podle vybérového Setieni
sebereportovanych nehod budou nyni demonstrativné aplikovény na pfikladu nehodovosti ve
vybrané uliéni siti Prahy. Bude se jednat o zjednoduSenou ukdzku ilustrujici navrzené FfeSeni.
V kapitoldch vyse byla popsdna vychodiska pro vyuziti dvou datasetl pro rekonstrukci skute¢né
nehodovosti s GEasti jizdniho kola v Cesku. Vtomto pfikladu budou vyuzity dva datasety, jeden

pfedstavujici alternativu za oficiéini statistiky, a druhy alternativu za vybérové Setfent.

Jako néhrada zdznam oficidlni nehodovosti zde bude pouzit dataset nehod s G¢asti jizdniho kola
a jinych nemotorovych vozidel tvofeny nehodami Setfenymi PCR ve vybrané uliéni siti Prahy v letech
2013 az 2022%°. Tento dataset obsahuje 174 zaznamenanych nehod ve zminéném desetiletém obdobi
na Uzemi praZskych HoleSovic, Karlina a Podoli. Vyhodou datasetu je pfitomnost informace o typu

cyklistické infrastruktury, kde se nehoda s Ucasti jizdniho kola stala.

38 Vice o vazeni napfiklad zde: Kalton, G., & Flores-Cervantes, I. (2003). Weighting methods. Journal of official
statistics, 19(2), 81.

39 Tento dataset vznikl pro vyzkum ,Bezpec€nost jizdy na kole podle typu infrastruktury®,
https:/ /www.bicyclemind.cz/wp-content/uploads/2023/02/BEZPECNOST-JIZDY-NA-KOLE-PODLE-TYPU-
INFRASTRUKTURY-vyzkumna-zprava-v4.l.pdf .
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Jako dataset zastupujici vybérové Setfeni sebereportovanych nehod zde bude pouZit dataset
z provedené ankety, ktery je tvofen zdznamy o 313 nehoddch. Je nutno podotknout, Ze mezi témito
dvéma datasety je hned dvojity nesoulad, ¢asovy a Gzemni. Prvni dataset predstavuje zGznamy za
roky 2013 az 2022, zatimco druhy obsahuje zdznamy o nehoddch z letech 2017 az 2022. Prvni dataset
reprezentuje oficidlni nehodovost v pfesné vymezenych €dstech Prahy, druhy dataset obsahuje
prevainé zdznamy o nehoddch z celé Prahy a Brna. Cilem je zde vSak ilustrace navrzeného postupu,

ke kterému tyto datasety je moziné vyuzit.

7.2.1 VAZENIiA VYSLEDEK

Zvolené datasety disponuji nizkym poctem pripadl, ktery neumozZiiuje kombinované vdzeni za
poufZiti vice proménnych. Vazeni bude provedeno na zdkladé jedné proménné, za kterou je zvolen

druh komunikace, na které se nehoda stala.

Vyzkum ,Bezpecnost jizdy na kole podle typu infrastruktury” pracuje primdrné se zGznamy nehod,
které se staly v mezikfizovatkovych Gsecich. Pro ndsledujici vypocty jsou vSak uvazovdny vSechny
zaznamenané nehody s G€asti jizdniho kola, tedy i ty v kfizovatkdch, potazmo srdzky s pevnymi

pfekézkami.

Tabulka €. 38 Nehody ve vybrané uli¢ni siti Prahy, dopravni vykon a vézeni podle miry Setfenosti

vybrana uliéni sit Prahy kalibrace podle Udaju z ankety

zaznamu odhad odhad

nehod mira neSetfené  nehody

osobokilometr PCR Setfenosti nehody celkem
hlavni ulice s cyklopruhem 3077794 19 20 % 76 95
hlavni ulice bez cyklopruhu 11 069 082 104 13 % 728 832
vedlejsi ulice 2382841 27 7% 338 365
cyklostezka 17 283 876 18 6 % 288 306

Pravd cdast tabulky vySe obsahuje Udaje o oficidlnich zdznamech nehod s G€asti jizdniho kola na
vybrané uliéni siti vPraze v délce necelych 200 kilometrl za desetileté obdobi. K druhim
komunikace v této uli¢ni siti je pfifazen dopravni vykon odpovidajici po¢tu ujetych osobokilometr(
na jizdnim kole. Pravé cdast tabulky vyuZivG miru Setfenosti podle druhu komunikace zjisténou
anketou pro hypoteticky dopocet po&tu nehod, které nebyly Setfeny PCR a nedostaly se tak mezi
oficialni nehodovost. Posledni sloupec tabulky prezentuje hypoteticky odhad skute¢ného poctu

nehod pro jednotlivé druhy komunikaci v zavislosti na rliznych miréch Setfenosti nehod.

Tabulka €. 39 Nehody ve vybrané uliéni siti Prahy, vézend relativni nehodovost

relativni nehodovost kilometrli na nehodu
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odhad odhad / odhad

oficiélni skute€nosti oficiélni oficiélni skute€nosti
hlavni ulice s cyklopruhem 6.2 30.9 500 % 161 989 32398
hlavni ulice bez cyklopruhu 9.4 75.2 800 % 106 433 13 304
vedlejsi ulice 11.3 153.0 1350 % 88 253 6 537
cyklostezka 1.0 17.7 1700 % 960 215 56 483

Pokracujme v pfikladu hypotetického vdézeni. Pokud je pro kalkulaci relativni nehodovosti vyuzit
odhad poctu nehod obsahujici nehody nesetfené policii, pak je tento ukazatel vyrazné proméni.
Nejmensi, pétindsobné navyseni relativni nehodovosti nastane na hlavnich ulicich s cyklopruhem,
osmindsobné navyseni na hlavnich ulicich bez cyklopruhu, vice nez tfindctindsobné navyseni ve
vedlejsich ulicich, a sedmndctindsobné navyseni na cyklostezkdch. Z pohledu ujetych kilometrd na
jednu nehodu by stéle byly vyrazné nejbezpecnéjsi cyklostezky s 56 tisici kilometry na jednu nehodu,
ndsledovanymi hlavnimi komunikacemi s cyklopruhem a 32 tisici kilometry na nehodu. Na hlavnich
ulicich bez cyklopruhu by vychézela jedna nehoda na 13 tisic kilometrl a ve vedlejsich ulicich na 6,5

tisice kilometr(.4°

Kalkulace tohoto hypotetického pfipadu naznacuje, Zze skute¢nd nehodovost se muize strukturdiné
vyrazné odliSovat od té oficidlné zaznamenané. Napfiklad v pfipadé hlavnich ulic by se rozdil v mife
Setfenosti nehod podle pfitomnosti ¢i nepfitomnosti cyklopruhu mohl vyrazné promitnout do poctu
kilometrd ujetych na kole na jednu nehodu. V pfipadé ofici@lné zaznamenanych nehod je pomér
mezi ujetymi kilometry na jednu nehodu mezi hlavni komunikaci bez cyklopruhu a s cyklopruhem
1,52, u hypoteticky kalibrovaného modelu je v8ak jiz 2,44. Jinymi slovy, podle oficidinich statistik by
cyklisté na vyskyt jedné nehody museli najet 1,52 krét vice kilometrd na hlavni ulici s cyklopruhem
oproti hlavni ulici bez cyklopruhu. V pfipadé hypoteticky kalibrovaného modelu by vSak museli najet

2,44 krat vice kilometru.

40 Nabizi se Gvaha nad zdvaznosti nehod a zplsobenou Gjmou na zdravi a majetku, do jaké miry se nehodovost
rznych druhl komunikaci li§i v zdvaznosti nehod. Ve vedlejsich ulicich a na cyklostezkdch Ize pravdépodobné
ocekavat kolize v mensich rychlostech a hypoteticky s mensimi nasledky.

74



8 DISKUSE

8.1 ZRANITELNOST PRI JiZDE NA KOLE

Zaznamenané nehody demonstruji specifi¢nost jizdy na kole jako jednostopém vozidle. MUZe se to
zdat bandini popisovat, nicméné jizda na kole je specifickd. Osoba na kole pfi jizdé automaticky
udrzuje rovnovdhu, a za idedlnich podminek se jednd o néco béiného, nau¢eného do Grovné
reflexivniho pohybu, ktery nevyzaduje myslenkové Usili. Popisy nehod v§ak ukazuji nehodové situace,

ve kterych podminky nebyly idedini.

Pady z kola, ke kterym prispél charakter vozovky, jako jsou koleje, dlazba, mokro, vymoly, prekdzky
vtrase jizdy, pfimo souvisi s udrzovdnim rovnovahy na kole. U¢astnici provozu na pozemnich
komunikacich jsou témito vlastnostmi komunikacni sité mnohem zranitelné&jsi, pokud se rozhodnou
jet na kole, nez kdyby se dopravovali chizi nebo motorovym vozidlem. Kdyz jde €lovék pésky, tak mu
stéZi zapadne jedna z nohou do koleje, a kdyZ ndhodou pfi chlzi ¢lovék zakopne, tak se mu snadnéji
zachovévd rovnovdha, a pfi mozném pddu padd z mensi vysky. Osoba v automobilu pak otdzku
rovnovdhy nefesi vibec, s dvoustopym vozidlem nemdze pfi prejizdéni koleji ¢i vymolu pfepadnout
na stranu. Samotny automobil je konstruovany tak, ze jako dopravni prostfedek je vysoce odolny

tém vaddm na charakteru vozovky, které jsou naopak kritické pfi jizdé na kole.

