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In compliance with a worldwide there is a growing interest in cycling tourism
even in the Czech Republic. This sport is getting modern and is starting to be an
inseparable part of lifestyle. This interest is evocated by those, who want to compensate
an absence of natural movement and the psychic pressure on every person increases
hand in hand with increasing amount of information and stressed situations are being
developed. As it shows the bicycle is the one of the best forms of active rest and
relaxation. Using cycling for transport and for holiday purposes displays growing
tendency in the world, services, planning and offer adapt themselves to this trend in
many countries. The tendency of healthy lifestyle is the main motivation element for
spreading of cycling.

These days brought even extreme growth of motoring especially car transport.
Over 5 million cars are moving in our streets.

Today’s situation brings positive and negative consequences. The most
important negative one is growing accident rate that is connected with considerable
economic losses and mainly with casualties.

The aim of the society should be decreasing of consequences of heavy accidents
and especially decreasing of casualties.

My thesis is motivated by my effort for getting involved in solving difficult
questions in this field and help with enhancement of safety in our streets.

The aim of this work was to collect dates concerning all accidents with cyclists
attendance in the region of Ceské Bud&jovice from April 2006 to October 2006 and
consequently to analyze cyclist’s injuries. On the basis of my research the hypothesis
was set: “The most frequently injury by the fall from the bicycle as a result of the car
collision is the head injury.”

For my research I used secondary data analysis method. The data I picked from
the evidences of traffic accidents managed by the Police CR and by the Hospital of
Ceské Budgjovice.

By this research was found out that in corpus 60% of accidents with cyclists
attendance result in head injury of the cyclist. This injury forms 35% of all cyclists’

injuries in corpus. The second most frequent injury is a leg injury with 40%.
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UvoD

V souladu s celosvétovym trendem 1iu nds roste zdjem o cyklistiku. Tento sport
se stavd modni zalezitosti a zaind patfit neodmyslitelné k zivotnimu stylu. Da se
v jistém slova smyslu hovofit o renesanci cyklistiky ve svété i u nas. Tento zdjem je
vyvolan jednak tim, Ze si lidé stale vice uvédomuji nutnost kompenzovat nedostatek
ptirozen¢ho pohybu a jednak tim, Ze se vzrlstajicim mnozstvim informaci vzrista i
psychicky tlak na kazdého jednotlivce a vyviji se stresové situace. Jak se ukazuje, je
kolo jednou z nejlepSich forem aktivniho odpocinku a relaxace. Je to diky pokroku v
technice, kdy nova kola jsou lehkd, pomoci ptevodi se lehce jede ido stoupani,
odpruzeni kola umoziuje klidnou a pohodlnou jizdu. Jizdni kola jsou dnes i cenové
dostupnéjsi, také je jich velky vybér, stejné jako vybér vybaveni jizdnich kol a
vhodného obleceni na kolo.

Lze se téz zminit o ekologickém charakteru kola, které nezneciStuje ovzdusi.
Diulezitym motivujicim prvkem jako ostatné i v dalsich lidskych ¢innostech je socidlni,
nebo 1épe feceno spolecensky kontakt. Pfi spoleCenském provozovani tohoto sportu
mame vlastné dvoji uzitek. Ziskdme nové zndmé a jest€¢ néco prospésného udélame pro
své zdravi. Zaroven si ovéfujeme, jestli jsme dosahli néjakého pokroku. Konec konctli
jaky maé smysl sapat se na dvou kolech na kopec, kdyz si o tom neméte s kym povidat.

Cilem soucasného dopravniho planovani je systematickd podpora dopravy
ptratelské k zivotnimu prostfedi. Mezi takové druhy dopravy jednoznaéné patii i
cyklistika. Jeji pozitiva jsou zfejma — bezhlu¢nost a nulové emise, finan¢ni a prostorova
nenarocnost. Pilhodinka jizdy denné je vynikajici prevenci proti civilizaénim
chorobdm, cyklisté nemaji tolik probléml s hledanim parkovacich mist, s dopravnimi
kolapsy a zacpami, kolo pfispivd k humanité¢ a druznosti. Vyznamny je i pfinos pro
rozvoj cestovniho ruchu.

Vyuziti cyklistiky k dopravnim i rekreaénim uGcelim ma ve svété stoupajici
tendenci a v mnoha zemich se tomuto trendu pfizptisobuji sluzby, planovani i nabidka v
dopravé. Tendence zdravého Zzivotniho stylu je hlavnim motivaénim faktorem k

roz§ifeni cyklistiky.



Dnesni doba, vSak kromé rozvoje cyklistiky, pfinesla i enormni narist rozvoje
motorizmu, zejména dopravy osobnimi automobily, coz dokladuje skutecnost, Ze na
nasich silnicich se pohybuje celkem 5 milioni vSech automobild, z toho témét
3 800 000 osobnich. Vzestup uzivani osobnich automobild nastal v souvislosti
s podnikatelskymi aktivitami, ale také s uspokojovanim ostatnich lidskych potieb.
Prestoze se doprava povazuje za velmi dulezity prvek pro prosperitu spolecnosti a
kazdého jednotlivce, je ve stdle vétsi mife postupné vnimdna jako potencialni
nebezpeci. Soucasnd situace s sebou nese jak pozitivni, tak i mnoho negativnich
zvySujici dopravni nehodovost, pii které dochazi nejen ke znaénym ekonomickym
ztratam jednotlivell 1 celé spolecnosti, ale zejména ke Skoddm na zdravi a ztradtdm na
zivotech. Posledni zminéné hledisko je v soucasné dobé velice alarmujici, nebot’ se
vyznamn¢ promitd zejména do socidlni oblasti ¢lovéka. Cilem spole¢nosti v oblasti
silni¢niho provozu by mélo byt radikalni sniZeni tézkych nésledkti dopravnich nehod,
zejména poctu usmrcenych osob.

Snaha alespont trochu pfispét k feSeni téchto slozitych otazek, a tim pfispét
ke sniZeni alarmujiciho poctu vzniklych zranéni a Gmrti osob pfi silni¢nich dopravnich
nehodach na naSich komunikacich se staly divodem ke zvoleni tématu této diplomové
prace, i kdyz problematika ochrany spole¢nosti pted tragickymi dopady nehodovosti je
znacné slozita.

Tato diplomové prace se zabyva problematikou tykajici se cyklistli ve vztahu

k doprave, dopravni nehodovosti a nasledky dopravnich nehod s ucasti cyklisti.



1. SOUCASNY STAV PROBLEMATIKY TYKAJICI SE CYKLISTU,
DOPRAVNICH NEHOD A SOCIALNICH ASPEKTU NEHODOVOSTI

1.1 Historicky piehled vyvoje jizdnich kol

Vznik jizdniho kola je pfipisovan baronu Ludwigu von Draisovi z Badenska.
Tento lesnik se zajimal také o fyziku a mechaniku. Dne 12. 6. 1817 sedl na svij
velocipéd a urazil vzdalenost 15 km za jednu hodinu. Toto kolo vSak nebylo pohdnéno
Slapanim, jak ho zname dnes, ale odrdzenim nohou od zemé. MizZeme si to predstavit
jako urcity druh béhu v sedé. Jako toto prvni jizdni kolo tak i vSechna dalsi byla dfevéna
a fikalo se jim draiseny. Roku 1861 napadlo v Pafizi mechanika Ernesta Michauxe
pfipevnit na pfedni kolo draiseny kliky a Slapky, toto kolo osamostatnit a pfipojit
k nému dozadu mensi kolo pro snaz$i udrzeni rovnovahy. Zménil se tak vzhled kola.
I toto kolo bylo ze dfeva a teprve po dalSich sedmi letech, tedy r. 1868 vyrobili otec a
syn Michauxové tutéz konstrukci z kovu. V roce 1861 byly vyrobeny pouze dva Slapaci
velocipédy, ale v roce 1869 jich bylo dokonce 50 000 kust ro¢né. Dne 30. 5. 1868 byl v
Patizi uspotadan prvni zavod cyklistd na svété. Zavodilo se v parcich, na dostihovych
drahdch a na prasnych silnicich. Prvni zdvod na silnici mezi mésty Pafiz a Rouen
dlouhy 126 km se konal dne 7. 11. 1869 a pftihlasilo se do n¢j 300 zavodnikl. Jak se
kolo neustdle zdokonalovalo, popularizovalo a zleviiovalo, jezdilo na ném stdle vice
lidi. Dé€lnici do prace, lidé na vylety a zacalo se také zavodit. Vznikla tak drahova a
silni¢ni cyklistika. Jizda na Spatnych silnicich nebyla nijak pfijemna, ponévadz kola
vynalez vulkanizace surového kaucuku. Pneumatika byla vynalezena dvakrat. Poprvé to
bylo vr. 1845 Thomsonem, avSak jeho patent upadl v zapomenuti. Znovu byla
sestrojena anglickym zvérolékafem Dunlopem. Roku 1891 sestrojil ve Francii Michelin
prvni snimatelnou pneumatiku.(2) Dne 20. 5. 1903 vypsali dva francouzsti novinari

etapovy zavod dlouhy 2 400 km jménem Tour de France. Tento se jezdi dodnes.(6)



1.2 Vyvoj cykloturistiky v Jitnich Cechdch

Cykloturistika se u nés, tak jako v celé Ceské republice probudila z utlumu se
zménou spoledenského rezimu pied sedmnacti lety. Do té doby chyb&lo Cechtim to
podstatné - kola. Jisté si kazdy vzpomene na dobu ne tak vzdalenou, ze zakoupit,
vlastn¢ sehnat kolo byl vrcholovy vykon frontovych bojovnikil, nebo téch, kdo méli
zndmé na nckterém Clanku fetézce distribuce tohoto dlouhodobé nedostatkového zbozi.
A kdo Esku z Chebu nebo Favorita z Rokycan vlastnil, byl zanedlouho suZovéan
problémem nedostatku ndhradnich dilt. Alternativou bylo zbozi z dovozu, ale masivni
sovetskd kola Ukrajina, stavénd snad pro valecné ucely, si vSak mnoho piiznivci
nenasla. To byla snad jiz tsmévna minulost.

Cyklisticky boom u nas mél - a stidle jeSt¢ ma podobu horskych kol
Specializované obchody, ale i supermarkety jsou naplnéné koly v Sirokém rozpéti
vybavy i cen a ak¢nich slev. Neni snad ¢eské rodiny, kterd by nevlastnila dostate¢né
vybaveni pro tento zplisob traveni volného ¢asu. Slapnout do pedalti uz dnes neni
otazkou kde ty pedaly vzit. Otazkou volby je kam vyrazit a problémem je kudy jet, aby
cyklisticka vyjizdka byla maximalné bezpecna.(20)

Po raketovém rozSifeni horskych kol, obliba cykloturistiky nastartovala
uptfimnou, ale nekoordinovanou snahu mést, obci i dobrovolnych ucelovych seskupeni
(nadaci, sdruzeni). Tyto ve snaze vytvorfit za minimalni finan¢ni ndklady podminky pro
domadci ale zejména zahrani¢ni cyklisty, vyhleddvali mozné cyklotrasy a zakreslovali je
do stavajicich map. Ve vétsSiné piipadii s neznalosti podminek znaceni, dopravné
inzenyrskych opatfeni, systematické navaznosti do oblasti sluzeb, propagace, atd.(15)

Tak wvzniklo na tzemi Jihoceského kraje vice jak 3000 km znacenych
cyklistickych tras. Klub &eskych turistd, tradiéni turistickd organizace v CR, se stala
centralnim koordinitorem ve tvorbé a provozu cykloturistickych tras. Tato sit’ se sklada
z dalkovych tras, navazujicich na mezindrodni cykloturistické trasy (napt. Greenways -
Praha - Viden, Jantarova stezka, Labska stezka), dalkové trasy jsou pak propojeny

jednotlivymi trasami regionalnimi a lokdlnimi. VSem dosud existujicim cyklotrasam,
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ptidélil klub ¢eskych turistl jejich Ciselné oznaceni a zavedl do centrdlni evidence a
vydanych map.(15)

V naSich pomérech casto pouzivame termin cyklistickd stezka pro stavajici
cyklotrasu, tj. vyznacenou trasu vedouci pievdzné po komunikacich s bé&Znym
provozem, nebo naopak po polni resp. lesni neudrzované ceste.

Cyklisticka stezka, pokud ma byt hodna tohoto nazvu, méla by byt zcela
samostatnou ucelovou komunikaci se zpevnénym povrchem, uréena vyhradné pro jizdni
kola, oddélend od ostatniho silni¢niho provozu. Cyklostezek vedoucich desitky
kilometrti krajinou véetnd dopravné fesen¢ho prijezdu obcemi je v Jiznich Cechach
zatim jako $afranu. Nejstarsi je z centra Ceskych Budg&jovic na Hlubokou nad Vltavou.
Jejich postupny nariist jasné ukazuje trend, kterym by se mél rozvoj cykloturistiky
ubirat.

Pravé s cilem koordinace rozvoje cyklistiky a cyklistické dopravy v
Jihoceském regionu a zejména vytvoreni ucelené sité stezek a tras pro cyklisty a
cykloturisty, kterd bude pokryvat Gzemi JihoCeského kraje, zalozil Jihocesky kraj, 23
jihogeskych mést, Jiholeska centrdla cestovniho ruchu a CSAD Jihotrans -
provozovatel autobusové dopravy v roce 2003 nadaci Jihoceské cyklostezky .

Za zminku stoji cykloturisty vyhleddvany dopravni systém Cyklotrans - systém

pravidelnych autobusovych linek uréeny k pfepravé cestujicich vcetné jizdnich kol.

1.3 Dopravni prostor cyklistit

1.3.1 Druhy cyklistickych tras

Cyklotrasa - vede po silnicich, drobnych mistnich a G¢elovych komunikacich.
Jejich znaceni je podobné jako u silni¢niho znaceni pro motorova vozidla. Pouzivaji se
tfi zakladni cykloznacky - ndvést pted kiizovatkou, smérova tabule a smérova tabulka.
Na vSech najdete symbol kola, ¢islo dané trasy a na smérovych tabulich i kilometrové
vzdalenosti k dal$im ciliim na trase. Jejich provedeni je na obrazku. Umist'uji se stejné

jako dopravni znacky pred kazdou kiizovatkou nebo odbockou cyklotrasy. Pti jizd¢ na
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cyklotrase je cyklista povinen dbat veskerych ustanoveni a v zddném piipadé nepoziva
zadnych vyhod. Znacky tohoto druhu maji pouze orientacni a informacni charakter.

Obrazek ¢. 1 provedeni cykloznacek

' 352 | | 352 e ] CYKLOTRASA KET £.1646 ‘
E{?‘z @ VOLYNE Wi
! ) | J EIJ!W'GRU\H" E:r: Y

Zdroj : Klub ¢eskych turisti(15)

Cyklostezka - je vySs$i forma organizace fizeni pohybu cyklisti. Na
cyklostezkdch jsou pro cyklisty pfesné vymezené prostory pohybu vyznaleny
vodorovnym a svislym dopravnim znacenim a pro uzivatele to znamena, Ze pro né tyto
specidlné¢ umisténé dopravni znacky jsou povinni respektovat a dodrzovat presné
stanovena pravidla. Cyklostezka je vZdy ohraniena na svém zacatku a konci a je
vyhradné urcena pouze pro cyklistickou dopravu Pokud je soubézné¢ vedena se silnici,
ma cyklista povinnost tuto stezku vyuzivat. Povrch je zpravidla zpevnény (asfalt,
dlazba) o minimalni Sifce 3m. Pozor, mohou ji vyuzivat nejen uzivatelé koleckovych
brusli a lyzi ale i chodci, pfedev§im pokud se jedna o spolecnou trasu pro chodce i
cyklisty, takze ohleduplnost vSech je na misté!

Systém cyklotras v Ceské republice ma svoji logickou hierarchii. Projekt
cyklotras I. az III. tfidy sestavilo v r. 1996 Centrum dopravniho vyzkumu v Brné na
zakézku Ministerstva Dopravy CR. Systém je stejny jako u silnic; na cyklotrasy 1. ti.
navazuji cyklotrasy II. tf. atd.(15)

Jednomistnym c¢islem se oznacuji hlavni patefni trasy prvni tiidy, které na
hranicich navazuji na systémy cyklotras nasich sousedd. Takovych tras je pét, celkem
meéii 645 kilometr a krom toho, Ze spojuji Prahu s Brnem, obstaravaji navaznost na
dalkové trasy v Némecku, Rakousku a Polsku.

Cyklotrasy druhé tiidy se znaci dvoucifernou cCislici, méfi zhruba tfi tisice
kilometrti a spojuji ceské, moravské a slezské regiony.

DalSim pojmem v dalkovém propojeni jsou dalkové cykloturistické trasy, které

jsou pojaty spiSe geograficky nebo tematicky. Tak mame na Ceském Uzemi napf.
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Ceskomoravskou stezku, Cesko-polskou piihraniéni, Cesko-rakouskou piihraniéni,
Greenways Praha — Viden, Jantarovou stezku, Labskou, Moravskou a Prazskou stezku a
dalkové cyklotrasy z Jeseniku do Znojma, z Jihlavy do Ceského Té&iina a z Hradce
Kralové do Bieclavi. Zpravidla vedou po cyklotrasach riznych c¢isel a odliSnych
ttid.(15)

Podle trasovani, geografické polohy a ptevazujiciho druhu cyklistické dopravy
Ize tyto cyklotrasy rovnéz rozd¢lit na:

* mistni - vyuzivané pro dopravu v obci zejména pro kazdodenni cyklistiku a
pro napojeni na trasy regionalni.

* regionalni - spojuji cile lezici mimo obec. Pro jejich spravné fungovani je
dilezitd navaznost na sit’ mistnich cyklistickych tras. Regiondlni trasy jsou dopravni
(pro kazdodenni cyklistiku) nebo rekreacni (pro cyklistiku rekreacéni).

* dalkové (nadregionalni) - spojuji vzdalené cile (napt. Praha - Viden). Slouzi
predev§im pro rekreaci, zejména prazdninovou. Tomu odpovidd vedeni tras, vyber
turisticky atraktivnich cili a vybavenost na trase (ubytovny, servisy, mapy). Pfi
prichodu obci by méla vyuzivat mistnich cyklistickych tras.

Mistni trasy délime na trasy:

» zakladni - cyklistické trasy ve mésté spojujici vyznamné cile pro cyklistickou
dopravu. Vytvareji zékladni sit’ cyklistickych tras ve mésté, kterda mize mit rastrovy
nebo radidlni systém. Jsou znacené orientacnim dopravnim znac¢enim.

* dopliikové - cyklistické trasy ve mésté spojujici méné vyznamné cile bud’
pfimo, nebo propojujici sit’ zakladnich cyklistickych tras. Jsou obvykle znacené
orienta¢nim dopravnim znac¢enim.(6)

Druhy cyklistické dopravy lze rozdé€lit rovnéz podle ucelu pouziti jizdniho kola
na situace, kdy je jizda na kole pfepravou k cili. Jednd se pfedev§im kazdodenni
dopravu s cili v zastavéném uzemi slouzici k pfepravé do zaméstnani, do Skoly a za
obCanskou vybavenosti. Vyznacuje se naro€nosti na co nejkrat$i spojeni, které si v
ptipad¢é nevhodného trasovani cyklistické komunikace sama hledd. Kazdodenni cyklisté
jsou vétSinou znali situace v provozu na pozemnich komunikacich a jezdi vétSinou

jednotlivé. Vyuziti jizdniho kola neni tolik zavislé na pocasi.
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Dale na turisticko — rekreacni, kdy cilem je samotnd jizda na kole. Jde o
dopravu pfedevSim za cili mimo zastavénd uzemi. Nevadi ji mensi zajizd’ky, jsou-li
navic zpestieny umisténim v atraktivnim prostfedi (vyhledy, zelen, apod.). Typickymi
predstaviteli jsou vikendovi cyklisté, mnohdy i s malymi détmi. Tomu je tfeba
uzplsobit navrh trasy, zejména kiizovani s jinymi druhy dopravy. Je zdvisld na
ptiznivém pocasi. Cyklisté jezdi jednotlivé, ale Castéji 1 ve skupinach.(6)

Podle tohoto déleni nesmime zapomenout na sportovni vyuziti jizdniho kola,
kdy jizda na kole je prostfedkem zvySovani sportovni vykonnosti. Cyklisté vyuzivaji
pro sportovni jizdu zpravidla motoristickych komunikaci, na kterych mohou dosahovat
vyssich rychlosti (na roviné az 50 km.h-1), nebo specidlnich zavodnich drah (bikros,
freestyle apod.). Pro sportovni jizdu nejsou omezujicim piedpokladem ani strméjsi

stoupani.

1.3.2 Stezky

V sou¢asné dobé je na tizemi CR vyznadeno vice néz 19 tis. km znaenych
cyklistickych stezek a tras. Kazdym rokem se tato sit’ rozSifuje o jeden az dva tisice km.
V soucasné dobé Ministerstvo pro mistni rozvoj ve spolupraci s Klubem ¢eskych turistii
a Svazem mé&st a obci usiluje o to, aby se aktivita komunalni sféry zaméfila na propojeni
dalkovych cyklotras v regionech. Stezky jsou proto budovany nejen podél fek a vodnich
tokl, ale vedou i mésty a obcemi, kde cyklist¢ vyuzivaji jak stravovaci sluzby, tak
ubytovani. Vyhledavané jsou dalkové cyklotrasy v evropském systému Euro Velo, které
se na tizemi CR buduji ve spolupraci s piislusnymi kraji.(8)

Zajisténi bezpecnosti cyklisti je zdkladnim ptedpokladem pro podporu
cyklistiky jako kazdodenniho zpisobu dopravy. Ve vétSiné pripadi se cyklisté musi o
cestu délit s auty. Pfi feSeni problematiky celkového fizeni provozu je proto tieba vzit
nalezit¢ v uvahu potfeby jak cyklistdl tak motoristi. Cesty jsou multifunkénim
prostorem, o ktery se musi délit vSichni uZivatelé. Mésto a jeho komunikace musi byt

prostorem pro Zivot.
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Cyklisté jsou relativné pomali, jsou htfe vidét a jsou také o néco zranitelnéjsi

nez ostatni ucastnici silni¢niho provozu.(39)

1.4 Legislativni upravy tykajici se cyklistii

Bezpecnost provozu na pozemnich komunikacich v celé §iti své problematiky
(legislativa, vychova a vycvik, technické aspekty, represe) je v centru pozornosti vsech
vyspélych evropskych zemi i mezinarodnich organizaci. Bezpecnost provozu na
pozemnich komunikacich patfi mezi jednu z nejvyznamné;jSich priorit vyspélych statt, a
to jak na narodni regionalni, tak i na mistni Grovni. Jednim ze zdkladnich kament
vytvoteni jednotného dopravniho prostfedi v Evropé, které respektuje pfipustnou
mobilitu na strané jedné a vytvari vysoké standardy pro bezpecnost silni¢ni dopravy a
provozu a jeji ekologicnost na stran€ druhé, je vytvofeni pravniho ramce, ktery upravuje
zakladni oblasti silni¢niho provozu, a to z pohledu vSech tfi zdkladnich aspektt této
problematiky — vozidla, pozemni komunikace i lidského Cinitele.(12)

Zakladni rdmec pravni Upravy silni¢ni dopravy a jeji bezpecnosti byl vytvoren
v ramci evropskych struktur Organizace spojenych narodi. Pravni iprava bezpecnosti
silni¢niho provozu v Ceské republice do roku 2001 vychéazela zejména z mezinrodnich
imluv Organizace spojenych narodi, jejichz je Ceska republika signatafem. Podpisem
Asociaéni dohody o piidruzeni Ceské republiky k Evropskym spole¢enstvim stoji Ceska
republika pfed ukolem upravit pravni predpisy tak, aby byly slucitelné s pravem
Evropskych spolecenstvi.

