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Abstrakt

Nézev:

Cile:

Metody:

Vysledky:

Bezpecnost cyklisty predjizdéného motorovym vozidlem

Cilem préace je pomoci terénniho méreni urcit, zdali fidi¢i motorovych
vozidel dodrzuji pfi predjizdéni cyklistd bocni odstup alespoii 1 m. Dale
také zjistit pomoci anketniho Setfeni, zda-li ma vliv na chovani Fidicd
motorovych vozidel k cyklistiim na silnici jejich predchozi zkuSenost

v roli cyklisty.

Vramci prace byla pouzita metoda terénniho méfeni a metoda

dotazovéani pomoci ankety.

Ridi¢i motorovych vozidel dodrzuji pfi predjizdéni cyklistl bocni odstup
alespoii 1 m. Primérnd vzdalenost bocniho odstupu podle minéni

respondent ¢ini 153 cm pfi rychlosti 50 km/h.

Néazory na problematiku predjizdéni cyklistd motorovymi vozidly
a na konkrétni vzdalenost minimalniho bocniho odstupu se shoduji

u kategorii cyklistd i necyklistd.

Kli¢ova slova: cyklista, predjizdéni, bezpe€nost, nehoda,



Abstract

Title The Safety of a Cyclist passed by car

Objectives: The aim of this thesis is to identify by field research whether drivers abide
by the distance of at least 1 m when passing cyclists or not. Furthermore
to find out from the results of a survey whether previous experience of the

drivers as a cyclist influences their behavior.

Methods:  As for the methods used in this study, field research and public survey had

been conducted.

Results: Drivers are respecting the passing distance at least 1 meter. The average
passing distance, which was foundet out from the results of the survey, was
153 centimeters by the speed of 50 km/h.

In conclusion of this thesis is that cyclists and non-cyclists have the same
opinion of the passing distance between the cyclist and the passing car.

Keywords: Cyclist, passing, safety, accident.
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1 UVOD

Jizda na bicyklu je v sou€asné dobé velice popularni a oblibena innost v Ceské
Republice i v zahraniCi. Jednd so o pohybové nendrony sport, jenZ je dostupny
pro vétsinu obyvatelstva. Zplsob samotné jizdy miZze kazdy pojmout dle vlastnich
pozadavkd na rychlost jizdy, obtiZznost terénu, na vybaveni a mnoho dalSich faktord.
Dulezité vsak je, aby cyklista mél dobry pocit z jizdy a mnoho pozitivnich zazitk(. Také
je velice vyznamny pfiznivy efekt této Cinnosti na lidské zdravi, avSak kazdy sport ma
spojena se svym provozovanim i ur€ita rizika. U cyklistll se tato rizika nejvice projevuji
v drobnych padech a zranénich. OvSem nejvétsi problém nastava v okamziku, pokud je
cyklista pfi jizdé soucasti silni¢niho provozu. Patfi ke skupiné nejzranitelnéjsich
Ucastnikl tohoto provozu, a proto jsou jeho nehody na silnici velice zavazné. Cyklista
se mdze na silnici pohybovat z vlastni iniciativy (silni¢ni cyklisté) nebo neni-li jina
moznost z divodu nezbytného prejeti mezi prirodnimi lokalitami, dale i napfiklad
cestou do prace, do Skoly €i na ndkup. Vyznamnou roli v nedobrovolném pohybu
cyklistl po silnicni komunikaci hraje dostupnost cyklistické infrastruktury v daném

staté a take prislusna legislativa v této problematice.

Poget smrtelnych nehod cyklistd v Ceské republice ma Klesajici tendenci, ale
Vv porovnani s vyspélymi staty ve svété je toto Cislo stale vysoké. Je samoziejmé, Ze
idedInim stavem ve spoleénosti by byla nulova Umrtnost cyklistll, tato vize je vsak

velice nerealna z mnoha dlivodd, kterymi se tato prace zabyva.

Osobni zkuSenosti autora s problematikou bezpecCnosti cyklisty na silnicich jsou
znacné. Jako vykonnostni cyklista je schopen ujet béhem celého roku tisice kilometr(
v silniénim provozu, a proto m& mnoho pozitivnich i negativnich zazitkl, které lze
uplatnit v této préci. Casto slychané tvrzeni, Ze vsichni fidici motorovych vozidel v CR
jsou Spatni, neni na misté. BohuZel v porovnani s jinymi staty na svété je pohyb po
Ceskych silnicich velice rizikovy. Také z vlastni zkuSenosti autor uvadi zemé, kde neni
pohyb po silnicich tak rizikovy. Napfiklad Némecko, Dansko, Norsko, Belgie, Kanada,
atd. Za nejvétsi problém povaZzuje situaci, kdy Fidi¢ vozidla, jenz pfedjizdi cyklistu, neni

schopen respektovat jeho pravo na vyuZiti silnice a zbyteCné ho svym jednanim nejen



omezuje, ale zejména ohroZuje. Legislativa v této problematice je v Ceské republice
nejasna a také v nékterych pfipadech chybna. Pokud by se tyto nedostatky v budoucnu
eliminovaly, mohla by se situace na Ceskych silnicich zlepsit. Dale se tato prace tedy
podrobnéji vénuje nehodam cyklistll a snazi se shledat vhodné feSeni této skutecnosti

v s

pfi bezpe€ného predjizdéni zacastnénych osob.
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2 TEORETICKA VYCHODISKA

2.1 Statistika nehodovosti

Ve statistice nehodovosti jsou vedeny pouze nehody v silni¢nim provozu, které byly
nahlaSeny Policii Ceské republiky. Dalsim velice dlleZitym faktem v niZe uvedené
tabulce je, Ze v této statistice se za usmrcenou osobu povazuje osoba, kterd zemrela

na misté nehody, pfi pfevozu do nemocnice nebo nejpozdéji do 24 hodin po nehodé. [1]

Vzhledem k velice obsahlé databazi, ktera je k dispozici, se vypracovana statistika

bude zejména vénovat cyklistickym nehodam v roce 2013.

Zajimavé je porovnani nehodovosti cyklistl a motocyklistl. Obé tyto kategorie
castnikl silniéniho provozu jsou dvoustopa vozidla a také jejich ochranné prvky proti
zranéni pfi nehodach jsou znacné podobné. Ve vétsiné pripadl jsou dlsledky nehod
obou kategorii velice tragické a to zejména z dlivodu, Ze nemaji kolem sebe ochranny

rdm ani bezpecnostni pasy, ¢imz jsou velmi zranitelni.

Nejveétsi rozdil ovéem je v mnohem vétsi maximalni a primérné rychlosti motocykl(
oproti bicyklm. Také vnimani Fidi¢l automobil(l obou téchto dopravnich prostredkd je

zcela odlisné, i kdyZz maji mnoho spole¢ného.

Naprosta vétSina lidi se uz setkala stémito nazory, Ze Fidici automobild berou
cyklisty na silnicich jako prekazku v jizdé, ktera by se vibec na silnicich neméla
vyskytovat a navic jim i znepfijemnuje Zivot. Motocyklisty zase posuzuji jako ,,darce

organd*, ktefi pouze hazarduji se svymi Zivoty.
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Tabulka 1 - Vyznamna statisticka data nehodovosti na ¢eskych silnicich v roce 2013 [1]

POIV'C'E Ceske republiky Celkem 84 398 nehod Usmrceno 583 osob
Setfila v roce 2013
Pocet zG&astnénych vozidel Jizdni kolo 4148
na nehodach v silni¢nim Celkem 139 365 vozidel
provozu Motocykl 3124
Nasledky nehod podle Cyklisté 58 usmrceno
O 50l Ridi¢i motocykld* 64 usmrceno
Jizdni kolo 2397 nehod 25 usmrceno
Pfehled nehod podle vinika
Motocykl* 1719 nehod 41 usmrceno
Pocet usmrcenych osob, Cyklisté 33 osob
z hlediska ciziho zavinéni Ridici motocyklﬂl 23 0s0b

V tabulce 1 jsou shrnuta vSechna zésadni fakta k tomuto porovnéni. Z celkového
poCtu 139 365 zucCastnénych vozidel na nehodéch v silni¢nim provozu bylo 4 148
jizdnich kol a 3 124 motocykll. Pocet usmrcenych cyklistll byl 58 a motocyklistli 64.
Divodl a okolnosti, pro¢ byla nehoda cyklisty ¢i motocyklisty tragicka, je mnoho, ale
velice podstatnou roli hraje vinik nehody. U jizdnich kol bylo vlastni vinou zavinéno 25
smrtelnych nehod a u motocyklld 41 smrtelnych nehod. Pocet usmrcenych osob
z hlediska ciziho zavinéni tedy ¢ini 33 cyklistd (pfiblizné polovinu z celkového poctu
usmrcenych osob) a 23 motocyklistd (pFiblizné tretinu z celkové poctu usmrcenych
osob). CoZ nejsou z hlediska bezpecného pohybu cyklistl po silnicich pozitivni
ukazatele. Lze tedy konstatovat, Ze cyklisté jsou mnohem vice ohroZovani jinymi
ucastniky silni¢niho provozu a jizda po silnici je nebezpecnéjsi na kole nez na
motocyklu. V tabulce 2 jsou uvedeny hlavni pFiciny nehod cyklistl, kdy vinikem

nehody je cyklista.

! Pro tuto tabulka byla kategorie Fidi¢i motocykl(i a motocykl vytvorena souctem viech fidict mopedu,

fidi¢t motocyklu do 50 ccm a Fidiét motocykld
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Tabulka 2 - Hlavni pFiciny nehod cyklistd [1]

Hlavni pricina nehody za rok 2013 Pocet nehod Pocet usmrcenych
Nespravny zpisob jizdy 1606 11
Nedani pfednosti 438 12
Neprimérena rychlost 332 2
Nespravné predjizdeni 21 0

v v,

V tabulce 3 jsou nejtragictéjsi pFic¢iny nehod cyklistl, ktera navazuje na tabulku 2,

opét je povazovan za vinika nehody cyklista.

Tabulka 3 - Nejtragictéjsi pficiny nehod cyklistll v roce 2013 [1]

_ iy oy s Pocet
Poradi NejtragiCtéjsi priCiny nehod cyklistu za rok 2013 usmrcenych
Nezvladnuti fizeni vozidla 4
Ridi¢ se pIné nevénoval Fizeni vozidla

Nedani prednosti proti pfikazu dopravni znacky

DEJ PREDNOST

Jiné nedani prednosti

Neprizptsobeni rychlosti dopravné technickému stavu
Vozovky

Nedani prednosti pfi vjizdéni na silnici

Jiny druh nespravného zpisobu jizdy

Jizda po nespravné strané vozovky, vjeti do protisméru
Vyhybani bez dostate¢né boéni viile

Nedani prednosti proti prikazu dopravni znacky STUJ DEJ
PREDNOST

Jizda na Cervené svétlo

Nedani pfednosti protijedoucimu vozidlu pfi objizdéni
prekazky

=
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o
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N

DileZita je také statistika viz graf 1, kterd popisuje smrtelné nehody cyklistd podle

véku cyklistd.
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Usmrceno na jizdnim kole podle véku za rok
2013

Pocet usmrcenych
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Graf 1 - Usmrceno na jizdnim kole podle véku za rok 2013 [1]

Vzhledem kfeSenému problému, ktery se tyka bezpecnosti cyklistd z hlediska
zpUsobu predjizdéni motorovymi vozidly, mdze tento fakt hrat velice vyznamnou roli.
Graf zobrazuje, Ze drtivou vétSinu usmrcenych osob na bicyklu jsou osoby starsi 45 let,
konkrétné je to 42 (72,4%) osob z celkového poctu 58 osob.