Je patrné, Ze v porovndni s chiyzi, jizdou automobilem ¢&i prostfedkem hromadné dopravy, je jizda na
kole vyrazné citlivéjsi na kvalitu komunikaéni sité. Vedeni cyklodopravy pres koleje, po historické
dlazbé, pfes vymoly, nekvalitni povrchy, falesné ndjezdy, obrubniky, kolem patnikl a sloupkd, pres
retardéry bude automaticky snizovat bezpeénost jizdy na kole vzhledem k pddim generovanym

témito vlastnostmi vozovky.

Druhy rozmér zranitelnosti souvisi s vedenim cyklodopravy ve smiSeném provozu s automobily.
Podle popisli nehod dochdzi ke srdzkém s automobily, pfipadné k pddim z kola v dlsledku né&jaké
situace s automobilem, na v8echny moiné zplsoby, zepfedu, zezadu, ze stran, pomalu, rychle,
neamysiné a dokonce i Umysiné. Teoreticky z pohledu zdkona o provozu na pozemnich
komunikacich jsou prdva a povinnosti ve smiseném provozu jasné vyfeSeny, zaznamenané nehody
ale ukazuji, Ze lidé jsou pouze lidé, nikoliv algoritmy chovajici se podle paragrafd. Opét to bude znit
bandiné, ale riziko sradzky s automobilem je pfedevsim tam, kde jsou osoby na kole nuceny jezdit ve
smiseném provozu s automobily. Pfi srdzkdch s automobily pak Ize oCekévat zvySenou zévazinost
zranéni. Na cyklostezkéch podle popisti nehod nastévaji také srdzky, s pésimi, cyklisty, nicméné

v téchto srézkach nefiguruji vozidla s véhou pfesahujici jednu anebo i vice tun, a kolize se odehravaji
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typicky v nizsich rychlostech nez pfi srdzkdch s automobily. Vedeni cyklistl ve smiseném provozu
bude automaticky generovat srdzky s automobily, ze kterych osoby na kolech kvuli své zvySené
zranitelnosti dané absenci ochranné karoserie vozidla vychdzeji z pohledu Ujmy na zdravi témeér

vZdy jako porazeni.

ZvySend zranitelnost u jizdy na kole se projevuje v situacich, kdy jsou na osobu na kole kladeny
v nékterych piipadech protichtidné pozadavky. Mlze se jednat napfiiklad o levé odboceni v ulici
s historickou dlaZbou ¢&i nekvalitnim povrchem a tramvajovymi kolejemi. Osoba na kole pred
odbo&enim musi jednou rukou pustit fiditka a dat znameni o zméné sméru jizdy, zérovern se musi
ohlédnout a zjistit, zda muze zahdijit odbocovdani. Touto dvojici UkonU se snizuje moznost oviddat kolo
a prlibézné hodnotit stav vozovky v pfipadé vymold, nerovnosti ¢i mezer v dlazbé. Pii samotném
odboceni pak musi zéroven sledovat povrch vozovky tak, aby se osoba vyhnula zapadnuti kola do
dlaZby ¢i naraZeni do nerovnosti, a zaroven se vyhnula Zldbkdm v koleji. Do toho muzZe vstupovat
obava ze zdriovdani vozidel, které jedou za osobou na kole, kdy se tato osoba snaZi provést levé
odboceni co nejrychleji, coZ je v protichidném poZadavku na pomalejsi opatrnou jizdu v misté
s problematickym povrchem. Osoba na kole se tak docasné vtakovém misté ocithe mezi
mlynskymi kameny protichddnych pozadavkd, jejichz plsobeni muize vést ke zvysenému riziku
dopravni nehody. V takovych mistech je jizda na kole ve vozovce podle pravidel obecné Gpravy
slozitym a riskantnim Ukonem a je ke zvazeni, zda v takovych mistech neni moziné bezpecnost

silniéniho provozu posilit mistni Gpravou akcentujici vyse popsand rizika.

8.2 RYCHLOST JizDY NA KOLE A BEZPECNOST

S bezpec€nosti jizdy na kole Gzce souvisi rychlost, kterou se osoba na kole pohybuje. Namdtkou
muUzeme z popist nehod identifikovat nékteré nehodové uddlosti, kdy osoba jede na kole pfilis rychle
anebo pfilis pomalu. Osoba na kole se snazi nezdrzovat automobily, proto jede rychle, a nasledné
narazi do vozidla pfed sebou, které ndhle zastavi nebo zméni smér jizdy. Osoba na kole stoupd do
kopce, fidi¢ auta jedouci z ni vSak neodhadne spravné nizkou rychlost, a do osoby na kole narazi
zezadu. Osoba na kole vjizdi z kopce vyssi rychlosti do zatécky, ve které se vSak nachdzi sypky
materidl, na kterém dojde k pddu. Osoba na kole pfi jizdé po vozovce s problematickym povrchem
najede do vymolu, kolejového Zldbku, spdry v dlazbé ¢&i uklouzne na mokrém C¢&i znecisténém
povrchu, a spadne. U samonehod a havdrii cyklistd (viz nize) policie u kazdé paté setfené nehody
jako pricinu uvadi nepfiméfenou rychlost.

Nehody, u kterych se nepfimérend rychlost hlavni pfi¢inou nehodové uddlosti, se vyskytuji. Z popist
nehod je vSak patrné, Ze rychlost spise byva jednou z vlastnosti nehodové uddlosti, a pddy a srazky

se odehrdvaji za plsobeni dalsich faktord, které kdyby se nevyskytly, tak by nehoda nevznikla.
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Rychlost jizdy na kole, zvldsté ve smiSeném provozu s automobily, je soucdsti protichddnych
pozadavkd na osoby na kole. V popisech nehod zaznéla snaha nezdrzovat automobily, coz vede
k jizdé relativné vyssi rychlosti. Napriklad pfi pfimém levém odboceni nechce osoba na kole zdrzovat
automobily za sebou, pfipadné se jimi nechat objizdét zprava, a chce odboeni provést co
nejrychleji. To véak muze vést k pddu z kola v situacich, kdy odboceni probihd pres dlazbu, nerovny

povrch, mokry povrch i pfes koleje.

8.3 EFEKT CYKLOPRUHU NA SETRENOST NEHOD

Mezi pfekvapivd zjisténi ankety patfi rozdil v mife Setfenosti nehod podle typu infrastruktury. Nejvyssi
miry Setfenosti, 13 % a 20 %, najdeme na hlavnich ulicich bez cyklopruhu a s cyklopruhem. Rozdil je
patrny predevsim ve srovndni s mirou Setfenosti ve vedlejsich ulicich (7%) ana cyklostezkéch (6 %).
Lze formulovat hypotézu, Ze na hlavnich komunikacich nastdvaji nehody se zdvaznéjsimi ndsledky
na zdravi a majetku, a diky tomu se zvySuje mira Setfenosti nehod policii. Pozoruhodny je ale
samotny rozdil v absolutni mife Setfenosti podle pfitomnosti cyklopruhu, ktery tuto miru zvySuje ze 13
na 20 %, coZ odpovidd relativnimu ndrlstu o 54 %. Zdd se, ze pfitomnost cyklopruhu by mohla

o polovinu zvy$ovat $anci, ze nehoda s G¢asti jizdniho kola bude etfena policii CR.

oo x

O pficindch tohoto rozdilu se z pouzitych dat v anketé nedd dozvédét vice, je o nich mozné pouze
uvazovat. Pfitomnost cyklopruhu muzZe situaci na vozovce zprehledfiovat a vizudlné zietelné
vymezovat prostor pro jednotlivé G€astniky provozu na pozemni komunikaci. Pokud v cyklopruhu
dojde k nehodé, napriklad ke srdzce s autem, pak muze zdroven byt redukovana jokdsi §edd zéna
nejasné odpovédnosti za nehodu v misté, ve kterém je zpuUsob jizdy motorovych vozidel zdkonem
jasné omezen, a tim pddem se mUze zvysit motivace jednoho z G€astnikd k nehodé privolat policii.
Hlavni komunikace bez cyklopruhu a zietelného vymezeni prostoru pro jizdu na kole muize vést
k nejasnosti a nejistoté z perspektivy Gcastnikd nehody, a sniZzeni motivace k nehodé pfivolavat

policii.