Odpovidajici predpisy v Ceské republice obsahujici ustanoveni prava ES
v oblasti bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich jsou zejména zakon ¢.
361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zdkonii ve
znéni pozdéjsich ptredpisti, zdkon €. 247/2000 Sb., o ziskdvani a zdokonalovani odborné
zpisobilosti k fizeni motorovych vozidel a o zménach nékterych zakont, vyhlaska MD
¢.31/2001 Sb. o fidi¢skych prikazech a o registru tidict, vyhlaska MD €. 32/2001 Sb. o
evidenci dopravnich nehod a zakon ¢.111/1994 Sb., o silni¢ni doprave, vyhlaska MD
¢.478/2000 Sb., kterou se provadi zakon o silni¢ni doprave.(44)
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1.4.1 Novela zékona ¢. 361/200 Sb.

Bodovy systém hodnoceni tidict, ktery je soucésti novely zakona ¢. 361/2000
Sb., je jednim z mnoha opatieni ke sniZeni po¢tu a nasledk dopravnich nehod v Ceské
republice do roku 2010, kterd jsou obsazena v rdimcové Narodni strategii bezpecnosti
silni¢niho provozu. Zavedeni bodového systému neni ojedinélym opatfenim; je soucasti
celého systému zaloZzeného na intervencich jak v oblasti lidského Cinitele, dopravniho
prostiedi tak i vozidel.(11)

V Evropskych zemich, kde byl bodovy systém zaveden, patii k osvédéenym
opatfenim a jeho cilem je formou odrazeni pfedchazet porusovani pravidel provozu na
pozemnich komunikacich, a to hrozbou ztraty fidi¢ského opravnéni. Piiklady ze
zahrani¢i ukazuji, Ze vytvoreni systému odrazeni (hrozby ztraty fidicského opravnéni) a
komunikacich. Bodovy systém hodnoceni fidi¢l je pouzivan v soucasné dob€ mimo jiné
ve Spolkové republice Némecka, ve Francii, ve Velké Britanii, v Irsku, v Polsku a
v Mad’arsku. Ve Francii je to oproti ostatnim zemim tzv. odectovy systém, kdy fidi¢ ma
pridélenu sumu bodu, od které se za prestupky body odecitaji az k dosazeni nuly. Poté
ptrichazi o tidi¢ské opravnéni. Jednd se v Evropé o ojedinély systém. Systém ukazuje,
ze dnes je Cetnost policejnich kontrol pfimo v provozu v téchto zemich mnohem nizsi
nez v Ceské republice. Dal§im cilem je eliminovat ty fidide, ktefi se opakované
dopoustéji zavaznych dopravnich prestupkll a tim se stavaji nespolehlivymi k fizeni
motorového vozidla a vytvofit Citelny systém postihu ptestupcti, ktery je jednoznaéné
definovany (konkrétni ptestupek ma piidélen konkrétni pocet bodd); tim systém
ptispiva k eliminaci ptipadné korupce.

Bodovy systém je ucinny i z pohledu ucelného postihu (nikoli v trestn¢ pravnim
slova smyslu) téch fidici, kteti neplati ulozené pokuty za dopravni pfestupky, nebot
jeho vymahani neni zavislé na solventnosti piestupce. Problém vymahéani ulozenych
pokut za dopravni pfestupky je v soucasné dobé jeden zproblému, ktery zatézuje

neumérné statni spravu.(12)
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Novelizace zakona 361/2000 Sb. zvySuje v€kovou hranici pro pouzivani
cyklistické prilby schvaleného typu z 15 na 18 let, a to bez ohledu na to, zda cyklista
jede v obci nebo mimo obec. Cyklistickd ptilba musi byt fadné nasazena a pfipevnéna
na hlavé.(24)

Ostatni fidi¢i musi dat pfi predjizdéni cyklisty vzdy znameni o zméné sméru
jizdy, i kdyz nevybocuje ze svého sméru jizdy. VétSina 1idich si pii predjizdéni cyklisty
neuvédomi, ze pokud nedaji znameni o zméné sméru jizdy, tak fidi¢ jedouci za nimi
uvidi cyklistu az na posledni chvili a mize dojit ke kolizi.(29)

Dale mtze fidi¢ ptedjizdét cyklistu i v kiizovatce a v jeji tésné blizkosti. Zmeny
v pravidlech se dotknou ptedevsim samotnych cyklistii. Za jizdu pod vlivem alkoholu ¢i
kouteni na kole mohou dostat pokutu az patnact tisic korun. Naptiklad opilost pfi jizdée
na kole budou nyni policisté hodnotit nové jako trestny ¢in ,,nedovolend jizda pod
vlivem alkoholu® a vztahuje se i na cyklisty. Za tento trestny ¢in hrozi trest odnéti
svobody az na jeden rok.(45) Cyklista vSak nemutze dostat trestné body za ptestupky,
protoze nema tidi¢sky prukaz.(47)

Dalsi zmény v pravidlech silni¢niho provozu tykajici se cyklistické dopravy a

jejich definice:

Vymezeni zékladnich pojmu § 2

1l) ptejezd pro cyklisty je misto na pozemni komunikaci uréené pro piejizdéni cyklisti
ptes pozemni komunikaci vyznacené ptislusnou dopravni znackou.

Predjizdéni § 17

(2) Ridi¢, ktery pii predjizdéni vybotuje ze sméru své jizdy, musi davat znameni o
zméné sméru jizdy a nesmi ohrozit ani omezit Fidi¢e jedouci za nim. Ridi¢ musi dat
znameni o zmén¢ smeéru jizdy pii piedjizdéni cyklisty.(29)

(5) Ridi¢ nesmi predjizdét

f) na kiizovatce a v tésné blizkosti pfed ni; tento zdkaz neplati

1. jde-li o piedjizdéni vpravo podle odstavce 1,

2. jde-li o ptedjizdéni jizdnich kol, mopedi a motocyklii bez postranniho voziku,

3. na hlavni pozemni komunikaci,

4. na kiizovatce s fizenym provozem
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Vjizdéni na pozemni komunikaci § 23

c) Pfi vjizdéni z mista lezictho mimo pozemni komunikaci na pozemni komunikaci
musi dat fidi¢ prednost v jizdé vozidlim nebo jezdcim na zvifatech jedoucim po
pozemni komunikaci nebo organizovanému utvaru chodct nebo privodcim hnanych
zvitat se zvifaty jdoucim po pozemni komunikaci. To plati i pfi vjizdéni ze stezky pro
cyklisty nebo z obytné nebo pés§i zony na jinou pozemni komunikaci. To plati i pfi
vjizdéni z ucelové pozemni komunikace nebo ze stezky pro cyklisty nebo z obytné nebo

pesi zony na jinou pozemni komunikaci.(49)

Jizda na jizdnim kole § 57

(8) Pred vjezdem na ptejezd pro cyklisty se cyklista musi presvédcit, zda-li mulze
vozovku pfejet, aniz by ohrozil sebe i ostatni ucastniky provozu na pozemnich
komunikacich, cyklista smi piejizdét vozovku jen pokud s ohledem na vzdalenost a
rychlost jizdy pfijizd¢jicich vozidel nedonuti jejich fidi€e ke zmén€ sméru, nebo

rychlosti jizdy. Na ptejezdu pro cyklisty se jezdi vpravo.(49)

§ 58

c) Cyklista mladsi 18 let je povinen za jizdy pouzit ochrannou pfilbu schvéalené¢ho typu
podle zvlastniho pravniho predpisu a mit ji nasazenou a fadné pfipevnénou na
hlavé.(28)

(5) Cyklista je povinen za snizené viditelnosti mit za jizdy rozsvicen svétlomet s bilym
svétlem sviticim doptedu a zadni svitilnu se svétlem cervené barvy, nebo pferuSovanym
svétlem Cervené barvy. Je-li vozovka dostate¢né a souvisle osvétlena, mize cyklista

pouzit ndhradou za svétlomet svitilnu bilé barvy s pferusovanym svétlem.(49)

Rizeni provozu svételnymi signaly § 70

c) signal se zelenym plnym kruhovym svétlem ,,Volno* moznost pokracovat v jizdé, a
dodrzi-li ustanoveni o odbocovani, miize odbocit vpravo nebo vlevo, pficemz musi dat
prednost chodciim prechazejicim ve volném sméru po prechodu pro chodce a cyklistim
ptejizd€jicim ve volném sméru po piejezdu pro cyklisty. Sviti-li signdl ,,Signal pro
opusténi kiizovatky* umistény v protilehlém rohu kiizovatky, neplati pro odbocovani

vlevo § 21 odst. 5.(49)
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1.4.2 Chovani cyklistii

Na silnicich Evropské unie kazdoro¢né umird bezmala 3000 cyklisti a 139 000
je zranéno. Tato skupina podle zdravotnikii patii vedle chodcli k nejzranitelnéjSim
ucastnikiim provozu. Jak se by se tedy cyklisté méli nejen v silni¢nim provozu chovat,
aby se vyhnuli jakékoliv nehodé?(38)

Silniéni zdkon cyklistim tikd, kde se mohou se svymi koly pohybovat. Asi je
zbytecné vysvétlovat, ze na kole se jezdi vpravo. Jak je ale casto vidét, ne vSichni
cyklisté védi, ze na vozovce sméji cyklisté jezdit jen jednotlivé za sebou. Pokud tedy
jedou uz dva vedle sebe, mohou dostat pokutu. Zapomenout samoziejmé musi na
dalnici, chodnik, pési zonu, stezku a prechod pro chodce. Pokud na nekterou z téchto
komunikaci vjedou, mohou dostat pokutu na misté az 2000 korun. Ve spravnim fizeni
2500 korun. Casty také byva zakaz, ktery cyklistim neumoziiuje vjet napiiklad do
tunelu. Za poruseni této zdkazové znacky hrozi stejnd pokuta jako v predchozim
ptipadé.(47)

V posledni dobé, kdy ptibyvaji cyklostezky, zvySuje se i1 pocet takzvanych
pfechodii pro cyklisty. Neni to piechod, ale pfejezd. Na tomto piechodu nemusi
cyklista sesedat a kolo pfes silnici prevadét tak, jak to musi udélat na pfechodu pro
chodce. Pted vjetim na tento piejezd se vSak musi pfesvédCit, zda nehrozi sebe nebo
sméru, nebo rychlosti jizdy. Tento ptejezd pro chodce neni. Ti obvykle maji vlastni
prechod.

Zakon cyklistim vychazi vstfic pii jizdé ve méstech, kde 1ze nejCastéji narazit
na pomalu pohybujici se ¢i stojici vozidla v koloné. Cyklista jedouci stejnym smérem
tato vozidla smi ptredjizdét, nebo objizdét z pravé strany po pravém okraji vozovky
nebo krajnici. Ale pouze v pfipadé, Zze je vpravo od vozidel dostatek mista. Pfi
takovémto prolétani mezi auty vSak musi byt nadmiru opatrny. Ne vSichni fidici s touto
variantou pocitaji.

Je-1i to mozné, cyklista md povinnost pfi jizd€ pouzit jizdni pruh pro cyklisty,

nebo stezku pro cyklisty. Pokud je na kfiZovatce s fizenym provozem zifizen pruh pro
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cyklisty a vymezeny prostor pro cyklisty, plati, Ze i vtomto pfipad¢ je cyklista
povinny ho pouzit.(49) Kdyz pojede jinudy, miiZe ho to stat az dva tisice korun.(47)

Problémy mohou nastat tehdy, kdyz je stezka urcena chodctiim i cyklistim. I na
tuto situaci, ale zdkon pamatuje a pocita s jistou davkou solidarity na obou stranach.
Na cyklostezce, kterd je zaroven i stezkou pro pési, se totiz ani jedna skupina
ucastnikt silni€niho provozu nesmi navzajem ohrozovat. Stejné pravidlo plati také
v situaci, kdy se stezky uréené kazdé z téchto skupin kiizi.

Cyklisté nemohou za dopravni piestupek ziskat trestné body. Policisté, ale
mohou ud¢lit vysokou pokutu za jizdu pod vlivem alkoholu.

Pokud jedem po stezce, kterd je urCena chodclim 1 cyklistim, nesmime svoji
jizdou chodce ohrozit. To samé plati i pii kifizeni cyklostezky s chodnikem ¢i stezkou
pro pé&si.

Na cyklozteku mohou i jini sportovci. Napiiklad na koleckovych bruslich nebo
na lyzich.(31)

1.5 Zdravi cyklistit

Pro mnohé lidi je jizda na kole jedinou moznosti, jak si denné trochu zacvicit,
aniz by museli n¢jak nasilné¢ ménit bézné navyky. Lidé, ktery maji sedavé zaméstnani a
ve volném case nesportuji, mohou byt v pozdéjsim véku ohrozeni kardiovaskularnimi
chorobami. Cyklistika je prospé$na stejn¢ jako plavani, ale jeji denni provozovani je
snazsi, protoze nevyzaduje dodrzovani stanovenych termind a ¢ast a protoze zatizeni
pro jeji provozovani tj. cesty a silnice existuji vSude a vyzaduji jen malé upravy. Kdyz
budeme kazdy den jezdit na kole alespot 15 minut, prospéje to nasemu nejen
fyzickému, ale 1 duSevnimu zdravi. Pokud jde o znecisténi ovzduSi, staci si
ptipomenout, ze vzduch v autech je mnohem vice znecistén nez venkovni vzduch, ktery
dychaji cyklisté.

Pro cyklistiku je typicky cyklicky pohyb vytrvalostniho charakteru, provadéni
stiidavou praci svalstva dolnich koncetin. Pfedev§im kvili plynulosti pohybu dolnich

koncetin je cyklistika doporucovana vsem vékovym a vykonnostnim skupindm. (19)
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V CR je dle udaji KHS Olomouc (2001) hlavni pfi¢inou zdravotnich potizi
nemoc pohybového ustroji 63,4 %. Choroby patete a kloubll ptedstavuji 71,4% vsSech
chorob ceské populace. Dané vysledky naznacuji pfiCiny problémli — nedostatek
pohybu.(6)

Cyklistiku Ize doporucit jako sport pro udrzeni optimalniho zdravi a kondice bez
rizika pretéZovani pohybového apardtu. Pocet lidi s nevratné postizenymi klouby
v disledku nadvahy neustdle vzrusta. Cyklistika je nezastupitelnym sportem, ktery
pfedchazi tézkému opotiebeni chrupavek pii nadvaze a oddaluje nutnost operaci a
ptipadné po operaci je nejidealn&jsim prostiedkem pro ziskani potfebné kvality a sily
svalové Slachovitého aparatu, ktery obepind dany kloub. Pfi jizdé na kole nejsou
kycelni a kolenni.(19)

Cyklisticky boom posledniho desetileti dvacatého stoleti s sebou ptinasi jeden
zajimavy aspekt. Na kolo useda stale vétsi mnozstvi lidi, ktefi chtéji fesit své zdravotni
a fyzické problémy prostrednictvim kola. Teprve nasledné pfichazi uspokojeni a euforie
z jizdy na kole a kolo se stava pozvolna soucasti zivotniho stylu a filozofie doty¢ného
jedince. (18)

Cyklistice musime pfiic¢ist k dobru blahodarny ucinek na zdravotni stav a na
kvalitu Zivota. Siln¢ je u ni vSak vniman zaporny rys, kterym je riziko havarii.
Bezpecnost je pro cyklisty redlnym problémem stejn¢ jako pro pési. Cyklisté klickujici
mezi auty, kterd vétSinou jedou mnohem rychleji, jsou vydany na milost jejich fidi¢tim.
Statistiky ukazuji naptiklad, jestlize pocitame rizika podle jednotlivych skupin, zjistime,
ze nejméné riskantni je jizda na kole pro dospé€lé ve véku 18-50 let. Nejzranitelngjsi
jsou mladi cyklisté, hlavné chlapci, ktefi si fddn¢ neosvojili pravidla. Jde o pravidla,
jejichz cilem je drzet na uzd¢ cyklistické nadSeni dospivajicich. Ti hlavné nedodrzuji,
ze cyklista nesmi na ptechodu pro chodce na kole jet. Za coz mu hrozi pokuta az 2000
korun na misté prestupku a az 2500 korun ve spravnim ftizeni. PfestoZe se na kole ¢i na
mopedu nesmi na chodniku jezdit, mizete jej vést vedle sebe. Nesmi ale ohrozit

ostatni chodce, jinak musi jit po pravé krajnici nebo okraji silnice.(49)
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Je dulezité si uvédomit, ze lidé na mopedech a motocyklech podstupuji veétsi
riziko, protoze cestuji vyssi rychlosti aniz by méli vétsi ochranné vybaveni nez cyklisté.
Zavaznost zranéni roste s vyS$i rychlosti jizdy. Ze vSech uzivateld silnic jsou
samoziejmé¢ nejlépe chranéni motoristé v autech. Znamenaji vSak zaroven nejvetsi
nebezpec¢i pro chodce a cyklisty. Hrozba, kterou motoristé predstavuji vici ostatnim

ucastniktim silni¢niho provozu, se exponencialné zvysuje s rostouci rychlosti jizdy.

1.6 dopravni nehoda a jeji Cinitelé

Dopravni nehoda je udélost v provozu na pozemnich komunikacich, naptiklad
havérie nebo srazka, ktera se stala nebo byla zapoc€ata na pozemni komunikaci a pii niz
dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke $kod¢ na majetku v pfimé souvislosti
s provozem vozidla v pohybu.(49) Silni¢cni dopravni nehodou je nezamyslena,
nepredvidana udalost v silnicnim provozu na vefejnych komunikacich, zptisobena
dopravnimi prostiedky, kterd méla Skodlivy nasledek na Zivotech, zdravi osob nebo na
majetku.(17)

Utastnikem nehody se rozumi kazda osoba, kterd se pfimym zptisobem uéastni
na nehod¢, napiiklad fidi¢, pfepravovand osoba, chodec, jezdec na zvifeti, osoba
ptibrana k zajisténi bezpecnosti provozu.(49)

Kazda dopravni nehoda mé dopad na jeji G€astniky nejenom z pohledu trestné
pravniho a v ptipad¢ zranéni, nebo usmrceni i pohledu zdravotnického, ale pfinasi i
nezanedbatelné celospolecenské Skody a projevuje se ve svych disledcich i na snizeni
kvality Zivota postizenych a jejich ptfibuznych. Vy¢islit ve finanénim vyjadieni hmotné
ztraty v souvislosti s dopravni nehodou a to jak na vozidle, pfipadné na dopravnich
zafizenich lze relativné snadno. Vy¢isleni ztrat, vyplyvajicich ze ztraty kvality Zivota a
ze snizeného spolecenského uplatnéni je jiz o mnoho slozitéjsi. I pies slozitost tohoto
problému je nutné otazky ztraty kvality zivota a ztraty, vyplyvajici ze sniZzeného
celospolecenského uplatnéni brat velice vazné, nebot’ vyznamné ovliviiuji, at’ jiz pfimo

nebo neptimo, celkové klima ve spolecnosti a maji dopad i na jeji prosperitu.
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Rozvoj silni¢ni dopravy s sebou piindsi kromé negativnich stranek ohrozujicich
Clovéka nepfimo i moment poskozovani hmotnych statkli, zejména vSak stale Castéji
ohrozuje zdravi a Zivot ¢loveéka. K témto Skoddm dochazi v piipad€¢ vzniku dopravnich
nehod, avSak nejenom v oblasti tohoto druhu dopravy. Aby mohla silni¢ni doprava plnit
vSechna kritéria na ni kladena, musi se vuci prostiedi, ve kterém jsou vykonavany
zejména Cinnosti spojené s premistovanim osob, zvifat a véci, chovat podle
schvalenych zdkonnych norem a jinych specidlnich zavaznych pokyni a natfizeni
rezortniho charakteru. Dodrzovani platnych zdkont, jejich provadécich predpisi a
dal$ich niz8ich pravnich norem sméfuje k zabezpeceni bezkonfliktni dopravy. Kdyz
dojde k poruseni piedepsanych pravidel o ¢innosti pti pohybu silni¢nich dopravnich
prostfedkil, vytvori se podminky vzniku konfliktu na pozemnich komunikaci. Kritické
prohlubovani konfliktu vede k dopravni nehod€.(36)

Silniéni dopravni nehody jsou zpravidla souhrnem nékolika pfi¢in a podminek.
Pfic¢ina pfedchazi vlastnimu jedndni ucastnika provozu na pozemni komunikaci, ktery
dopravni nehodu zpisobil. Pravidla provozu na pozemni komunikaci stanovi podminky,
které je povinen dodrzovat kazdy ucastnik provozu na pozemni komunikaci. Poruseni
konkrétnich podminek v silnicni dopravé je zékladni pfi¢inou dopravni nehody.
Nejcastéji jde o nepfiméfenou rychlost, nespravné piedjizdéni, jizdu na nespravné
stran¢ vozovky, nedodrzeni pfednosti v jizdé€, jizdu pod vlivem alkoholu, nebo jinych
omamnych latek, nedodrzeni vzdéalenosti mezi vozidly, obecné lze hovofit o
nepozornosti ¢i bezohlednosti. Pfi¢iny dopravnich nehod v§ak mohou byt i technického
charakteru, napt. zdvada na brzdach, Spatny technicky stav vozidla ve vSeobecnosti a i
Spatny stav pozemni komunikace, napf. neoznacena piekdzka v silni¢niho provozu,
nebo v zimnim obdobi $patnd udrzba pozemni komunikace.(30)

Dopravni nehoda tedy vznikd disledkem neptiznivého spoluplisobeni Ctyt
faktort -Clovek, vozidlo, komunikace a dopravni pomery, pficemz rozhodujici roli hraje
Clovék. Déle miize vyznamné pusobit i faktor nahody. Vliv komunikace a dopravnich
poméril se uplatiiuje pouze zprostiedkovang a projevuje se tim, Ze na n¢kterych mistech
ucastnici provozu na pozemnich komunikacich chybuji vice nez jinde, ¢imz zde dochazi

k dopravnim nehodadm. Aby se vzniku dopravnich nehod ptedchazelo, provadéji se
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dopravné bezpecnostni opatfeni na nehodovych mistech, nebo na mistech z né&jakych
diivodi potencidlné¢ nebezpecnych (napfiklad v mistech, kde Skolaci prechézeji
vozovky).(5)

Kazdy rok umird na ceskych silnicich okolo tisice lidi, dal$i tisice obé&ti
z dopravni nehody si odnasi trvalé dozivotni nésledky. Vedle pfimych ztrat na zivoté,
zdravi a majetku pfinaSi dopravni nehody spolec¢nosti fadu dalSich casto téZko
vycislitelnych nékladd. Od financovani vyjezdu jednotek integrovaného zéchranného
systému pres néklady na léCeni a naslednou rekonvalescenci az po piipadné socialni

davky pro zdravotné postizené a s tim souvisejici dopady na ptibuzné obéti nehod.(5)

1.6.1 Analyza vlivu lidského Cinitele

Vinikem dopravnich nehod je témét vzdy Clovek, technika se na nich podili
pouze nékolika procenty. Selhani Clovéka v urcité situaci, kterd ma za nasledek
dopravni nehodu, je na celém svét¢ odhadovdno jako ptic¢ina v 80 - 90% vsech
dopravnich nehod.