Za usmrcenou osobu se v dané tabulce povazovala osoba, kterd zemrela na misté
nehody nebo do 24 hodin po nehodé. Tato Cisla jsou uvadéna ve vSech statistikéach.
BohuZel skutecny pocet usmrcenych osob je evidentné vyssi. K poctu 58 usmrcenych
cyklistl je zapotrebi také pricist nasledné zemrelé osoby do 30 dnd po nehodé, jejichz
pocet je 16. U této skupiny cyklistli vsak vzhledem k odstupu doby umrti a Zadného
zafazeni do statistik nelze jiz zpétné dohledat vinika nehody. Konefny pocet

usmrcenych cyklist(l za rok 2013 je tedy vycislen na 74 osob. [1]

Do koneCného souctu, ktery je prezentovan ve statistikach, by tedy mély byt
zapocitany i osoby, které zemfou na néasledky nehody i v nasledujicich nejblizSich
dnech v pfipadé, Ze nehoda ma za nésledek smrt. Potom se jednd o udalost majici vliv
na statistické Gdaje v ramci dané problematiky a vysledkem jsou i jiné vystupy, jak

vyplyva z vySe uvedeného.
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2.1.1 Statistika nehodovosti z hlediska ciziho zavinéni

U smrtelnych nehod cyklistd je ddlezité rozlisit, kdo byl vinik dopravni nehody.
V tabulce €. 4, je zfetelné vidét pocet usmrcenych cyklistd za posledni Gtyfi roky, kdy
vinikem byl nékdo jiny, nez samotny cyklista. Tato okolnost by mohla do ur€ité miry

reflektovat bezpecnost cyklistl v silnicnim provozu.

Tabulka 4 - Poet usmrcenych cyklistl z hlediska ciziho zavinéni [1,2,3,4]

Rok Celkovy pocet usmrcenych Vinik nehody - cyklista Cizi zavinéni
2013 58 osob 25 osob 33 osob
2012 64 osob 31 osob 33 osob
2011 50 osob 22 osob 28 osob
2010 70 osob 40 osob 50 osob

V tabulce ¢. 5 je jiz zminénych 33 usmrcenych cyklistd podrobné analyzovano
z hlediska pficiny a vinika dopravni nehody. Tu¢nym pismem jsou v tabulce vyznaceny
priciny dopravnich nehod, které by mohly souviset se $patnym zplisobem predjizdéni
cyklistd. Nejvice nehod se stalo z dlivodu, kdy se fidi¢ pIné nevénoval Fizeni vozidla.
Nasleduje velky pocet dopravnich nehod, které souvisely s nedodrzenim pfimérené
rychlosti. Tento pfehled neni bohuZel dostupny pro Sirokou verfejnost, lIze jej ziskat

vyhradné na vyzadani u prislusné instituce®.

? Reditelstvi sluzby dopravni policie CR
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Tabulka 5 - Podrobny prehled vsech pric¢in smrtelnych dopravnich nehod cyklistd, kdy vinikem nebyl

cyklista v roce 2013 [10]

PFiCiny nehody Pocet Vinik dopravni nehody
Ridi¢ se pIné& nevénoval Fizeni vozidla 4 Ogobm a,utomob|l —
1 Nékladni automobil s privésem
Nepn_zpqsobem rychlosti dopravné 4 Osobni automobil
technickému stavu vozovky
2 Osobni automobil
Jiny druh nepfFimérené rychlosti 1 Nékladni automobil s pFivésem
1 Né&kladni automobil sélo
P - 2 Nékladni automobil sélo
Nespravné otaceni nebo couvani P —
1 Jiné motorove vozidlo
Nepfrizpusobeni rychlosti hustoté 1 Osobni automobil
provozu
NepFizpﬁso,benl' rychlosti vlastnostem 1 Nakladni automonbil sélo
vozidla a nakladu
NepFizplsobeni rychlosti stavu vozovky 1 Osobni automobil
PFi pFedjizdéni doslo k ohrozZeni 1 Nékladni automobil s pFivésem
protijedouciho Fidice vozidla 1 Osobni automobil
PFi predjizdéni doSlo k ohroZeni 1 Osobni automobil
predjizdéného Fidice vozidla 1 Neznamy
Nedani prednosti proti pfikazu dopravni 1 Osobni automobil
znaCky DEJ PREDNOST 1 Nékladni automobil sélo
Nedéani pfednosti proti pfikazu dopravni . .
znagky STO) DE) PREDNOST 1 | Osobni automobil
Jizda po nespravné strané vozovky, vjeti do 1 Osobni automobil
protismeéru 1 Neznamy
Vyhybani bez dostate¢né bocni viile L OSObr)I a,utomobll
1 Neznamy
Jiny druh nespravného zplisobu jizdy 1 Neznamy
gy Zavinéno jinym Gcastnikem
Nezavinéno Fidicem 2

silni¢niho provozu

Vv,

Nejvice nehod se stalo v ¢ase od 10 do 16 hodin, coz je nejfrekventovanéjsi doba, kdy
se na pozemnich komunikacich pohybuje nejvice dopravnich prostredkd, nebot’ lidé
jezdi do prace, na nédkupy, z prace atd. (viz graf 2) Také vyhodnoceni podle
jednotlivych mésicl v roce 2013 (viz graf 3) odpovida cetnosti vyskytujicich se cyklistd
na pozemnich komunikacich v Ceské republice vzhledem ke klimatickym podminkam

ve stfedni Evropé. [10]
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Casové rozmezi usmrcenych cyklistG
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Graf 2 - Casové rozmezi usmrcenych cyklistd v roce 2013 [10]
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Graf 3 - Poget usmrcenych cyklistli podle mésicd v roce 2013 [10]
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2.2 Strategicky plan ministerstva dopravy

V predchozi kapitole jsou analyzovany nehody cyklistd v konkrétnim roce 2013.
PFi pohledu na tuto problematiku z dlouhodobého hlediska je zfejmé, proc je toto téma
smrtelnych nehod cyklistli tak zavazné. V grafu 4 je vyvoj poctu usmrcenych cyklist
v CR od roku 1993 a7 do roku 2013.

Vyvoj poétu usmrcenych cyklistd v CR

160
140
120
100
80
60
40
20

Pocet usmrcenych

2010
2011
2012
2013

Graf 4 - Vyvoj pottu usmrcenych cyklistli v CR [5]

Priciny zavinéni ani vinik téchto nehod nyni neni podstatny, dllezita je statistika
poctu usmrcenych cyklistd z dlouhodobého hlediska. Nejtragictéjsi byl zatim rok 1995,
kdy bylo usmrceno 146 cyklistd a naopak v roce 2011 bylo usmrceno nejméné cyklistl
v historii Ceské republiky. Lze pfedpokladat, Zze to bylo zejména zasluhou Narodni
strategie bezpecnosti silnicniho provozu 2011 — 2020. Tato strategie byla schvalena
usnesenim VIady Ceské republiky ze dne 10. srpna 2011 & 599 a jedna se o
»samostatny materidl Ministerstva dopravy, ktery vytyCuje cile, zakladni principy a
navrhy konkrétnich opatfeni sméfujicich k zasadnimu sniZeni nehodovosti na silnicich
v Ceské republice” dale také strategie.[6] Tato strategie by se méla dle planu stat

efektivnim nastrojem pro zvyseni bezpe€nosti silni¢niho provozu na daném uzemi.
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Z pohledu prioritni problémové oblasti, kterou tvofi cyklisté, strategie podporuje
obyvatele mést a obci k vyuziti jizdnich kol v prepravé a to podporou sniZzovani rizika

zranéni Ci usmrceni nasledkem stretu s motorovymi vozidly.[7]
Zde je uveden vycet nékterych vybranych opatfeni strategického planu:
Opatfeni U9.1 — Legislativni zavedeni povinného pouzivani pfileb pro viechny
cyklisty bez omezeni véku (do roku 2020)

Opareni U9.3 — Pfehodnoceni a pfipadné pfepracovani pravni Gpravy podminek,

v/ o

jez musi spliovat starsi Fidii (do roku 2015)

Opatfeni U10.1 — Stanoveni G&inngjsich postihG pfi opakovani poruseni zakazu
fizeni (do roku 2015)

Opatfeni U3.1 — Preventivné informacni aktivity zaméfené na nebezpegi
plynouci z uzivani navykovych latek nejen pro fidiCe, ale také pro ostatni
Ucastniky provozu na pozemnich komunikacich (od roku 2012 priibézng) [8]

VySe uvedena Ctyfi opatfeni maji vyznamny podil na snizovani poctu usmrcenych
cyklistd. Zejména opatfeni U9.1 je velice ddlezité. V tabulce 6 je zanesen pocet
usmrcenych cyklist(l od roku 2009 do roku 2013 s pfilbou a bez prilby.

Tabulka 6 - Podil poétu usmrcenych cyklistll s pfilbou a bez prilby [5]

Usmrceni cyklisté
Rok S pfilbou Bez prilby Celkem
2009 7 (10 %) 65 (90%6) 72
2010 7 (10%) 63 (90%) 70
2011 5 (10%) 45 (90%) 50
2012 10 (16%) 54 (84%) 64
2013 10 (17%) 48 (83%) 58
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Bohuzel tento velmi vyznamny bezpecnostni prvek stale vétSina dospélych cyklistl
nepouziva. Prfilba jim bezesporu miZze zachranit Zivot, ale zfejmé si z védomé
nedbalosti nepfipousti, Ze by se dopravni nehoda mohla stat zrovna jim.

V souCasné dobé dle ziskanych dat lze konstatovat, Ze tato koncepce funguje

prijatelné.

A ——mma Vyvoj poétu usmrcenych a t&fce zranénych cyklistd
[l ve vztahu k Narodni strategii bezpe&nosti silniéniho provozu

Podet usmrmengch

o] [e] a]
= =l = =
{rhi] {uk&

008 T0L0 2011 2002

B
=]
ta
]

—_— rdroj vstupnich dat: RSDP P OR
Wamrceni = = = # Usmroend (pfedpokind NSBSF) m—T&ce zrankn = & = Thice zranknd (pledpakisd NEBSR] e sl

Obréazek 1 - Vyvoj poétu usmrcenych a téZce zranénych cyklistli ve vztahu k NSBSP? [5]

Na obrazku 1 Ize porovnat vyvoj poCtu usmrcenych a tézce zranénych cyklistll ve
vztahu k Narodni strategii bezpeCnosti silni¢niho provozu. V roce 2011 kdy tato
strategie byla prijata, doSlo k vyraznému poklesu usmrcenych cyklistd vzhledem
k odhadovanému poctu. V roce 2012 ovSsem byl prekrocen stanoveny cil maximalniho
poctu 60 usmrcenych cyklistl o 4 osoby. V roce 2013 byla statistika o néco lepsi,
ale také se nepovedlo dodrzet stanoveny cil 57 cyklistd, nebot” jich zemielo 58. [9]
Dilezitym vysledkem strategie vsak je, Ze zavedeny plan prekraCuje stanoveny pocet
smrtelnych nehod v pfijatelnych hodnotach.

Strategickym cilem NSBSP? 2020 je dosahnout v porovnani srokem 2009 (72)
snizeni poCtu usmrcenych osob na Uroven prméru zemi EU (tj. cca o 60%), coz Cini

maximalni pocet 37 usmrcenych cyklistd v roce 2020. [5]

¥ NSBSP — Nérodni strategie bezpe&nosti silniéniho provozu
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2.3 Legislativav CR

Prava a povinnosti cyklistd upravuji zékony, vyhlasky, normy ¢i napfiklad

i technické podminky. Mezi nejvyznamnéjsi ze zakon( a vyhlasek patfi:

Zéakon €. 13/1997 Sbh., o pozemnich komunikacich

v

Zé&kon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a vyhlaska
¢. 30/2001 Shb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich

komunikacich a fizeni provozu na pozemnich komunikacich

v

Zakon €. 56/2001 Sh., o technické zplsobilosti vozidel ve znéni vyhlasky

Ministerstva dopravy ¢. 341/2002 o schvalovani technické zplsobilosti

a o technickych podminkéach provozu vozidel na pozemnich komunikacich [11]

vvvvvv

na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakond (dale jen ,,zékon
o silniénim povozu®). Tento zakon by mél znat kazdy dospély cyklista a samozirejmé
z Casti i déti. Znalost tohoto pravniho predpisu je dilezita, jinak by pfi nedodrzovani
mohl vzniknout nefizeny chaos. Tento zakon se samoziejmé vyviji a od dob jeho
uvedeni v platnost proSel nutnymi novelizacemi za UCelem potfebné Upravy chovani

spole¢nosti v daném okruhu.