Efekt cyklopruhu na Setfenost nehod pak mulze mit dopad na interpretaci bezpeénosti, kdy se vyssi
mira Setfenosti na hlavnich komunikacich s cyklopruhem muzZe projevit vy$8im poctem oficidlné
zaznamenanych nehod oproti komunikacim bez cyklopruhu. Bez znalosti rozdilu v mife Setfenosti by
bylo mozné dospét k zavadéjici interpretaci vychdzejicich ze zdznamU nehod Setfenych policii, ze na
komunikacich s cyklopruhem je zaznamendno vice nehod nez na komunikacich bez cyklopruhu,
atedy Ze cyklopruh snizuje bezpecnost. Takové tvrzeni by se sice opiralo o ofici@lni statistiky,
ignorovalo by vSak skute€nou nehodovost s GCasti jizdniho kola. | kdyby nebyl zaddny rozdil ve
skute€né nehodovosti na hlavnich komunikacich bez cyklopruhu a s cyklopruhem, pak by na

komunikacich s cyklopruhem bylo policii Setfeno o 54 % vice nehod s G€asti jizdniho kola.
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8.4 HRANICE DOPRAVNI NEHODY A POUZITI AUTOMOBILU JAKO

ZBRANE

Kazdd dopravni nehoda nemusi byt nehoda ve smyslu nechténé, neprfedvidané uddlosti,
a v nékterych pfipadech se mize jednat o vysledek védomého, chténého a pfedvidaného jedndni.
Tyto uddlosti jsou zndmé z anekdotické evidence, a byly zaznamendny i mezi sebereportovanymi
nehodami, kdy se jednd zhruba o jedno procento zaznamenanych uddlosti?. Z jedné perspektivy se
mUze stdle jednat o dopravni nehodu, protoZe tato uddlost napliiuje zdkonnou definici dopravni

nehody:

Dopravni nehoda je uddlost v provozu na pozemnich komunikacich, napfiklad
havdrie nebo srdzka, kterd se stala nebo byla zapolata na pozemni komunikaci
a pfi niz dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke Skodé na majetku v pfimé

souvislosti s provozem vozidla v pohybu.#?

Tento doslovny vyklad zdkona, kdy by bylo dmysiné sraZzeni povaZzovdno za dopravni nehodu, pak
zfejmé neodpovidd legislativnimu zadméru zdkona. Z vyznamu slova nehoda Ize odvodit, Ze se jednd
o uddlost ndhlou, nepfedvidatelnou, nezamyslenou. Umysiné srazeni &i najeti pak neni nehodou, ale
jedndnim, které je pfipravené, pfedvidatelné a zamyslené. Pro srovndni je vhodné uvést, Ze Cesky
trestni z&konik popisuje Gmysiné ublizeni na zdravi jako trestny ¢in“, a ddle specifikuje spachani

trestného ¢inu se zbrant:

Trestny €in je spdchdn se zbrani, jestlize pachatel nebo s jeho védomim néktery ze
spolupachateld uzije zbrané k Utoku, k prekondni nebo zamezeni odporu anebo
jestlize ji k tomu GC€elu Md& u sebe; zbrani se tu rozumi, pokud z jednotlivého
ustanoveni trestniho zédkona nevyplyvé néco jiného, cokoli, €im je mozZno ucinit Gtok

proti télu ddraznéjsim.*

41 Jednd se o uddlosti v kapitole ,Najizdéni, GmysIné srazen’, kde jsou zaznamendny tfi takové pfipady z celkem
313 uddlosti.

42 § 47 odst. 1 zakona &. 361/2000 Sb. o silnicnim provozu — znéni od 01. 04. 2024

43 §146 odst. 1 z&kona &. 40/2009 Sb. trestni zékonik — znéni od 01. 04. 2024, https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2009-
40#pl46-1
44 8 118 odist. 1 z&kona &. 40/2009 Sb. trestni zakonik — znénf od 01. 04. 2024, https:/ /www.zakonyprolidi.cz/cs/2009-
40#pl18-1
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PouZiti automobilu k najizdéni do osoby na kole zjevné ¢&ini Gtok proti télu ddraznéjsi, a podle

formulace z trestniho zdkoniku Ize klasifikovat tento Ukon jako trestny ¢in spdchany se zbrant.

Obrézek €. 3 Popis uddlosti na pozemni komunikaci, kterd byla preklasifikovéna z dopravni nehody patrné na

ublizeni na zdravi podle trestniho zakoniku (zdroj: nevefejnd facebookova skupina)

DoplInim zévér mého pribéhu, ktery byl popsan nize.

Na jafe mé na tomto misté ve Vysocanech srazilo (imysIn€) liberecké BMW SUV, které se uz pred
tim chovalo agresivné a od nehody ujelo. Mé se nastésti nic vaznéjsiho nestalo, ale byl jsem
pomlacen a v Soku.

SPZku nasli na kamerach a ja mél tfi svédky, jinak by to mistni policii nechtéla resit. Mistni a
Libereckeé policii trvaly 4 mésice neZ to definovala jako prestupek a zaslala mi vyjadreni.

Po dvou tydnech mi doslo nové vyjadreni, Ze jim to statni zastupkyné za Prahu 9 hodila na hlavy,
Ze to prestupek byt nemdZe a Ze to posilaji na kriminalku.

Kriminalka byla vyrazné kompetentnéjsi nez statni policie Prahy 9 a za par mésict se dostali k
vysledku.

Pan z Liberce dostal dvouletou podminku.

Z perspektivy bezpec€nosti jizdy na kole jsou imysiné srazeni a v popsanych pripadech pouziti auta
jako zbrané stejné relevantni jako jiné uddlosti na pozemni komunikacich, které svym vyznamem
odpovidaji nehodé. Umysing srazeni a najizdéni se odehravaiji v popsanych piipadech ve smiseném

provozu s automobily na pozemni komunikaci. Pokud by se tyto uddlosti vyskytovaly i pouze jednom
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procentu uddlosti, pak se bude jednat o desitky ofici@lné zaznamenanych nehod?*, pfi prdmérné

mife Setfenosti 11 % by se pak jednalo o pét set uddlosti rocné“s.

oY

Vyskyt vyssich stovek uddlosti ro€né, kdy je automobil poufzit jako zbran proti osobé jedouci na kole,
by indikoval relevantni dimenzi hodnoceni bezpeénosti jizdy na kole v Cesku. Tento typ uddlosti se
bude vyskytovat pouze ve smiSeném provozu, a je vlastnosti komunikaéni sité pro jizdu na kole,
protoze se mUlze odehrdt pouze na konkrétnim druhu komunikace. Ddle se jednd o indikdtor
atmosféry na pozemni komunikaci, kdy tyto uddlosti mohou odpovidat agresi za volantem#’, a kdy
Ize informaci o poctu téchto uddlosti vyuZit k hodnoceni kvality vztahl mezi rlznymi Gcastniky
provozu na pozemnich komunikacich. Ackoliv se nemusi jednat o dopravni nehody odpovidajici
duchu zdkona ve smyslu uddlosti nechténych, nepfedvidanych a ndhlych, tak se jednd o uddlosti

relevantni pro bezpecnost jizdy na kole, a z toho divodu uddlosti hodné zvlidstni pozornosti.

8.5 ZAVAZNOST UJMY, DRUH KOMUNIKACE A MIRA SETRENOSTI

Dalsi proSetfeni si zaslouZi interakce mezi vzniklou Gjmou na zdravi a majetku, druhem komunikace,
kde se nehoda stala, a mirou Setfenosti nehod. V pilotdZi se zfetelné odliSuji komunikace podle
druhu v mife Setfenosti, na hlavnich komunikacich tato mira dosahuje 13 a 20 % (bez cyklopruhu,
s cyklopruhem), na cyklostezkéch a vedlejsich komunikacich se mira §etfenosti pohybuje na Grovni
6, respektive 7 %. Nabizi se hypotéza, do jaké miry se mlze jednat o interakci s tfeti proménnou, a to
z@vainosti zpUsobené Ujmy na zdravi ¢i majetku. Lze se domnivat, Ze u nehod na hlavnich
komunikacich je vyssi riziko vysokoenergetické nehody, typicky srdzky s autem pohybujicim se vyssi
rychlosti, kdy u téchto nehod lze oCekdvat zdvaingjsi ndsledky. Také se lze domnivat, Ze na
vedlejsich komunikacich a cyklostezkéch je riziko vysokoenergetickych srdzek nizsi, a zplsobend

Gjma bude nizsi.

Ovéreni téchto domnének vSak vyzaduje rozsdhlejsi datovou sadu s vyS§Sim poctem nehod, pfi
kterych doslo k t&zkému zranéni. V datasetu pilotdze jsou takovych nehod pouze nizsi desitky (12 %)
a tento pocet neumoznuje dalsi tfidéni podle druhu komunikace a miry Setfenosti. Pro spolehlivé

ovéreni téchto hypotéz by bylo nutné mit k dispozici dataset obsahujici vy§si stovky zdznam nehod

s v&Zznym zranénim.

45 V roce 2023 figurovalo v zdznamech PCR zhruba 4 700 nehod s G&asti jizdniho kola, kolob&zek a jinych
nemotorovych vozidel, jedno procento odpovidd necelé padesatce uddlosti.