Kazdy tidi¢ déla chyby. Nektery prosté neznd predpisy, dal$i ma sniZenou
pozornost nebo reaguje opozdeéng, dalsi jednoduse Spatné zvladd samotné fizeni vozu,
protoze neziskal pottebné tidi¢ské dovednosti. Nékteii 1idé piji pred jizdou alkohol,
nebo uzivaji léky , ¢i jiné latky snizujici zptsobilost k fizeni vozu. Pfi¢inou nehody
vSak muze byt i aktudlni depresivni ¢i Uzkostna epizoda, samoziejm¢é také Cinnost
nesouvisejici s fizenim, jako je voldni z mobilniho telefonu, obsluha autoradia,
upravovani se pred zpétnym zrcatkem, hledani v map¢, konzumace jidla a piti, koufeni
a dal§i. Spatné vyhodnoceni situace miize zptisobit i strach, panika &i vztek. Ridi¢i v
takovémto rozpolozeni vidi nebezpeci i tam, kde neni. Stres vede k podrazdénosti a
impulsivnim reakcim. Rada p¥i¢in pfitom miize zpUsobit stejny negativni vysledek.

Nezapominejme ovSem ani na dal$i faktory rizikovosti, jako je pokrocily vek,
odrazejici se téméf ve vSech oblastech poznavani, vnimani a motoriky fidice, a
zhorsujici tak schopnost rychle a efektivné zpracovéavat informace, ucinné distribuovat

pozornost a obstat pii feSeni neobvyklych situaci. Svou roli mize hrat také nizsi
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inteligence, zt€zujici mimo jiné pochopeni ¢i zapamatovani pravidel silni¢niho provozu
a schopnost pruzné a adekvatné reagovat na nové situace.(12)

Jsou 1 nepochybné rozdily mezi fidi¢i ¢eskymi a fidi¢i z vyspélych zemi.
Vyplyvaji predevsim z fidi¢ské zkuSenosti, kterd souvisi s pocty ujetych kilometra.
Zatimco fidi¢i v tzv. starych zemich EU a v tad€ dalSich vyspélych zemi ujedou v
praméru kolem 20 000 km ro¢né, témét 40% tuzemskych fidi¢i ujede méné nez 5 000
km v roce.(32)

Existuji ovSem 1 fidi€i, ktefi nemusi mit depresi, nefidi opili a jejich pozornost,
znalost pfedpisti i pozornost a inteligence jsou v normé. Pfesto jsou oznacovani jako
rizikovi €1 nebezpecni. Mezi vlastnostmi téchto fidict dominuje nizkd zodpovédnost za
vlastni ¢iny, hostilni postoje viic¢i lidem, emociondlni labilita, nepfedvidatelnost jejich
reakci, nizka frustracni tolerance a odolnost vii¢i stresu, Spatna sebekontrola, sklony k
podrazdénosti a agresivita.(12)

Na spravny rytmus jizdy maji také vliv dalsi dva faktory ( kromé vlastni
techniky jizdy, ktera je rozhodujici). Jednak je to somatotyp, ktery vypovida o tom, jaké
pfedpoklady z hlediska stavby téla mame k technice jizdy a tim samoziejmé také
k rytmu. Pykliky a atleticky typ je vybaven silnou kostrou, vyvinutym svalstvem a ma
tendenci k silovému projevu. Cyklisté téchto somatotypli voli spiSe tézsi prevod a nizsi
frekvenci Slapani. Astenicky typ je charakterizovan dlouhymi koncetinami a Stihlim
svalstvem, a proto bude zifejmé volit spiSe leh¢i pievody a vyssi frekvenci Slapani. Je
tedy zapotiebi, abychom si uvédomili, jaky jsme typ z hlediska stavby téla a jaky projev
cyklistické techniky a rytmu $lapani bude vyhovovat.

DalSim faktorem, ovliviiujicim rytmus jizdy, je osobnostni charakteristika
jedince — zejména temperament. Cholerik, sangvinik, flegmatik a melancholik — Ctyfi
zakladni projevy temperamentu. Zcela jist¢ bude mit jiny ,projev v rytmu jizdy
flegmatik a jiny cholerik. U flegmatika mizeme ptedpokladat nizsi frekvenci a tendenci
k celkové pomalejsimu, ale stabilnimu projevu, u cholerika to bude ziejme vyssi
frekvence, spojend s nevyrovnanosti. Idedlem je sangvinik se svou vyrovnanosti a silou
temperamentu. Spojenim somatotypu a temperamentu jsou vytvofeny predpoklady

k projevu techniky a ke zvladnuti rytmu jizdy.(37)
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1.6.2 Vytvareni bezpecného dopravniho prostoru

Cyklistika je vnimana jako integralni ¢ast, kterd se déli z hlediska kompetenci do
oblasti dopravni obsluhy uzemi (resort dopravy) a oblasti cykloturistiky (resort mistniho
rozvoje). Béhem poslednich n¢kolika malo let prestava byt pouze individudlni
zalezitosti a plynule pfechdzi do méstského i regionalniho planovéani, koexistuje s
dalsimi druhy dopravy a ptirozenou cestou vznikaji naroky uzivateli na dopravni
prostor a odpovidajici vybaveni. Cyklistika jako forma dopravy neni mensinovym
trendem, ale alternativou k dal§im druhGim dopravy. Nabizi zna¢nou flexibilitu pfi
pohybu v méstském prostredi a ¢aste¢né fesi 1 dopravni obsluhu v regionech. Propojeni
cyklistické infrastruktury formou méstskych siti cyklostezek a regiondlnich siti
cyklotras umoziiuje soucasné plynuly pohyb cyklisti 1 cykloturisti. Cykloturistika se
tak vyrazné projevuje i v mestském prostiedi. Méstské cyklotrasy nds mohou dovést bez
dopravni zacpy a kolapsii na silnicich do historického jadra mésta, do méstskych parkd,
rekreacnich oblasti, na koupalisté apod.(27)

Bezpecny dopravni prostor dokdze velice ucinné eliminovat vznik dopravnich
nehod a snizit zavaznost jejich nasledkd, jak pfi nehodach mimo zastavéné izemi, tak i
ptfi nehodach v obcich. Jednim ze zékladnich principd je dostate¢né pfesnd analyza
nehod s tézkymi osobnimi nasledky (Umrtim, nebo téZkym zranénim). Piestoze se
Ceska republika fadi mezi staty s velmi dobrym zpracovanim dat o nehodovosti, je tfeba
vyfesit dva zékladni problémy. Zptesnit lokalizaci jednotlivych nehod a na zakladé
presné lokalizace zavést povinnost odstraiiovat nehodové lokality pro vSechny spravce
komunikaci.(26)

Zakladni investice do Upravy dopravniho prostoru jsou sice v porovnani s
ostatnimi opatfenimi relativné vysoké, ovsem vysoka je i jejich névratnost ve smyslu
snizeni poctu a nasledkti dopravnich nehod, a to v relativné kratkém casovém horizontu
po jejich aplikaci a s dlouhodobym efektem. Vytvareni bezpe¢ného dopravniho
prosttedi v sobé zahrnuje jak systematické odstraiovani mist castych nehod,
bezpecnostni audit pozemnich komunikaci tak i1 vystavbu dopravné inzenyrskych

opatfeni.
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Opatfenimi velmi tzce souvisejicimi s vytvafenim bezpeéného dopravniho
prostiedi jsou rovnéz opatieni Siroké aplikace prvkl dopravniho zklidiiovani zejména
v obcich (aplikace vjezdovych ostrivkid na vjezdech do obci na novostavbach i
stavajicich komunikacich, aplikace prvkli dopravniho zklidiiovani v obcich pfi
rekonstrukcich prutahti obcemi a feseni nehodovych lokalit v obcich, nebo motivovani
na tyto projekty), zvySeni piehlednosti kiizovatek (zvySovani srozumitelnosti
dopravniho vybaveni a znaceni, zvlasté¢ pak na vedlejSich komunikacich, udrzovani
rozhledovych trojahelnikii kiizovatek pozemnich komunikaci, zlepSovani prehlednosti
prechodil pro chodce a zajiSténi jejich fadné viditelnosti).

Piedev§im ze zahrani¢nich zkuSenosti vyplyvd, Ze pouze opatifenimi
souvisejicimi s utvarenim bezpecného dopravniho prostiedi Ize docilit v horizontu 10 let
az 30% snizeni celkovych nésledkti dopravnich nehod, coZ by pro Ceskou republiku

kolem roku 2010 ptedstavovalo zadchranu az 700 lidskych zivotli ro¢né.(26)

1.6.3 Dopravni nehodovost

Dopravni nehodovost na silnicich se stala jednim z nejvétSich socialné
ekonomickych problémtl konce 20. stoleti. Od pocatku 90. let uvedeného stoleti doslo
k prudkému rozvoji automobilismu a s nim se soubézné zvysil i pocet usmrcenych a
zranénych osob — ucastnikii dopravnich nehod.(1)

Silniéni doprava pfedstavuje pro vétSinu z nas moznost snadného, rychlého a
pohodIného ptfesunu mezi prakticky libovolné zvolenymi misty zejména za tcelem
prace, obchodu, studia ¢i zébavy. Silnicni doprava se pro nas stala také symbolem
pokroku, charakterizovanym stale rychlej$imi automobily se stile luxusnéj$i vybavou.
Vétsina obyvatel u nas je majitelem fidic¢ského priikazu. Mnoho lidi si uz sviij Zivot bez
osobniho automobilu ani nedokaze predstavit. Mnozi fidi¢i se citi byt absolutnimi pany
na silnicich s faleSnym védomim, Ze jim se pfece nemiize nic stat. Umime si vSak

ptipustit také tu odvracenou a nesmirné krutou stranku silni¢ni dopravy?(1)
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Dopravni nehody, ke kterym pies veSkerou snahu mnoha ucastnikti silni¢niho
provozu i fady zainteresovanych instituci stale dochazi, si bez piestani vybiraji svou
krutou dan. Na tzemi CR bylo podle policejnich statistik jenom od r. 1980 do r. 2004
pti silni¢nich dopravnich nehodach usmrceno 32 124 osob, coz piedstavuje v podstaté
vyvrazdéné jedno mensi okresni meésto. Vyvoj dopravni nehodovosti, tykajici se
nasledkl dopravnich nehod, od roku 1989 do roku 2006 je uveden v ptiloze v grafu
¢.1.(40)

Kromé piimych hmotnych Skod zpiisobenych nehodovosti vznikaji 1 dalsi
nasledné §kody. Skody vzniklé na zdravi uéastnikii nehody (finanéné vyéislené), jakoz i
dalsi hmotné Skody, spolu s finanénim vy¢islenim vSech procest, vedoucich k
odstranéni nésledkti nehodovosti (ndklady na zdravotni péci, néklady na policii, soudy,
pojistovny, ale i napf. ztraty na potencidlni produkci obéti nehod a socidlni vydaje),
tvofi cely komplex tzv. socioekonomickych ndkladli nehodovosti, coz znamena v
diisledku nezanedbatelnou dodatecnou finanéni zatéz pro statni rozpocet a tim soucasné
pro vSechny danové poplatniky.(9)

Pro statistické a eviden¢ni ucely se dopravni nehody rozde€luji do nasledujicich
skupin. Skupina podle nasledku dopravni nehody, kde se uvadi usmrceni Gc¢astnika nebo
ucastnikt. Déle dopravni nehoda s téZzkym zranénim, kdy doba pracovni neschopnosti
prevysi 42 dni, nebo pfi zdvazném porusSeni pravidel silni¢niho provozu doba pracovni
neschopnosti prevysi sedm dni. A dopravni nehoda s lehkym zranénim, kdy pracovni
neschopnost nepievysi sedm dnl a poslednim udajem této skupiny je dopravni nehoda
bez zranéni.(14)

Je tfeba jeSté podotknout, ze ve statistikdich dopravni nehodovosti se uvadi
zpravidla po€et usmrcenych, ktefi zemfeli do 24 hodin po nehod¢, zemielé pozdéji
Policie CR ve svych statistikich neregistruje. Pro ugely mezinarodniho porovnavani
mezi jednotlivymi zemémi v databdzi IRTAD se vSak vyuziva jako ukazatel pocet

usmrcenych, kteti zemieli do 30 dnl po nehod¢.(14)
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1.6.4 Ekonomické ztraty zpiisobené dopravni nehodovosti

Pro vypocet ztrat byla pouzita forma propoctového ocenéni ekonomickych
diisledkt dopravni nehodovosti tzv. metoda ,,celkového vystupu® (neboli lidsky faktor).

Kvantifikace nékladii a ztrat byla provedena technikou piimého zjistovani
nakladl na zdravotni péci, administrativu (policie, soudy, pojistovny), vyssi socidlni
vydaje a hmotnych Skod. Pro ocenéni ztrat na produkci bylo pouzito tzv. hrubého
vynosu, tj. vyse hrubého domaciho produktu na obyvatele.

Do ztrat nebyly zahrnuty subjektivni Skody, mezi které patti bolest, utrpeni, Sok,
ztrata nad¢je na doziti, ztrata zivotni pohody a obvyklého zplisobu Zzivota, naruSeni
rodiny a jiné, zpravidla nenahraditelné Skody. VySe ocenéni subjektivnich Skod je
obtizn¢ srovnatelna a monetdrné nemize byt spolehlivé vyjadrena, i kdyz je minimalné
stejn¢ zavaznou strankou tragédie dopravnich nehod jako jejich ekonomické dusledky.

Podle druhu nasledkd dopravnich nehod jsou ndklady a ztraty rozliSeny v
souvislosti:

e susmrcenim ¢lovéka

e s tézkym zranénim

e s lehkym zranénim

e snehodami jen s hmotnou Skodou

Pro vypocty je pouzito nasledujici roz¢lenéni nékladi a ztrat:

Piimé naklady
e Naklady na zdravotni péci

Do vypoctu ekonomickych ztrat na ucet vysSich zdravotnickych vydajii jsou
zahrnuty nédklady na rychlou zdravotnickou pomoc na misté nehody vcetné pievozu,
ustavni nemocnic¢ni péci, ndslednou ambulantni Iékatskou péci a rehabilitaci.
¢ Hmotné Skody

Pro vypocet hmotnych $kod byly pouzity tdaje Ceské asociace pojistoven
(CAP), ktera zahrnuje na izemi CR celkem 30 ¢lenidl (pojistoven). Pojistna plnéni jsou
sledovana zvlast pro havarijni pojiSténi pozemnich vozidel kromé kolejovych a

pojisténi odpovédnosti z provozu vozidla.
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¢ Administrativni naklady

1. Policie - Néklady spojené s vySetfovanim a zpracovanim dopravnich nehod
ptislusniky dopravni policie jsou vycisleny na zaklad€ stfedni spotieby casu na 1
nehodu, s rozdélenim na nehody s usmrcenim, t€zkym a lehkym zranénim a nehody
pouze s hmotnou skodou.

2. Soudy - Administrativni ndklady na soudni fizeni vychézeji z pfedpokladu,
ze k soudnimu ftizeni pro trestné ¢iny v dopraveé (v 99 % se jedna o ublizeni na zdravi)
dochazi primérné v 20 % z poctu nehod s osobnimi Skodami, coz odpovida zhruba
stejnému podilu nehod s ndsledkem usmrceni nebo tézkého zranéni, pro které jsou
naklady vy¢isleny (v roce 2002 se jednalo o 6.806 nehod). U lehkych zranéni se proto s
témito naklady nepocita.

3. Pojisfovny - Na =zikladé udaji Ceské kancelafe pojistiteld &ini
administrativné spravni naklady na likvidaci pojistnych udélosti z dopravnich nehod v

priméru 12 % z nastalych Skod.

Neprimé naklady
e Ztraty na produkci

Pro vypoclty ztrat na produkci se pouziva vySe hrubého domadaciho produktu
(HDP) v b&nych cenach, kterd je uvadéna Ceskym statistickym ufadem. Pro uréeni
HDP na 1 obyvatele je smérodatny stiedni stav poctu obyvatel v produktivnim véku, tj.
muzi ve véku 15 — 62 let a zeny ve veku 15 — 60 let.(7)
e Socidlni vydaje

Pti vypoctu nékladl na vyssi socialni vydaje v disledku dopravni nehodovosti je
tteba vychdzet ze stdvajicich platnych pfedpisi o nemocenském a dichodovém
pojisténi. Jedna se o davky nemocenského pojisténi, vdovské a vdovecké dichody,
sirot¢i dichody, invalidni dichody.(48)

Vyvoj nakladi a ztrat nasledkem dopravnich nehod susmrcenim clovéka
v letech 2002 — 2004 ukézal, ze tyto stale stoupaji:
- Ekonomické ztraty v disledku dopravni nehody s usmrcenim fidice motorového

vozidla za rok 2002 byly celkem 6,846.399 K¢.
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- Ekonomické ztraty v disledku dopravni nehody s usmrcenim fidice motorového
vozidla za rok 2003 byly celkem 7,374.991 K¢.
- Ekonomické ztraty v disledku dopravni nehody s usmrcenim fidice motorového

vozidla za rok 2004 jiz byly celkem §8,099.989 K¢&.(9)

1.6.5 Sociélni disledky dopravnich nehod

Pracovni neschopnost

Pracovni neschopnost je nemoznost ekonomické ¢innosti pro nemoc nebo Uraz
zpusobeny napt. pii dopravni nehod¢. Muze byt nezavinéna (onemocnéni, iraz) nebo
zavinéna (Ujma na vlastnim zdravi zplsobend umyslné nebo z nedbalosti).Pracovni
neschopnost mize byt Gplnéd napt. pti hospitalizaci, karanténé atd., Castecna postizeny
mize vykondvat nékteré prace (napf. pfi ambulantni 1é€b¢), specialni, kdy nemoc brani
postizenému vykonavat ur€ity druh prace (zdravotni zplsobilost pro praci
s potravinami).Uraz nebo nemoc se stavaji socialni udalosti, jestlize vyvolavaji potiebu
péce tieti osoby (lékate, sestry, atp.), anebo plsobi-li pracovni neschopnost.Podle délky
trvani priciny a nasledku rozeznavame kratkodobé, dlouhodobé nebo trvalé¢ pracovni

neschopnosti.

Invalidita

Obecné vzato je invalidita stabilizovand nemoc se zdravotnim postizenim
dlouhodobéjsiho razu. Invaliditu mizeme chéapat jako vyznamnéjsi prechodné nebo
trvalé¢ télesné ¢i dusevni poSkozeni nebo ztratu urCité funkce ¢i Casti organismu a
v dtsledku toho i snizenou schopnost spolecenského uplatnéni.(46) Invalidita je socidlni
udalosti, protoze vyfazuje ¢lovéka ze standardnich situaci trvale, nebo dlouhodob¢ je

zde nutna cast tieti osoby. Je také ¢astym diisledkem silni¢nich dopravnich nehod.

Smirt Zivitele i ¢lena rodiny

Umrti zivitele i &lena rodiny vzdy vyvola, vedle osobniho hofe pozistalych,
problémy: v pravni posloupnosti, v mimofadnych jednorazovych nakladech spojenych
s pohibem a v poklesu zivotni Grovné rodiny zpisobené ztratou zivitele a jeho

ekonomického ptinosu.
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Ekonomické ohrozeni pozistalych zpiisobené smrti zivitele rodiny nebo c¢lena
rodiny se déli na jednorazové, spojené s vypravenim pohibu, kratkodobé, spojené s
nezbytnou adaptaci rodinného rozpoctu na ztratu jednoho piijmu, a dlouhodobé, které
lze obrazné oznacit za socialni handicap, protoZe je spojeno s ohroZenim socialni
existence pozistalych, zpravidla vdovy a sirotkli, zplsobenym jejich neschopnosti
nahradit ztratu pfijmi v rodinném rozpoctu.(9)

Umrti ¢lena rodiny, zejména Zivitele, zpravidla znamena hluboky zasah do
zpusobu jejiho zivota. Nékdy je nutné prizpisobit se novym zivotnim podminkdm,
pfistoupit k riznym zméndm a Upravam, coz byva op€t spojeno s mimofadnymi
finanénimi naklady, naptiklad ptest€¢hovanim. Pro vétSinu rodin je nemozné nebo
mimoiadné obtizné vypotfadat se stouto svizelnou ekonomickou situaci vlastnimi
silami. Ohrozeni ekonomické funkce rodiny mtize vést az k jejimu rozpadu.