Oblast zahrnujici problematiku bezpecného predjizdéni cyklistl je shrnuta
do nasledujicich tfi kapitol. Kazda ma sv{j vyznam a hraje ddlezitou roli v dané
problematice z ddvodu navaznosti a vzajemného propojeni. Proto je nutné rozebrat tyto

body podrobné.
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2.4 Jizda pri pravem okraji vozovky

= Dle ust.§ 11 (smér a zplsob jizdy):

(1) Na pozemni komunikaci se jezdi vpravo, a pokud tomu nebrani zvIastni

okolnosti, pfi pravém okraji vozovky, pokud neni stanoveno jinak.
= Dle ust.§ 57 (jizda na jizdnim kole):

(2) Na vozovce se na jizdnim kole jezdi pfi pravém okraji vozovky, nejsou-li tim

ohroZovani ani omezovani chodci, smi se jet po pravé krajnici. Jizdnim kolem se

z hlediska provozu na pozemnich komunikacich rozumi i kolobézka. [12]

Na prvni pohled se jedné o zcela jednoznacné formulace, ale vnimani téchto definic
miZze byt zcela odlisné zejména u Fidicl automobil( a u cyklistd. Velice zasadni roli
u cyKklist hraje tzv. ,,komfortni zéna“. Je to pomysiny jizdni pruh, ve kterém se cyklista
pohybuje pfi jizdé na silnici. Tento prostor mu umoZznuje bezpefné manévrovat pfi
necekanych nebo koliznich situacich. Kazdy cyklista mlize tuto vzdalenost vnimat zcela
odlisné. Je velmi ovlivnéna jezdeckymi zkuSenostmi a schopnosti zvladat stresové
situace. Pokud je tato zéna naruSena jinym Ucastnikem silni¢niho provozu, disledky
mohou byt katastrofalni pro vSechny zucastnéné. DotyCny cyklista se neciti bezpecné
a pfi nedostate¢nych zkusenostech mdze zareagovat velmi neéekanym zplisobem. Takto
necekané mohou reagovat predevsim starsi lidé a déti.

Na obrazku 2, je vyznaCena komfortni zona zelenou Carou. V tomto pfipadé (zkuseny
cyklista) méfi pomysina zéna 1 m od krajnice vozovky. Mené zkuSeni cyklisté
se mohou pohybovat mnohem vice u stfedu jizdniho pruhu, tak aby se citili bezpe¢né

a méli dostateCny manévrovaci prostor, vzhledem Kk jejich jizdnim dovednostem.
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Obréazek 2 - Cyklista - komfortni z6na

Ridi¢i automobilli, ktefi si fakt rozdilného chapani neuvédomuji, mohou poté

nechapavé kroutit hlavou nebo v hor§im pfipadé svételnym i akustickym signalem

davaji najevo svou nespokojenost s pocinanim cyklisty na silnici, ¢imZz mu mohou

zplisobit leknuti ¢i jinou stresovou situaci vedouci k moznému vzniku dopravni nehody.

jsou:

Dal$imi ddvody, které zasadné ovliviiuji cyklistovo odstup od krajnice vozovky,

(1) Kanaliza¢ni poklopy v draze cyklisty. Pokud cyklista jede mezi vysokym
obrubnikem po pravé strané a autobusem po levé v momenté, kdy nemUzete
uhnout ani na jednu stranu, je to pro mnohé cyklisty nefeSitelny problém
amdze dojit k nehodg.

(2) Znecisténd vozovka. Zejména v jarnim obdobi byva prava Cast vozovky
zneCisténa po zimni udrzbé. Povrch je potom velice kluzky a také je vysoka
pravdépodobnost proraZzeni pneumatiky - defektu.

(3) Zejména ve méstech si cyklista musi ponechavat dostatecny bocni odstup
od stojicich automobilli pfi pravé strané vozovky. Vazné hrozi realna
nehoda, pokud nepozorny Fidi¢ otevie dvere automobilu pfimo do drahy
cyklisty.
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Toto jsou nejdilezitéjsi ddvody, které ovliviiuji cyklistovo jizdni stopu. Tyto
skutecnosti by méli respektovat i Fidi¢i automobild. Na druhou stranu by se také cyklisté
méli snazit regulovat odstup od krajnice vozovky podle aktuadlniho provozu a Sirky

pozemni komunikace.

Sumner ve své knize uvadi, pokud jedeme v dopravni zacpé, mame se drzet
uprostfed jizdniho pruhu. V hustém provozu se cyklista dokaze pohybovat stejné rychle,
a mnohdy dokonce rychleji nez motorova vozidla. Proto se nema drZet tésné
u obrubniku, kde neni cyklista tak dobfe vidét a fidiCi se nesnazi proklouznout tésné
kolem. Také upozorfiuje na dostateCny odstup od stojicich nebo zaparkovanych
automobil(i, aby cyklista nenarazil do nahle otevienych dvefi. [13]

Safranek doporucuje jizdu pfi pravém okraji vozovky a ve chvili, kdy je cyklista
predjizdén, sjet jeSté vice doprava, ale nikoli na mékkou a sypkou krajnici. Na kole
se cyklista pohybuje pfimérené sebevédomé, ale neprovokuje FidiCe motorovych
vozidel.[14] S mySlenkou uhybani ke strané vozovky v momenté, kdy automobil
predjizdi jizdni kolo, autor souhlasi. OvSsem pouze ve chvili, kdy je velky provoz
a jedou v protisméru automobily. NepovaZzuje za nutné vykonavat tento ukon neustale.
Pokud v protisméru nejede Zadny automobil, Fidic ma dostateCny manévrovaci prostor
pro bezpecné predjeti. Také odhadnout presny moment, kdy automobil pfedjizdi, mize

byt pro nékteré cyklisty obtizné.

V souCasné dobé se chysta novelizace zakona o silnicnim provozu. Dne 24. fijna
2014 byl vydan navrh zédkona, ve kterém je navrZena zména v ust. § 57 odst. 2, kde
se pouze zméni slovo vozovka na pozemni komunikaci, coZz ale nema vliv

na popisovanou problematiku. [15]
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2.5 Povinnost jizdy po cyklostezce

Dle § 57 (jizda na jizdnim kole):

(1) Je-li zfizen jizdni pruh pro cyklisty, stezka pro cyklisty nebo je-li

na krizovatce s fizenym provozem zfizen pruh pro cyklisty a vymezeny prostor

pro cyklisty, je cyklista povinen jich uZzit.

(4) Pohybuji-li se pomalu nebo stoji-li vozidla za sebou pfi pravém okraji

vozovky, mlze cyklista jedouci stejnym smérem tato vozidla predjizdét nebo

objizdét z pravé strany po pravém okraji vozovky nebo krajnici, pokud je vpravo

od vozidel dostatek mista; pfi tom je povinen dbat zvysené opatrnosti.

(5) Je-li zfizena stezka pro chodce a cyklisty oznacena dopravni znaCkou "Stezka
pro chodce a cyklisty", nesmi cyklista ohrozit chodce jdouci po stezce.

(6) Je-li zfizena stezka pro chodce a cyklisty oznacena dopravni znaCkou "Stezka
pro chodce a cyklisty”, na které je oddélen pruh pro chodce a pruh pro cyklisty,
je cyklista povinen uZit pouze pruh vyznaceny pro cyklisty. Pruh vyznaceny pro

chodce mlize cyklista uzit pouze pfi objizdéni, pfedjizdéni, otaceni, odbocovani
a Vvjizdéni na stezku pro chodce a cyklisty; pfitom nesmi ohrozit chodce jdouci

v pruhu vyznaceném pro chodce.

(7) Jizdni pruh pro cyklisty nebo stezku pro cyklisty mlze uZit i osoba
pohybujici se na lyZich nebo koleCkovych bruslich nebo obdobném sportovnim

vybaveni. Pfitom je tato osoba povinna fidit se pravidly podle odstavcl

3, 5 a 6 a svételnymi signaly podle § 73.

(8) Pred vjezdem na prejezd pro cyklisty se cyklista musi presvédcit, zdali mdze
vozovku prejet, aniZ by ohrozil sebe i ostatni G¢astniky provozu na pozemnich
komunikacich, cyklista smi prejizdét vozovku, jen pokud s ohledem
na vzdalenost a rychlost jizdy pfijizdéjicich vozidel nedonuti jejich fidiCe
ke zméné k nahlé zméné sméru nebo rychlosti jizdy. Na prejezdu pro cyklisty

se jezdi vpravo.
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Dle § 53 (chize):

(2) Jini ucastnici provozu na pozemnich komunikacich neZ chodci nesméji

chodniku nebo stezky pro chodce uzivat, pokud neni v tomto zakoné stanoveno

jinak.
(5) Je-li zfizena stezka pro chodce a cyklisty oznac¢ena dopravni znaCkou "Stezka

pro chodce a cyklisty", na které je oddélen pruh pro chodce a pruh pro cyklisty,

je chodec povinen uzit pouze pruh vyznaCeny pro chodce. Pruh vyznacCeny

pro cyklisty mizZe chodec uZit pouze pfi obchazeni, vchazeni a vychazeni
ze stezky pro chodce a cyklisty, pfitom nesmi ohrozit cyklisty jedouci v pruhu
vyznaceném pro cyklisty.

(4) Je-li zfizena stezka pro chodce a cyklisty oznacena dopravni znaCkou "Stezka

pro chodce a cyklisty", nesmi chodec ohrozit cyklistu jedouciho po stezce.

(7) Osoba vedouci jizdni kolo nebo moped smi uzit chodniku, jen neohrozi-li

ostatni chodce; jinak musi uzit pravé krajnice nebo pravého okraje vozovky. [12]

Fakt, Ze cyklista musi vyuZit jizdni pruh, cyklostezku nebo zfizeny prostor pro
cyklisty, je zfejmé zamysSlen s dobrym Umyslem, ale v realném pouziti je velice
komplikovany a diskutabilni. Vystavba cyklostezek stoji nemalé financni prostredky,
ovsem to by nemél byt rozhodujici divod k povinnému nafizeni pro vSechny cyklisty,
aby tento prostor vyuZivali. Na tuto problematiku mohou byt riizné pohledy nebo

nazory.

Cyklista, ktery povinné odbodi na cyklostezku, miZze byt vice ohroZen nez
na samotné silnici mezi automobily. Jizda na silnici je za ur€itych okolnosti
nebezpeCna, ale pfi porovnani s nastrahami nékterych cyklostezek to neni az tak
zévazné. Pro vysvétleni této problematiky, je nutné rozdéleni cyklistd do kategorii

viz tabulka 7.
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Tabulka 7 - Rozdéleni cyklistli do kategorif [16]

Kategorie Rekreacni cyklista Hobby cyklista Profesiondl
Podkategorie Dité Dospéli »Klasik* »,maximalista“ Neni
. . PFesné podle o Presné
Materiél Lhostevj-ny LhOStEJr,]y vybéru — P resne pOdI?. . podle
. —vyuziti | —vyuziti k - vybéru — vyuziti b
(bicyk, VyuZziti S vybéru —
2 k mnoha mnoha A k vyjizdkam a
obleceni) P 16 k vyjizdkam a A pouze k
ucelum acelum e tréninkum o
tréninkum tréninkum
= Pouze Pouze .
_Cemnost e otikrat | nekolikrat | MM XV | Min. ax v tgdnu | 6x v tydnu
Jjizdy na kole tydnu
V roce V roce
Ro_cnl objg)m Do 500 Do 500 km 500 -10000 | 10 000 - 20 000 30 000 km
kilometru km km km
Pravidelny
Vylet, Pravidelny Pravidelny ”ef“”,k '
. . - - . | maximalni
Cile Vylet cesta do trénink, trénink, vysoka ,
kramu vykonnosti vykonnost vykonnpst,
zdroj
pfijmu
Kvalitni Kvalitni . o . DodrzZeni
. L L Dodrzeni planu | Dodrzeni planu p
PoZadavky silnice, silnice, - - planu
N - tréninku tréninku -
bezpeCnost | bezpecnost tréninku
Autoriv
nazor na ANO ANO Mozné NE NE
Vyuziti
cyklostezky

Z tabulky 7 je zcela jasné, Ze kazdy cyklista ma jiné priority, poZadavky, material,

cile atd. Proto neni na misté nafidit vsem cyklistdim, aby povinné vyuZili cyklostezku,

na které se pohybuji chodci, osoby na bruslich, doméaci zvifata a dalSi. Zejména

pro kategorie hobby cyklisty — ,, maximalista“ a profesional je vyuziti drtivé vétSiny

cyklostezek nevhodné vzhledem k jejich pozadavkdm a cilim. Velice realné hrozi

kolize napfiklad s chodcem, ktery si

casto ani

neuvédomuje,

Ze se nachazi

na cyklostezce. ZnaCeni a spojeni stezky pro chodce a cyklisty neni v mnoha pfipadech

z hlediska bezpecnosti zcela idealni.