46 Mira Setfenosti téchto uddlosti se bude pravdépodobné lisit oproti celkovému primeéru.

47 Agrese za volantem je termin odpovidajici anglickému ,road rage,” kdy se jednd o agresivni a nésilné chovani
v provozu, typicky za volantem automobilu. Timto neni vylou€ena agrese za fiditky.
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Slovy neni nehoda jako nehoda Ize shrnout implikace téchto hypotéz pro bezpecnost jizdy na kole.
Niz8i mira Setfenosti na cyklostezkdch a vedlejSich ulicich znamend, Ze skute€nd nehodovost na
téchto komunikacich je nejméné 14x vyssi oproti oficidlné zaznamenané nehodovosti. Pokud by se
véak jednalo o nehody s prdmérné nizkou zdvaznosti Ujmy, pak bude dopad na bezpecénost vyrazné
niz8i. Ve vedlejsich ulicich se tak muze jednat o ,tukance®, pfipadné kolize v nizkych rychlostech,
které ¢lovék na kole muZe zaZivat relativné €asto. V podobném duchu je mozné spekulovat
o bezpecnosti na hlavnich komunikacich, kde by Slo o€ekdvat viivem vyssi miry Setfenosti skute€nou
nehodovost jako 5 az 8ndsobek té oficialni, nicméné s vyssi zavaznosti Gjmy. O nehodovosti s GCasti
jizdniho kola je tak nutné uvazZovat také v kontextu zdvaznosti Ujmy, a pro tyto Gvahy je nutné

formulovat hypotézy a tyto hypotézy oveéfit na vhodném datasetu.

Lze tak uvaZovat o existenci dvoji nehodovosti, jedné s méné zédvainymi dopady na zdravi i majetek
a v oficidlnich statistikbch méné casté, kterd se odehrdvd typicky na vedlejSich komunikacich
a stezkdch. A ddle o nehodovosti zdvaznéjsi, kterd se do oficidlnich statistik propisuje castéji, a kterd

se odehrdvd na hlavnich komunikacich.

8.6 HAVARIE, SAMONEHODY A JiZDNi KOLA

~ewo

Koncept havdrie a provoz jizdnich kol pfedstavuje slozitéjsi téma, které si zasluhuje hlubsi reflexi.
Policejni statistiky rozliSuji tfi zGkladni typy nehod, srdzky, havdérie a jiny druh nehody. U srdZek
najdeme dalsi specifikaci, jako je srdzka s vozidlem (jedoucim, stojicim, kolejovym, nekolejovym),
srazka s pevnou prekézkou (véetné dalsi rozsdhlé specifikace prekazek), srdzka s chodcem, lesnim
&i domacim zvitetem. U havérii (a jiného druhu nehody) dalsi specifikace pfi tvorbé policejnich

z&znamU zpracovdna neni.

U samotné definice havdrie je moiné vyjit z odborné literatury, potazmo bakal&fskych praci na téma

dopravnich nehod. Havdrie jsou definovéany ndsledovné:

havdrie — zde nedochdzi ke stfetu vice G¢astnikd silniéniho provozu ani ke stietu
s pevnou prekdazkou. Jednd se o dopravni nehodu, na niz mé Gcast pouze jediny
Gcastnik silnicniho provozu, kdy napf. dojde k prevraceni vozidla nebo sjeti vozidla

do piikopu“e.

48 JuDr. Jan Chmelik - Vysetfovani silnicnich dopravnich nehod, citovano v Sebestovd, L. 2014. Setieni a
zpracovani dopravnich nehod spdchanych v souvislosti s ndvykovymi latkami. Bakal&fskd préce, Masarykova
univerzita.
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Havérii je uddlost, na které mélo G&ast pouze jedno vozidlo (motorové &i
nemotorové) a nedoslo ke stfetu s pevnou prekdzkou, jinym vozidlem, jinym
Ucastnikem silnicniho provozu, lesni zvéfi, domdcim zvifetem apod. Typickym
pfipadem je vjeti vozidla mimo komunikaci, kde dojde k pfevraceni vozidla na bok

nebo na stfechu.49

Jiné definice havérie se nevyskytuji. Z definice je patrné, Ze je kategorie havérie uvazovana
v kontextu provozu motorovych vozidel, kdy je jako pfiklad uvédéno vjeti vozidla mimo komunikaci
a jeho pfevrdceni na bok nebo stfechu. Definici havérie vSak odpovidaji i pady z kola, kdy se nejedné

o srdzku nebo jiny druh nehody.

Havérie jako druh dopravni nehody tvofi znaénou &dst sebereportovanych nehod v pilotdzi (neceld
polovina) i t&ch oficidlné zaznamenanych (kolem 27 %5°). Koncept havdrie bez dalsiho ziemiujiciho
rozpracovdni je pro klasifikaci dopravnich nehod jizdniho kola problematicky, protoZe jako kategorie
uddlosti je pfili§ Siroky a nepfindsi potfebné rozliseni. Z analyzy popist nehod je ziejmé, Ze v piipadé
nehod osob na kole jsou havdrie tvofeny tfemi odliSnymi kategoriemi uddlosti. Pouze mensi cast
uddlosti klasifikovanych joko havdrie souvisi s nesprévnym zplsobem jizdy, kdy se uddlost stala
primérné v dusledku nedbalosti osoby jedouci na kole. Dalsi dvé dominantni kategorie havarii

souvisi s vlastnostmi vozovky &i vedeni trasy a s jizdou ve smiSeném provozu s motorovymi vozidly®.

S havériemi Gzce souviseji samonehody cyklistd, které Ize povazovat za $irsi kategorii nehod, kterych
se zUCastnila pouze osoba na jizdnim kole. Do téchto nehod jsou kromé havdarii zafazeny dalsi pady
zkola, joko jsou srazky s pevnou prekdzkou, s odstavenymi vozidly nebo se jednalo o jiny druh

nehody. Kategorie samonehod tvofi 40 % uddlosti Setfenych policii®2.

Policie u Setfenych nehod stanovuje predbéiné zavinéni a pficiny nehody. U S$ir§i kategorie
samonehod je v drtivé vétsiné pfipadl pfisouzeno zavinéni fidi¢i nemotorového vozidla, tedy osobé
na kole. Graf nize ukazuje, jaké kategorie zavinéni u samonehod cyklistll jsou pouZivany pfi Setfeni

dopravnich nehod.

49 Beck, J. 2023. Dokumentace silni¢nich dopravnich nehod v Ceské republice. Bakalaiska prace, Policejni
akademie Ceské republiky v Praze.

%0 Databdze nehod Policie CR, data za CR 2013, citovano v Barta, D. 2014. Pougeni z nehod jinych. Brno na kole.
https://brnonakole.cz/pouceni-z-nehod-jinych/

%' Viz kapitoly: Havdrie a nespravny zpUtsob jizdy, Havdrie ve vztahu k charakteru vozovky, Havdrie a provoz
motorovych vozidel.

52 Elgner, J., Valach, 0. 2022. Porovndni nehod cyklistd. Centrum dopravniho vyzkumu.
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Graf &. 4 Klasifikace pfi¢in samonehod cyklistd pouzivand policii®®

[ Nezavinéno fidicem B Nepfiméfena rychlost

PFicing B Jizda po nespravné stran& vozovky, vjeti do protisméru M Ridi¢ se pIné nevénoval fizeni vozidla
B Nezvladnuti fizeni vozidla I Nespravny zplsob jizdy - ostatni
B Jiné

OficidIni statistiky jako nejéast&jsi pfiginu uvadéji nezviddnuti fizeni vozidla (40 %), jako druhou
nejast&jsi pFiginu nevénovani se fizeni vozidia (235 %) a jako tfeti nepfimé&Ffenou rychlost (21,4 %).
Nezavinéno fidi¢em je v oficidlnich statistikch pouze 1,9 % samonehod cyklistd, ve zbyvajicich 98 %

pfipadd je zavinéni podle policejnich zdznamU na strané osoby na kole.

Tato perspektiva je v rozporu se zkusenosti osob na kole, kterd je rekonstruovéna analyzou popisl
nehod v této vyzkumné zpravé. Z popisu je ziejmé, ze k samonehoddm ve vétsiné pripadd pfispiva
externi faktor, nej¢astéji povrch vozovky, pfekdzka anebo provoz motorovych vozidel. Nezvladnuti
fizeni vozidla, které je podle policejnich statistik pficinou dvou pétin samonehod, je z perspektivy
provedené analyzy obvykle ovlivnéno vnéjsimi faktory (koleje, dlazba, vymol, materiél na vozovce,
pfekazka, vyhybdni se srdzce s motorovym vozidlem, tésné predjizdéni a vytlad€eni z vozovky, snaha
nezdr7ovat motorové vozidlo), éasto ve vzdjemné kombinaci. Podobné je tomu u dalsich dvou

oficidlnich pfi€in, kdy se fidi¢ pIné nevénoval fizeni vozidla, potaZmo jel nepfimérfené rychle. Jak jiz

bylo popséno vyse®, rychlost jizdy na kole Ize vnimat spiSe jako jednu z vlastnosti nehody nez joko

%3 Zdroj: Elgner, J., Valach, O. 2022. Porovndni nehod cyklistd. Centrum dopravniho vyzkumu.

S4Kapitola
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primdrni pficinu. Aplikace téchto oficidlnich pfi€in pfi policejnim Setfeni nehod bohuzel maskuje vliv

tfetich proménnych, které jsou skute¢nymi pri¢inami samonehod cyklistu.