Proto je také témét ve vSech vyspélych zemich Umrti ¢lena rodiny tradicné
povazovano za dilezitou socialni udalost, kterd zaklada narok nejblizSich pozlstalych
na hmotné zabezpeceni, coz je predevSim dichod vdovsky, vdovecky a sirotci.
Zakladnim ucelem téchto davek je zabezpecit po umrti ¢lena rodiny pozistalym
pfiméfenou zivotni uroven. Pro tyto davky je charakteristické, Ze narok na n¢ je
zpravidla odvozen z diichodového naroku zemielého. Davky pozistalym jsou historicky
nejstar§imi ddvkami v institucionalizované spolecnosti, byly znamy jiz pired 6000

lety.(42)

1.7 Vybér kola

V soucasné dobé mame nejvice v oblibé cyklistiku silni¢ni a horskou, kterou
mizeme provozovat bud’ rekreacné nebo zavodné. Podle toho, které z nich a na jaké
urovni se chceme vénovat si také vybirdme jizdni kolo, jeho vybaveni a obleceni.
DalSim faktorem vyvolavajici zdjem o cyklistiku je technicky pokrok. Kola jsou stile
dokonalejsi, leh¢i odpruzenéjsi a velmi snadno ovladatelnd. Umoznuji i méné zdatnym

jedinciim pomoci vhodné€ zvoleného pievodu vyslapat i relativné velmi prudka stoupani.
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Také pro déti je velky vybér vhodnych kol. Kritériem vybéru kvality kola a jeho
vybaveni by méli byt odpovédi na tyto otazky:

- pocet najetych kilometrii

- obtiznost terénu

- finan¢ni stranka(18)

1.8 Technika jizdy na kole

Se stoupajicim technickym pokrokem postupné také klesaji naroky na zakladni
technickou dovednost — vlastni jizdu na kole. Jizdu na kole povazujeme za ptirozeny a
veelku nikterak technicky ndro¢ny pohyb. VSeobecné lze fici, ze zdkladni technika jizdy
nepiedstavuje témef pro nikoho zadny problém.(35)

Cykloturistika provadénd na vSech typech silni¢nich, horskych i trekingovych
kol dosahuje v soucasnosti nebyvalého rozmachu a Ize se domnivat, ze pocet lidi, ktefi
si oblibili tento druh aktivity na kole, bude neustale stoupat.

Dospéli cyklist¢ si instinktivné vybiraji trasu podle svych fyzickych
predpokladti, vyrovnanosti, agilnosti, pohotovosti a jasného vnimani. Voli bud’ hlavni
nebo vedlej$i cestu, cyklistickou stezku nebo péSinu. DéEti jsou jiné. Nejsou s to si
spolehlivé vybrat vlastni trasu podle svych dovednosti a zkuSenosti. Potiebuji vedeni a
ptipadné i dohled a po celé cesté musi mit nejrizné;jsi vybaveni.(21)

Popularita kola by byla jest¢ vyssi, pokud by bylo téz dostatek stezek pro
cyklisty. Buduji se i u nas, ovSem se zpozdénim ve srovnani s popularitou a mnozstvim
kol na nasSich silnicich. Naptiklad v USA je jiz asi 600 tisic kilometra cyklistickych
stezek.(35)
ohledem na hustotu provozu a n¢kdy i bezohlednost nékterych fidi¢. BohuZzel jen velmi
tézce lze nalézt komunikace s malou hustotou provozu a to ani v dfive neposkvrnénych
lokalitach.

Jizda mimo komunikace vSak ma téz sva uskali a to jsou nerovnosti terénu,
nékdy velmi zaludné a tudiz se zvySenym nebezpecim padu. Pady z kola pii téchto

malych rychlostech a u mladSich jedinct vSak nemivaji obvykle kromé nékolika
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odfenin Z4adné nasledky. Horsi je to na silnici a pfi vySSich rychlostech, které jsou
schopny moderni zavodni kola dosahnout. Také koncentrace na jizdu v terénu musi byt
pochopitelné vyssi. Tak jak ndm ubyvaji sily, tak se postupné vytraceji i koncentracni a
koordina¢ni schopnosti.

Vsude plati pravidlo vzédjemné ohleduplnosti k druhym, nepteceiiovani vlastnich
sil a dostatecné fyzické zdatnosti. Z tohoto soupetfeni ve smyslu toho co bylo fe¢eno
vychazi nejlépe rekreacni cyklistika na specidlné znacenych cyklistickych stezkach
v mirném a stiednim terénu.(20)

Musime také dbat na obleceni, které volime podle rocniho obdobi a ucelu (jizda
do prace, na vylet do pfirody nebo zavod). Patii sem rukavice, Sortky, tricko (dres),

ptilba, chranice lokta a kolen, boty, bryle, ¢elenky a Cepice.

1.9 Rozdéleni cyklistii

Cyklistickou obec miizeme, ale také rozdélit do téchto skupin:
1. Zéavodnici - vénuji se cyklistice vazné, Gcastni se zavodl, v silniénim provozu se

pohybuji pomérné hodné, jisté a jsou ukaznéni, vybiraji si rovné povrchy vozovek.

2. Kolisté - jezdi vétSinou denn¢ do prace, jezdi dokud to pocasi dovoli,v silni¢nim
provozu se pohybuji narazové dle pracovni doby, kdyz zaspi nebo spéchaji tak neznaji

bratra a nedodrzuji pravidla silni¢niho provozu.
3. Turisté - vyjizdéji jen obcas, nejvice dvakrat do tydne, silnému provozu se vyhybaji,
voli vétSinou cesty bez provozu, cyklostezky, pokud se octnou v silni¢nim provozu,

chovaji se ukdznéng, vétsinou jim nevadi jakykoli povrch vozovky

4. Frajeti - jezdi tam, kde je vice lidi aby se mohli piedvést, pravidla provozu pro né

neplati, jsou schopni jezdit kdekoli, jen kdyZz divaci oceni jejich vykon.(41)
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Vsichni, at’ uz jsou zjakékoliv skupiny, by méli znat a chovat se podle

nasledujicich zakladnich pravidel kazdého cyklisty.

e cyklisté sméji jet pouze jednotliveé za sebou

e pfijizde se nesmi drzet druhého vozidla, vést druhé jizdni kolo ani psa

e jezdime pfipravém okraji vozovky nebo po pravé krajnici

e cyklista mladsi 18 let je povinen za jizdy pouzit ochrannou pfilbu schvalené¢ho typu
e dit¢ mladsi 10 let smi na silnici jen pod dohledem osoby starsi 15 let

e na jednomistném jizdnim kole neni dovoleno jezdit ve dvou, pokud je vSak
vybaveno pomocnym sedadlem pro ptepravu ditéte a pevnymi opérami pro nohy,

smi osoba starsi 15 let vézt osobu mladsi 7 let

e za snizené viditelnosti je dulezité, aby cyklisté nosili oble¢eni jasnych barev s

reflexnimi doplitky

e cyklista se v silnicnim provozu musi plné vénovat fizeni a sledovat vSechno, co se
kolem dé&je

e pii zméné sméru jizdy musi davat znameni upazenim paze, jinak drzi pfi jizdé
fiditka obéma rukama

e musi jezdit na spravné vybaveném a udrzovaném kole(8)

1.10 Vybaveni kola

Technické pozadavky na vybaveni jizdni kola:

1. Jizdni kola musi byt vybavena:
a) dvéma na sob¢ nezavislymi UCinnymi brzdami s odstupfiovatelnym ovladdnim
brzdného ucinku; jizdni kola pro déti predskolniho véku vybavena volnobéznym
nabojem s proti§lapaci brzdou nemusi byt vybavena ptedni brzdou,
b) volné konce trubky fiditek musi byt spolehlivé zaslepeny (zatkami, rukojet'mi

apod.),
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c) zakonceni ovladacich pacek brzd a volné konce fiditek musi mit hrany bud’ obaleny
materidlem pohlcujicim energii, nebo (jsou-li pouzity tuhé materidly) musi mit
hrany o poloméru zakfiveni nejméné¢ 3,2 mm; packy meénicd prevodua, kiidlové
matice,rychloupinace naboji kol, drzédky a konce blatnikd musi mit hrany bud’ obaleny
materidlem pohlcujicim energii, nebo (jsou-li pouzity tuhé materialy) musi mit hrany o
poloméru nejméné 3,2 mm v jedné roving a v druhé roving€ na ni kolmé nejméné 2 mm,
d) matice naboji kol, pokud nejsou kiidlové, rychloupinaci nebo v kombinaci s
krytkou konce néboje, musi byt uzaviené,

e) zadni odrazkou cCervené barvy, tato odrazka muze byt kombinovéna se zadni
Cervenou svitilnou nebo nahrazena odrazovymi materidly obdobnych vlastnosti;
plocha odrazky nesmi byt mensi nez 2000 mm2, pficemz vepsany ¢tyfuhelnik musi mit
jednu stranu dlouhou nejméné 40 mm, odrazka musi byt pevné umisténa v podélné
stiedni roviné jizdniho kola nebo po levé strané co nejblize k ni ve vySce 250- 900
mm nad rovinou vozovky; c¢inna plocha odrazky musi byt kolma k roviné vozovky v
toleranci +/- 15 st. a kolma k podéIné stfedni roviné jizdniho kola s toleranci +/- 5 st.;
odrazové materialy nahrazujici zadni odrazku mohou byt umistény i na odévu ¢i obuvi
cyklisty,

f) pfedni odrazkou bilé barvy, tato odrazka mlze byt nahrazena odrazovymi
materialy obdobnych vlastnosti; odrazka musi byt umisténa v podélné stiedni roving
nad povrchem pneumatiky ptfedniho kola u stojictho kola; plocha odrazky nesmi
byt mensi nez 2000 mm2, pficemz vepsany Ctyfuhelnik musi mit jednu stranu
dlouhou nejméné 40 mm, ¢innad plocha odrazky musi byt kolma k rovin¢ vozovky s
toleranci +/- 15 st. a kolma k podéIné stfedni roviné jizdniho kola s toleranci +/- 5 st.;
odrazové materidly nahrazujici odrazku mohou byt umistény i na odévu ¢i obuvi
cyklisty,

g) odrazkami oranzové barvy (autozlut) na obou strandch Slapatek (pedalr), tyto
odrazky mohou byt nahrazeny svétlo odrazejicimi materidly umisténymi na obuvi
nebo v jejich blizkosti,

h) na paprscich ptedniho nebo zadniho kola nebo obou kol nejméné jednou bocni

odrazkou oranzové barvy (autozlut’) na kazdé strané kola; plocha odrazky nesmi byt
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mensi nez 2000 mm2, pficemz vepsany ¢tyfuhelnik musi mit jednu stranu dlouhou
nejméné 20 mm, tyto odrazky mohou byt nahrazeny odrazovymi materialy na bocich
kola nebo na bocich plastt pneumatik ¢i na koncich blatnikii nebo bocnich ¢astech

odévu cyklisty.(50)

2. Jizdni kola pro jizdu za snizené viditelnosti musi byt vybavena nasledujicimi
zafizenimi pro svételnou signalizaci a osvétlenti:
a) svétlometem sviticim dopfedu bilym svétlem; svétlomet musi byt sefizen a upraven
trvale tak, aby referencni osa svételného toku protinala rovinu vozovky ve vzdélenosti
nejdale 20 m od svétlometu a aby se toto sefizeni nemohlo samovolné nebo
neumyslnym zasahem fidi¢e ménit, je-li vozovka dostatecné a souvisle osvétlena, miize
byt svétlomet nahrazen svitilnou bilé barvy s pieruSovanym svétlem,
b) zadni svitilnou cervené barvy, podminky pro umisténi této svitilny jsou shodné s
podminkami pro umisténi a upevnéni zadni odrazky podle odstavce 1 pism. e); zadni
cervena svitilna mize byt kombinovana se zadni odrazkou cervené barvy podle
odstavce 1 pism. e); zadni cCervend svitilna mize byt nahrazena svitilnou s
pferusovanym svétlem Cervené barvy,
¢) zdrojem elektrického proudu, jde-li o zdroj se zdsobou energie, musi svou kapacitou
zajistit svitivost svétel podle pismen a) a b) po dobu nejméné¢ 1,5 hodiny bez

preruseni.(50)

3. Svételnd vybava jizdniho kola se nepovazuje za vybavu ve smyslu ustanoveni §

32 zakona €. 361/2000 Sb.

4. Je-li jizdni kolo vybaveno pomocnym sedadlem pro dopravu ditéte, musi byt toto
sedadlo pevné pfipevnéno a opatfeno pevnymi podpérami pro nohy ditéte. Sedadlo a
podpéry musi byt provedeny a umistény tak, aby nemohlo dojit ke zranéni ditéte pii
jizd¢€ ani k ohrozeni bezpecnosti jizdy. Je-li jizdni kolo vybaveno nosi¢em zavazadel,
musi byt tento nosi¢ fadné a spolehlivé pripevnén a nesmi ovliviiovat bezpecnost
Jjizdy.

5. Pneumatiky a rafky nesmi vykazovat trhliny, praskliny a jiné zjevné

deformace, které by zjevné narusovaly bezpecnost jizdy.
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6. Jizdni kola uvadénd na trh po 1.1.2003 musi mit na snadno dostupném misté
ramu trvanlivé vyznaceno dobie Citelné vyrobni Cislo nebo byt vybavena zafizenim
jej spolehlivé nahrazujicim. Za spolehlivé vyrobni ¢islo nahrazujici zafizeni se v tomto
ptipad¢ povazuje napiiklad i elektronicky nosi¢ takové informace, ktery bude pevné

spojen s ramem jizdniho kola.

7. Jizdni kola uvadéna na trh po 1.1.2003, musi byt opatfena jednozna¢nym
a zfetelnym upozornénim v navodu k obsluze, Ze tato kola nejsou za daného stavu

vybaveni zpusobild k silniénimu provozu za snizené viditelnosti.

8. Jizdni kolo mlize byt vybaveno dodatecné pomocnym motorkem, jestlize
a) bude nadale zachovan plivodni charakter jizdniho kola (podle ¢l. 1, 2),
b) pomocny motorek bude priméfené plnit podminky ustanoveni § 19 zakona,
¢) jeho vykon neptesahne 1 kW,
d) v ptipadé pouziti spalovaciho motoru, nebude mit takovy motor objem valce (valct)
veétsi nez 50 cm3,
e) maximalni konstruk¢ni rychlost nebude vyssi nez 25 km.h-1,
f) montaz pohonného systému (motor, nadrz paliva nebo akumulétor) na jizdni kolo si

nevyzada zasah na jeho nosnych ¢astech.(50)

Pro samotnou bezpe€nost jizdy je na jizdnim kole dtlezité mit:

brzdy (umoziuji v ptipadé potieby vCas zpomalit nebo zastavit) blatniky (ochramuji
o¢i, oblicej a odév pred zneciSténim) piedni bilé svétlo (za snizené viditelnosti
osvétluje cestu a zaroven zeptedu zdalky zviditeliiuje) zadni Cervené svétlo (za snizené
viditelnosti zviditeliluje zezadu) piedni bild a zadni Cervend odrazka (zvyraziluji
zeptedu i zezadu nejen pfi jizd€, ale 1 pti zastaveni) oranzové odrazky na paprscich kol
(zvyrazituji z boku) oranzové odrazky na pedalech (zviditeliiuji pfi mijeni a
predjizdéni) zvonek (varuje ostatni, slouzi k odvraceni hroziciho nebezpeci) kryt fetézu

(ochraniuje pted zachycenim odévu).(10)
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Obrazek €. 2 vybaventi jizdniho kola

Tyto ¢asti jsou povinné

pro kazdé jizdni kolo:

1. dvé na sobé nezavislé Uéinné brzdy

2. pfedni odrazka bilé barvy

3. zadni odrazka Gervené barvy

4. oranZove odrazky na obou stranach pedald
5. oranZové odrazky na paprscich kol

6. zaslepeni koncl Fiditek (zatkami, rukoje=mi)
7. zakonéeni ovladacich pacek (brzdy, ménice

pfevodu) musi byt obaleny materialem
pohlcujicim energii

8. matice nabojl kol, pokud nejsou kiizove
nebo rychloupinaci, musi byt uzaviené

Pfi jizdé za snizené viditelnosti

9. vpfedu svétlometem bilé barvy
10. vzadu svitinou se zadnim
obrysovym svétlem Cervené barvy
11. zdrojem elektrického proudu
(dynamo, baterie)

Zdroj: Ministerstvo vnitra(13)

1.11 P¥ilba

Nikdy nezanedbavejte cyklistickou helmu. Ta by méla byt na hlavé vzdy,
jakmile sedneme na kolo. 90 % umrti nebo trvalych zdravotnich nésledkti po traze na
poskozeny mozek je véci nezvratnou.(35)

Ukolem kazdého vyrobce piileb je skloubit co nejlépe pozadavky na pohodli
pevnost a kvalitu. Prilby jsou takovym sortimentem, u kterého nelze ani jednu z téchto
veli¢in podcenit nebo piehlizet. Do urcité hranice musi byt ochrana hlavy natolik pevna,
aby pfi mensi kolizi naraz vydrzela, pfi vétsim zatizeni ( typickym piikladem je tifeba
naraz do stromu) pak musi dojit k deformaci ptilby. Tim, ze helma praskne, totiz pohlti
naraz a prave to cyklistu udrzi pti zivoté. Kdyby pfilba nepraskla, pfenesla by naraz na
hlavu, coz by nicemu a nikomu nepomohlo.

Cyklistické ptilby jsou pro vSechny jezdce. Vazna cyklistickd nehoda se mtze

stat komukoli, kdykoli, kdekoli a v jakékoli rychlosti. Rodic¢e si mohou myslet, ze jejich
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déti jsou v bezpeci, kdyz jezdi pouze v sousedstvi (blizko domu). Ale vyzkum ndm tika,
ze vétSina vaznych cyklistickych nehod se pfihodi na klidné sousedni ulici. Toto plati
zvlasté pro déti. VétSina vsSech smrtelnych nehod cyklisti se stalo v obytnych
oblastech.(21)

Kromé toho, dokonce jednoduché chyby vedou k vaznym zranénim. Jedno ze
Ctyt vaznych cyklistickych zranéni je zranéni hlavy. V poloviné vSech cyklistickych
nehod je zasazena jezdcova hlava — bud’ sttetem s autem, dlazbou nebo obrubnikem.

Nejcastéji se jedna o poranéni obliceje Asi 40% poranéni obliceje jsou nasledky
dopravnich nehod. VétSina poranéni obliceje je spojena s poranénim lebky a mozku.
Z poranéni obli¢ejové kostry jsou nejcastéji poranéni dolni Celisti.(43)

Cyklisté obdobné jako chodci nejsou pii stfetu s jinymi vozidly proti moznosti
vzniku poranéni prakticky vibec chranény. Na prvnim misté v Cetnosti vyskytu
poranéni stoji u cyklistl zhmozdéni mozku, ke kterému dochézi i bez posSkozeni klenby
¢i spodiny lebni, dale se vyskytuji nejcastéji zlomeniny spodiny lebni, klenby lebni,
zeber a dolnich koncetin. Poranéni nitrohrudnich a nitrobfiSnich organti nebyva casta,
podstatné vice se vyskytuji poranéni kostry. Zranéni pfi smyku jsou charakterizovana
plosnymi odérkami nechranénych casti tcla a praporecky strzené pokozky ve sméru
pusobiciho nasili. Zevni postiZzeni jsou tim vétsi, ¢im veEtsi je rychlost cyklisty a ¢im
spalenin druhého stupné. Poranéni jsou na té Casti téla, na kterou cyklista pada. Naraz
na kolmou ptekazku ma za nésledek vznik poranéni téch casti povrchu télniho, ktera
pfijdou ptimo do styku s ptekdzkou a nitrotélnich organti dané oblasti. Pii vétsi
rychlosti jizdy dochézi pfi narazu k zlomeninam koncetin. Zejména dolni ¢asti kosti
vieteni, Zeber narazem na tvrdou plochu, trhlindm sleziny, jater narazem na hranu napf.
obrubniku. Ke stfetu cyklisty s osobnim automobilem dochézi nejcastéji v zatackach,
méné na rovnych usecich vozovky. Narazem cyklisty na pfedni ¢ast protijedouciho
osobniho automobilu byvé cyklista vrzen proti ¢elnimu sklu, na které nardzi obvykle
temenem hlavy. Pfi takovém narazu vznikaji vdZna nitrolebni poranéni. Sttety cyklistl
s nékladnimi automobily a vozy hromadné dopravy ve vétSiné piipadi  koncivaji

vznikem smrtelného zranéni cyklisty a umrtim pfimo na mist¢ nehody. Jednad se
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nejcastéji o zlomeniny lebky, zhmozdéni mozku, zlomeni kréni patete s pferuSenim
michy. Pfejeti miva za nasledek devastaci nitrohrudnich a nitrobfisnich organti a tkéani.

Stiet chodce s jizdnim kolem mé za nasledek vznik poranéni vét§inou nepiimo,
po padu chodce na zem. Nejcastéji byva postihovana oblast hlavy. Na dolnich
koncetindich vznikaji ponejvice postizeni v oblasti kotnikii a rovnéz tak dochazi
k spiralovym zlomenindm kosti dolnich koncetin. Podle sméru a umisténi zevnich
poskozeni( odérky, podlitiny, trzné ¢i trzné¢ zhmozdéné rany apod.) lze Casto velmi
pfesné urcit i ¢ast jizdniho kola, ktera se s chodcem stietla v prvni fazi nehodového
déje. Praporce sedfené pokozky jsou orientovany ve sméru piisobiciho nésili, trzné rany
byvaji obvykle nejhlubsi v misté prvniho stfetu. Poranéni v oblasti jater nebo sleziny
sveédCi nejen pro to, ze se jednalo o naraz do boku chodce, bo¢ni stiet, ale 1ze urcit i
stranu stfetu a Cast jizdniho kola, kterd zranéni zplsobila ( fiditka, svétlomet). Pii
nasledném padu chodce na tvrdou podlozku, nejcastéji vozovku, dochazi k poskozeni
zejména spodiny lebni. Podle pribéhu lomnych linii 1ze stanovit, zda ke srazeni chodce
doslo z boku , zeptedu nebo ze zadu.(43)

Podle vyzkumt provedenych v uplynulych letech Kralovskou spole¢nosti pro
prevenci nehod ROSPA (podle Royal Society for Prevention of Accidents — ROSPA
Velka Britanie) kazdoro¢né umird na silnicich stati Evropské unie pies 2 800 cyklistii
a dalsich 139 800 je zranéno.(13)

Cyklisté patii vedle chodci k nejzranitelnéjSim ucastnikiim silni¢niho provozu
a z tohoto diivodu je diilezité vyuzit jakékoli moznosti nebezpeci Grazl vyplyvajicich
z cyklistiky snizit, ptipadné Uplné eliminovat. To lze nékolika zplisoby — bezpe¢nym
stylem jizdy, apravou dopravniho prostfedi, které bere v ivahu zastoupeni cyklistd
v dopravnim proudu, ale i pouzivanim kvalitnich certifikovanych cyklistickych ptileb a
riznych chréni¢i a rukavic. ROSPA uvadi, Ze pokud by kazdy cyklista pouzival
cyklistickou pfilbu, riziko poranéni hlavy by se snizilo o 85 % a riziko poranéni mozku
o 88 %, pticemz ve staitech Evropské unie dochéazi kazdorocné ke zhruba 600 000
poranéni hlavy v dusledku cyklistiky. Je nutné si uvédomit, ze podle odborné l¢kaiské
literatury, koncentrovany uder do hlavy dokaze usmrtit dospélého jiz pii padu pii

rychlosti 11 km/h, dité i pfirychlosti niz$i.(4)
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Jak souvisi jizda na kole bez pfilby s padem po hlavé na betonovou plochu?
Cyklista jede rychlosti 15 km/hod. a spadne po hlavé dold. Jeho pad odpovida skoku po
hlavé na beton z vysky jednoho metru.