V chystané novele zakona (jak bylo vySe uvedeno) neni prfipravovand Zadna

podstatna zména, k této problematice. [15] Stimto nesouhlasi Asociace mést pro

cyklisty (dale také asociace), ktera je celostatni, dobrovolnou, nepolitickou a nevladni
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organizaci. Asociace ma pravo vyjadrit se pfislusnému organu, jenz predklada vécny

zamér a navrhovat pfipominky. [17]

V konkrétnich pfipominkéach, které Asociace uvedla, jsou tyto dvé nejzasadnéjsi.

1) V § 57, odstavec 1: zruSeni celého odstavce nebo pfipadné nahrazeni timto

textem:

,.vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty, jizdni pruh pro cyklisty, stezka pro cyklisty nebo

vymezeny prostor pro cyklisty, je uréen predevsim pro provoz cyklistd

Odlvodnéni: aby cyklista mohl opustit pruh ¢i jiné opatfeni jemu urcené, tj. napr.
odbocit. V soucasné dobé je povinen jich uzit (tam kde neni pruh prerusen, nemdze
odbocit a musi pokraCovat v jizdé). V opacném pfipadé je tfeba pruh prerusit, aby mohl
odbocit, poté vznikaji absurdni, neprehledné situace. [18] Podstatou této pfipominky

je, Ze cyklista neni povinen vyuZzit cyklostezku.

2) V 8§ 57, odstavec 8: vlozeno za posledni vétu — ,,cyklista mlze pro prejizdéni
vozovky uZit i misto pro prechazeni*
OdUvodnéni: V soucasné legislativé a provadécich predpisech chybi opatfeni v kFizeni
vozovky v prFipadé smiSené stezky pro chodce a cyklisty. [18] CoZ znamend,
Ze v prfipadé smiSené cyklostezky pro chodce a cyklisty, ktera konci u pfechodu pro

chodce, je cyklista povinen slézt z kola a na prechodu pro chodce tladit svij

bicykl - toto je soucasné situace.

2.6 Predjizdéni cyklist(

Dle § 17 (predjizdéni):

(1) Predjizdi se vlevo. Vpravo se predjizdi vozidlo, které méni smér jizdy vlevo
a neni-li jiz pochybnosti o dalSim sméru jeho jizdy. PFi jizdé v pFipojovacim

nebo odboCovacim pruhu se smi vpravo predjizdét téZz vozidlo jedouci
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v pribézném pruhu. Odbocovaci pruh je pridatny jizdni pruh urceny pro
odbocovani (vyfazovani) vozidel z priibézného jizdniho pruhu.
(2) Ridig, ktery pfi predjizdéni vyboCuje ze sméru své jizdy, musi davat znameni

0 zméné sméru jizdy a nesmi ohrozit FidiCe jedouci za nim. Ridi¢ musi dat

v s

znameni 0 zméné sméru jizdy pfi predjizdéni cyklisty.

(3) Ridi¢, ktery se po predjeti zafazuje pred vozidlo, které pfedjel, musi davat
znameni 0 zméné sméru jizdy a nesmi ohrozit ani omezit fidiCe vozidla, které

predjel.

(5) Ridi¢ nesmi predjizdét, c) jestlize by ohrozil nebo omezil protijedouci Fidice

nebo ohrozil jiné G€astniky provozu na pozemnich komunikacich.
Dle § 16 (objizdéni):

Ridi¢, ktery pfi objizdéni vozidla, jeZ zastavilo nebo stoji, nebo pfi objizdéni
pfekazky provozu na pozemnich komunikacich anebo chodce vybocuje ze sméru
sve jizdy, nesmi ohrozit ani omezit proti jedouci FidiCe a ohrozit ostatni
ucastniky provozu na pozemnich komunikacich. PFfi tom musi davat znameni

0 zméneé smeéru jizdy. [12]

K témto vyjmenovanym ustanoveni zdkon o provozu na pozemnich komunikacich
nema zadné pripominky Asociace meést pro cyklisty ani chystand novelizace zakona
by jejich znéni neméla ménit i doplnit.

V uCebnici autodkoly je charakterizovano predjizdéni jako jizdni ukon, jehoZ
bezpecnost velmi zavisi na dodrZzovani pravidel silni¢niho provozu a také na spravném
odhadu Fady faktor( — napf. rychlosti predjizdéného Ucastnika provozu a protijedoucich
vozidel, na odhad jejich wvzdalenosti atd. PFi predjizdéni se vozidlo dostava

do protisméru, kde hrozi Celni srazka s protijedoucim vozidlem. [39]

V problematice predjizdéni hraje vyznamnou roli Sifka a rychlost vozidla, oproti
Sifce a rychlosti cyklisty, ktera je vétSinou mnohem mensi. Predjizdéni se obecné sklada

ze tfi fazi — dojizdéni, mijeni a zarazovani. [19]
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2.6.1 Féaze dojizdéni cyklisty

Dojizdéni je prvni fazi predjizdéni a zahrnuje dobu od zaCatku vykonavani
predjizdéciho manévru aZz po dojeti objektu predni Casti vozidla, které predjizdeni
uskuteciuje. V této fazi musi Fidi¢ vykonat pficné pfemisténi, Cili odklonit vozidlo
z nastavajiciho sméru jizdy do stfedu vozovky tak, aby nesrazil cyklistu. Velikost
pficného premisténi zalezi na mnoha faktorech. Samotny proces predjizdéni by mél

fidi€ zaCit vykonavat, pokud se nachazi v bezpecne vzdalenosti od cyklisty. [19]

v s

Na obrazku 3 je vztah mezi bezpe¢nou vzdalenosti pro pfedjizdéni cyklisty vzhledem
k rychlosti samotného vozidla a cyklisty.

BEZPECNA VZDALENOST MEZI VOZIDLEM A CYKLISTOU NEBO CHODCEM - POHYB SHODNYM SMEREM

LEGENDA: v, - rychlost pohybu cyklisty nebo chodce ; UVAZOVANE HODNOTY: t,, = 1 5 - reakéni doba fidice vozidla,
t,= 0,35 - doba ndbé&hu brzd vozidla, a, = 7,5 m/s? - brzdné zpomaleni vozidla, a;=5 m/s® - brzdné zpomaleni jizdniho kola
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RYCHLOST VOZIDLA, KTERE DOJIZDI CYKLISTU NEBO CHODCE: v, [km/h]

Obréazek 3 - Bezpecna vzdalenost mezi vozidlem a cyklistou [19]

V pfipadé, Ze by jel cyklista rychlosti 30 km/h a automobil 90 km/h, bezpecna
vzdalenost mezi cyklistou a automobilem pro zaCatek pficného premistovani
je 60 metr(i. Pod tuto vzdalenost by se Fidi¢ vibec nemél dostat. Samoziejmé ¢im mensi
bude rozdil ve vzajemneé rychlosti, bude i mensi bezpefnd vzdalenost. Nutné je jesté
podotknout, Ze tento vztah plati pouze pro jedny konkrétni podminky, viz uvazované

hodnoty nad grafem.
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Pokud se uz fidi¢ pod uvazovanych 60 metr( dostane (napf. kv(li protijedoucimu
automobilu), lze povaZovat tuto zonu za nebezpeCnou. V tomto pfipadé lze urcit
i minimalni vzdalenost nutnou k zaCatku pficného premisténi, jinak hrozi kolize

s cyklistou. Vztah vychazi z tzv. Kovarikova vzorce, viz obrazek 4. [19]

MINIMALN{ VZDALENOST MEZI VOZIDLEM A CYKLISTOU NEBO CHODCEM PRO ZACATEK PRIENEHO PREMISTOVANI

LEGENDA: y - pficné premisténi ; UVAZOVANE HODNOTY: K = 1 - konstanta pro pficné premisténi dvéma oblouky s prechodnicemi,
{, = 0,4 - soutinitel adheze vyufitelny pro pfiéné pfemisténi
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Obréazek 4 - Minimalni vzdalenost mezi vozidlem a cyklistou [19]

V porovnani s bezpe¢nou vzdalenosti 60 metrd (stejné hodnoty prikladu)
je minimalni vzdalenost pro zaCatek prficného premistovéani, tak aby fidi¢ pFesunul
vozidlo alespoii 0 1m do stfedu vozovky (hodnota ,,y*) pfiblizné 28 metrd. Jinak hrozi
velmi realné kolize nebo musi Fidi¢ automobilu zacit velmi razantné sniZovat svou

rychlost. Diivody t&chto kolizi popisuje Siska. [20]

Nedodrzeni podélné bezpetné vzdalenosti od cyklisty nebo minimalni

vzdalenosti pro zaCatek vyhybani (pficneho premistovani) cyklistovi
= NAahla zména sméru jizdy cyklisty smérem do koridoru pohybu vozidla
= Dostate¢né nevénovani se fizeni nebo jeho nezvladnuti
= Spatn4 viditelnost cyklisty (zejména za tmy nebo mlhy)

= Vysoka rychlost vozidla
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Z vycttu je ziejmé, Ze zavinéni tohoto typu dopravnich nehod mdZze pfipadnout na oba
ucastniky silni¢niho provozu (vy3Si procento miry zavinéni je v tomto pfipadé

prisuzovano cyklistim).

2.6.2 Féaze mijeni cyklisty

Mijeni je druhou fazi predjizdéciho manévru. Probiha od chvile, kdy se vozidlo
dostane svou predni Casti na uroven zadni Casti jizdniho kola az do okamzZiku, kdy
se vozidlo ocitne svou zadni Casti na urovni predni Casti jizdniho kola. Samotny Cas
mijeni je vétSinou velmi kratky, vzhledem kjiz zminénym rozdildm rychlosti
motoroveho vozidla a cyklisty. | kdyZ je tento Cas velmi kratky, musi v té dobé zachovat
vozidlo dostateCny boCni odstup od predjizdéného objektu. [19] Urcit tuto presnou

hodnotu je velice komplikované a existuje na ni mnoho nazord a pfistupd.

V soucasné dobé se tomuto problému v CR nejvice vénuje Siska, ktery vydal nékolik
¢lankd na toto téma. [19, 20] Ovsem nejvice se zabyva uréenim bezpeéné vzdalenosti ve
sve dizertaCni praci, ktera neni jeSté hotova, na téma: Komplexni analyza bezpecneho
bocniho odstupu na soustavach vozidlo — chodec, vozidlo — cyklista. [21] Napfiklad dle
Koufila, by mél byt minimalni bezpe¢ny bocni odstup vozidla od cyklisty 1,5 m,
pfi jizdé po roviné a dobrém povrchu vozovky. Pfi jizdé ve stoupani nebo po nerovném
povrchu vozovky, by se mél zvolit minimalni bezpecny bocni odstup 2 m. [22] Limova
uvadi, Ze za dostateCny bocCni odstup se povazuje vzdalenost ,,zhruba 50 cm plus
rychlost jizdy (v cm)“. TakZe pfi rychlosti 50 km/h by mél byt bezpe€ny odstup alespoi
100 cm. [40]

V zahraniCi se této problematice vénovali Schimmelpfenning a Becke, ktefi
analyzovali vSechny dosud publikované ndzory na tuto problematiku a z nich stanovili
rovnici regresni primky, ve které se za “v;* dosazuje rychlost predjizdéjiciho vozidla
v km/h a bo¢ni odstup mezi obéma objekty “ys*“ poté vychazi v metrech. [19]

y, =0,6+0,011.v,[m]

PF. PFi rychlosti v, - 50 km/h, bude ys— 1,15 m.
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V Kanadé provedli zajimavé méfeni Mehta, Mehran a Hellinga [23], ktefi méfili
bo&ni odstup projizdgjicich automobildl pomoci ultrazvuku, pfijimace GPS?

a videokamery.