Havdrie a samonehody cyklistd jsou velmi dulezité, je ale potieba se na né divat odlisnym
zpUsobem se zietelem na primdarni pficiny, které Ize rozdélit do dvou skupin, a to pficiny souvisejici
s charakterem vozovky a pfi€iny souvisejici s provozem motorovych vozidel. Po¢et a typ samonehod
souvisejicich s charakterem vozovky je uzite€nou informaci o kvalité komunikaéni sité pro jizdu na
kole ve vybraném Uzemi. Za pfedpokladu, Ze je komunikaéni sit pro jizdu na kole vysoké kvality, bez
vymoll, bez trasovdni pfes rozeklanou dlazbu, tramvajové traté, kdy cyklisté nemusi prekondvat
obrubniky, retardéry, objizdét sloupy, zaparkovand vozidla, sledovat necistoty a materidl v trase své
jizdy, lze oCekdvat nizky pocet samonehod souvisejicich s charakterem vozovky. Pomér takovych
samonehod vUéi dopravnimu vykonu cyklodopravy se mulze stdt sledovanym indikdtorem pro

vyhodnocovdni kvality komunika&ni sité pro jizdu na kole.

Rychlost jizdy na kole a bezpe€nost

S bezpec€nosti jizdy na kole Uzce souvisi rychlost, kterou se osoba na kole pohybuje. Namdatkou
mUzeme z popist nehod identifikovat nékteré nehodové uddlosti, kdy osoba jede na kole pfili§ rychle
anebo pfilis§ pomalu. Osoba na kole se snaZi nezdrzovat automobily, proto jede rychle, a ndsledné
narazi do vozidla pfed sebou, které ndhle zastavi nebo zméni smér jizdy. Osoba na kole stoupd do
kopce, fidi¢ auta jedouci z ni vdak neodhadne sprdvné nizkou rychlost, a do osoby na kole narazi
zezadu. Osoba na kole vjizdi z kopce vyssi rychlosti do zatdcky, ve které se vSak nachdzi sypky
materidl, na kterém dojde k pddu. Osoba na kole pfi jizdé po vozovce s problematickym povrchem
najede do vymolu, kolejového Zzlabku, spdry v dlazbé &i uklouzne na mokrém C¢Ci znecisténém
povrchu, a spadne. U samonehod a havérii cyklistd (viz nize) policie u kazdé paté setfené nehody

jako pficinu uvadi nepfimérenou rychlost.

e x

Nehody, u kterych se nepfimérend rychlost hlavni pfi¢inou nehodové uddlosti, se vyskytuji. Z popist
nehod je vSak patrné, Ze rychlost spise byvd jednou z viastnosti nehodové uddlosti, a pddy a srézky
se odehravaji za pUsobeni dalsich faktord, které kdyby se nevyskytly, tak by nehoda nevznikla.
Rychlost jizdy na kole, zvidsté ve smiseném provozu s automobily, je souc¢dsti protichddnych
poZzadavkd na osoby na kole. V popisech nehod zaznéla snaha nezdrzovat automobily, coz vede
k jizdé relativné vyssi rychlosti. Napfiklad pfi pfimém levém odboceni nechce osoba na kole zdrzovat
automobily za sebou, pfipadné se jimi nechat objizdét zprava, a chce odboceni provést co
nejrychleji. To v8ak muze vést k padu z kola v situacich, kdy odboceni probihd pres dlazbu, nerovny

povrch, mokry povrch €i pfes koleje.
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Druhé skupina samonehod souvisejicich s provozem motorovych vozidel m& vyznamoveé bliz ke
srdzkdm s motorovymi vozidly neZ k ostatnim samonehoddm. Podle popist nehod se jednd vétsinou
o nehody, které by €asto mohly skoncit srdzkou s motorovym vozidlem. Primdrni pficinou je zde
situace na vozovce, ve které figuruje dalsi G€astnik provozu v motorovém vozidle, bez kterého by se
nehoda nestala. Mluvit v téchto pfipadech jaoko o samonehoddch je tak zavadeéjici, a jesté vice

zavadeéjici je u takovychto nehod pricitat zavinéni cyklistovi.

Aktudlini zpUsob oficidlni evidence havdrii a samonehod cyklistl je nestastné nastaveny a sméfuje
v 98 % pfipadl k vinéni osob na kole, Ze tyto nehody zpUsobuji. Nastaveni Setfeni nehod cyklistl
policii vede ke generovani statistik, které jsou jen obtizné vyuZitelné pro zvySovani bezpe&nosti
pohybu na kole v Cesku, protoze zaménuji disledek za pfi¢inu, a skuteéné pficiny zUstavaji

oficialnimi statistikami nepopsany.
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9 PODNETY PRO DALSiI VYZKUM

9.1 SKALOVANIi SETRENI SEBEREPORTOVANYCH NEHOD

Zde prezentované vysledky odpovidaji rozsahem dat, ze kterych vychdzeji, charakteru pilotni studie.
Ovéfili jsme, Ze je mozné provést Setfeni sebereportovanych nehod, vytvofili formuldf a syntax pro
analyzu dat, pomoci kterych Ize data srovndvat s ofici@lnimi zdznamy nehod PCR. Diky kvalitativnimu
rozméru zadanych slovnich popist nehod jsme mohli vytvofit specifickou typologii kategorii nehod
s UCasti jizdniho kola a hloubéji tak porozumét tomu, jok k nehodédm dochazi. Tato pilotni studie je
prvnim a nezbytnym krokem pro naskdlovani Setfeni sebereportovanych nehod s cilem vytvofrit
dataset obsahuijici fddoveé vyssi pocet zdznamU o nehoddch, orientacné by $lo cilit na pocet deseti
tisicd zaznamenanych nehod. Takovy dataset by umoznil komplexné a s vysokou mirou jistoty

porozumét a popsat bezpe&nost jizdy na kole v Cesku.

Naskalované Setfeni by umoznilo ovéfit, do jaké miry existuji regiondlini rozdily v bezpecnosti. Z pilotni
studie je zfejmé, Ze podil havdarii bude souviset s charakterem komunika&ni sité a vedenim cyklistd
v ni. Pro Prahu a Brno, z jejichZ Uzemi pochdzi vétsina zdznamd pilotni studie, jsou typické havdrie na
kolejich a dlazbé. Ve méstech s mensim rozsahem historického centra, bez sité tramvajovych koleji,
se bude struktura nehodovosti ve vztahu k havdariim odliSovat. Jinou hypotézou k ovéreni jsou rozdily
mezi regiony s tradici cyklodopravy, a regiony s rozvijejici se cyklodopravou, kde ucastnici provozu
nemusi byt zvykli na pfitomnost osob na kole, a kde je cyklodoprava vedena prevdzné ve smiseném
provozu namisto sité cyklostezek. V téchto regionech Ize nejspi§ ocekdvat rozdily v poctu

a charakteru srézek s motorovymi vozidly.

Klicovou hypotézou k ovéreni naskdlovanym Setfenim je, do jaké miry se li§i mira Setfenosti nehod
v z&vislosti na charakteru mésta a regionu. Zatim vime, Ze mira Setfenosti se li§i podle charakteru
nehody, nicméné je potfeba ovéfit, zda se tato mira ve vztahu k charakteru nelisi podle mésta
aregionu. To nelze ovéfit jinak nez rozsdhlym vybérovym Setfenim, které bude pokryvat typové

riznorodé regiony.

Kone¢nym cilem naskdlovaného $etfeni je pak kalibrace ofici@lnich zaznama PCR a rekonstrukce
skute¢ného stavu nehodovosti s G¢asti jizdniho kola v Cesku. Teorie a praxe pro tuto kalibraci
popisuje pfislusnd kapitola této zprévy. Na zdkladé pilotdZze je mozné predpoklddat, Ze oficidlni

statistiky jsou pouze §pi¢kou nehodového ledovce, a Ze az 90 % nehodovych uddlosti z(stdva skryto.
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U 8kdlovaného Setfeni bude nutné vzit v potaz vliv paméti respondentl. V provedené pilotdzi méli
respondenti moznost vyplnit nehody, které se staly v poslednich péti letech. Pocet zaznamenanych
nehod vSak postupné klesal s Casem uplynulym od nehody. V poslednim roce respondenti popsali
vice nez dvojndsobny pocet nehod oproti uddlostem pred péti roky. K tomu muze vsak pfispét
i vyplnéni respondenty, ktefi zacali jezdit na kole az v poslednich letech nebo nevyplnéni prizkumu
respondenty, jejichZ posledni nehoda se uddla pfed vice lety a pamatuji si na ji jen matné. Pro

Skdlované Setfeni bude vhodné se zamérit na uddlosti poslednich dvou, nejvice tfi let.

9.2 ROZLISOVANI CYKLISTICKE INFRASTRUKTURY RESPONDENTY

Podle anekdotické evidence, a Edstec¢né z popisli zaznamenanych nehod, se lze domnivat, Ze existuji
velké rozdily mezi oficiGlnim pojmenovanim jednotlivych druhl cyklistické infrastruktury
a zplsobem, jok ji pojmenovdvaji sami respondenti. Z pohledu nékterych respondentl je
cyklopruhem vse, kde se vyskytuje symbol jizdniho kola, at uz se jedné o piktokoridor, smisenou

stezku pro pé&si a cyklisty (,cyklopruh na chodniku®), cykloobousmérku vyznagenou piktogramy &i

vyhrazeny anebo ochranny jizdni pruh pro cyklisty.