Cyklista jede rychlosti 25 km/hod. a spadne z kola na hlavu. Jeho pad se rovna
skoku z vysky 2,5 m hlavou dolil na beton.

Doslo ke kolizi cyklisty a auta. Kolo jelo rychlosti 15 km/hod. a auto 35
km/hod.. Sila narazu cyklisty se poté rovna rychlosti 50 km/hod. a odpovida skoku z
vyse 10 m.

Vysledky odbornych studii prokdzaly, ze cyklisté, ktefi nosi ptilbu, podstupuji
19 x mensi riziko tmrti nez ti, kteti ji nepouzivaji. S pomoci ochrannych pftileb 1ze
ptredejit 83% fraktur lebky, 53% zranéni mékkych ¢asti hlavy a 48% poskozeni mozku.

Bezpecnostni cyklistické ptilby jsou vysoce efektivni v prevenci poranéni hlavy
a jsou zvlasté dulezité pro déti, protoze ty utrpi vétSinu vaznych urazi hlavy nasledkem
cyklistickych nehod. Nejcastéjsi mista poranéni hlavy u déti, ke kterym dochéazi po padu
z kola: hlava - 44%, paze - 27%, bticho - 6%, kolena 23%. Hlava pady z kola nejvice
odndsi. Rozhodné neni zanedbatelnd ani finan¢ni stranka urazli hlavy. Cena za léceni
vazného poranéni mozku se pohybuje od 150 000,- do 200 000,- K¢. Podstatna je také
skuteCnost, ze pacient musi podstupovat dlouhodobou rehabilitaci a v mnoha ptipadech
ho ¢eka 1 snizené spole¢enské uplatnéni.(13)

Z dynamického a laskavého cloveka se mize vlivem trazu hlavy stat apaticky
clovek, ktery je jako dité a vyzaduje dlouhou tézkou lécbu.

Pouzivani cyklistickych pfileb je vyhodné i z hlediska vynalozenych néklada a
dosazenych piinost, o cemz svéd¢i nasledujici tabulka (podle Injuries and Violence in

Europe: Why they matter and what can be done; WHO EURO, 2005).
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Tabulka €. 1 vynalozené naklady

Vydani 1 EURO Uspora v EURO
Détské zadrzné systémy 32
CyKklistické prilby 29
ZlepSeni infrastruktury 3

Zdroj : Ministerstvo vnitra(13)

Samoziejmé, Ze cyklisticka pfilba nemize nikoho ochranit od padu z kola, ale
mize vyrazn€ omezit moznost vazného poranéni mozku. A to tak, ze rozlozi uder, ktery
jinak zasédhne lebku a mozek pfi srdzce. V pribéhu srazky se pé€nova vlozka ptilby
ocitne mezi objektem - auto, chodnik, silnice a jezdcovou hlavou, jinymi slovy
probéhne samodestrukce v zdjmu ochrany toho, co je uvnitt ptilby. Cyklistické ptilby
tedy tlumi silu pfi narazu na prekazku a rozd€luji vystupujici energii na vétsi plochu.

Péna ve vétSin€ cyklistickych ptileb se jiz nevrati k ptivodnimu tvaru. Proto
kazda prilba, kterd prosla narazem, by méla byt vyménéna a ne pouzita opétovné,
prestoze se muze jevit, ze je v dobrém stavu. Takova pftilba ztraci bezpe¢nou ochranu
pro svého uzivatele. Okem neviditelné jemné trhlinky mohou pfi jejim dal$im zatizeni
zpusobit jeji prasknuti.

Cyklistické ptrilby mohou predejit okolo 80% vaznych poranéni hlavy u cyklisti
a 75% vSech umrti je zplisobeno urazem hlavy. Pouzivani pfileb miize ochranit mnoho
zivoti. Je to smysluplnd investice pro kazdého cyklistu, mladého nebo star§iho.(13)

Kazda schvalena cyklistickd ptilba obsahuje vlozku vyrobenou z tuhé rozbitné
pény. Tato vlozka se rozpadne a absorbuje vétSinu vliv pii narazu. Mnoho
cyklistickych ptileb ochranuje tuto vlozku plastickou skotapkou, ktera pomahd drzet
pénu pohromadé pii sraZce a zdokonaluje klouzavost helmy tak, ze nepfilne k chodniku.

Pasky a spony zabranuji, aby pfilba pfi srdzce odletéla. Vzadu miize byt zamek, aby
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zabezpecil stabilitu pfilby. VSechny casti cyklistické ptilby pracuji spole¢né v zajmu
prevence poranéni. Pro spravnou funkci pfilby je dilezité, aby byla fadné usazena na
hlavé - jedin€ pak mize plnit bezpecnostni funkci beze zbytku.(22)

Predevsim kazda cyklistickd ptilba musi mit certifikat ES ptezkouSeni typu, na
zakladé tohoto certifikatu kazdou vyrobenou ptfilbu musi vyrobce opattit oznacenim CE.
Toto oznadeni vyjadfuje, Ze vyrobek splituje technické pozadavky stanovené CSN EN
1078.

Test cyklistickych ptileb se provadi tak, Ze se pfilba nasadi na zkusebni hlavu a
narazi se ve volném padu z vysky 1,5 m na zaspicatélou kovadlinu, ktera simuluje hranu
obruby chodniku. Pfilba musi absorbovat vétSinu vlivii a smi umoznit pouze malému
procentu vniknout dovnitf. Cyklistické pfilby, které v testu nevyhovi, nejsou opatieny
schvalovaci znackou.

Vaha cyklistické pfilby je rovnéz dulezitd. Méla by byt lehkd, aby nebyl
zatézovan krk cyklisty. Tézka ptilba je pti dlouhych jizdach zbyte¢nou zatézi, a navic
zplisobuje kiece v zatylku. Hmotnost cyklistickych pfileb pro déti by neméla piesahnout
hranici 200 g a u dospélych 300 g.

Dnes maji cyklisté v obchodech moznost Sirokého vybéru cyklistickych prileb a
mohou si koupit takovou, kterd jim vyhovuje.

Cyklistické ptilby jsou v porovnani s cenou jizdniho kola cenové pfijatelné.
Détem udéla dobrou sluzbu pfilba jiz v hodnoté kolem 500,- K&. Dospéli si mohou
koupit kvalitni ptilbu jiz v hodnot¢ kolem 1200,- K¢.

Urc¢ité ji budou pouzivat lidé, ktefi maji zkuSenost s nepfijemnym padem, ktery
se jim vryl do paméti a nebo ve svém blizkém okoli maji nékoho, kdo na jizdu bez
ptilby téZce doplatil.(22)

Rozumni lidé, ktefi mysli na svoji bezpecnost, cyklistické ptilby budou pouzivat
a budou dbat i na to, aby $li pfikladem svym détem, které maji zaroven povinnost nosit
cyklistickou pfilbu od ledna 2001 pfimo ze zakona(49). Pokud déti uvidi, ze jejich
rodi¢e pouzivaji také cyklistickou pfilbu, osvoji si tento zvyk a ptilba se pro né stane

ptirozenou soucasti jizdy na kole.
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Ptiklady tdhnou - v dobrém i ve zlém - a pokud budou rodice tento bezpecnostni
prvek ignorovat, urcité¢ ho bude ignorovat i jejich dite.

Kazda ptilba starne a stdva se kieh¢i. Odbornici doporucuji jeji vyménu po 3 az
5 letech.

Cyklisté jsou sami sobé motorem a produkuji teplo, spousta tohoto tepla
vyzatuje ven prostfednictvim hlavy. Odvétrani cyklistické ptilby je dilezité predevS§im
na dlouhych cestach nebo za horkych dnii. Spatné odvétrana piilba miize pii fizeni za
horkych dnl vést k pfehtati az k zavrati. Z tohoto divodu, cyklisté, kteti se vydavaji
dal, nez jen do blizkého okoli nebo do $koly by si méli peclive zjistit, jak je jejich ptilba
odvétrand. VSechny soucasné cyklistické ptilby maji ventilaéni otvory umoziiujici, aby
se vzduch dostal dovnitf. Malé déti se Casto vezou v sedacce a méné pravdépodobné se
ptehteji. Ale v teplém pocasi i batolata potiebuji ventilaci v ptilbé.(22)

Dnes je na trhu mnoho druhil a znacek cyklistickych pfileb. Vyrobci vytvareji
stale lepsi typy za pouziti modernich materiali a designu. V obchodech najdete
cyklistické pftilby, které vypadaji skvéle, sedi lehce, chladi dobie a chrani 1épe!
Cyklistické ptilby pfichazeji do obchodu ve vSech druzich modernich barev s péknymi
obaly a potiskem. N¢které jsou s ndlepkami, na které muzete napsat své jméno. A jsou
zde styly, které vyhovi kazdému.

Dtlezita je spravna velikost. Ptilby jsou ve Skéale od S do XL. Kazda velikost je
ptfizpisobena riznym velikostem hlavy. Kazdy si vybere tu, kterd jej netlaci a je
pfijemnd na noSeni. Pouzijte utahovaci feminky a pfilbu spravné "vylad'te". Ptilba
nema klouzat do z4dné strany, ma sed¢t rovné.

Roc¢né havaruje tisice déti na svém kole. Skonci-li jejich pady s odifenymi lokty
nebo koleny, maji §tésti. Mnohé z nich vSak dopadaji daleko hiife. Zdravotni nasledky si
nesou cely dalsi zivot. A n¢které z nich, ¢ekd i smrt. Spolecnym jmenovatelem vétSiny
urazll na jizdnim kole je absence cyklistické ptilby. Cyklisticka ptilba je dobra prevence
pfed nepiijemnou zkuSenosti z nehody na jizdnim kole a chréni Zivot i budoucnost
svého nositele.(4) PocCty zranéni cyklisti podle veéku, pohlavi s pfilbou a bez ptilby

v roce 2006 uvadim v tabulce €. 2 v pfiloze této prace.
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Pouziti ptilby je u cyklistii do osmnéacti let povinné. Zakon tika, Ze s helmou by
mladi cyklisté méli jezdit vSude. Nejen v bézném silni¢énim provozu ¢i cyklostezkach,
ale naptiklad i na polnich cestach a v terénu. Pfilbu by méli mit vSichni, ktefi na kole
jezdi. Kdyz se n¢kdo star$i vymlouva, Ze ji nepotiebuje, protoze nepadd, nebo zZe
jezdi pomalu, fikdm si, co to povida za nesmysly.

Za n&kterou z chybgjicich ¢asti povinné vybavy bicyklu hrozi na misté
ptrestupku hiiSnikovi pokuta az dva tisice korun. Ve spravnim fizeni mize byt jesté o
pet set korun vyssi. Do povinné vybavy uz dnes nepatii blatniky nebo zvonek.

DalSimi hlavnimi pomtckami cyklisty jsou bryle a rukavice. Bez bryli by se
cyklista ven vydavat viilbec nemél. Staci rozvifeny pisek, ktery miize zplsobit akutni
zandt spojivek. AvSak mulze také dojit k poskozeni rohovky oka cizim télesem, do

spojivkového vaku se mohou dostat musky atd.(35)

1.12 Opilost jako p¥icina nehodovosti cyklistii

Alkohol je nejcastéjsi a nejpfistupnéjsi drogou, k jejimu zneuzivani ptispivaji i
tradi¢ni spolec¢enské zvyklosti a tolerantni postoj vefejnosti. Svym typem ucinku se
nejCastéji blizi  skupin€ stimula¢nich a relaxacnich latek. Ve vztahu k riziku
dopravnich nehod se samoziejm¢ promitd mnozstvi zkonzumovaného alkoholu ptfed
jizdou.

Nésledkem jizdy pod vlivem alkoholu dochazi k dopravnim nehodam také u
cyklisti. Tito se nespravné domnivaji, Ze na jizdnim kole jim nikdo nic nemuze.
Zapominaji v§ak na povinnosti fidi¢e uvedené v zakoné. Zde se vyslovné uvadi, ze fidi¢
nesmi pozit alkoholicky napoj nebo uzit navykovou latku béhem jizdy nebo fidit
vozidlo bezprostiedné po poziti alkoholického napoje nebo uziti navykové latky nebo
v takové dobé po poziti alkoholického napoje nebo uziti navykové latky, kdy by mohl
byt jeste¢ pod jejich vlivem. Kdy tidi¢ je ucastnik silni¢niho provozu na pozemnich

komunikacich, ktery fidi motorové, nebo nemotorové vozidlo.(39)
Klinické projevy a stupné opilosti:

e Podnapilost
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Hladina v krvi je 0,5-1 promile, coz odpovida 25 az 50 g absolutniho alkoholu u
Clovéka vaziciho 70 kg. Tato hodnota je zvIast pro fidice nebezpecnd. Narlsta po ni

sebedlvéra , pocit odvahy, reakéni doba je prodlouzena.

e Mirny stupen opilosti

Hladina v krvi je 1-1,5 promile a odpovida 50-70 gramim absolutniho alkoholu u
clovéka 70 kg tézkého. Klinicky se projevi vzruSenosti, excitaci.

e Stiedni stupen opilosti

Hladina v krvi je 1,5-2 promile, coZ odpovida piijmu 100 g absolutniho alkoholu.

Excitace odezniva a objevuji se prvni ptiznaky otravy.
e Tézky stupen opilosti

Hladina v krvi je 2-3 promile, coz odpovidda 150 g absolutniho alkoholu. 50% takto

opilych upada do bezvédomi, v némz milize nastat i smrt.
e Akutni otrava alkoholem

Hladina v krvi je nad 3 promile, nejvyse 5 promile, to odpovida konzumu 200 g i vice

absolutniho alkoholu ( pil litru rumu).

e Smrtelna otrava alkoholem
Nastava pti hladin€ 5 promile alkoholu v krvi.(43)

Negativni vliv alkoholu na fidi¢e je bezpecné prokazan. Dochazi zejména ke
snizeni koncentrace a pozornosti a k prodlouZeni reakéniho ¢asu. Objevuje se nekritické
hodnoceni situace a podceniovani rizik. To vede u nékterych fidict k rychlé, agresivni
jizd€, nebezpecnému predjizdéni a ignorovani ostatnich ucastnikli silni¢niho provozu.
Pti vysokém obsahu alkoholu muze byt fidi¢ podeziely naopak velmi pomalou jizdou,
pfi které nereaguje na znameni stlij, zapomina signalizovat odboceni, nebo najede na
stojici vozidlo.(36)

V prvnim stadiu je vyraznym rizikovym faktorem tendence k sebepfedvadéni a
riskovani. V tomto stavu pfevazuji pocity euforie spojené se sebepfecenénim. Jedinec

se subjektivné citi jako rychly a pohotovy. Ale jiz na pocatku opilosti se zacinaji
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projevovat jemné poruchy koordinace, presnosti vnimani (odhad vzdalenosti) a
pozornosti, které se mohou projevit pii komplikovangj$i cCinnosti, prave pii fizeni
motorového vozidla. V tomto stadiu dochazi ke zhorSeni zrakové orientace, k z(zeni
zorného pole, ke zméndm barvocitu. Zejména Sedé a Cerné predméty, pohybujici se pti
kraji vozovky nebyvaji registrovany.

Do druh¢ho stadia akutni intoxikace se dostava clovek, jestlize se hladina
alkoholu zac¢ind pohybovat okolo 2-2.5 promile. Zacind jako prosta opilost. Opily je
agresivni, jevi rychle se stupiiujici podrazdéni. Védomi neni chvilemi zcela jasné,
skutecnost byva ponckud zkreslena, cemuz odpovid4d i nepfesnost vzpominek na
nékteré useky, které vSak umoziuji zachytit v zakladnich rysech sled a smysl udalosti.
V tomto stadiu realizované nehody jsou vétSinou vazngjsi, protoze orientace, rychlost
rozhodovéni a rychlost reakei jsou jiz vyrazné narusené.

Do tietiho stadia se ¢lovek dostava, pokud mé zhruba 3 a vice promile alkoholu
v krvi. Zde jsou jiz ptfitomné vyrazné poruchy orientace, poruchy paméti a typicka
alkoholové ,,okénka“ palimpsest. V tomto stadiu dochédzi i k mrakotnému stavu s
halucinacemi a paranoidni interpretaci.(33)

Reakce na alkohol je u kazdého jedince v ur€ité mife individudlni. Pfi 0,3-1,0
promile se osoba muze jevit jako stfizlivd. Rozmezi 1,0-1,5 promile znamend u lidi
nezvyklych pit alkohol lehké znamky opojeni, rizikové pro fizeni motorového vozidla
jsou jemné poruchy nékterych funkei koordinace, odhadu, mirné sniZeni soudnosti a
pozornosti, zvySena sebediivéra, podceniovani nasledkd  svého chovani. U lidi
nezvyklych pit jsou pfitomné ve stfednim stupni opilosti poruchy senzomotorické
koordinace, sniZeni je pozornosti, fe¢ je Spatn¢ artikulovana, blabolivd, postupné
dochazi k psychickym porucham, které vyrazné snizuji  zpasobilost k fizeni
motorového vozidla. Tézky stupen opilosti 2,5-3,0 promile ptedstavuje neschopnost
chlize, ztratou stability, orientace, koordinace. Dochazi k obluzeni az nark6ze.(34)

Pro nazornost lze miru zvySujiciho se rizika vy¢islit v nasledujicim poméru:
pravdépodobnost nehody pti hladin€ alkoholu 0,6 promile je 7x vy$S§inez u sttizlivého
Clovéka, pfi hladin¢ okolo 1,2 promile jiz 31x vétsi a pfi hladiné nad 1,5 promile je

pravdépodobnost nehody 128x vyssi, nez u cloveka, ktery nepil.
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Pro béZnou praxi je nutné vychazet ze skute¢nosti, ze i malé mnozstvi alkoholu
ovliviluje psychické funkce. U alkoholizovaného fidi¢e se zmenSuje zorny uhel, ktery
pfipomina vidéni v tunelu. Ridi¢ neregistruje periferni podnéty na okrajich vozovky.
Narusené je hloubkové vidéni, nutné pro spravny odhad vzdalenosti a rychlosti dalSich
vozidel. Podnapily fidi¢ neni schopen soufasné¢ rozlozit pozornost na jednotlivé
podnéty. Snadnéji dojde k oslnéni, nebot oko je citlivéjsi, akomodace zornice
pomalejsi. NaruSen je barvocit, zejména vidéni cervené¢ho svétla. Podnapily fidi¢
neregistruje varovné pocity Unavy, ospalosti a jiné potize, Casto dochazi k usnuti za
volantem. Vyrazné je ovlivnéna reakcni schopnost fidice, pii hladin€ 0,5 promile je
mozné pocitat s témet dvojnasobnou vzdalenosti k zastaveni vozidla.(14)

Pii akutni intoxikaci nejprve dochazi k uvolnéni uzkosti, napéti a zabran.
Rozsituji se kozni cévy, dochdzi ke zCervenani kiize a pocitu tepla. Pozdéji se objevuje
porucha koncentrace a soudnosti, rozmazana fe¢, nevolnost, zvraceni, dvojité vidéni,
sklon k agresivité, ztrata rovnovahy, bledost, poceni, poruchy védomi a dychdni az

konec¢na ztrata védomi s ohrozenim Zivota.(34)

1.13 Prinos cyklistiky

Po technickych upravach z posledni doby se moderni kolo stalo efektivnim a
pohodInym dopravnim prostfedkem. Kola neznecist'uji prostiedi jsou ticha, hospodarna,
nendpadnd, dostupnd vSem Cleniim rodiny. Na kratSi vzdélenosti jizdy po mésté jsou
rychlejsi a jejich rychlost zvlast ocenime pomyslime-li na dopravni zacpy. Jizdy do 3
km v Evropé tvoti vice nez 30 % vsech jizd autem a cesty do 5 km dokonce 50% !
Miuzeme tedy misto automobilu snadno pouzit kolo. To ndm dokéze stejné dobie splnit
zna¢nou ¢ast pozadavkli na nase pojizdky a zdroveit umozni pfimo pfispét ke snaham
omezit dopravni zacpy.(8)

Mnohé studie ukazuji, Ze volba cyklistiky jako zplisobu dopravy zéavisi na
subjektivnich faktorech jako jsou : spolecenskéd piijatelnost, pocit bezpe¢i, uznavani

jizdniho kola za dopravni prostiedek i pro dospélé atd. Stejnou mérou se vSak uplatiiuji i
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objektivni faktory: topografie terénu, podnebi, rychlost a bezpecnost provozu a
praktické aspekty. Z objektivnich negativnich faktort mé odrazujici G¢inek pouze vétsi
pocet strmych stoupani, Casty silny vitr, intenzivni srazky a velka horka.

Hospodatsky ptinos cyklistiky je zastoupen snizenim podilu, ktery je
v rodinnych rozpoctech uréen na provoz automobilli, snizeni poc¢tu pracovnich hodin
zameSkanych c¢ekanim v dopravnich zéacpach, snizeni nédkladd na zdravotnictvi
v dasledku vyssi fyzické aktivity obyvatel.

Mezi vyhody cyklistiky ve méstech patfi:

- nema negativni vliv na kvalitu zivota — Zadny hluk, zadné znecisténi ovzdusi,

- zabird méné prostoru jak pii pohybu tak pfi parkovéni, takZe pomaha hospodéarngji

vyuzit povrchové plochy mést,

- mén¢ opotiebovava silniéni sit' a snizuje potfebu vystavby nové dopravni

infrastruktury,
- ptispiva k ochran¢ pamatek a zelené,
-zvySuje atraktivitu méstskych center,

-snizuje hospodaiské ztraty ptisobené dopravnimi zacpami, jejichz vyskyt se pisobenim

cyklistiky zmenSuje,
- zvysuje pruchodnost pro motorova vozidla,

- cyklistim na kratkych a stfednich vzdalenostech usetii mnoho c¢asu,
- pii kazdodennim pouzivani kol mohou lidé zjistit, Ze vlastné¢ druhé auto v domécnosti

ani nepotiebuji. Tim uvolni prostfedky v rodinném rozpoctu na jiné ucely atd.(8)

50



1.14 Cyklistika v Jitnich Cechdch

Neni tfeba jist¢ rozvadét fakt, ze JihoCesky kraj méa diky své krajinné
rozmanitosti vynikajici podminky pro milovniky cyklistiky a cykloturistiky. Ptirodni
barvitost naSeho Uzemi ndm dava nesCetné prilezitosti k pohodovym vyjizdkam
rovinatou krajinou podél fek (Luznice, Vltava, Otava) okolim rybnikl, piehradnich
naro¢ny cykloturista tak rodina s malymi détmi si tak v Jihoceském kraji mize pfijit na
své, coz mizeme potvrdit my domaci ale i statistické tidaje o rok od roku stile
ptibyvajicim poétu vikendovych a prazdninovych host, pfijizdéjicich do Jiznich Cech

na kole.