Vysledky viz tabulka 8.

Tabulka 8 - Vysledky méfeni bocniho odstupu [23]

Misto méreni Kanada

Metoda méreni Ultrazvuk, GPS, videokamera

Vzorek 680 automobild

Cas méfeni 5 hodin 29 minut

Bocni vzdalenost - mérena Od levé strany fiditek po pravy bok automobilu
Silnice 2 proudy, Sitka 3650 mm + krajnice 500 mm
Minimalni naméfena vzdalenost 894 mm

Maximalni naméfena vzdalenost 1808 mm

Primérna vzdalenost 1339 mm

Urceni kritické hranice 1 m Nedodrzelo 12,1% Fidicd

Maximalni rychlost automobilu 50 km/h

Podobny vyzkum provedli Kai-Hsiang Chuang a kol. [24], tato studie byla méfena
stejnou metodou a mérfeni probihalo na Tchaj-wanu. Bocni odstup se pohyboval

nejCastéji v rozmezi od 1520 az 1720 mm.

Také ve Velké Britanii se této problematice vénuje lan Walker jiz delSi dobu.
Napfiklad zkoumal, jaky vliv m& na bo¢ni odstup obleCeni cyklisty. [25] Metoda méfeni
byla opét pomoci ultrazvuku a videokamery. Na obrazku 5 je patrna rozdilnost obleceni,

které bylo pouzito v tomto vyzkumu.

* Global Positioning System — globalni polohovy systém
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Obréazek 5 - Typy obleceni pouzité ve vyzkumu [25]

Ovsem vysledky méfeni ukézaly, Ze obleCeni cyklisty nem& velky vyznam
na velikost bocniho odstupu. Ten se pohyboval vrozmezi od 1140 — 1220 mm
a nejvétsich hodnot dosahoval cyklista obleCeny v policejni vesté. Méfeni probéhlo

ve dne za bézné viditelnosti.

V dalSim vyzkumu zjistil, Ze pokud cyklista pouZzije helmu, je pak predjizdén asi
0 100 mm mensim bocnim odstupem, nez pokud ji neméa. Déale bylo urceno, Ze pokud
je predjizdéna Zena, vzdalenost boc¢niho odstupu je cca o 150 mm veétsi, neZ u muze.
[26]

V zahranici je takovychto vyzkum( provedeno pomérné velké mnozstvi, dalsi kdo
méril boCni odstup projizdéjicich vozidel, byla Stella Shackel. Vysledky se opét
pohybuji okolo 1500 mm na jednoproudé silnici. [27] Bohuzel v Ceské republice
se Zadnou podobnou studii, ktera by méfila konkrétni bo¢ni odstup mezi cyklistou
a motorovym vozidlem pfi predjizdéni, nepodarilo vyhledat.
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2.6.2.1 Faktory ovliviiujici samotny boc¢ni odstup

Siska [19] povaZuje za ty nejzasadnéjsi tyto 3 (a,b,c):

a) Vsichni G&astnici silni¢niho provozu se pohybuji po kfivce, jejiz amplituda®

a frekvence je zéavisla na mnoha okolnostech.

U vozidel se jedna zejména o rychlost, typ vozidla, vili v mechanismu Fizeni,

samotném Fidici a stavu povrchu vozovky. [19]

Vsechny tyto okolnosti jsou do urgité miry dllezité, ale zcela zasadni pro trajektorii
automobilu je jiz zminény Fidi¢. Chovani Fidi¢l ovliviiuje také spoustu faktord. Mezi
ty zésadni patfi jejich psychicky stav a mysleni. Ridici v Ceské republice patfi mezi
ty méné ohleduplné a vice agresivni nez je tomu v jinych statech (Némecko,
Nizozemsko, Kanada, Francie, atd.). Agresivni zplsob jizdy je charakterizovan jako
chovani, které nerespektuje ostatni Gcastniky silniéniho provozu. Agresivni zplsob
jizdy je nebezpecny nejen pro jejich bezprostiedni ohrozeni, ale také pro svij
psychologicky dopad na ostatni. [7] Agrese patfi mezi psychické reakce na stres stejné
tak jako Uzkost Ci vztek. Stres definoval Hartl jako fyziologickou odpovéd organismu
na nadmérnou z4téz neunikového druhu, ktera vede ke stresove reakci. Stresovou reakci
miZe pak byt ttok. [35] Coz je podstata problému v momentech, kdy fidi¢ bez vétsiho
varovani je schopen ohrozit ¢i dokonce srazit cyklistu ze silnice. Nadmérna zatéz lidi
zase koresponduje s jejich Zivotnim stylem, coz se ve finale projevi na celkové

bezpecnosti cyklistl v provozu.

U cyklistl se trajektorie pohybu sklada z takzvanych makrovin a mikrovin. [19]

Této problematice se vénoval v 80. letech 20. stoleti Ing. Krejsa. [28]

Z méfeni, které provedl, vyplyvd, Ze trajektorii makroviny — jeji amplitudu i vinovou

délku, mize cyklista ovlivnit vlastni vili. Mikrovinou bylo nazvano kmitani jizdniho

> Amplituda - vychylka
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kola kolem trajektorie pohybu a je ovlivnéna stylem jizdy, frekvenci Slapani, profilem

trati, povétrnostnimi podminkami ¢i nerovnostmi povrchu. [28]

mikrow lna

vimowa delka i

aniplitisda 4

Bosdna wvywchydend

- ko I
smér judy

Obrazek 6 - Znazornéni pfimoc€arého pohybu [28]

~rw

Vyzkum prokazal, Ze velikost pficného vychyleni jako souctu amplitud mikrovin
a makrovin byla urena v rozmezi 0,5 m u zkuSenych cyklistl az 1,5 m u méné

~rw

zkusenych cyklistd a déti. Velikost pricného vychyleni je uréena souctem amplitud
na obé strany od osy pohybu pfi sledovani jizdy pred sebou. K dalSimu vyznacnému
zvétSeni dochézi pfi sledovani provozu za cyklistou, tedy pfi otoCeni hlavy zpét.
U zkuSenych cyklistl miZze dojit k navySeni 0 1 m a u méné zkusenych jezdcl az 0 2 m.
DalSim faktorem, ktery ovliviiuje velikost amplitudy mikrovin, je cyklistova rychlost.

PYi jizdé z kopce za rychlosti vy3si nez 25 km/h a bez Slapani, mikrovychylky témér

zmizi a trajektorie pohybu cyklisty se vyznacuje tahlou makrovinou. [28]

b) Cyklista se neCekané pricné pfemisti

Pric¢ina mdZe byt psychicka — leknuti se predjizdéjiciho vozidla nebo jiného Ucastnika

silniéniho provozu nebo kvali vyhybani urcité prekazce. [19]
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c) Aerodynamika predjizdéjiciho vozidla

»Dilezitym pojmem v této oblasti je tzv. aerodynamicky odpor, coZ je odpor proti
pohybu vozidla a jeho vyznam proti valivému odporu prevaZzuje od rychlosti vozidla
cca 65 km/h.* [19]

Aerodynamicky odpor se déli na nékolik cCasti, nejdllezitéjsi je pro danou
problematiku odpor tvarovy — indukovany. Ten vznika nasledkem aerodynamického
vztlaku, diky némuzZ se vzduch pohybuje z oblasti vysSich do oblasti nizsich tlakd.
Spojenim proudu vzduchu pod vozidlem a proudu vzduchu pohybujicim se na bocni
strané karosérie vznikaji bocni viry, jejich velikost a intenzita zavisi zejména
na rychlosti vozidla a tvaru karosérie. [19] Na obrazku 7 je zaznamenany indukovany
odpor (vzdalenost ,,x“) na boéni strané karosérie nakladniho automobilu, ktery mdZze pfi

nedostate€ném bocnim odstupu od cyklisty narusit jeho stabilitu.

Obréazek 7 - Aerodynamika nakladniho automobilu [29]

2.6.2.2 Vlivy plsobici na jizdu cyklisty

Nouzovsky [28] shrnul ve své diplomové praci vlivy plsobici na jizdu cyklisty a jeho

bezpecnost v nasledujici tabulce.
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Tabulka 9 - Vlivy jednotlivych faktor(i na bezpecnost a trajektorii cyklisty [28]

Trajektorie
Bezpec€nost
Makrovina Mikrovina
Povrch jizdni drahy Stredni Maly Stredni
Profil trati Stredni Stiedni Maly
Rychlost a styl jizdy Velky Zasadni Zasadni
Povetrnost\r;;tfodmlnky - Velky Velky Stiedni
Povétrnostni podminky — " Minimalni .
sucho/mokro Siligelil (za normélnich podminek) el
Viditelnost Zasadni Minimalni Minimalni
Stav jezdce . . . . ,
(tnava, alkohol, ...) Zasadni Zasadni Maly
Soustredéni a vile . . o
cyklisty Velky Velky Minimalni
ZKuSenosti Velky Velky Minimalni

Také k této problematice dodava, Ze jednotlivé faktory ve skutecnosti nikdy neplsobi
samostatné. V kazdém realném pripadé se jedna o kombinaci vlivd, kdy se mdze stat,

7e nékteré z nich se mohou zanedbat.

2.6.2.3 Definice nezbytného a bezpecneho bocniho odstupu

Siska definoval pro lepsi orientaci v dané problematice a pro Gcely budouciho méfeni

nasledujici dva pojmy:

» Nezbytny bocni odstup mezi predjizdéjicim vozidlem a cyklistou

,.Jedna se o takovou vzdalenost mezi predjizdéjicim (mijejicim) vozidlem a cyklistou,
pri které nebude cyklista ohroZen a nebude se zaroven citit ohroZen, tedy takova
vzdalenost, pfi které mu nevznikne Zadné nebezpeCi ani pFimo ani z psychickych

ddvodd““
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Tato konkrétni vzdalenost bude zaviset na trajektorii pohybu obou mijejicich
(predjizdéjicich) se ucastnikl silniéniho provozu, na aerodynamice vozidla

a na psychice cyklisty.

= Bezpecny bocni odstup mezi predjizdéjicim vozidlem a cyklistou

,.Jedna se o takovou vzdalenost mezi predjizdéjicim (mijejicim) vozidlem a cyklistou,
pri které nebude cyklista ohroZen ani omezen a nebude se zaroven citit ohrozen
ani omezen. Hovorime tedy o vzdalenosti, pfi které mu nevznikne Zadné nebezpecCi

a ani nebude jakkoliv omezen, a to ani primo ani z psychickych ddvodd*
Bezpecny boc¢ni odstup bude zcela urcité vzdy vyssi nez nezbytny bocni odstup. Zavisi
na stejnych faktorech jako nezbytny odstup a navic se zde jeSté pridava zavislost
na pricném premisténi (napf. vyhybani prekazce, ohlednuti za sebe atd.) a na pfipadném
padu cyklisty. [19]

Samoziejmé take v této fazi predjizdéciho manévru, vznikaji zavazneé dopravni
nehody a to zejména z téchto dlivodd. [20]

= NedostateCny bocni odstup mezi vozidlem a cyklistou

= DostateCné nevénovani se Fizeni nebo jeho nezvladnuti (ndhld zména sméru

jizdy)
= QOdbocovani cyklisty vlevo béhem doby, kdy je predjizdén vozidlem
= Vysoka rychlost vozidla

Z vyCtu vyplyva, Ze zavinéni tohoto typu dopravnich nehod miZze pripadnout na oba
ucastniky silni¢niho provozu (vy3Si procento miry zavinéni je v tomto pfipadé
prisuzovano fidi¢tm vozidel).