Pro dalsi Setfeni s UCasti béinych uZivateld jizdniho kola je vhodné fesit validitu odpovédi
respondentl ve vztahu krozliSovani cyklistické infrastruktury. Toho by bylo nejlépe dosazeno za
pouZiti ilustracnich fotografii jednotlivych opatfeni. Prezentaci fotografii bude zvySena validita
odpovédi respondentd, kdy umoznime zjemnit jejich rozliSovaci schopnost a spravné prifadit typ

infrastruktury k nehodovému zéznamu.

Respondenti vypliovali typ infrastruktury v poloZzce ,Komunikace, kde se nehoda stala.” V dotazniku
pilotdZze nebyla nabidnuta mozZnost rozliSit jednosmérnou komunikaci, pouze vybrat moZnost
vedlejsi ulice. Rada respondentl vSak vyuzila moznost zadat ,jiny* typ komunikace, kde zadali
cykloobousmeérku, pfipadné jednosmeérnou ulici. Pro dalsi Setfeni je vhodné dotaznik nastavit tak,
aby dokdzal rozliSovat i jednosmeérné komunikace a od nich se odvijejici varianty pohybu na kole

V nich.
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10 ZAVER

Cilem této pilotaze je pfispét k rekonstrukci obrazu celkové nehodovosti s G¢asti jizdniho kola. Tato
nehodovost je slozena ze sledované nehodovosti, kterou predstavuiji oficidini statistiky nehodovosti
tvofené na zdakladé zGznamd o nehoddéch 3etfenych Policii CR, a ze skryté nehodovosti. Skrytou
nehodovosti jsou uddlosti odpovidaijici pfedstavené definici dopravni nehody s G€asti jizdniho kola,
které viak v oficidlnich zdznamech chybi, protoze nebyly 3etfeny PCR. K tomuto cili pilotdz prispivd

ndsledujicimi kroky:

e konceptualizaci a ovéfenim proveditelnosti pilotniho Setfeni sebereportovanych nehod

e definici na datech zaloZzenych hypotéz o vztahu mezi sledovanou a skrytou nehodovosti

¢ kvalitativni analyzou nehodovych uddlosti

¢ ndvrhem vychodisek pro Skdlovani Setfeni sebereportovanych nehod s cilem kalibrace
sledované nehodovosti a stanoveni obrazu celkové nehodovosti s GCasti jizdniho kola

v Cesku

V pilotdzi bylo vyuZito online Setfeni sebereportovanych nehod, kterym byly ziskény zdznamy o 313
nehodovych uddlostech. Tento dataset je pro kvantitativni vyhodnoceni limitovany, nicméné jej lze
brat jako zdklad pro stanoveni hypotéz o vztahu mezi sledovanou a skrytou nehodovosti. Provedené
Setfeni ukazuje, Ze je mozné timto zplUsobem ziskat data o nehoddch osob na kole a Ze se jednd
o proveditelny krok. Setfenim byly ziskdny také informace o jeho limitech. Pfi online
sebereportovaném Setfeni je vhodné se zaméfit na obdobi poslednich dvou, nejvice tii let, hloubéji
do minulosti se zdd, Ze klesd schopnost respondentd si vybavit nehodové uddlosti. Ddle respondenti
nerozlisuji cyklistickou infrastrukturu stejnym zplsobem, jokym je rozliSovdna normami, potazmo
technickymi podminkami. Pro zvySeni validity rozliSeni této infrastruktury je do budoucna vhodné
kazdy typ infrastruktury, kde se nehoda stala, ilustrovat schématem ¢&i fotografii. Pro kontrolu dat, ale
také lepsi kvalitativni porozuméni problematice, je vhodné jako povinnou polozku administrovat
slovni popis nehody, podle kterého Ize ndsledné provést korekci atributd uddlosti, pfipadné zvazit

vyfazeni uddlosti jako nespliujict kritéria nehody.

2 Xz

Na zdkladé vysledkl statistické ¢dsti pilotdzZe jsou formulovany ndsledujici hypotézy o vztahu mezi

sledovanou a skrytou nehodovosti.

¢ sledovand nehodovost predstavuje okolo 11 % celkové nehodovosti, zbyvajicich 89 %
nehodovych uddlosti neni etfeno PCR

<<

e mira Setfenosti nehod je vys&i u zen (17 %) nez u muzd (10 %)
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e mira Setfenosti se zvy3uje s vékem osoby na kole (24 % u osob ve véku 50 let a vice)
e mira Setfenosti souvisi s typem nehody, v pfipadé srdZek s vozidly dosahuje 21 %, v pfipadé
havarii 4 %
e mira Setfenosti souvisi s druhem infrastruktury, kde se nehoda stala
o pfitomnost cyklopruhu na hlavni komunikaci zvySuje miru Setfenosti na 20 % oproti
hlavnim komunikacim bez cyklopruhu (13 %)
o oproti hlavnim komunikacim je mira Setfenosti niz§i na vedlejSich komunikacich
(7 %) a cyklostezkéch (6 %)
e mira Setfenosti se zvySuje se zdvaznosti Gjmy na zdravi, a dosahuje
o 4% unehod bez zranéni osoby na kole
o 13 % unehod s lehkym zranénim osoby na kole
o 19% unehod s tézkym zranénim osoby na kole
e mira Setfenosti souvisi se zpUsobenou Gjmou na majetku, u uddlosti se skodou prevysujici

1000 K& dosahuje 29 %

Vy8e popsany vztah mezi sledovanou a skrytou nehodovosti plati pro zkoumany dataset a nelze
z n&j zobecnovat na celkovou nehodovost s Gcasti jizdniho kola v Cesku. Popsané tendence vak
odpovidaji obecnému ocekavdni, a vyjma vlivu cyklopruhu na hlavni komunikaci nepfedstavuji

pfekvapiva zjisténi.

Kvalitativni analyza v této zprdvé ¢erpd z vice nez tii stovek slovnich popist uddlosti, a predstavuje
tak unikatni vhled do nehodovosti cyklistd, a to prfedevsim v situaci, kdy sledovand nehodovost
neobsahuje Zaddny popis nehody. Mezi pfekvapiva zjisténi Ize zafadit hlubsi porozuméni havariim
a samonehoddé@m cyklistd, u kterych je ve sledované nehodovosti v 98 % zavinéni pfitknuto osobé na
kole. Mezi tradi¢ni havdrie patfi pdd zkola zplsobeny nesprdvnym zplsobem jizdy, typicky
nedrzenim fiditek v kriticky moment. VétSinu havérii vSak tvofi pady z kola, ke kterym pfispél
charakter vozovky nebo jiny G€astnik provozu, nejcastéji fidi€ motorového vozidla. Popis srézek
s motorovymi vozidly ddle ukazuje stinnou strdnku vedeni cyklistd ve smiSeném provozu
s motorovymi vozidly, kdy dochdézi ke srdzkdm viemi moznymi zpUsoby. Pfekvapivou roli hraje snaha
osoby na kole nepfekdzet ¢i nezdrzovat motorové vozidla, v disledku které muze dojit k havarii nebo
srdZce. V datech jsou zaznamendny i prfipady, kdy byl automobil proti osobé& na kole pouiZit jako

zbran.

Provedeni této pilotdze sméfuje k hlavnimu cili, a to je rekonstrukce celkové nehodovosti s Gcasti
jizdniho kola v Cesku. Néstrojem k dosazeni tohoto cile je kalibrace sledované nehodovosti pomoci
rozsahlého vybérového Setfeni sebereportovanych nehod. Tato zprdva predstavuje zdkladni

teoreticky rémec pro tuto kalibraci véetné prezentace jednoduchého prikladu vazeni sledované
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nehodovosti za vyuZiti dat z pilotni studie. Stdle zUstavd fada metodologickych zdleZitosti k dofesent,

a to pfedevsim mitigace vlivu samovybéru respondentl, nicméné zdkladni principy jsou definovany.
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T  SEZNAMPRILOH

1.1

PRILOHA ¢. 1 — POROVNANI POLOZEK FORMULARE PCR A

POLOZEK ANKETY
formulaf PCR anketa
Cislo  popis Cislo  popis komentar k polozce v anketé
pss  KATEGORIE RIDICE, 3 Jaké je vase nejvySsi dosazene e o s
VZDELANI vzdélani? ) P
DELKA RIDICSKE PRAXE V s . o . Co
P56 RiZENi MOTOROVEHO 4 Sgpjgteéhg/:;ﬁ\gﬁfé\;itﬁ kolo k Eg;ptovano na praxi pfi jizdé na
VOZIDLA ’
Kolik dopravnich nehod se vam
neziistovano 5 jako Clovéku jedoucimu na kole
| bé&hem poslednich 5 let, tzn. od
roku 2017, pfihodilo?
05a LOKALITA NEHODY Stala se nehoda ve mésté/obci
P0O5a 1 v obci (vyplni se i pol. 05b) 8 & mimo?
2 mimo obec ’
P04 UZEMNI MiSTO DOPRAVNI 9 Pokud se nehoda stala ve
NEHODY mésté, o jaké mésto se jednalo?
POSb  KOD OBCE 9  Pokudsenehodastalave
mésté, o jaké mésto se jednalo?
nezjistovano 10 Stalri se nehoda pfi prejizdéni
koleji?
Pfispél k nehodé Spatny stav
i vozovky? Mize se jednat o
nezjistovano 11 . . s
vymoly, uvolnénou &i jinak
Spatné sjizdnou dlazbu apod.
. L Kombinovana polozka zjistujici
P06  DRUH NEHODY 12 Eé‘;z'g‘ ‘;ib%gﬁ;o]aky druh druh nehody a zarover dali
ysel Ucastniky, v€etné druhu vozidla
P34 POCET ZUCASTNENYCH 12 Prosim vyberte, o jaky druh Odvoditelné z polozky &. 12 a
VOZIDEL nehody se jednalo dale ze slovniho popisu nehody
v pfipadé srazky s jinym vozidlem
paa DRUH VOZIDLA 12 Prosim vyb_erte, o jaky druh zpstgvanovkorr?blnovanou .
nehody se jednalo polozkou €. 12; u respondentu
nebyl typ jizdniho kola rozliSovan
o . V pfipadé srazky s pevnou
P08 DRUH PEVNE PREKAZKY 13 prekazkou, o jakou prekazku se