1.15.1 Cyklistika v Ceskych Budgjovicich

Z morfologického hlediska maji Ceské Budgjovice a jeho okoli idedlni
podminky pro cykloturistiku, a tudiZz jednim ze zakladnich cili je optimalni rozvoj
cyklistickych tras. V cyklistické dopravé se pro zvySeni turistického vyznamu mésta i
regionu pocitd s vybudovanim dalkovych cykloturistickych stezek v ramci celého
jihoeského regionu. Na tyto nadfazené cyklostezky reaguje Uzemni plan mésta Ceské
Budéjovice navrhem skeletu cyklistickych tras, vedenych pfes tizemi celého mésta,
zejména po obou bfezich Vitavy a MalSe (pateini trasa spojeni severu a jihu), kde vedle
samostatnych cyklistickych tras, vedenych mimo dopravni prostor jsou dalSim typem
cyklistické pasy, nebo pruhy pfimo vyznacené v uli€nim profilu. Velmi kvalitni
cyklisticka stezka je vybudovana z Ceskych Bud&jovic na Hlubokou nad Vitavou a ve
spolupraci s PHARE cyklotrasa C.Budgjovice — D. Dvofi§té - Linec. Rovnéz okoli
meésta je protkdno hustou siti silnic 3.t¥id, které vzhledem k malému dopravnimu
zatizeni jsou vhodné i pro cyklisty. Z vétSich staveb pro cyklisty posledni doby
povazuji za nejvyznamngjsi pro obyvatele mésta cyklolavku zroku 2004 Stromovka
— centrum mesta. Jeji vyznam je v propojeni obytnych okrski na levém biehu Vlitavy a

historického jadra mésta. Lavka nahrazuje komplikovany piejezd ptes feku Vitavu po
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pro cyklisty nevyhovujicim Dlouhém mosté s intenzitou dopravy 25 tis. voz./24 hod. ze
sidlisté Maj a Sumava (cca 30 tis. obyvatel) do centra mésta. Stezka slouzi jak pro cesty
do zaméstnani, tak pro studenty do Skol a v neposledni fad€ i jako spojnice centra s
parkem Stromovka, ktery slouzi jako misto oddychu pro obyvatele mésta. Soucasti
stezky je 1 rekonstrukce lavky pro cyklisty pies statni komunikaci I/3 s intenzitou
dopravy 38 tis. voz. /24 hod., napojeni na stavajici severojizni stezku podél Vltavy a

také nova stezka k zachytnému parkovisti u VSesportovni haly.(25)
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2. CiL PRACE A HYPOTEZA
2.1 Cil prace
Cilem préce je shromazdit pocty dopravnich nehod s €asti cyklisty v okrese

Ceské Budgjovice, ke kterym doslo v obdobi od dubna 2006 do #ijna 2006 a vyhodnotit
jaké zranéni cyklisté pti nehodach utrpély.

2.2 Hypotéza

., Nejcastejsim urazem pri padu cyklisty z kola, nasledkem stretu s motorovym

vozidlem, je zranéni hlavy.
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3. METODIKA

3.1 Metodicky postup

Bezpecnosti dopravy chapeme stav optimalniho fungovani dopravniho systému
bez konfliktnich situaci a naruseni plynulosti a organizace provozu. Vyznamnym jevem
narusujicim bezpecnost dopravy jsou dopravni nehody. Ke klasifikaci a hodnoceni
dopravnich nehod se nejcastéji pouzivaji nasledujici hlediska: pficina, ¢as, ucastnici,
druh vozidla a nasledky nehody.(37)

K ziskani informaci za ti€elem realizace cilt a verifikaci hypotéz byl realizovan
kvantitativni vyzkum. Jako metoda k ovéfeni spravnosti predpoklddané hypotézy byla
pouzita sekundarni analyza dat z evidenci Policie Ceské republiky, Nemocnice Ceské

Budégjovice a kazuistiky vybranych dopravnich nehod s ucasti cyklisti.

3.2 Charakteristika zkoumaného souboru

Analyzovany byly za sebou jdouci dopravni nehody s ucasti cyklistt, ke kterym
doslo v obdobi od 1.dubna 2006 do 31.¥ijna 2006, v okrese Ceské Budg&jovice, byly
vysetfované Skupinou dopravnich nehod Okresniho feditelstvi Policie Ceské republiky
Ceské Budgjovice a byl pii nich zranén cyklista nasledkem stfetu s motorovym
vozidlem.

Rozdéleni dopravnich nehod a pfi nich utrpénych zranéni je podle bézné praxe
na:

a) nehody bez zranéni cyklisty

b) nehody pii kterych cyklista utrpél lehké zranéni

c) nehody pii kterych cyklista utrpél t€zké zranéni

d) nehody pfi kterych cyklista utrpél smrtelné zranéni

U takto ziskaného souboru, bylo poté z udaji  uvedenych v jednotlivych

protokolech o dopravni nehodé¢, doplnénych o konkrétni zranéni z evidenci odd¢leni
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urazové a plastické chirurgie Nemocnice Ceské Budéjovice, zjiStovano, jaka zranéni
cyklista pti dopravni nehodé¢ utrpél.
s umrtim cyklistl, nejcastéjsi pri¢iny vzniku dopravnich nehod s tcasti cyklistl, nehody

s cyklistou pod vlivem alkoholu a nehody samotnych cyklista.

55



4. VYSLEDKY

4.1 Nehodovost v CR

Podle udaji poc¢itacového systému evidence nehod v silni¢nim provozu v roce 2006
Policie CR Setiila celkem 187 965 nehod, pii kterych bylo 956 osob usmrceno, 3 990
tézce zranéno a 24 231 osob zranéno lehce. Odhad zpisobené hmotné Skody je ve vysi
9,12 mld. K¢&.(40) V porovnani s rokem 2005 vyplyva, ze doslo k poklesu u vsech

zakladnich ukazateli nehod, a sice:

pocet nehod o 11297, tj. o 5,7%
pocet usmrcenych o 171 osob,tj.o  15,2%
pocet tézce zranénycho 406 osob, tj. 0 9,2%
pocet lehce zranénycho 3 743 osob, tj.o  13,4%
odhad hmotné Skody o 654,9 mil. K¢, tj. o 6,7%.

Pocet nehod v roce 2006 je od roku 1990 8. nejnizsi, kdyz nejvice nehod bylo
vroce 1999 (225 690 nehod) a nejméné v roce 1990 (94 664 nehod). Tento stav byl
ovlivnén piiznivym vyvojem ve druhém pololeti roku 2006, kdy nabyla ucinnosti
novela zédkona ¢islo 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich.
pod hranici® 1 000 osob. Nejvice usmrcenych bylo v roce 1994, kdy zahynulo 1 473
osob a tzn., ze pocet usmrcenych v roce 2006 je oproti roku 1994 nizsi o 517 osob.
bylo vroce 1997 (6 632 osob). Poprvé od roku 1990 se ro¢ni pocet tézce zranénych
dostal pod hranici 4 000 osob.
dostal pod hranici 25 000 osob. Nejvice lehce zranénych bylo pted 10 lety - v roce 1996
(31 296 osob) a naopak nejméné v roce 1991 — jen 22 806 osob.

Vyvoj zdkladnich ukazatelli nehod od roku 1990 je uveden v tabulce ¢. 1

v ptiloze této prace.
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Pod vlivem alkoholu bylo zavinéno 6 807 nehod (tj. 3,8% z celkového poctu),
pfi kterych bylo 42 osob usmrceno a 2 881 zranéno. Oproti roku 2005 je pocet nehod
nizsi o 1 385 (tj. o 6,9%), pocet usmrcenych je niz$i o 17 osob, tj. o 28,8% a pocet
zranénych je niz§i o 612 osob (. o 17,6%). Pocet usmrcenych osob pii téchto
téchto nehod je jiz ¢tvrtym rokem velmi piiznivy a na tyto nehody ptipadd 4,3%
z celkového poctu silni¢nich obéti a to je jeden z nejnizsich podild v poslednich letech.

Nejcastejsim druhem nehody byla srazka jedoucich vozidel (54,8% z celkového
poctu nehod) a srazka s vozidlem zaparkovanym nebo odstavenym (16,9%). Pomérné
vysoky je i pocet nehod koncicich srazkou s pevnou piekazkou (14,3%) a nejcastéji se
jedna o tzv. jinou piekdzku (oploceni, nasep, ndstupni ostriivek apod.) a déle o kolizi se
stromem a svodidlem.

Nejvice usmrcenych osob bylo pifi nehodich koncicich vzajemnou kolizi
jedoucich vozidel (42,8% z celkového poctu usmrcenych osob) a dale pfi nehodach
koncicich sraZzkou spevnou piekdzkou (26,2% zpoctu usmrcenych) a srazkou
usmrcenych osob), zdi (39 usmrcenych), oplocenim (18 usmrcenych) apod. Nejveétsi
zavaznost (tj. pocet usmrcenych osob pfipadajicich na 1 000 nehod) je u nehod
konc¢icich srazkou s vlakem a srazkou s chodcem.

V prvni poloviné roku byl ve vS§ech mésicich vyssi pocet nehod ( 0 6,24% vice)
a nejvetsi absolutni rozdil byl v bfeznu, kdy policie Setfila o 2 196 nehod vice, nez
v roce 2005. Ve druhé poloviné roku registrujeme méné nehod (o 16,86%), nez v roce
2005 a nejvétsi rozdil byl v Cervenci, kdy policie Setfila o 4 216 nehod méng.

Nejvice usmrcenych bylo pfi fijnovych a listopadovych nehodéach (101, resp. 99
osob). S vyjimkou mésicl unora, biezna a dubna byl v ostatnich mésicich nizsi pocet
usmrcenych osob. Nejvetsi absolutni pokles registrujeme u cervencovych nehod (o 47
osob), cervnové nehody si vyzadali o 28 obé&ti méné, srpnové a prosincové shodné o 24
obéti méné, fijnové o 23 osob. V porovnani s rokem 2005 byl pocet usmrcenych v I.
pololeti 2006 nizsi o 7,26%, ale ve druhém pololeti (po zavedeni bodového systému) jiz

0 20,79%.
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V roce 2006 se vice jak 26% nehod (z celkového poctu) stalo mimo obce a na
tyto nehody dale ptipada:

61,7% z celkového poctu usmrcenych,
47,7% z celkového poctu tézce zranénych,
41,9% z celkového poctu lehce zranénych,
39,6% z celkového odhadu hmotnych Skod a

26,8% nehod zavinénych pod vlivem alkoholu.

Nejvice nehod $etiila Policie CR na tizemi hl. m. Prahy (34 689) a na Gizemi
Severomoravského kraje (29 565); nejméné nehod bylo na tizemi Jiho¢eského kraje (12
832). Nejvice usmrcenych bylo pfi nehoddch na tuzemi Jihomoravského a
Severomoravského kraje a nejméné na Gizemi hl. m. Prahy.

Celkovy pocet nehod byl vyssi pouze na tizemi hlavniho mésta Prahy (o 1 340
nehod). Nejvétsi relativni pokles registrujeme na uzemi Jihoceského kraje (o 11,7%, tj.
o 1 701 nehod) a nejvétsi absolutni pokles pak na tizemi Stfedoceského kraje (o 2 434
nehod, tj. 0 9,0%).

Policie CR v roce 2006 3etfila celkem 187 965 nehod, pii kterych bylo 956 osob

usmrceno, z toho bylo:

349 Ridi¢t osobnich automobild
183 Spolujezdcti v osobnim automobilu
173 Chodcti
91 Ridi¢t motocykli
83 Cyklisti
37 Ridi¢t nakladnich automobilt
9 Spolujezdcti v ndkladnich automobilech
8 Spolujezdcti na motocyklu
7 Cestujicich v autobusu
4 Ridi¢i malych motocyklt
4 Ridi¢i traktorti
3 Ridi¢i autobusi
3 Ridi¢i mopedt
1 Spolujezdec na malém motocyklu
1 Ridi¢ pojizdného pracovniho stroje.
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Nejvice usmrcenych ptipadd na vékovou skupinu 25 az 34 let (184 osob), dale
na skupinu 35 az 44 letych (153 osob). Osob starSich 64 let zahynulo 136 a 138
usmrcenych pfipada na skupinu 45 az 54 let. Pokles po¢tu usmrcenych osob se projevil
u vSech sledovanych vékovych kategorii.
Z celkového poctu 956 osob usmrcenych pfi nehodach v silnicnim provozu
v roce 2006 bylo 30 déti (o 9 usmrcenych déti méné, nez v roce 2005). Z toho bylo:
9 déti - chodct (4. o 2 déti méngé),
5 déti - cyklisti (tj. o 1 dité vice) — z toho 4 déti nemély pftilbu,
14 détskych spolujezdcii v osobnich automobilech (tj. o 8 déti mén¢) - ptitom 7
déti spolujezdcii v osobnich automobilech ,,nepouzilo* zadrzny systém,
1 dit¢ jako spolujezdec na motocyklu - bez ochranné ptilby (o 1 dit¢ mén¢),

1 dité jako cestujici v autobusu (tj. o 1 dité€ vice).

Nizsi pocet usmrcenych osob byl v kategorii:

= chodec o 71 osob

* fidi¢ osobniho automobilu o 47 osob

= spolujezdec v osobnim automobilu o 38 osob

= cyklista o 10 osob

= spolujezdec v ndkladnim automobilu o 7 osob

* fidi¢ malého motocyklu o 5osob

* fidi¢ mopedu 0 4 osoby

» fidi¢ nakladniho automobilu o 2 osoby atd.

Vyvoj nasledkii nehod v roce 2006 byl velmi ptiznivy a meziro¢ni pokles poctu
usmrcenych osob je za poslednich 26 let druhy nejvyssi (po roce 1998, kdy se projevil
vliv snizeni rychlosti jizdy). Pfitom pokles poctu usmrcenych osob v I. pololeti

predstavuje 7,3%, ve druhém pololeti je to jiz 20,8%. Podobné¢ vI. pololeti jsme
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zaznamenali nartst poctu nehod o 6,2%, ale ve druhém pololeti nastal pokles o 16,9%.
Podobné velmi pozitivni je i pokles poctu tézce a lehce zranénych osob.

Vysledky statistiky nehod za rok 2006 bezezbytku potvrdily ucinnost ,.bodového
systému®. Celkové vysledky se jist¢ promitnou 1 v pfiznivéjSim mezinarodnim
porovnani. Podle ptfedbéznych udajli by se ukazatel zavaznosti nehod (= pocet
usmrcenych ptipadajicich na 1 milion obyvatel) mél pohybovat kolem hodnoty 103
usmrcenych na 1 mil. obyvatel a to by znamenalo posun ke stfedu pofadi a Ceska

republika by se tak dostala do sousedstvi Belgie, Span&lska a Nového Zélandu.(40)

4.2 Podil cyklistit na nehoddach

V roce 2006 na tizemi Ceské republiky doslo k 2343 evidovanym dopravnim
nehodam zavinénych cyklisty. Pfi téchto nehodach bylo usmrceno 43 cyklisti, 299 jich
utrpélo tézké a 1737 lehké zranéni.(40)

[ RA4
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Stejny pocet usmrcenych cyklisti 43 byl i vroce 2004. Naopak nejvice cyklistil

v poslednim desetileti bylo usmrceno v roce 1997 a to 77. Pocet zranénych cyklistl byl

cvwr

vyvoj poctu nehod zavinénych cyklisty, jejich nésledky, na kolika nehodach mél vliv
alkohol, kolik se jich stalo v obci a jaka vznikla pfi téchto nehodach Skoda v obdobi
poslednich deseti let . Vyvoj po¢tu nehod a poctu usmrcenych je graficky zpracovan

v grafu €. 1 v ptiloze této prace.

4.3 Nehody cyklistii v okrese Ceské Budéjovice

Ve sledovaném obdobi od dubna 2006 do #jna 2006 bylo v okrese Ceské

Budéjovice Skupinou dopravnich nehod Okresniho feditelstvi Ceské Budg&jovice
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vySetiovano 110 dopravnich nehod s ucasti cyklisty. V tomto obdobi dva cyklisté
zemieli v souvislosti s dopravni nehodou, 86 jich bylo zranéno. V 8 ptipadech bylo u
cyklisty zjiSténo poziti alkoholu pied jizdou. Rozdé¢leni nehod po mésicich je uvedeno

v tabulce ¢.5.

TAB ¢&.5 Dopravni nehody s uéasti cyklisty v okrese Ceské Bud&jovice

duben kwéten | Cerven Cervenec srpen  zAafi fijen
celkem 15 17 19 18 13 11 17
podeziely 7 8 7 10 7 3 9
umrti 0 0 0 1 0 0 1
tézké 2 2 3 3 1 0 2
lehké 9 12 13 11 10 8 10
bez 4 3 3 3 2 3 4
alkohol 1 2 0 0 1 1 3
muzi 9 12 11 10 8 6 13
zeny §) 5 8 8 5 5 4

Zdroj : Vlastni vyzkum

Pii téchto nehodach bylo 13 cyklisti zranéno tézce a 73 lehce. Pocty zranénych

cyklistll a rozsah zranéni v jednotlivych mésicich jsou uvedeny v nasledujici tabulce ¢.6

TAB ¢€.6 Zranéni cyklistl v jednotlivych mésicich

duben kwéten cerven Cervenec srpen  zafi fijen
umrti 0 0 0 1 0 0 1
tézké 2 2 3 3 1 0 2
lehké 9 12 13 11 10 8 10
bez 4 3 3 3 2 3 4
celkem 15 17 19 18 13 11 17

Zdroj : Vlastni vyzkum

U takto ziskaného souboru bylo poté konkrétné zjistovano, z jednotlivych
protokolti o dopravnich nehodach cyklistli, sepsanych policisty Skupiny dopravnich
nehod Okresniho feditelstvi Policie CR  Ceské Budgjovice, doplnénych spravou o
konkrétnim zranéni, z evidenci oddé&leni urazové a plastické chirurgie Nemocnice Ceské

Budgjovice, jaka zranéni cyklista pfi dopravni nehod¢ utrpél.
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Spojenim takto ziskanych dat, byly zranéni cyklistd, ke kterym doSlo pfi
dopravnich nehodach, rozdéleny na zranéni hlavy, ruky, nohy a téla cyklisty. U
nékolika nehod s lehkym zranénim cyklisty se ani timto zpisobem nepodafilo ziskat
podklady ke konstatovani, jaké konkrétni zranéni cyklista utrpél. Jedna se o nehody,
kdy cyklista utrpél lehké zranéni, se kterym navstivil 1ékafe mimo oddéleni urazové a
plastické chirurgie Nemocnice Ceské Bud&jovice a zarovei byl pachatelem dopravni
nehody, kdy ani pro trestnépravni kvalifikaci policie nebylo podstatné jaké zranéni
cyklista utrpél.

U vétsiny dopravnich nehod, pii kterych utrpél zranéni cyklista, bylo zjisténo, Ze
se nejedna jen o jedno zranéni, ale o dvé i vice zranéni soucasn¢. Zvlasté u lehkych
zranéni je toto velni asté. Neni vyjimkou, ze cyklista po padu utrpi odfeniny v obliceji
na rukou i nohou a mé naptiklad narazend zebra. Proto jsou poCty jednotlivych
zranéni vys$§i nez celkovy pocet zranéni. Pokud vSak cyklista utrpél napf. narazeni
lokte pravé ruky a odfeninu levé ruky, je toto brano jako jedno zranéni ruky.
V nasledujicich tabulkach jsou po jednotlivych mésicich rozebrana jednotlivd zranéni
cyklisti, které utrpéli pti dopravnich nehodach v okrese Ceské Budgjovice.

V tabulkach jednotlivych mésici jsou ve sloupcich s oznacenim nezjisténo
jednak uvedeny pocty nehod u kterych se nepodaftilo ziskat podklady k ur¢eni zranéni
cyklisty. V pfevazné mirfe jsou v téchto sloupcich uvedeny pocty nehod, které jsem
nezahrnoval do svého vyzkumu, protoze nespliuji kritéria zadani zkoumaného souboru.
Nejedna se o dopravni nehody cyklistl, ke kterym doslo nésledkem stfetu s motorovym
vozidlem. V téchto ptipadech se jednalo o dopravni nehody napt.srazku dvou cyklisti,

havarii cyklisty apod.
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TAB ¢.7 : Duben 2006

Zranéni Zranéni Zranéni Zranéni ceun
Celkem < Nezjisténo
hlavy ruky nohy téla
Usmrceni 0 0 0 0 0 0
Tezce 2 1 0 1 1 0
zranéni
Lehce 9 5 2 3 2 2
zranéni
Zdroj : Vlastni vyzkum
TAB ¢.8 : Kvéten 2006
Celkem Zranéni Zranéni Zranéni Zravnem Nezjisténo
hlavy ruky nohy téla
Usmrceni 0 0 0 0 0 0
Tezoe 2 1 0 1 1 0
zranéni
Lehce 12 5 5 3 2 3
zranéni
Zdroj : Vlastni vyzkum
TAB ¢&.9 : Cerven 2006
Celkem Zranéni Zranéni Zranéni Zravnem Nezjisténo
hlavy ruky nohy téla
Usmrceni 0 0 0 0 0 0
Tézce 3 3 0 0 3 0
zranéni
Lehce 13 6 3 4 3 4
zranéni

Zdroj : Vlastni vyzkum
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TAB &.10 : Cervenec 2006

Zranéni Zranéni Zranéni Zranéni ceun
Celkem < Nezjisténo
hlavy ruky nohy téla
Usmrceni 1 1 0 0 0 1
Tezce 3 1 1 1 1 0
zranéni
Lehce 1 5 2 4 3 3
zranéni
Zdroj : Vlastni vyzkum
TAB ¢.11 : Srpen 2006
Celkem Zranéni Zranéni Zranéni Zravnem Nezjisténo
hlavy ruky nohy téla
Usmrceni 0 0 0 0 0 0
Tezce 1 0 0 1 1 0
zranéni
Lehce 10 4 3 4 4 1
zranéni
Zdroj : Vlastni vyzkum
TAB ¢.12 : Zafi 2006
Celkem Zranéni Zranéni Zranéni Zravnem Nezjiténo
hlavy ruky nohy téla
Usmrceni 0 0 0 0 0 0
Tezce 0 0 0 0 0 0
zranéni
Lehce 8 4 3 2 2 1
zranéni

Zdroj : Vlastni vyzkum
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TAB ¢.13 : Rijen 2006

Zranéni Zranéni Zranéni Zranéni ceun
Celkem < Nezjisténo
hlavy ruky nohy téla

Usmrceni 1 1 0 0 0 0

Tezce 2 2 0 1 1 0
zranéni

Lehce 10 5 3 3 1 3
zranéni

Zdroj : Vlastni vyzkum

Ve sledovaném obdobi od dubna 2006 do fijna 2006 doSlo pii dopravnich

nehodach s ucasti cyklisty na okrese Ceské Budé&jovice k poranéni hlavy u cyklisty u

60 % nehod. Toto zranéni tvoii 35% vSech zranéni cyklista.