Zejména kvdli ddvodu nedostate¢ného boc¢niho odstupu je velice dilezité usilovat
o urCeni konkrétni vzdalenosti mezi cyklistou a vozidlem v silnicnim zakoné, ktera

v s

by nafizovala fidi¢dm alespoi nezbytny bocni odstup pfi predjizdéni cyklistd.

BohuZel v CR neni v soucasné platnych zakonech definovan, proto bychom mohli

nalézt inspiraci v zahranici.
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Napfiklad v sousednim Némecku, kde byla stanovena minimalni vzdalenost mezi
automobilem a cyklistou od 1,5 do 2 m. Také ve Francii je jiz dlouho stanovena
vzdalenost 1,5 m. [30] U dal$ich sousedll v Rakousku je také odstup stanoven na 1,5 m.
[31] Stejné tak je tomu v Portugalsku. [32] A nebo v Australii, je bo¢ni odstup stanoven
na 1 m pfi rychlosti do 60 km/h a na 1,5 m pf¥i rychlosti nad 60 km/h. [33]

V USA je mnoho statll a kazdy z nich si stanovil bo¢ni odstup dle svého pohledu

a nazoru, viz obrazek 8.

0 | e [

Obrazek 8 - Stanoveni bo€niho odstupu v jednotlivych statech v USA [34]

Staty vyznaCené modrou barvou maji stanoveny bocCni odstup 3 stopy, coZ je
pfiblizné 90 cm. V Cervené vyznateném staté Pennsylvania je odstup 4 stopy — priblizné
120 cm. V ostatnich statech (zelena a bila barva) neni odstup presné stanoven. [34]

2.6.3 Faze zarazovani se vozidla

Zafazovani je tfeti a posledni fazi predjizdéciho manévru a probiha od okamziku,

kdy se vozidlo, které kona predjizdéni, dostane celou svoji délkou pred jizdni kolo
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az do chvile, kdy prejede zpét do svého jizdniho pruhu a osu svého vozidla srovna

S 0sou vozovky. [19]

PFi této fazi hraje velice dllezitou roli odhad Fidi¢e vozidla, v jakém okamziku
se mUzZe jiz zaCit zafazovat, tak aby neohrozil nebo neomezil cyklistu. Problematicky
je tento Gkon zejména pro zacatecniky za volantem nebo pro Fidice nakladnich vozl
¢i autobustl. U motorovych vozidel presahujici celkovou hmotnost nad 3,5 tuny byva
problém ve Spatném vyhledu z vozidla nebo situace, kdy se musi rychle zaradit

do svého jizdniho pruhu. Hlavni pfic¢iny nehod v této fazi jsou:
= PredCasné zahajeni zarazovani pred cyklistu po mijeni

» OdbocCovéani vozidla vpravo na kfizovatce béhem doby, kdy jesté nedokoncilo

predjizdeni cyklisty

Zavinéni tohoto typu dopravnich nehod pfipada z drtivé vétSiny na fidiCe

predjiZzdéjiciho vozidla. [20]
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2.7 Shrnuti

V Gvodnich kapitolach jsou analyzovany statistiky nehodovosti cyklistd, kde jsou
rozebrany pficiny nehod z hlediska ciziho i vlastniho zavinéni. Celkové pocty
usmrcenych cyklistll se za posledni roky snizuji, ale pfi pohledu na tuto problematiku
z dlouhodobého hlediska je zfejmé, procC je téma této prace tak zavazné. Vysoky pocet
usmrcenych cyklistd je alarmujici. Ministerstvo dopravy se pokousi bojovat s vysokym
poctem usmrcenych cyklistl svym strategickym planem, ktery se snazi snizovat pocty

nehod na silnicich a zvySovat celkovou bezpecnost Gcastnikl silni¢niho provozu.

Z legislativni Casti je dllezity zakon o silniénim provozu. Stanovuje pravidla
a doporuceni, kterymi je zapotfebi se Fidit v silniénim provozu. Na pravidla mizZe byt

vice pohled( a ndzord, proto jsou problémovéa a prochazi uréitym vyvojem.

V kapitole - jizda pFi pravém okraji vozovky, jsou shrnuty vSechny dllezité dlivody,
které vysvétluji cyklistlv pohyb vice ¢i méné u krajnice vozovky. Dale jsou rozdéleni
cyklisté do kategorif, coZ je nezbytné z divodu smysleni G¢astnik( silniéniho provozu
o cyklistech, ktefi maji rliznorodé priority, cile, material atd. Tento pfehled by mél byt
dllezity zejména pro necyklistickou populaci. Vysvétluje divody chovani nékterych
cyklistl, ktefi se nepohybuji po cyklostezkach a radgji vyuziji béznou silnici.
Samostatna faze predjizdéni cyklistl je rozdélena na 3 Ukony. Prvni se tyka dojizdéni
cyklistl, kde se da stanovit dle vypoCtl bezpetnd a minimalni vzdalenost pro
pfedjizdéni za urCitych podminek. Druhy ukon je ten nejpodstatnéjsi — mijeni cyklisty.
UrCit presnou hodnotu dostateCného bocniho odstupu je velice komplikované
a je na ni mnoho nazord. Faktory ovliviujici samotny boéni odstup jsou nasledujici
a to, Zze pohyb vsech Ucastnikl silni¢niho provozu je po kfivce, necekané pricné
pfemisténi cyklisty ke stfedu vozovky a aerodynamika vozidla. Tyto konkrétni faktory
ovliviiuje dalsi spousta okolnosti. Dal$im dllezitym faktem jsou vlivy pisobici na jizdu
cyklisty. Je zcela zfejmé, Ze pokud nékdo bude chtit tuto presnou hodnotu bocniho
odstup stanovit, bude zapotiebi provést mnoho méreni a testd. Této problematice se
v soucasnosti vénuje zejména Sidka v ramci své dizertatni prace. V zahrani¢i bylo
provedeno nékolik vyzkum( zabyvajici se touto problematikou, bohuzel v Ceské

republice autor nezaznamenal Zadnou studii, ktera by méfila konkrétni odstup mezi
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automobilem a cyklistou. V silni¢nich zdkonech nékterych zemi lze najit konkrétni
hodnotu minimalni vzdalenosti pro pfedjizdéni, v CR tomu tak neni. Posledni tkon

je faze zarazeni automobilu pred cyklistu.
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3 PRAKTICKA CAST

3.1 Problém

Téma této prace ovliviiuje spousta okolnosti a faktl, které jsou spolu vzajemné
propojené. Tyto skutecnosti si bohuZel spole¢nost neuvédomuje. Jiz prvotni problém
mlZe nastat u samotného pohybu cyklisty po silnici. To, jakou zvoli trajektorii jizdy,
mZe prijit nékterym Fidi¢im zcela nepochopitelné, ale vzdy k tomu ma néjaky ddvod.
Poté, co si stanovi svou drahu pohybu, pdsobi na cyklistu dal$i kvantum urcitych vliva.
To v8e by si fidi¢ vozidla i motocyklu mél uvédomovat a védét, Zze pfi samotném
pfedjizdéni by mél dodrZovat urCity rozestup mezi cyklistou a automobilem,
motocyklem. Rozestup je zavisly na faktu, Ze se vSichni Ucastnici silni¢niho provozu
pohybuji po kfivce, ktera je ovliviiovana dalSimi faktory. Necekany problém pro FidiCe
mlZe nastat, pokud se cyklista pfi¢né premisti do stfedu vozovky, kdy pFic¢iny mohou
byt opét rlizné, a proto by Fidi¢ mél tuto situaci predvidat, s ohledem na aerodynamiku

svého vozidla.

V zakoné o provozu na pozemnich komunikacich, by mél byt exaktné stanoven
nezbytny bocni odstup mezi automobilem a cyklistou pfi predjizdéni. Urcit tuto
vzdalenost je vice nez komplikované. Nicméné v nejblizsi budoucnosti se bude muset
stanovit z dlvodu bezpecénosti. Jako dalSi vyznamny argument pro zavedeni mlzZe byt
nejednoznacnost v rozhodovani soudnich znalct v problematice nehod s tcasti cyklistu.
Za urcitych okolnosti mohou byt nazory soudnich znalcd, kdy jejich posudky jsou
dlikaznim prostfedkem pfi rozhodovani o viné a trestu, velice sporné. Znalci takto
nemohou rozhodnout zcela jednoznacné, protoZe bocni odstup je urCen pouze slovng,
tudiz je diskutabilni. | kdyZ je samoziejmeé, Ze i pres zakonnou Upravu stanoveného

nezbytného boc¢niho odstupu bude zaleZet na konkrétni pfic¢iné nehody

Autor povaZuje za nerealné, vzhledem k jeho znalostem a védomostem, pokouset se
urCovat konkrétni vzdalenost mezi automobilem a cyklistou. Podstatny pfinos v této
problematice by mél byt v konkrétnich pfipominkach a nazorech, které jsou podlozeny

znacnymi zkuSenostmi s jizdou na bicyklu v silniénim provozu. Spolu s teoretickymi
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znalostmi odbornik(i v dané problematice by se mohla urcit velice realnd nezbytna

vzdalenost mezi automobilem a cyklistou pfi predjizdéni.

Skuteénosti je, Zze doposud nebyl proveden zadny vyzkum v Ceské republice, ktery
by se vénoval konkrétnimu rozestupu mezi cyklisty a automobily, a proto by vysledky

méFeni mohly poslouzit jako prvotni vzorek pro tuto problematiku.

3.2 Cile préace

Cilem prace je pomoci teréenniho méfeni ur€it, zdali Fidi¢i motorovych vozidel
dodrzuji pfi predjizdéni cyklistd bocni odstup alespoii 1 m. Dale také zjistit pomoci
anketniho Setfeni, zda-li ma vliv na chovani fidi¢G motorovych vozidel k cyklistim na
silnici jejich pfedchozi zkuSenost v roli cyklisty. A na zékladé zjisténych vysledkd
vyvodit zavéry a doporuceni k bezpecnému pohybu cyklistdi na pozemnich

komunikacich.

3.3 Ukoly prace

v s

Shroméazdéni dostupnych teoretickych informaci v problematice predjizdén

cyklistd, prostudovani soucasné legislativy a statistik nehodovosti cyklist(i
Vytvoreni ankety pro dané Setreni

Stanovit metodu méreni bo¢niho odstupu od automobill

Realizace Setfeni pomoci ankety

Realizace terénniho Setfeni

Zpracovani a vyhodnoceni vysledk

Vyvodit zavéry a doporuceni
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3.4 Hypotezy

H 1 — Ridi¢i motorovych vozidel dodrzuji pfi predjizdéni cyklistd bo&ni odstup ve
vzdalenosti 1 m.

H 2 — Predchozi zkuSenost fidi¢li motorovych vozidel s jizdou na silnici v roli

cyklisty, ma vliv na nasledné bezpecnéjsi predjizdéni cyklistd.
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4 METODIKAPRACE

4.1 Popis vyzkumného souboru

Ze zékladniho souboru byl vybran pro zadméry této prace vzorek, ktery Cinil
v celkovem souCtu 907 osob. Do vybérového souboru byli zafazeni vSichni FidiCi

automobil(i a motocykl{.

4.1.1 Terénni méreni

Velikost vyzkumného souboru byla 588 osob. VVzhledem k metodé Setfeni a podstaté
vyzkumu neni znamo vice podrobnosti.

4.1.2 Anketni Setreni

Velikost vyzkumného souboru byla 319 osob. Z tohoto poctu bylo 149 muzi

a 170 zen. Primeérny vék respondentt ¢inil 28 let, nejméné 18 a nejvice 65 let.