jednalo?
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P35

P59

P09

P02

P03

PO7

P10

P11

P12

P13

P14

nezjistovano

MISTO DOPRAVNI NEHODY

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

NASLEDKY VE VOZIDLE

CHARAKTER NEHODY

1 nehoda s nasledky na Zivoté
nebo zdravi

2 nehoda pouze s hmotnou
Skodou

CASOVE UDAJE O DOPRAVNI
NEHODE

den

mésic

rok

hodina

minuta

DATUM NAHLASENI NEHODY

07 DRUH SRAZKY
JEDOUCICH VOZIDEL

ZAVINENI NEHODY

ALKOHOL U VINIKA NEHODY
PRITOMEN

HLAVNI PRICINY NEHODY

NASLEDKY NEHODY - stav do
24 hod.

a) usmrceno osob

b) téZce zranéno osob

c) lehce zranéno osob

CELKOVA HMOTNA SKODA

18

19

20

21

22

1,2,
15,
16

14,
17

6,7

Komunikace, kde se nehoda
stala:

Stala se nehoda v kfizovatce?

Byla nehoda Setfena Policii
CR?

Prosim struéné svymi slovy
popiste, jak se tato nehoda
stala:

Byla-li nehoda $etfena Policii,
jste schopni ji identifikovat na
strankach nehody.cdv.cz?

Vas$e pohlavi:

V jakém roce jste se narodili?
Pokud doslo k vasemu zranéni,
jak bylo oSetfeno?

Bylo vaSe zranéni tézké?
Tézkym zranénim rozumime
zplsobeni trvalych nasledk,
zlomeniny a jiné ochromeni
koncetin, zplisobenou pracovni
neschopnost, zranéni organu,
delSi dobu trvajici poruchu
zdravi.

Doslo k 4jmé na zdravi?
Doslo k poskozeni kola, vozidla,
majetku?

rok, mésic

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

meéstska hlavni ulice s
cyklopruhem nebo bez, vedlejsi
ulice, cyklostezka, chodnik,
silnice mimo mésto aj.

zjiStovano pouze pohlavi, rok
narozeni, nasledky (t&zké, lehké,
z2&dné zranéni) a zplsob
poskytnuti prvni pomoci

zjistovano kombinaci dvou
polozek mapujici zvlast ujmu na
zdravi a zvlast Gjmu na majetku

omezeno pouze na rok a mésic
vzhledem k paméti respondentud
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P15

P16

P17

P18

P19

P20

P21

P22

P23

P24

P25

P26

P27

P28

P29

P30

P31

P32

P33

P36

P37

P38

P39

P40

P41

P42

DRUH POVRCHU VOZOVKY

STAV POVRCHU VOZOVKY V
DOBE NEHODY

STAV KOMUNIKACE

POVETRNOSTNI PODMINKY V
DOBE NEHODY

VIDITELNOST
ROZHLEDOVE POMERY
DELENi KOMUNIKACE

SITUOVANI NEHODY NA
KOMUNIKACI

RIZENi PROVOZU V DOBE
NEHODY

MISTNi UPRAVA PREDNOSTI
V JizDE

neobsazeno
neobsazeno

SPECIFICKA MISTA A
OBJEKTY V MiSTE NEHODY

SMEROVE POMERY
KATEGORIE CHODCE
STAV CHODCE

CHOVANI CHODCE
SITUACE V MISTE NEHODY

NASLEDKY NA ZIVOTECH A
ZDRAVi CHODCU

DRUH POZEMNI
KOMUNIKACE

CiSLO POZEMNI
KOMUNIKACE

KILOMETR NEHODY

DRUH KRIZUJICI
KOMUNIKACE

CisLo uzLu 1
¢isLo uzLu 2

neobsazeno

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

Castecné zjistovano polozkou €.
18

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano
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P43

P45

P46

P47

P48

P49

P50

P51

P52

P53

P54

P57

P58

neobsazeno

VYROBNI ZNACKA VOZIDLA,
TECH. UDAJE O VOZIDLE

neobsazeno
ROK VYROBY VOZDILA

VLASTNIK VOZIDLA,
DOPLNUJICI UDAJE

SMYK
VOZIDLO PO NEHODE

ZPUSOB VYPROSTENI OSOB
Z VOZIDLA

SMER JiZDY NEBO
POSTAVENI VOZDILA

SKODA NA VOZIDLE
neobsazeno
STAV RIDICE

VNEJSi OVLIVNENI RIDICE

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano

nezjistovano
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1.2 PRILOHA €. 2 — DOTAZNIK ANKETY

Vase nehody na kole béhem poslednich
5let

Dobry den, rad bych Vas poZadal o spolupraci pii zkoumani bezpecnosti jizdy na kole v
Cesku. V Cesku existuji oficidlni statistiky nehodovosti, do téchto statistik se véak
propisuji pouze nehody Setfené Policii CR. Jisté vSak znate nékoho, komu se na kole
prihodila dopravni nehoda, a tato nehoda nebyla hldena a tedy Setfena Policii, a v
oficidlnich statistikdch tato nehoda tedy vibec nefiguruje.

Touto anketou, pfedvyzkumem, chceme Zjistit, jaky je vztah mezi oficidlni nehadovosti
podle statistik a skuteénou nehodovosti lidi na kolech. Proto bych vas rad poZadal o
popis nehod na kale, kterych jste se uéastnili béhem poslednich péti let, tedy od roku
2017 do sougasnosti

V dotazniku je moZnost zadat udaje o nejvice péti nehodach za poslednich pét let.
Ocekavame, Ze jeho vyplnéni podle poctu zadanych nehod zabere celkem 10 aZ 20 minut.

Pokud se vam Zadna nehoda nestala, miZete dotaznik rovnou zavfit <)

Budeme radi, kdyz dotaznik poslete napfimo svym pratelum, o kterych vite, Ze se jim
néjaka nehoda na kole stala.

Data z této ankety budou bezprostiedné vyuZita k prvotnimu popsani odhadu poméru
mezi oficialni nehodovosti podle statistik a skutecnou nehodovosti respondentu. Prvotni
zavéry budou zvefejnény v magazinu Méstem na kole (www.mestemnakole.cz). V del$im
¢asoveém harizontu budou data podrobnéji analyzovana. Vice o probihajicim Setfeni

najdete zde: hitps://mestemnakole.cz/2022/08/vase-nehody-na-kole-za-poslednich-pet-
let/

Diky moc za spolupraci,

Michal Sindelaf
tel. 733286 101
sindelar.mich@gmail.com

vyzkumnik bezpeénosti silni¢nihe provozu; spolupracovnik Brno na kole, z.s., AutoMat,
z.s., diive Nadace Partnerstvi

Nehodou v této anketé rozumime udalost, pfi které nastalo alespofi jedno z
nasledujicich:

» srazka s automobilem, jizdnim kolem, tramvaji i jingm vozidlem

o srazka s pevnou prekdzkou (sloupy, zdbradli, znagky, svodidla aj.)

s nékdo byl zranén

« byl poskozen majetek/vozidlo/jizdni kolo

« pad cyklisty (samonehoda) se zranénim (véetné zranéni nevyZaduiicich lékarské
osetreni)

* sraZka cyklisty s chodcem

« pad cyklisty, ke kterému pfispélo jiné vozidlo ¢i Uc¢astnik provozu, byt nedoslo ke srazce

Za nehodu v této anketé nepovazujeme pady z kola spiSe bandlniho charakteru, u kterych
nedoslo ke zranéni viibec nebo pouze k drobnému zranéni jako jsou odérky nebo modiiny,
napifiklad:

« pdd z kola pii cvakdni se do treter

¢ uklouznuti na rozbahnéné cesté mimo mésto

Dale mezi nehody v této anketé nezarazujeme pddy pii sjizdéni trail, pady pfi délani trikd, pady
souvisejici s Ucasti v cyklistickych zavodech a podobné udalosti.

5. Kalik dopravnich nehod se vam jako Elovéku jedoucimu na kole béhem
poslednich 5 let, tzn. od roku 2017, pfihodilo?
Uvedte prosim Cislovkou.