Druhym nejcastéjSim

zranénim je zranéni nohy. Toto ve sledované obdobi cyklisté utrpéli u 40% nehod a

tvoii 24 % zranéni cyklistl. Zranéni téla utrpél cyklista u 36 % nehod a tvofi 21 %

zranéni cyklistll ve sledovaném obdobi. Zranéni rukou bylo u 31 % nehod a tvoti 18 %

zranéni cyklistli ve sledovaném obdobi.

Graf ¢. 3 Celkové pocty jednotlivych zranéni

Celkove potty jednotlivich zrangni

[ zranéni hlavy
B zranéni ruky
[ zranéni nohy
[ zranéni téla

Zdroj. Vlastni vyzkum

65




U tézkych zranéni, které cyklista utrpél pfi dopravni nehod¢ ve sledovaném
obdobi, je zranéni hlavy u 61 % nehod . Tvofi 36 % zranéni cyklistl. Stejny pocet
jako te€Zké zranéni hlavy bylo 1 tézké zranéni téla. TEzké zranéni nohy utrpél cyklista u
38 % nehod a tvoii 23 % zranéni cyklistti. Tézké zranéni ruky se ve sledované obdobi

vyskytlo pouze v jednom piipadé.

Graf ¢.4 Tézka zranéni

Tézka zranéni
8 8 O zanéni hlavy
B zanéni ruky
O zxanéni nohy
5 1 O zanéni téla

Zdroj : Vlastni vyzkum

U lehkych zranéni, které cyklista utrpél pfi dopravni nehodé ve sledovaném
obdobi, je zranéni hlavy u 60 % nehod . Tvoii 36 % zranéni cyklistii. Lehké zranéni
nohy utrpél cyklista u 41 % nehod a tvofi 24 % zranéni cyklistl. Lehké zranéni ruky
utrpél cyklista u 37 % nehod a tvofi 22 % zranéni cyklistl. Lehké zranéni téla utrpél

cyklistau 30 % nehod a tvoti 18 % zranénych cyklista .
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Graf ¢. 5 Lehka zranéni

Lehka zranéni

O zanéni hlawy
B zanéni ruky
O zanéni nohy

O zranéni téla

Zdroj. Vlastni vyzkum

4.4 Kazuistiky vybranych dopravnich nehod

Smrtelné dopravni nehody cyklistli ve sledovaném obdobi roku 2006:

Dne 21. ¢ervence 2006 v 8:45 hodin jela cyklistka ( v€k 75 let), bez cyklistické
ptilby, po komunikaci mezi obcemi Paiinovice a Rimov. Na kole vezla tasky
s ndkupem. Pfitomto, znezjiSténych pficin, spadla z kola u pravého okraje vozovky.
Pii padu utrpéla zlomeni lebecni spodiny, loziskové fokalni poranéni mozku a odérky
hornich a dolnich konéetin, S témito zranénimi byla pievezena do nemocnice v Ceskych

Budé¢jovicich , kde za tyden na nésledky zranéni zemiela.

Dne 27. Rijna 2006 v 16:50 hodin v Kamenném Ujezdé dojel patnactilety
motocyklista cyklistu ( v€k 82 let ) jedouciho po ulici. Tohoto zacal z pravé strany
podjizdét, az doSlo ke stfetu. Po ndrazu oba spadli na komunikaci. Cyklista utrpél
nasledkem nehody zlomeninu lebnich kosti s pohmozdénim mozku s naslednym

umrtim dne 29.10.2006. Motocyklista utrpél drobné zranéni, oSetfeni odmitl.

Dopravni nehody vzniklé z diivodu nedani pfednosti cyklistou a cyklistovi:

Dne 13. Za¥{ 2006 v 19:15 hodin cyklistka (vék 38 let) v Ceskych Bud&jovicich

na ktizovatce ulice Ménesova a ul. F.A. Gerstnera nerespektovala ¢ervené svétlo na
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semaforu, vjela do ktizovatky, kde se srazila s projizdéjicim osobnim automobilem. Pfi
tomto dosSlo k padu cyklistky z kola. Néasledkem padu utrpéla cyklistka lehké zranéni.

Vozidlo z mista nehody ujelo.

Dne 10. dubna 2006 v 22:05 hodin jel v Ceskych Budg&jovicich ul. M.Horakové
fidi¢ osobniho vozidla Peugeot. Na kfizovatce sul. BraniSovskd piehlédl po ul.
BraniSovska projizdé€jiciho cyklistu ( vek 48 let ), tomuto nedal pfednost, vjel do
kiizovatky a narazil do stiedového talife cyklisty. Tento nasledkem narazu upadl na

vozovku pfi¢emz utrpé€l zranéni levé nohy v oblasti kycle s dobou lé¢eni vice jak 42 dni.

Dopravni nehody vzniklé z diivodu nevénovani se provozu na pozemni komunikaci:

Dne 25. dubna 2006 v 7:10 hodin zaparkovala fidicka ( vék 39 let ) vozidlo Opel
Zafira v Ceskych Budgjovicich, ul. Neplachova podélné k pravému okraji vozovky.
Poté vypnula motor a oteviela své levé piedni dvefe a chtéla z vozidla vystoupit do
vozovky. Pti tomto prehlédla zleva vozidlo objizdé€jici cyklistku ( vék 50 let ) a doslo
ke stfetu pravého fiditka kola s otevienymi dvefmi vozidla a naslednému padu cyklistky
na vozovku. Pfi tomto cyklistka utrpéla zlomeninu holeni kosti vlevo, otfes mozku

prvého stupné a trznou ranu na hlavé s pfedpokladanou dobou léceni delsi jak 6 mésica.

Dne 3.kvétna 2006 v 7:50 hodin jel tidi¢ ( v€k 41 let ) s vozidlem Renault
Trafic se spolujezdcem ( v&k 34 let ), kdyz v Ceskych Budgjovicich v ul. Na Sadech
fidi¢ zastavil, aby dal pfednost chodctim, spolujezdec si v§iml, Ze ma nedoviené dvefte.
Tyto oteviel s imyslem je potfadné doviit, v té dobé vSak kolem vozidla vpravo
projizdel cyklista ( veék 30 let ) ve stejném sméru jako vozidlo. Spolujezdec tak oteviel
cyklistovi dvetfe vozidla do jizdni drahy a doSlo ke stfetu dveii s jizdnim kolem a
naslednému padu cyklisty. Pfi tomto cyklista utrpél zranéni kréni patete a levého

ramene s dobou léceni déle jak 42 dni.

Dne 12. Cervence 2006 v 14:57 hod. v Ceskych Bud&jovicich ul. Trocnovska jel
fidi¢ ( vék 37 let ) s vozidlem BMW , kdyz pred k¥izovatkou s ul. Zerotinova predjizdél

cyklistu ( vék 62 let ) a nasledné zacal odbocovat vpravo. Pfi tomto zkiizil jizdni drahu

68



pravé predjetého cyklisty a tento narazil pfednim kolem svého jizdniho kola do pravého
boku vozidla BMW a nasledné ptelétl pies fiditka svého kola a dopadl na silnici. Pfi

nehodé¢ cyklista utrpél zlomeninu kliéni kosti, trznou ranu hlavy, ruky a lokte.
Dopravni nehody s cyklistou pod vlivem alkoholu:

Dne 18 fijna 2006 v 10:05 hod jel cyklista ( vék 65 let ) v Ceskych
Budgjovicich ve sméru od Hlinska chtél odbocit na ul. Rudolfovska, pfi¢emz nedal
pfednost po ul. Rudolfovska projizdéjicimu vozidlu Skoda Pic-Up a doslo ke stietu
pfedni ¢asti jizdniho kola s pravym bokem vozidla. Pii nehodé nedoslo ke zranéni osob.
U cyklisty byla pozitivni dechova zkouska. Nameéteno bylo 0.92 promile alkoholu
v dechu cyklisty. Lékatské vySetfeni a odbér krve na zjisténi, zda nebyl pied jizdou pod

vlivem alkoholu ¢i jiné navykové latky cyklista odmitl.

Ve stejny den v 18:45 hod. v Ceskych Budgjovicich na cyklostezce v ul.
Dukelska, nezvladl cyklista ( vék 25 let ) fizeni svého kola a pti brzdéni piepadl ptes
fiditka. Pfi tomto padu utrpél zranéni bficha . U cyklisty byla pozitivni dechova
zkouska. Naméfeno bylo 1,91 promile alkoholu v dechu. Lékatské vySeteni a odbér
krve na zjiSténi, zda nebyl pfed jizdou pod vlivem alkoholu ¢i jiné navykové latky

cyklista odmitl.

Dopravni nehody sttety cyklistl:

Dne 23 fijna 2006 v 6:40 hodin na cyklostezce Ceské Budgjovice, Hluboka nad
Vltavou u obce Bavorovice jel cyklista ( vék 16 let ) ve sméru od Bavorovic
k Hluboké nad Vltavou. Pii tomto ptedjizd€l dalSiho cyklistu, vjel z jeho pohledu do
levé Casti cyklostezky a zde se stetl z dalSim cyklistou jedoucim opaénym smérem..
Nasledkem tohoto stetu doslo k padu obou cyklistii na cyklostezku . Cyklista jedouci
z Hluboké nad Vltavou ( vek 50 let ) utrpél pti této nehodé¢ komplikovanou zlomeninu

kli¢ni kosti, pohmozdéni hlavy a zlomeninu zeber s dobou 1é¢eni vice jak 42 dni.
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Dne 31 &ervence v 5:15 hodin v Ceskych Bud&jovicich jel cyklista (vek 60 let)
ul. H. Malifové ke kiizovatce sul. E.Krasnohorské, kde chtél odboéit vlevo. Pri
odbocovani v kiizovatce vjel do protisméru kde vjel do jizdni drahy cyklistce ( vék 58
let), projizd&jici uvedenou kiizovatku rovné. Cyklistka po stfetu jizdnich kol upadla a
utrpéla zlomeninu base 3 a 4 kosti zaprstni pravé nohy komplikovanou zénétem zil.

Kdy takového zranéni si vyzadalo naslednou dobu 1é€eni v trvani 6 — 8 tydnti.
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S. DISKUSE

Cilem soucasného dopravniho planovani je systematickd podpora dopravy
ptratelské k zivotnimu prostfedi. Mezi takové druhy dopravy jednoznaéné patii i
cyklistika. Jeji pozitiva jsou zfejma — bezhlu¢nost a nulové emise, finan¢ni a prostorova
nenarocnost. Pilhodinka jizdy denné je vynikajici prevenci proti civilizaénim
chorobdm, cyklisté nemaji tolik probléml s hledanim parkovacich mist, s dopravnimi
kolapsy a zacpami, kolo pfispivd k humanité a druznosti. Vyznamny je i ptfinos pro
rozvoj cestovniho ruchu.

Cyklistika je vnimana jako integralni ¢ast, kterd se déli z hlediska kompetenci do
oblasti dopravni obsluhy uzemi (resort dopravy) a oblasti cykloturistiky (resort mistniho
rozvoje). B&hem poslednich n¢kolika malo let prestava byt pouze individudlni
zalezitosti a plynule pfechdzi do méstského i regionalniho pldnovani. Existuje s dal§imi
druhy dopravy a pfirozenou cestou vznikaji naroky uzivateli na dopravni prostor a
odpovidajici vybaveni. Cyklistika jako forma dopravy neni mensinovym trendem, ale
alternativou k dal$im druhim dopravy. Nabizi znacnou flexibilitu ptfi pohybu v
méstském prostiedi a casteCné fe$i i1 dopravni obsluhu v regionech. Propojeni
cyklistické infrastruktury formou méstskych siti cyklostezek a regionalnich siti
cyklotras umoziiuje soucasné plynuly pohyb cyklisti i cykloturisti. Cykloturistika se
tak vyrazné projevuje i v mestském prostiedi. Méstské cyklotrasy nds mohou dovést bez
dopravni zacpy a kolapsii na silnicich do historického jadra mésta, do méstskych parkd,
rezervaci, rekreacnich oblasti, na koupalisté apod.(26)

Vyuziti cyklistiky k dopravnim i rekreaénim uGcelim ma ve svété stoupajici
tendenci a v mnoha zemich se tomuto trendu pfizptisobuji sluzby, planovani i nabidka v
dopravé. Tendence zdravého Zzivotniho stylu je hlavnim motivaénim faktorem k
roz§ifeni cyklistiky.

Cyklostrategie usiluje o vytvofeni podminek pro pfeménu popularni,
neregulované cyklistiky smérem ke kultivované a systematicky podporované cyklistice.

V Ceské republice existuji zdroje, které mohou byt pii dobré organizaci vyuzity

tak, aby feSily podporu cyklistické dopravy v zemi. K zajisténi toho, aby byly zaméry
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navrhovaného planu skute¢né naplnény, vSak bude zapotiebi spoluprace, vile a
nasazeni vSech zainteresovanych slozek, véetné obcanské vetejnosti.

Jednotlivé prioritni osy jsou vzdjemné propojeny a je mozné s nimi efektivné
pracovat pouze pokud je budeme chapat jako celek. Narodni strategie rozvoje
cyklistické dopravy CR musi byt vzajemné propojena s jinymi strategickymi materialy
ministerstev, krajli a statutarnich mést.(26)

Vysledky policejnich statistik dopravnich nehod za rok 2006 jsou bezesporu
velmi pfiznivé, protoze oproti piedchozim letim je zaznamendn pokles ve vétSing
sledovanych ukazatel dopravni nehodovosti. Pokracuje tak trend trvajici jiz od roku
2003.(40)

Za lonisky rok zemfelo na nasSich silnicich méné jak 1éta vytouzeny pocet 1 000
lidi. Je to nejnizsi pocet od roku 1990.(40) Pfitom se v tomto obdobi pocet automobild
zvysil nékolikandsobné. To je jist¢ divod k mirnému optimismu. Pro¢ mirnému?
Soudoby vyvoj néasledkli nehod na pozemnich komunikacich v roce 2006 mtizeme sice
hodnotit pozitivng, ale pokud se cas od ¢asu pohybujete po naSich silnicich je celkem
dobte viditelné, Ze fidi¢i si jiz na novy silni¢ni zdkon ,,zvykli“ a vraci se do starych
koleji. Kdyz k tomuto pfidame neutéSeny stav nasich silnic a silni¢ni sité¢ vitbec myslim
si, ze pokud se nebude pokracovat ve vystavbé novych cyklostezek oddélujicich
cyklisty od bé&Zného provozu a vystavbé patefnich komunikaci, které by ,ulevili“
provozu ve méstech a prilehlém okoli, vysledky na sebe nenechaji dlouho cekat.

V této praci byly analyzovany za sebou jdouci dopravni nehody s tiasti
cyklistii, ke kterym do3lo v obdobi od 1.dubna 2006 do 31.fijna 2006, v okrese Ceské
Budé¢jovice, byly vysetfované Skupinou dopravnich nehod Okresniho feditelstvi Policie
Ceské republiky Ceské Budé&jovice a byl pfi nich zranén cyklista nasledkem stietu
s motorovym vozidlem.

U takto ziskaného souboru, bylo poté z udaji  uvedenych v jednotlivych
protokolech o dopravni nehodé¢, doplnénych o konkrétni zranéni z evidenci odd¢leni
Girazové a plastické chirurgie Nemocnice Ceské Bud&jovice zjistovano, jakad zranéni

cyklista pfi dopravni nehodé utrpél.
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Ve sledovaném obdobi od dubna 2006 do #jna 2006 bylo v okrese Ceské
Budéjovice Skupinou dopravnich nehod Okresniho feditelstvi Ceské Budg&jovice
vySetiovano 110 dopravnich nehod s ucasti cyklisty. V tomto obdobi dva cyklisté
zemfieli v souvislosti s dopravni nehodou, 86 jich bylo zranéno. Z téchto 86 zranénych
cyklisti bylo 13 cyklistl zranéno téZzce a 73 lehce. V 8 ptipadech bylo u cyklisty
zjisténo poziti alkoholu pied jizdou.

U takto ziskaného souboru bylo poté konkrétné zjisStovano, z jednotlivych
protokolti o dopravnich nehodach cyklistli, sepsanych policisty Skupiny dopravnich
nehod Okresniho feditelstvi Policie CR  Ceské Budgjovice, doplnénych spravou o
konkrétnim zranéni, z evidenci oddé&leni urazové a plastické chirurgie Nemocnice Ceské
Budg&jovice, jaké zranéni cyklista pfi dopravni nehod¢€ utrpél.

Spojenim takto =ziskanych dat, byly zranéni cyklistd, ke kterym doSlo pii
dopravnich nehodéch, rozdéleny na zranéni hlavy, ruky, nohy a téla cyklisty.

U vétsiny dopravnich nehod, pii kterych utrpél zranéni cyklista, bylo zjisténo, Ze
se nejednd jen o jedno zranéni, ale o dvé i vice zranéni soucasné.

Ve sledovaném obdobi od dubna 2006 do fijna 2006 doSlo pii dopravnich
nehodach s udasti cyklisty na okrese Ceské Budé&jovice k poranéni hlavy u cyklisty u
60 % nehod. Toto zranéni tvoii 35% vSech zranéni cyklisti. Druhym nejcastéjSim
zranénim je zranéni nohy. Toto ve sledované obdobi cyklisté utrpéli u 40% nehod a
tvoii 24 % zranéni cyklista.

U tézkych zranéni, které cyklista utrpél pfi dopravni nehodé ve sledovaném
obdobi, je zranéni hlavy u 61 % nehod . Tvofi 36 % zranéni cyklistd. Stejny pocet
jako te€Zké zranéni hlavy bylo 1 téZké zranéni téla. TEzké zranéni nohy utrpél cyklista u
38 % nehod a tvori 23 % zranéni cyklistu.

U lehkych zranéni, které cyklista utrpél pii dopravni nehodé ve sledovaném
obdobi, je zranéni hlavy u 60 % nehod . Tvofi 36 % zranéni cyklistd. Druhé za
zranénim hlavy je lehké zranéni nohy, které utrpél cyklista u 41 % nehod a tvoii 24 %
zranéni cyklistl.

Tyto vysledky odpovidaji vysledkiim, které uvadél TYPOVSKY K. pied
Ctyficeti lety. Kdy pfi dopravni nehod¢ cyklisty bylo nejcastéjsi poranéni obliceje. A to

73



v 40%. VétSina poranéni obliceje byla spojena s poranénim lebky a mozku. Z poranéni
oblicejové kostry byla nejcastéji poranéni dolni Celisti.(43)

Naopak se uvedené vysledky jevi jako zlepSeni situace co se tyce zranéni hlavy
u cyklistlh v porovnani s tim co uvadi SOULEK, 1., MARTINEK, K. vroce 2000 ve
vztahu k noSeni cyklistickych helem. Uvad&ji, ze az 90 % Umrti nebo trvalych
Zlomena noha se zahoji, ale trvale poskozeny mozek je véci nezvratnou.(35)

Na internetovych strankach Ministerstva vnitra uvadi HORIN J. v roce 2006, Ze
cyklistické ptilby mohou piedejit okolo 80% vaznych poranéni hlavy u cyklisti a 75%
vSech imrti je zptisobeno Urazem hlavy. Pouzivani ptileb miize ochranit mnoho Zivoti.
Je to smysluplnd investice pro kazdého cyklistu, mladého nebo starSiho.Vysledky
odbornych studii prokazaly, ze cyklisté, ktefi nosi ptilbu, podstupuji 19 x mensi riziko
umrti neZ ti, ktefi ji nepouzivaji. S pomoci ochrannych ptileb l1ze predejit 83% fraktur
lebky, 53% zranéni mekkych ¢asti hlavy a 48% poskozeni mozku.

Zde dosli k zavéru, ze bezpecnostni cyklistické ptilby jsou vysoce efektivni v
prevenci poranéni hlavy a jsou zvlasté dualezité pro déti, protoze ty utrpi vétSinu
vaznych raza hlavy nasledkem cyklistickych nehod. Nejcastéjsi mista poranéni hlavy u
déti, ke kterym dochézi po padu z kola: hlava - 44%, paze - 27%, bticho - 6%, kolena
23%. Hlava pady z kola nejvice odnasi.(13)

Na internetovych strankdch Ministerstva vnitra uvadi SEDLAK M. v roce
2006, ze v soucasné dobé¢ urazy hlavy tvoii 60 % zranéni cyklista .(27)

Stejny Gdaj je uvadén ina dalSich internetovych strankach tykajicich se cyklisti.
Zejména v souvislosti s pouzivanim cyklistické ptilby.(31)

Z uvedeného lze ucinit zavér, Ze zranéni hlavy je pifes kampail a nasledné
uzékonéni noseni cyklistickych ptileb do 18 let, vystavbu novych cyklostezek a dalsich
dopravné bezpe€nostnich opatieni stale nejCastéjSim zranénim cyklisty 1 kdyz
v poslednich letech se situace zlepsuje.

Provedenym vyzkumem byl naplnén cil prace shromazdit pocty dopravnich
nehod s uidasti cyklisty v okrese Ceské Budg&jovice, ke kterym doslo v obdobi od dubna

2006 do tijna 2006 a vyhodnotit jaka zranéni cyklisté pti nehodach utrpély.
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Na zéklad¢ zjiStenych vysledkli je mozno konstatovat, Ze hypotéza:
., Nejcastejsim urazem pvi padu cyklisty z kola, nasledkem stietu s motorovym vozidlem,
je zraneni hlavy. “ byla potvrzena.