Pocet respondentl podle véku
45

40 f\
35
30 N

o3 —
; N

18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 4& 44 46 48 50 52 54 56 58 60 62 64
vé

Cetnost

Graf 5 - Pocet respondentd podle véku
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Prdmeérny vék respondentd se odrazi v seznamu pouZzitych zdroj. (viz tabulka 10)

Tabulka 10 - Zdroje respondentti

Cetnost Podil (%)
Facebook 139 435
Nezjisténo 96 30
Terénni prizkum 43 13,5
Google 21 6,5
Vypln to 20 6.3
4.2 Charakteristika pouzitych metod
V ramci prace byly pouZity tyto vyzkumné metody:
4.2.1 Terénni méreni
K méfeni bylo pouzito:
Jizdniho kolo - standartni silni¢ni  kolo, fiditek 44 cm

(vCetné omotavky 46cm)

Laserové ukazovatko — velikost 1,3 x 8 cm, barva svételného kuzelu - ¢ervend

Naklonomér — rozméry 5 x 5 x 6 cm

Diktafon — rozméry 3 x 5 10 cm, kapacita paméti 2 GB, max. délka zaznamu

500 hodin

Bicykl byl nainstalovan do stabilni polohy za pomoci drzéku na zadnim kole

a vodovahy tak, aby uhel naklopeni byl 0 stuprili. Vypletena kola byly ve vzdalenosti

25 cm od stény, viz obrazek 9.
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25 cm

Obréazek 9 - Schéma pFedniho pohledu na jizdni kolo

Poté byl laser pfipevnén do stfedu rdmu jizdniho kola a namifen do bodu A tak, aby
mezi levym koncem fFiditek (vzdalenost od stfedu kola k levé hrané fiditek 23 cm)
a laserem vyznaCeném bodé na silnici byla definovana vzdalenost 100 cm. Poslednim

zarizenim, které bylo pfipevnéno na pfedstavec je naklonomér. (viz obrazek 10)

A-123cm
1 - laser

2 —naklonomér

Obrazek 10 - Osazeni jizdniho kola
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Schéma mérené vzdalenosti. (viz obrazek 11)
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Obrézek 11 - Schéma mérené vzdalenosti

4.2.1.1 Odchylka méreni
Nouzovsky ve své diplomové préaci urCil za pomoci fotogrammetrické méreni

cyklisty, maximalni Ghel naklopeni jizdniho kola, pfi bézné jizdé v pfimocarém pohybu.
(viz obréazek 12)

Obrazek 12 - Maximalni Uhel klopeni [28]

Dle ziskanych vysledkd Ize Fici, Ze se cyklista pohybuje v maximalnim vyoseni 5° od
osy vertikalni, a to v obou smérech. [28]
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Tento Udaj je ddlezity pro vypocet odchylky méfeni. Aby bylo mozné odchylku
vypocitat, jizdni kolo se musi naklonit do Ghlu 5° od vertikalni osy. Dale je nutné zméfit
o kolik centimetrli se posunul vyty¢eny bod na vozovce. Naklon byl uréen za pomoci

goniometrickych funkci. [36 ] viz obrazek 14.

Znamé Udaje:
vyska laseru nad vozovkou — 0,8 m =f

velikost uhlu mezi bicyklem a vozovkou — 85° = a

Cosa=p/f

Cos 85°=p/0,8

P=7cm

Obrazek 13 — Vypocet odchylky méreni

Za pomoci olovnice bylo kolo naklonéno do vzdalenosti p a poté bylo zapotfebi
zméfit vzdalenost o kolik centimetr(i se posunul vyznaceny bod na vozovce. Touto

metodou byla ur€ena odchylka méfeni na 13 cm.

4.2.1.2 Presnost méreni

Po kazdém méreném Useku bylo jizdni kolo opét nastaveno do té samé polohy jako
pfed samotnym mérenim. Ugel této kalibrace byl stanovit o kolik centimetr(i se pohnul
vytyceny bod na silnici. Odchylku je mozné zplsobit vibracemi na silnici nebo

nedokonalym pfipevnénim laseru na bicykl.

PFi prvnim méfeni byla zméfena odchylka o velikosti 3 cm. Poté byl Iépe (tésnici
vloZka) pripevnén laser na ram. Vysledkem druhého méreni byl posun o 2 cm a tfetim
méfenim bylo dosazeno posunu o pouhy 1 cm. Priimérna hodnota tedy ¢ini 2 cm.

Pokud se k této hodnoté pFicte odchylka méfeni (13 cm) vychazi pfesnost méfeni 15 cm.
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4.2.2 Dotazovani pomoci ankety

Anketni Setfeni poslouZilo ke sbéru dat u Sirokeé verejnosti. Cilem bylo posoudit,
zdali ma vliv na chovani Fidi¢i motorovych vozidel k cyklistdm na silnici, jejich
pfedchozi zkuSenost v roli cyklisty. Ktomuto UCelu byla vytvofena anketa, ktera
se skladala z deseti otazek. Ty byly oteviené i uzaviené. Pét jich bylo sméfovano
na zékladni Udaje o respondentovy a zbylych pét na jezdecké zkuSenosti a vlastni
nazory pfi predjizdéni cyklistl. V samotné anketé byly otazky strukturovany dle
doporuceni webové stranky - Vypli to. [37] Kde také samotna anketa probihala.

4.3 Organizace sbéru dat

4.3.1 Terénni méreni

Méreni probéhlo ve dnech od 20. do 22.11.2014 v dobé mezi 14:00 aZz 16:15 hodinou
kdy je dle statistik nejcastéjsi nehodovost cyklistl. Délka trasy byla stanovena na 60
km. Podrobny rozpis trasy je uveden nize a pro lepsi pfehlednost je vloZena i mapa

trasy, viz obrazek 15.
Podrobny rozpis trasy:
Milence — Nyrsko — Janovice nad Uhlavou — Klatovy: 20 km (silnice 1. tfidy),

Klatovy — Svihov: 10 km (silnice I. tFidy) a zpét.
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Obrazek 14 - Trasa méfeni [38]

Prlimérna Sitka jizdniho pruhu — 3 m.

Podminky méfeni:
Jizdni kolo nesmélo pfesahnout néklon 5°, a to pouze v momenté kdy je cyklista

pfedjizdén automobilem

Dobré viditelnost cyklisty
Casto jsou nehody cyklistl zplsobeny jejich 3patnou viditelnosti na silnici. Pro snizeni
tohoto rizika, mél na sobé cyklista pfipevnéné reflexni prvky. (viz obrazek 16)

Obréazek 15 - Obleceni cyklisty
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Celkovy priibéh méfeni:

Po nezbytnych pfipravach pred jizdou bylo mozné se vydat na trasu méreni. Méfici
bod byl za pomoci laseru nastaven tak, aby cyklista nemusel otaCet hlavou pfi jeho
pozorovani. Pokud automobil pfi predjizdéni narusil zonu jednoho metru od cyklisty,
jezdec zaznamenal do diktafonu tento fakt. VV opaném pfipadé si cyklista poznamenal
také kladny pfistup FidiCe tak, aby bylo mozné vyhodnotit celkové data objektivné.
Dilezitym faktorem je kontrola naklonu cyklisty v kritickém momenté predjizdéni.

V pfipadé prekroCeni ndklonu neni méreni zapocteno do statistiky.

4.3.2 Anketni Setreni

Anketni Setfeni probéhlo v obdobi od 11.11.2014 do 25.11.2014. Byla stanovena
jedind podminka — respondent musel vlastnit Fidi¢sky prlkaz. Prislusny odkaz byl
odeslan respondentlim pomoci socialni sité Facebook a také s vyuzitim e-mailu. Dale
bylo zapottebi vytisknout dotaznik a ziskat nékteré respondenty v terénu. Zejména starsi

generaci, ktera se nevyskytuje pfilis na internetu.

Anketa je soucasti prilohy.

4.4 Analyza dat

Textova Cast diplomové prace byla vypracovana s pouZitim programu Microsoft
office Word 2007. Tvorba grafl, tabulek a statistické vyhodnoceni dat bylo
vypracovano s pouzitim programu Microsoft office Exel 2007. Vysledky terénniho
Setfeni byly analyzovany z nahravaciho zafizeni a nasledné prezentovany ve formé textu

doplnéného o grafy a tabulky.
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U anketniho Setfeni bylo zapotfebi, pro posouzeni vznesené hypotézy, roztfidit data
podle zku$enosti respondentd s jizdou na bicyklu v béZzném provozu na silnici. Pro

porovnani vysledk(l byly stanoveny tyto kategorie:

Rozdéleni cyklistli podle zku$enosti s jizdou v silniénim provozu

Tabulka 11 - Rozdéleni cyklist(l podle zkuSenosti s jizdou v silni¢nim provozu

Pocet najetych kilometr{ Cetnost
v silni¢nim provozu za rok
Velice zkuSeny nad 5000 km 10
Zkuseny 500 — 5000 km 50
Minimalné zkuSeny do 500 km 164
Necyklista nejezdi na kole 95

Déle u otazky €. 5, vyradit chybné odpovédi. Vzhledem k poloZené otdzce a typu
oteviene odpovédi bylo nutné pro nasledné vyhodnoceni stanovit pfepocet ziskanych

dat dle nasledujiciho vzorce.

Vzdalenost (cm) / rychlost (km/h) x 50

Skala pestrosti odpovédi byla znatna, proto byl stanoven prepocet vzdalenosti
k rychlosti 50 km/h. Pf.: Odpovéd 200/100 byla prfepoctena a vyhodnocena na 100/50.

Z tohoto vztahu jsou vyhodnoceny vsechny vysledky u této otazky. Pokud tedy byl
vyhodnocen prdmérny bocéni odstup u respondentd napriklad 100 cm, je mysleno
k rychlosti 50 km/h.

Jako posledni zbyvalo vytvofit pfehledné grafy a tabulky.
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5 VYSLEDKY

Vysledkova ¢ast obsahuje dvoji €lenéni. V prvni Casti jsou vyhodnoceny a nasledné
graficky znazornény hodnoty terénniho méreni. Ve druhé ¢asti jsou graficky znazornény

a vyhodnoceny odpovédi z anketniho Setfeni.

5.1 Terénni Setfeni

Kriticky moment byl vyhodnocen jako bocni odstup vyrazné niz8i nez 1 m.
Meéreni bylo rozdéleno do tfi Useku:

Prvni Usek byl zméfen: 20.11.2014, Ctvrtek, doba méfeni — 2 h. 10 min.

Tabulka 12 - Prvni tsek méfeni

Osobni automobil Nakladni automobil Celkem
Cetnost 162 11 173
Kritické momenty 1 2 3

Druhy Usek byl zméfen 21.11.2014, patek, doba méfeni — 2 h. 15 min.

Tabulka 13 - Druhy Usek méfeni

Osobni automobil Nakladni automobil Celkem
Cetnost 192 34 226
Kritické momenty 4 4 8
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Treti Usek byl zméren 22.11.2014, sobota, doba méreni — 2 h. 10 min.

Tabulka 14 - Treti Usek méreni

Osobni automobil Néakladni automobil Celkem
Cetnost 172 17 189

Kritické momenty 2 2 4

Celkoveé vysledky méFeni: doba méfeni — 6 h. 35 min.