V dal3i ¢asti nam prosim vyplite podrobnosti zvlast ke kazdé nehodé, kiera se vam
stala. Mate moznost zadat udaje nejvice o péti nehodach za poslednich pét let
Pokud se vam stalo vice nehod, prosim zadejte Udaje pouze k tém nejzavaznéjsim.

Skip to question 6

6.

Vase pohlavi*

Mark only one oval.

V jakém roce jste se narodili? *
Uvedte prosim jako letopocet, napr. 1979.
Jaké je vase nejvyssi dosazené vzdelani? -
Mark only one oval.
) zakladni
J stredoskolske
) vysokoskolské
Qd jakého roku vyuZivate kolo k dopravé a/nebo rekreaci? *
Uvedte prosim jako letopoéet, napi. 2015. Pokud na kole jezdite nepfetrité jiz od
samého détstvi, tak uvedte zhruba rok, kdy jste na kole zagali jezdit. Pokud jste na kole
zacali jezdit jiZ jako dit& nicméné kolo jste k dopraveé Ci rekreaci zacali vyuZivat az pozdéji,
prosim uvedte tento pozdé&jsi rok
Nehoda €. 1

Prosime vyplite nize informace k prvni nehodé, ktera se vam stala. Zajimaji nas vase
nehody na kole za poslednich pét let, tedy ty, které se vam pfihodily mezi rokem 2017 a
soucasnosti.

Pokud si nemazZete vzpomenout na nékterou nehodu, nevadi, prosim vyplfite, na co si
dokazete vzpomenout.

Nehodou v této anketé rozumime udalost, pfi které nastalo alespon jedno z
nasledujicich:

srazka s automabilem, jizdnim kolem, tramvaji €i jinym vozidlem

srazka s pevnou piekazkou (sloupy, zabradli, znacky, svodidla aj.)

nékdo byl zranén

byl poskozen majetek/vozidlo/jizdni kolo

pad cyklisty (samonehoda) se zranénim (véetné zranéni nevyZadujicich lékarské
osetreni)

srazka cyklisty s chodcem

pad cyklisty, ke kterému pfispélo jiné vozidlo ¢i ucastnik provozu, byt nedoslo ke
srazce

Za nehodu v této anketé nepovaZujeme pady z kola spise bandlniho charakteru, u kterych
nedeslo ke zranéni vibec nebo pouze k drobnému zranéni jako jsou odérky nebo modriny,
napfiklad:

« pad z kola pii cvakani se do treter
» uklouznuti na rozbahnéne cesté mimo mesto

Déle mezi nehady v této anketé nezarazujeme pady pfi sjizdéni traild, pady na BMX pri
delani triky, pady souvisejici s ucasti v cyklistickych zavodech a podobné udalosti.

Rok nehody *
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10.

Meésic, ve kterém se nehoda stala. Pokud si nejste jisti, staci odhad. *
Mark only one oval.

_ leden
() dnor
) biezen
) duben
() kvaten
) gerven

) cervenec

) srpen
() zaii

) fijen
() listopad

() prosinec

Stala se nehoda ve mést&/obei & mima? *

Mark only one oval.

_) v obci/mésté

() mimo obec/mésto

Pokud se nehoda stala ve mésté, o jaké mésto se jednalo?
Pokud se nehoda stala mimo mésto, nevypliujte.

Stala se nehoda pii piejizdéni koleji? *
Mark only one oval.

) ano

) ne

V pfipadé srazky s pevnou pfekazkou, o jakou pfekazku se jednalo? *
Pokud se nejedna o srazku s pevnou prekazkou, prosim vyberte prvni mozZnost
"neprichazi v uvahu, nejedna se o srazku s pevnou prekazkou.”

Mark only one oval.

() nepfichdzi v Gvahu, nejedna se o srazku s pevnou prekazkou
) strom
‘f'_" sloup - telefonni, verejného asvétleni, elekirického vedeni, signalizace apod.
_' odraznik, patnik, sloupek smérovy, sloupek dopravni znacky apod.
() svodidlo

) prekazka vznikla provozem jiného vozidla (napf.: ztrata nakladu, vystroje vozidla
nebo jeho casti

) zed, pevna &ast mosti, podjezdu, tunell apod.
) zdvory Zelezniéniho prejezdu

D} prekazka vznikla stavebni €innosti (pfenosné dopravni znacky, hromada Stérku,
pisku nebo jiného stavebniho materidlu apod.)

) jind prekazka (zabradlli, oploceni, ndsep, nastupni ostriivek apod.)

Doslo k ujmé na zdravi? *
Mark only one oval.

() doslo ke zranéni mému
) doslo ke zranéni nékoho jiného

) doslo zdroved ke zranéni mému a nékaoho jiného

) nedoslo ke zranéni nikoho

11.

Pfisp&l k nehodé spatny stav vozovky? MiZe se jednat o vymoly, uvolnénou &i
jinak Spatné sjizdnou dlazbu apod.

Mark only one oval.

—
( Jano

. ne

Prosim vyberte, o jaky druh nehody se jednalo: *
Mark only one oval.

) srazka s osobnim autem jedoucim (vyjizdéjicim)
() srazka s osobnim autem zaparkovanym
) srazka s nakladnim autem jedoucim (vyjizd&jicim)
) srazka s nakladnim autem zaparkovanym
) srazka s autobusemy/trolejbusem jedoucim (vyjizdéjicim)
() srazka s autobusemy/trolejbusem zaparkovanym
=\___) srazka s motocyklem
) srazka s jizdnim kolem

) srazka s kolobézkou nebo jinym osobnim prepravnikem (segwavye, longboardy,
brusle apod.)

) srazka s pevnou prekézkou (zabradli, sloupy, svodidla apod.)
() srazka s chodcem
() srazka s lesni zvéfi nebo domacim zvifetem
() srazka s tramvaji
) pad 7 kola bez srazky, bez prispéni jiného vozidla &i ticastnika provozu
=."_\‘ pad z kola bez srazky, ke kterému v3ak prispélo jiné vozidlo ¢i ucastnik provozu

() Other:

Pokud doslo k vasemu zranéni, jak bylo osetfeno? *
Mark only one oval.

() nedoslo k mému zranéni
(_ ) zranéni bez oSetieni lékafem
) zranéni s oSetfenim lékaiem

) zranéni s prevozem do nemochice, ale bez hospitalizace

) zranéni s pfevozem do nemocnice a naslednou hospitalizaci

() bezprostfedné po nehodé se zdalo, Ze nejsem zranén/a a k osetieni nedoslo,
nicmeéné zranéni se projevilo az pozdéji a musel/a jsem vyhledat [ékarské osetreni

Bylo vade zranéni téZké? Tézkym zran&nim rozumime zplusobeni trvalych
nasledkl, zlomeniny a jiné ochromeni konéetin, zplsobenou pracovni
neschopnost, zranéni organu, delsi dobu trvajici poruchu zdravi.

Mark only one oval.

) nedoslo k mému zranéni vilbec
(_ ) byl/a jsem zranén/a, ale nikoliv téZce

) ano, podle definice vySe bylo mé zranéni tézké

Doslo k poskozeni kola, vozidla, majetku? *
Mark only one oval.

(f} k Zadnému poskozeni nedoslo
(. _) doslo pouze k drobné hmotné Skodé odhadem do 1000 K&

) doslo k hmotné kodé odhadem prevysujici 1000 K&



20.

Komunikace, kde se nehoda stala: *
Mark only one oval.

__:' meéstska hlavni ulice/komunikace bez cyklopruhu
(_ ) meéstska hlavni ulice/komunikace s cyklopruhem
) vedlejsi ulice
() cyklostezka
) chodnik
[ polni, lesni cesta
) parkovisté
7'_ ) silnice mimo mésto

) other:

Stala se nehoda v kiiZovatce? *
Mark only one oval.

~ Jano

Jne

Byla nehoda 3etfena Policii CR? *
Mark only one oval.

_ Dano

) ne

) Other:

21.

22,

23.

Prosim struéné svymi slovy popiste, jak se tato nehoda stala: *

Byla-li nehoda setfena Policii, jste schopni ji identifikovat na strankach
nehody.cdv.cz?

V aplikaci nehody.cdv ¢z jsme nastavili fillr na nehody cyklistd v roce 2017 a
pozdéji. Po detailnim pfiblizeni mista nehody se vam zobrazi jako barevné teéky
Jednotlivé zaznamenané nehody. Po kliknuti na teéku se zobrazi bublina
obsahujici ID nehody, datum a druh nehody. Pokud kliknete v bubliné na ID
nehody, pak se zabrazi kompletni idaje o nehodé.

Pokud jste nasli, identifikovali vasi nehodu v této sekci popisovanou, prosim
zkopirujte absah bubliny do pole niZe (pfipadné miZete vloZit pfimo odkaz na
stranku obsahujici kompletni udaje o nehodé).

Pokud jste si jisti, Ze byla nehada Setiena Palicii, ale nemazete ji nalézt, prosim
sdélte nam to nize.

Cheete vyplnit udaje o dalsi nehodé nebo ukonéit dotaznik? *
Mark only one oval.

) vyplnit dali nehodu

D) prejit k odeslani dotazniku
Skip to section 7 (Nyni prosim kiiknéte nize na tlacitko SUBMIT / ODESLAT pro
ulozeni vasich odpoveédi.)
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