Domnivam se, ze tato Cisla a veskeré¢ vyse uvedené argumenty by meély byt
diivodem k zamysSleni nad tim, zda disledn¢ dbdme a myslime na své zdravi v
okamziku, kdy se stavame ucastniky silni¢niho provozu. Je to pfece na kazdém, ktery
usedd do osobniho automobilu ¢i na jizdni kolo, nebo jde pésky zda svym chovanim
ptispéje k bezpecnosti silnicniho provozu. Dospéli, zejména rodi¢e déti, by si méli
uvédomit, ze prave oni jsou pro n¢ ty spravné vzory, alesponl by to tak mélo byt. Jisté
kazdy uznid za pravdu, Ze nejhorsi pohled je na nemocné, zranéné nebo v téch
nejhorsich ptipadech usmrcené dité pii dopravni nehodé. V praxi je vSak v téchto
ptipadech pouze hrobové ticho, Casto pierusené plaCem a narky, jak uvadi dopravni
policista Ambrtzek.(1) V pfipadé¢ dopravnich nehod se vSak nelze pouze divat na
nasledky z pohledu zranéni, nebo hmotnych skod. Je také tfeba vidét socidlni disledky
téchto udalosti. Vezméme si fakt, Ze pfi dopravni nehod¢ ptijde o Zivot muz. Kolik roli
v zivoté takovy muz zastava? Podivejme se alespon na ty nejdulezitéjsi jako jsou zivitel
rodiny a otec ditéte.

Umrti Zivitele, zpravidla znamena hluboky zasah do zptsobu jejiho Zivota.
Nékdy je nutné pfizplsobit se novym Zzivotnim podminkam, pfistoupit k rliznym
zméndm a upravam, coz byva opét spojeno s mimotradnymi finanénimi néklady,
naptiklad pfest¢thovanim. Pro vétSinu rodin je nemozné nebo mimoiddné obtizné
vyporadat se stouto svizelnou ekonomickou situaci. Ohrozeni ekonomické funkce
rodiny mize vést az k jejimu rozpadu, jak uvadi Tomes, 1.(42)

Ke sniZeni nasledki pti dopravnich nehodéach ptispélo od roku 1997 predevsim
zavedeni limitu 50km/h pro jizdu v obci a zavedeni nového silni¢niho zakona(49) a
naslednou novelou ¢. 411/2005 Sb., s bodovymi sankcemi od 1. ¢ervence 2006. Dil¢i
rozbory ukazuji, Ze mnoho obéti na Zivotech a tézkych zranéni bezprostiedné souvisi
s rychlosti jizdy a nizkym pouzivanim prvkl pasivni bezpecnosti. Proto byl tento limit

vvvvvv

vozidla) je odvisly druh zranéni, ptipadné smrt cyklisty ¢i chodce. Vzdyt fidi¢, ktery
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jede jen o deset kilometrti v hoding vic, tedy Sedesatkou, zastavi az o 9 m dél nez fidic,
ktery dodrzuje povolenou padesati kilometrovou rychlost. Tedy pfi brzdéni ve stejné
chvili jako tidi¢ jedouci padesatkou by ptrechazejiciho chodce po prechodu pro chodce
Sirokém 3m totiz urcité srazil. A to na suchém povrchu pozemni komunikace.

Jako prevenci dopravni nehodovosti je nutno brat také Gpravy komunikaci. A to
pfevazné v obcich napf. budovanim zpomalovact jizdy (pficné prahy-retardéry),
kruhovych objezdii, nadchodli a podchodii pro chodce, instalaci automatického zadznamu
prijezdu vozidel na signal ,,Stj* na kiizovatkach i pfechodech pro chodce.

Pfestoze jsou na mnoha mistech vybudovany nadchody a podchody pro chodce,
tyto mista k pfechézeni cyklisté, ani chodci nevyuzivaji a radéji riskuji zdravi a Zivoty
pfechazenim ¢i prejizdénim pies vozovku. Z tohoto diivodu je tieba vybudovat v téchto
mistech dalsi technicka opatfeni znemozujici pfechazeni vozovky.

Zvyseni bezpe€nosti provozu na pozemnich komunikacich zvlasté na piejezdech
pro cyklisty ¢i pfechodech pro chodce je mozné ovlivnit zvyraznénim ¢inné plochy
dopravnich znacek zlutozelenym fluorescen¢nim retroreflexnim pozadim. Toto opatieni
ke zvySeni viditelnosti dopravnich znafek jednoznacné prokézalo, Ze je v daném
prostiedi ti€astnikem provozu rozeznatelnd s daleko vétsi pravdépodobnosti, nez znacka
nezvyraznénd. Na nékterych mistech se setkdvame s cCervenobilym zvyraznénim
vodorovné dopravni znacky piechod pro chodce, které jednoznacné vice zviditelituje
ptechod pro chodce.(16)

Vyznamny pokles poctu usmrcenych osob zapocal ve druhé poloviné roku 2003,
kdy v diisledku zintenzivnéni ¢innosti Policie CR (velky pocet dopravné bezpeénostnich
akci apod.) a zapojenim sdé€lovacich prostfedkl se pocty usmrcenych osob kazdorocné
snizuji, ale svij vliv zde mé zfejme 1 modernizace vozového parku.
opatfeni k zajisténi vyss$i bezpe¢nosti provozu na pozemni komunikaci. Je tieba ale
zvysit podil doby dopravni policie stravené v pfimé sluzbé na kritickych mistech
prestupkl. V ramci dohledu na bezpecnost silni¢niho provozu prohloubit preventivni

¢innost dopravni policie se zaméfenim zejména na v posledni dob¢ rozsifenou jizdu a
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chiizi na Cervenou na kfiZzovatkach vybavenych svételné signalizaénim zafizenim.
V poslednich letech sice doslo k vy$§imu dopInéni technického vybaveni Policie CR
ptistroji na méfeni rychlosti, zafizeni ke sledovani problémovych lokalit a chovani
fidi¢li pfimo v provozu a dalSiho vhodného vybaveni, ale toto je vzhledem k poctu
meéfice rychlosti vybavené fotobuilkami se stacionarnim zatfizenim pro odhalovani jizd
na ¢ervenou na vybranych kiizovatkach, ale pravni Gprava problematiky bezpecnosti
silniénitho provozu dosud pIn€¢ neodpovidd souCasnym podminkdm a standardim
Evropské unie.

Novelizace pravidel silnicniho provozu je v zasadé¢ postavena na novych
preventivnich opatfenich (povinné pouzivani détskych zadrznych systéml na vSech
druzich pozemnich komunikaci, povinné pouzivani cyklistickych pfileb do 18 let)
doplnénych opatienimi v oblasti represe sméfované zejména na ty fidiCe, ktefi se
opakované dopoustéji dopravnich prestupkti. Nebot' jedna ze zékladnich teorii v
prognozovani dopravnich nehod, tzv. teorie konfliktnich situaci, jednozna¢né prokazuje
pfi¢innou souvislost mezi pifestupky proti pravidlim provozu na  pozemnich
komunikacich a dopravnimi nehodami.(37) Tito fidi¢i musi od 1. ¢ervence 2006 pocitat
nejenom s bodovym systémem, ale i s podstatné¢ vys$Simi penézitymi sankcemi za
dopravni piestupky. Soucasné novy zakon dava nové pravomoci Policii CR, ktera bude
moci ve vybranych ptipadech na misté zadrzet tidicsky prikaz, zabranit fidi¢i v dalsi
jizdé, ptipadné vyZzadovat kauci.(49)

Ceska republika se viak zavazala snizit do roku 2010 pocet mrtvych v silniénim
provozu o celou polovinu, a toho bez bodového systému nelze pravdépodobné
dosédhnout. Spoléhaji i na to, ze ptijde nova generace fidicl, kterd se na silnici zacne
divat jinak neZ jako na zavodni drahu. Ridi¢i si musi uvédomit, Ze nesou odpovédnost
za ptipadné nasledky v provozu na pozemnich komunikacich a Ze zmény v pravidlech
byly provedeny v jejich zdjmu. Jejim cilem je ochranit sluSné ftidice pred témi
bezohlednymi.

Vzhledem k tomu, Ze vinikem dopravnich nehod je témét vzdy Clovek, je tieba

uplatiiovat dopravné bezpecnostnich opatfeni pravé na oblast lidského faktoru. V jejim
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ramci lze pasobit na jednotlivce, spolecenské skupiny i1 na vefejnost jako celek. Lidsky
faktor je mozno ovliviiovat dvojim zpisobem, jiz zminénym dohledem policie a jejimi
restriktivnimi opatfenimi a na jedné stran¢ vzdélavanim a soustavnou vychovou.

Cela problematika agresivniho chovani za volantem ma samoziejmé socialné-
vychovnou dimenzi. To, co déti vidi u rodicii, pokladaji za normalni.(37)

V ramci vychovy a vzdélani je potieba pribézné informovat a ziskdvat verejnost
pro podporu opatifeni pro zvySeni bezpecnosti silniéniho provozu a pro vnimani
bezpec€nosti silnicniho provozu jako vazného celospolecenského problému predevSim
cestou informovani vefejnosti o nasledcich nehodovosti, vSech pfijimanych opatienich a
jejich o¢ekavaném i dosazeném vyznamu a ptinosu. Zajistit informovani vetejnosti ve
vefejnopravnich médiich o vysledcich odbornych analyz zavaznych a hromadnych
nehod vcetné zvefejnéni navrhovanych a pfijatych opatfeni. Vedle béznych
komunikacnich néstroji (televize, rozhlasu, billboardil) lze vyuzit k informovani
vefejnosti jiz ovéfovana netradicni komunikacni feSeni (dopravni vychova déti, internet
a jin¢). Cilem je dosdhnout maximalniho u¢inku na jmenované cilové skupiny s co
nejniz§imi naklady.

Vyznamnou soucdsti preventivniho pilisobeni je =zabezpefeni pfimérené
systematické dopravni vychovy na vSech stupnich skol, jiz od $kol matefskych (a to se
zamefenim na problematiku bezpecné chiize a orientace v provozu na pozemnich
komunikacich) po stfedni Skoly (dopravni vychova, plakaty v Satndch a ve tfidach,
détské tiskoviny a porady, internet apod.). Také je tfeba vénovat vétSi pozornost
podpoie dopravni vychovy v radmci rodiny.(22)

Dopravni vychova ma za cil nejen zvySit bezpecnost déti v konkrétnich
vékovych skupinéch, ale také vytvofit u nich hodnoty odpovédnosti a ohleduplnosti,
které by pretrvaly i v dospélosti (ziskavani védomosti a zkuSenosti z oblasti dopravni
vychovy k vytvéafeni spravnych navyki, vztahti k okoli a k lidem, vStépovat jim
ukdznénost, vztah ke zdravi, opatrnost, které jim neumozni vystavit sebe ani jiné riziku
dopravni nehody). Dopravni vychova neni v soucasnosti povinnd. Z tohoto diivodu je
potfeba oslovovat obce jako ziizovatel¢ zakladnich Skol s cilem podpofit dopravni

vychovu na jejich Skolach. S tim souvisi jiz znadmy testovany projekt ,,Bezpecna cesta
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do Skoly*“. Hlavnim cilem projektu je naucit déti chovat se v dopravnim prostiedi
bezpecné a tim vyrazné snizit pocet dopravnich nehod s Gcasti déti. Projekt je uvadén na
internetovych strankach Ministerstva vnitra.

Dulezité je dopravni vychovu soustfed’ovat na specifickou skupinou - mladez ve
ptilezitost pro cilené plsobeni (kontaktni komunikaci vrstevnikd, hudebni a zabavné
akce, internet apod.). Do vyuky jsou zapojovani také piisluSnici statni, obecni i
vojenské policie a prioritnimi tématy jsou alkohol a drogy, které jsou pfi¢inou mnoha
tragickych nehod.

Neméné dulezita je prevence zaméfend na snizeni dopravnich nehod za snizené
viditelnosti. ,,Vidét a byt vidén“ — je zdkladni pravidlo bezpecnosti na pozemnich
komunikacich. Za snizené viditelnosti plati dvojnasob. Statistiky Policie Ceské
republiky uvadi, ze pravé nejvice nehod v obcich se odehrdva v sedmnact hodin a
nejvice usmrcenych byvd o hodinu pozdé€ji. Prevenci je pouzivani reflexnich a
fluorescencnich materidlti (ptivésky, nésivky, nazehlovacky, samolepky), které jsou
dobie vidét za svétla 1 za tmy a zvySuji svételny kontrast vici pozadi a prodluzuji tak
vzdalenost, na jakou miZe fidi¢ chodce nebo cyklistu zaznamenat.

Pouzivani reflexnich materidlli vyrazn¢ zvySuje viditelnost za tmy a za snizené
viditelnosti. Reflexni materidl je v noci vidét na 3x vétsi vzdalenost nez bilé obleceni a
vice nez na 10x vétsi vzdalenost nez obleCeni modré a fidi€ ma mnohem vice Casu
uvédomit si nebezpeci a odpovidajicim zplsobem zareagoval. Pouze s reflexnimi
materidly u chodct a cyklistl maji dostatek Casu.(23)

D¢ti jsou na silnicich ohroZeny vic neZ jini chodci. Jsou méné soustfedéné a
nedokazi jesté dobie odhadovat a predvidat. O to dulezit&jsi je, aby byly na silnici co
nejlépe vidét. Svetlé obleceni, Skolni brasna a boty s reflexnimi dopliiky ucini jejich

Na zakladé monitoringu navstévniki turistickych regioni CR miizeme
konstatovat, ze nejlakavéjsimi aktivitami u nas co se tyce cyklistiky jsou pozndvaci
turistika (66% zahraniéni versus 51% Cesi) a pé&i turistika (42% vs 45%).

Cykloturistika je vyuZivana pii navitévé regionu jen z 25% u Cechil a z 17% u
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zahrani¢nich turisti.(15) Jedna se o dobrou ¢i Spatnou zpravu? Po pravdé feceno je
nutné si pfiznat, ze konkurence na evropském i svétovém cestovnim trhu je velka a
zahrani¢ni turisté radéji pojedou po cyklistickych stezkdch v Nizozemsku, nebo po
Dunajské stezce v Rakousku. Je to ¢asto dano i tim, Ze nabizime cyklotrasy, které¢ vedou
po frekventovanych silnicich nebo po zcela rozbitych cestach, bez odpovidajicich
sluzeb. Chceme-li tedy seri6zné¢ mluvit o podpoie cykloturistiky, musime ji nejprve
zajistit odpovidajici zazemi. Z dopravniho pohledu se pak jedna o zajisténi bezpecnosti
cyklisti. Problém je ale v tom, Ze tato volba je Casto pfili§ drahd a narocna, a tak se
rad¢ji voli jednodussi a pohodIngjsi feSeni — vyznacit cyklotrasu, vydat mapu ¢i
propagacni materidl o krasach naSich konc¢in. Jak ale ukazal vySe uvedeny monitoring,
dané aktivity jsou nedostate¢né. Bude tedy cykloturistika u nds stagnovat, drzet se
»dobytych Cisel“ a nebo nas cekd rozkvét cykloturistiky a staneme se vyspélou
cykloturistickou velmoci? Tak na to si bude muset odpovédet kazdy sam, ale myslim si,
ze sami jsme striijci svého Stésti. Nekde opravdu dojde k rozkvéetu, jinde naopak bude

cykloturistika i nadale stagnovat.
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6. ZAVER

V této praci byly analyzovany za sebou jdouci dopravni nehody s casti
cyklistii, ke kterym do3lo v obdobi od 1.dubna 2006 do 31.ijna 2006, v okrese Ceské
Budé¢jovice, byly vysetfované Skupinou dopravnich nehod Okresniho feditelstvi Policie
Ceské republiky Ceské Budé&jovice a byl pfi nich zranén cyklista nasledkem stietu
s motorovym vozidlem.

Tato diplomova prace prokézala, Ze v okrese Ceské Bud&jovice je zranéni hlavy
stale i pres kampan a nasledné uzakonéni noSeni cyklistickych ptileb do 18 let, snahu o
vystavbu novych cyklostezek a dal§ich dopravné bezpecnostnich opatfeni oddélujicich

jednotlivé druhy dopravy, stdle nejcastéjSim zranénim cyklisty.

Vysledky prace je mozné vyuzit pfi argumentaci v oblasti preventivni ¢innosti,
ktera je cilena na ucastniky provozu na pozemni komunikaci a pfedstavuje celou fadu
opatfeni zabrafnujicich dopravnim nehoddm, v rdmci dopravni vychovy a vzdé¢lani
(zdokonaleni a zvySeni U€innosti vychovy a Skoleni nejen fidi¢l). Velmi dulezitou
ulohu maji sdélovaci prostiedky, protoze vytvareji obecné podvédomi a maji znacny
vliv na uroven spolecnosti (zverejiiovani nasledkd dopravnich nehod).

Dale se domnivam a tdaje o poctu cyklistickych stezek =z jinych zemi to
potvrzuji, Zze vysledky této prace lze vyuzit i jako podklad pro vystavbu novych
cyklostezek u nas. Cyklostezky jsou dilezitym ¢lankem v rozvoji cyklistiky. Na jejich
vystavbu a na celou problematiku rozvoje cyklistiky u nas se je nutno divat komplexné.
Tedy nejen zhlediska jejich stavby, kudy vedou, budou-li vyuzivany v souladu se
zajmy cyklistd, budou-li dostupné pro Sirokou vetejnost, bude-li okolo nich pro cyklisty
vytvofeno zazemi, apod, ale i z hlediska vytvofeni bezpe¢ného dopravniho prostoru na

nich.

Rovnéz tak nelze zapominat na preventivni akce tykaji se zejména vybaveni
cyklisty a jeho jizdniho kola. Tedy, aby mél pii jizd€ na hlavé ptilbu na rukou rukavice
na o€ich bryle, aby sedél na kole, které je patficné¢ vybaveno pro provoz na naSich
komunikacich. Aby znal jak se ma podle zakona na silnicich chovat. Toto by mél védét

kazdy nez nasedne na jizdni kolo a vyda se do silni¢niho provozu. U¢i se to uz malé déti
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od matefskych Skolek pfi riznych preventivnich akcich zamétenych na bezpecnost
silnicniho provozu. Pti podobnych akcich lze vyuzit a argumentovat i vysledky této

prace.
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9. PRILOHY

TAB 2: Pocty zranénych cyklisti podle kategorii

Ridi¢ bez ptilby Divka téZce zranén 2
Ridi¢ bez ptilby Divka lehce zranén 54
Ridi¢ bez ptilby Divka Nezranén 11
Ridi¢ bez ptilby Chlapec Usmrcen 4
Ridi¢ bez ptilby Chlapec téZce zranén 16
Ridi¢ bez ptilby Chlapec lehce zranén 147
Ridi¢ bez ptilby Chlapec Nezranén 41
Ridi¢ bez ptilby Muz Usmrcen 54
Ridi¢ bez ptilby Muz téZce zranén 269
Ridi¢ bez ptilby Muz lehce zranén 1474
Ridi¢ bez ptilby Muz Nezranén 370
Ridi¢ bez ptilby Zena Usmrcen 15
Ridi¢ bez ptilby Zena téZce zranén 145
Ridi¢ bez ptilby Zena lehce zranén 671
Ridi¢ bez ptilby Zena Nezranén 81
Ridi¢ s prilbou divka téZce zranén 2
Ridi¢ s prilbou divka lehce zranén 32
Ridi¢ s prilbou divka Nezranén 9
Ridi¢ s prilbou chlapec Usmrcen 1
Ridi¢ s prilbou chlapec téZce zranén 10
Ridi¢ s ptilbou chlapec lehce zranén 90
Ridi¢ s prilbou chlapec Nezranén 35
Ridi¢ s ptilbou muz Usmrcen 7
Ridi¢ s prilbou muz téZce zranén 50
Ridi¢ s prilbou muz lehce zranén 278
Ridi¢ s prilbou muz Nezranén 105
Ridi¢ s prilbou Zena Usmrcen 2
Ridi¢ s ptilbou zena téZce zranén 11
Ridi¢ s ptilbou Zena lehce zranén 104
Ridi¢ s ptilbou Zena Nezranén 17
Spolujezdec bez prilby divka lehce zranén 7
Spolujezdec bez prilby divka Nezranén 3
Spolujezdec bez prilby chlapec lehce zranén 6
Spolujezdec bez prilby chlapec Nezranén 3
Spolujezdec bez prilby muz téZce zranén 1
Spolujezdec bez prilby muz lehce zranén 1
Spolujezdec bez prilby muz nezranén 3
Spolujezdec bez prilby zena téZce zranén 2
Spolujezdec bez prilby zena lehce zranén 2
Spolujezdec bez prilby zena nezranén 1
Spolujezdec s ptilbou divka nezranén 1
Spolujezdec s ptilbou chlapec lehce zranén 2

Zdroj : Reditelstvi sluzby dopravni policie
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TAB 3: Nehody a jejich nasledky od roku 1990

ROK ;gggTD USMRCENO ZI{EIEI%EO ke §kI(-)I(;zaz g;am.
1990 | 94 664 1173 4519 23371 606,0
1991 | 101387 1194 4833 22 806 10142
1992 | 125599 1395 5429 26708 17942
1993 | 152157 1355 5629 26 821 29883
1994 | 156 242 1473 6232 29 590 4262,9
1995 | 175520 1384 6298 30 866 48772
1996 | 201697 1386 6621 31296 6 054,4
1997 | 198 431 1411 6 632 30 155 59816
1998 | 210138 1204 6152 29225 6 834,0
1999 | 225 690 1322 6093 28 747 71488
2000 | 211516 1336 5525 27063 7095,8
2001 | 185 664 1219 5493 28297 8 243,9
2002 | 190718 1314 5492 29013 8 891,
2003 | 195851 1319 5253 30312 93343
2004 | 196 484 1215 4878 29 543 9 687,4
2005 | 199262 1127 4396 27974 97713
2006 | 187965 956 3990 24231 91163

Zdroj : Policejni prezidium

90




TAB 4 : Nehody cyklistt v letech 1996-2006

2006 2343 43 299 1737 503 1813 15,88
2005 2 656 49 321 2014 526 2059 18,80
2004 2 699 43 347 1 958 499 2077 20,28
2003 2923 65 417 2117 624 2223 24,10
2002 2 840 68 407 2043 678 2184 21,58
2001 2 585 60 387 1 862 542 2032 24,24
2000 3121 58 445 2178 608 2458 21,56
1999 3122 64 443 2203 560 2417 29,05
1998 2823 58 416 2049 521 2188 15,42
1997 3156 77 483 2314 567 2454 19,21
1996 2987 71 464 2233 524 2327 12,81
Rok Pocet Usmrcen | TéZce Lehce Vliv Nehoda MHM%MMN
nehod 0 zranéno | zranéno | alkoholu | v obci (mil. K&)

Zdroj: Policejni prezidium
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Graf 1
Piehled nehodovosti v obdobi roku 1990 - 2006

Vyvoj poctu nehod a jejich nasledku, trend od roku 1990
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Graf 2 Vyvoj poctu nehod a poc¢tu usmrcenych cyklisti v letech 1998 - 2006

NEHODY CYKLISTU, vyvoj poétu nehod a poétu usmrcenych
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