Tabulka 15 - Celkové vysledky méfeni

Osobni automobil Nakladni automobil Celkem
Cetnost 526 62 588

Kritické momenty 7 8 15

Grafické znazornéni celkovych vysledkd:

Celkové vysledky méreni

100
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58
4 B Cetnost
e 295 ¥ Hranici 1 m DODRZELO
7 " M Hranici 1 m NEDODRZELO
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Graf 6 - Celkové vysledky méreni
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Poéet automobilt
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Vysledky z hlediska jednotlivych dnl
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B Pocet automobill celkem
Hranici 1 m DODRZELO
B Hranici 1 m NEDODRZELO

Ctvrtek Patek Sobota

Graf 7 - Vysledky z hlediska jednotlivych dnl

58




5.2 Anketni Setreni

Otazka €. 2 - Jiz pfi dojizdéni cyklisty na silnici premyslim o zplisobu jeho predjeti:

100%
90%
80% H Ne
H Ano
70%
60%
50%
Vsichni cyklisté Necyklisté
Graf 8 — Procentualni vysledky otazka €. 2
Tabulka 16 - Celkové vysledky otazka €. 2
Zkusenosti Odpovéd Cetnost Podil (%) |

Vsichni cyklisté

Necyklisté
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Otéazka €. 3 - Styl jizdy a vzhled cyklisty ma vliv na mnou zvoleny odstup a rychlost
automobilu/motocyklu pfi predjizdéni:

100%
90%
80% ® Ne
B Ano
70%
60%
50%
Vsichni cyklisté Necyklisté
Graf 9 - Procentualni vysledky otazka ¢. 3
Tabulka 17 - Celkové vysledky otazka €. 3
Zkusenosti Odpovéd Cetnost Podil (%)

Vsichni cyklisté

Necyklisté
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Otézka €. 4 - Pokud dojizdim cyklistu na silnici a vidim v protisméru automobil, radéji
zpomalim a pockam s predjizdénim, abych neohrozil cyklistu:

100%
90%
80% H Ne
M Ano
70%
60%
50%
Vsichni cyklisté Necyklisté
Graf 10 - Procentudlni vysledky otazka €. 4
Tabulka 18 - Celkové vysledky otazka ¢. 4
Zkusenosti Odpovéd Cetnost Podil (%)

Vsichni cyklisté

Necyklisté
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Otézka €. 5 — A) Domnivam se, Ze bezpeCny bocni odstup pfi predjizdéni cyklisty na
silnici je: uvedte BOCNI ODSTUP (cm)/RYCHLOST (km/h) PF. 200/50
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o o o

~N
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Vsichni cyklisté Necyklisté

Graf 11 - Prlimérné hodnoty bo¢niho odstupu

Pramérné hodnoty bo¢niho odstupu:
VSichni cyklisté: 156 cm — 200 ¢etnost
Necyklisté: 150 cm — 75 Cetnost

Celkem: 153 cm
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Otézka €. 5 — B) Domnivam se, Ze bezpecny bocni odstup pfi predjizdéni cyklisty na
silnici je: uvedte BOCNIi ODSTUP (cm)/RYCHLOST (km/h) PF. 200/50

Centimetry

Velice Zkuseny Minimalné Necyklista
zkuSeny zkuSeny

Graf 12 - Primérné hodnoty boéniho odstupu podle zkusenosti
Primérné hodnoty bo¢niho odstupu podle zku$enosti:
Velice zkuSeny: 156 cm — 7 Cetnost
ZkuSeny: 152 cm — 44 Cetnost

Minimalné zkuSeny: 161 cm — 149 Cetnost

Necyklista: 150 cm — 75 Cetnost
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Otézka €. 10 - Myslim si, Ze cyklisty predjizdim bezpecné:

100%
90%
80% H Ne
H Ano
70%
60%
50%
Vsichni cyklisté Necyklisté
Graf 13 - Procentuélni vysledky otazka €. 10
Tabulka 19 - Celkové vysledky otazka ¢. 10
Zkusenosti Odpovéd Cetnost Podil (%) |

Vsichni cyklisté

Necyklisté
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6 DISKUZE

V zahrani¢ni literatufe je patrné, Ze se problematice urCeni bezpecného bocniho
odstupu vénuje pomérné velké mnozstvi autor(l. Konkrétni studie se vénuji rliznym
faktorlim, které souvisi s timto problémem. P¥i analyze dostupnych nazor( a pohledd na
konkrétni bezpecnou vzdalenost, odstup vychazi v priiméru na 150 cm pfi rychlosti 50
km/h. Z vysledkd anketniho Setfeni vyplyva, Ze primérnd vzdéalenost, kterou
respondenti vnimaji jako bezpecCnou pfi predjizdéni cyklisty na silnici za urcité
rychlosti, vySla prlmérna hodnota na 153 cm pfi rychlosti 50 km/h. Kategorie
minimalné zkuSenych cyklistd vnima minimalni boéni odstup nejvice ohleduplné
s hodnotou 161 cm. Naopak kategorie necyklistd se jevi jako nejméné ohleduplna
s hodnotou 150 cm. OvSem rozdil 11 cm je z celkové problematiky predjizdéni cyklist
motorovymi vozidly zanedbatelny. VSechny tyto prdmérné hodnoty se vztahuji
k rychlosti 50 km/h a v této konkrétni rychlosti se jevi rozdil 11 cm jako zanedbatelny.
Z toho zjisténi tedy vyplyva, Ze ackoli v Ceské republice neni velké mnoZstvi literatury
zabyvajici se touto problematikou, v povédomi Tidi¢d automobilll a motocyklistd
v Ceské republice je pomérné velmi dobra znalost, jak by méla vypadat bezpetna
vzdalenost mezi automobilem a cyklistou, kterd se ztotoZiuje s nazory odbornikl

v zahranici.

U konkrétniho vzorku v anketnim Setfeni vyplyva z nazor( respondentd, Ze neni
problém v povédomi Fidi¢l pri Spatném predjizdéni cyklistl v neznalosti konkrétni
vzdalenosti bezpecného odstupu, ale ze zkuSenosti ziskanych v silni€nim provozu, vidi
autor nejvétsi problém v neohleduplnosti Fidi¢d vaci cyklistm na silnicich. Navic
v drtivé vétsiné pripadl, kdy nebyla dodrZzena minimalni vzdalenost 1m pfi terénnim
meéfeni nastala situace, kdy ve stejném okamZziku mijeni cyklisty automobilem se
nachéazelo i vozidlo v protisméru. Ohleduplnost Fidi¢l je v tomto problému klicova.
Dalsi pfipadny faktor, ktery se nesmi byt opomenut, je odhad Fidict v konkrétni kritické
situaci. PFi terénnim méfeni dochazelo také Casto k situacim kdy bylo zcela evidentni,

~r pmwe v v

e fidici Spatné odhadli rychlost protijedouciho vozidla vici rychlosti a Sifce svého

N¢

vozidla. Pokud automobil, ktery nedodrzi bezpe¢nou vzdalenost, miji cyklistu v kratSim

Casovém intervalu je to mnohem lepsi varianta, nez kdyZ fidi¢ nedodrZzi bezpeCny
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odstup a navic ve fazi mijeni jeho vozidlo zpomali na uroven rychlosti cyklisty. Tento

problém byl pozorovan zejména u starsich lidi a u vétSich rozmér automobil(.

PFi porovnani terénniho méreni s hodnotami namérenymi v konkrétnim vyzkumu na
Tchaj-wanu, Ize porovnat pouze mnozstvi automobild, které dodrzelo minimalni boéni
odstup 1m. Celkovy vzorek byl srovnatelny, ale liSila se zde rychlost mijejicich
automobill a $itka silnice. Vysledky jsou obdobné. V Ceské republice dodrZelo odstup
priblizné 70 % automobilli z celkového podtu. V zahraniéni studii to bylo pfiblizné
88 %. Bohuzel z technickych dlivodd nebylo mozné zméfit konkrétni rozméry mezi
automobilem a cyklistou. Metoda méfeni pomoci ultrazvuku, videokamery a satelitniho
systému, ktery urCuje konkrétni polohu cyklisty, je velice ndrofnd na vytvoreni
samotného zafizeni, které konkrétni odstup méfi. Proto byla zvolena jind metoda
méreni. Pfesnost méreni, kterd byla stanovena na 15 cm, neni v koneéném dUsledku
aZz tak dllezitd. Rozhodujici bylo uréeni orienta¢niho bodu na vozovce. Vzhledem ke
znatnym zkuSenostem a logickému uvaZzovani, lze poznat pouhym odhadem, zdali
automobil dodrZel alesponn minimalni vzdalenost 1 metru. Pfi konkrétni Sifce silnice
6 metrll, coZ je vtuzemsku drtiva vétSina. Lze stanovit vzhledem k pozici cyklisty
na silnici a pozici automobilu pFi predjizdéni zdali byla tato vzdalenost dodrzena.
PFfi Uvaze, kdy vozidlo je Siroké 2 metry a Sifka jizdniho pruhu 3 metry. Lze
konstatovat, Ze pokud jede cyklista pfimo po krajnici a automobil pfi predjizdéni
neprejede do protisméru (z ddvodu protijedouciho vozidla) je rozestup mezi cyklistou
a automobilem pfiblizné 1 metr. V momenté, kdy cyklista nejede pfimo po Kkrajnici
a automobil opét nepfejede do protisméru, nastava kritickd situace. Z této logiky

je naprosto nepfipustné vzhledem k Sifce nakladniho automobilu, aby predjizdél

cyklistu, pokud jede v protisméru automobil. Coz se bohuZel Casto déje.
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7 ZAVER

VSechny stanovené cile prace se podafilo splnit. Cilem prace bylo za pomoci
terénniho méreni urcit, zdali fidi¢i motorovych vozidel dodrZuji pfi predjizdéni cyklistt
bocni odstup alesponn 1 m. Dale také zjistit pomoci anketniho Setfeni, jestli ma vliv
na chovani Fidi¢l motorovych vozidel k cyklistdim na silnici jejich pfedchozi zkusenost

v roli cyklisty.

Z terénniho méfeni vyplynulo, Ze 70,5 % fidic¢d dodrZzelo minimalni bo¢ni odstup
1 metru. OvSem samotna statistika nakladnich automobil(l je negativni, pies polovinu
fidi¢d nedodrzelo poZadovanou vzdalenost 1 metru. V naprosté vétsing pripadd, kvili
protijedoucimu vozidlu a neochoté zpomalit automobil na rychlost cyklisty. Vznesenou
hypotézu: H 1 — Ridi¢i motorovych vozidel dodrzuji pfi predjizdéni cyklistd bo&ni

odstup ve vzdalenosti 1 m — Ize potvrdit.

Z vysledkl anketniho Setfeni Ize konstatovat, Ze nazory na problematiku predjizdéni
cyklistd motorovymi vozidly a na konkrétni vzdalenost minimalniho bo¢niho odstupu,
se shoduje i snazory odbornik(i na danou problematiku. Jsou pfiblizné stejné jak
u cyklistd tak i u necyklistd. Vznesenou hypotézu: H 2 — Pfedchozi zku$enost Fidicd
motorovych vozidel s jizdou na silnici v roli cyklisty, ma vliv na nasledné bezpecngjsi

predjizdéni cyklistl — Ize zamitnout.

Z vysledkl méfeni Ize doporudit Fidi¢m osobnich automobild, pokud jede cyklista
pfimo po krajnici vozovky, lze ho predjet v minimalnim odstupu 1 metru. OvSem
za situace, kdy cyklista nejede pfimo na krajnici vozovky, neni mozné bezpecné predjeti
cyklisty, aniz by automobil neprejel do protisméru.

U fidicd kamiond je doporuceni jednoznacné. Nelze za Zadnych okolnosti bezpecné
predjet cyklistu, aniz by Fidi¢ vzhledem k rozmérlim automobilu neprejel do protisméru

(pri $ifce jizdnich pruhl 6 metr().
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SEZNAM PRILOH

PFiloha €. 1: Anketa — Chovani Fidicl k cyklistm
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PFiloha ¢. 1: Anketa — Chovani fidicd k cyklistim

1. Kolik let vlastnite Fidi¢sky prikaz?
(Cislo)

2. Jiz pri dojizdéni cyklisty na silnici pfemyslim o zplsobu jeho predjeti:

- @
ANO NE

3. Styl jizdy a vzhled cyklisty mé& vliv na mnou zvoleny odstup a rychlost
automobilu/motocyklu pfi predjizdéni:

I |5
ANO NE

4. Pokud dojizdim cyklistu na silnici a vidim v protisméru automobil, radéji zpomalim a
pockdm s predjizdénim, abych neohrozil cyklistu:

I |5
ANO NE

5. Domnivam se, Ze bezpecny bocni odstup pfi predjizdéni cyklisty na silnici je: uvedte
BOCNI ODSTUP (cm)/RYCHLOST (km/h) P¥. 200/50

Pozn.: Bezpecny bolni odstup je vzdalenost mezi cyklistou a motorovym vozidlem, pfi které
nevznikne cyklistovi Zadné nebezpeci a ani nebude jakkoliv omezen.

(text)

6. Kolik kilometrd najedete prlimérné rocné v automobilu/na motorce?

40500 km'  0d 500 do5000 km'  od 5000 do 10000 km'  nad 10 000 km

7. Kolik kilometrd najedete prdmérné rocné na bicyklu - po silnici za bézného silniéniho
provozu?

Nejsem cyklista, na kole nejezdimr do 500 kmr od 500 do 5000 kmr nad
5000 km

9. Pohlavi:
o TN o
Zena Muz
10. Myslim si, Ze cyklisty predjizdim bezpecné:

& &
Ano Ne
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