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ABSTRAKT

Predmétem diplomové prace ,Studie bezpecénosti cyklistl“ je zhodnotit statistiku nehodovosti
cyklisti, popsat pfiCiny nehod cyklistl a typy téchto nehod spolu s pribéhem nehodového
déje. Cilem prace je popsat a zhodnotit mozné bezpecnostni prvky cyklistli, vybrat vhodny
parametr a experimentalné jej ovéfit a nasledné na zakladé experimentalniho testovani

navrhnout opatfeni vedouci ke zlepSeni bezpecnosti cyklistu.

ABSTRACT

The subject of the thesis "Study of cyclists' safety” is to evaluate the statistics accidents
involving czclists, to describe the causes of such accidents and the types of these accidents
together with the course of the accident. The aim is to describe and assess the possible
safety features of cyclists, select a suitable parameter to be experimentally tested for

verification and propose measures to improve the safety of cyclists based on the outcomes

of performed experiment testing.
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Seznam pouzitych zkratek

NSBSP Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu
CR Ceska republika

JLF UK Jesseniova lekarska fakulta Univerzita Komenského
MEN Martinska fakultna nemocnica

PVB Polyvinyl butyral

MIPS Multi-Directional Impact Protection System

OA Osobni automobil

PCR Policie Ceské republiky
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1 Uvod

Cyklistickd doprava v Ceské republice zaZziva v poslednich letech obrovsky rozvoj
a kazdoroéné pribyva aktivnich cyklisti, ktefi vyuzivaji své kolo jak k dopravni funkci,
tak také krekreatni. Tomuto rozmachu navic pfispiva velka oblibenost elektrokol,
ktera zachovavaji cyklistické nadSeni i lidem méné vykonnym zrlznych vékovych
i zdravotnich skupin. S cyklistikou souvisi trend ekologie a zdravého zivotniho stylu a mnoho
lidi zacCalo vice vyuzivat cyklistickou dopravu. Meésta hledaji nejriznéjSi alternativy
k individualni automobilové dopravé a kladné podporuji rozvoj cyklistické dopravy vystavbou
nové infrastruktury. Mezi nejvétsi vyhody cyklistické dopravy patfi relativné nizka pofizovaci
cena jizdnich kol oproti automobildm, minimalni provozni naklady, moznost vyuziti bez
fidi€ského prikazu a nulova ekologicka zatéz. Bohuzel naproti témto vS§em vyhodam panuje
v Ceské republice vysoka averze Fidiéti osobnich automobil(l vigi cyklistim, ktera mnohdy
pfechazi az v utoky. Na druhou stranu maiji cyklisté zazito mnoho nesvar(, které vedou
k jejich nehodovosti. Proto je tfeba dbat na bezpecnost cyklistl a snazit se ochranit obé
skupiny v nejvy8Si mozné mife vSemi dostupnymi prostfedky, a to jak stavbou cyklistickych

komunikaci, tak prvky pasivni a aktivni bezpecnosti cyklista.

K cyklistické dopravé mam velice blizko uz od utlého miadi. Od té doby se cyklisticka
doprava velice zménila a je tfeba reagovat na nynéjsi trendy. Zaroven se snazim na cyklisty
nahlizet z mnoha pohledl jako uzivatel, projektant nebo Fidi€¢ a rovnéz se vzdélavat v oblasti
konstrukce jizdnich kol a mit pfehled o novinkach na trhu. Proto jsem se rozhodl jako téma
své prace zvolit studii bezpecnosti cyklisti, abych svym pusobenim pomohl zkvalitnit tuto
problematiku, se kterou se potykam prakticky denné. Cilem této prace je shrnuti statistik
nehodovosti cyklistd, seskupeni pfiin a typd nehod cyklistd, vytipovani bezpeénostnich
prvkla cyklistd. DalSim krokem je v praktické Casti provedeni experimentu, podle kterého

bude nasledné navrzeno opatfeni ke zlepSeni bezpec€nosti cyklista.

2 Statistika nehodovosti cyklisti

2.1 Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu

Cilem Narodni strategie bezpecnosti silniéniho provozu (NSBSP) 2020 je snizeni poctu
usmrcenych osob pfi dopravnich nehodach v porovnani s rokem 2009 na droven priméru
zemi EU, coz se rovna pfiblizné snizeni o 60 %. V pfipadé tézce zranénych osob je toto
snizeni

0 40 %. Podle strategie NSBSP je cilovym pifedpokladem nepfekrocit pocet 333 usmrcenych

osob a pocet 2 122 téZce zranénych osob. [1]
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V pfipadé cyklistit NSBSP v roce 2020 pocita s neprekroCenim hranice 37 usmrcenych osob
a 280 tézce zranénych cyklistl. V roce 2017 byl tento pfedpoklad 44 usmrcenych cyklistd a

315 téZce zranénych, bohuzel se jej nepodafilo udrzet a poCet usmrcenych cyklistl byl

prekroCen uz v fijnu. [1]
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Obrazek 1 — Vyvoj poctu usmrcenych a téZce zranénych cyklisti vzhledem k Narodni

strategii bezpecnosti silnicniho provozu [1]

Jak mOzeme vycCist z grafu na obrazku 1, udrzet pocet usmrcenych cyklisti se podafilo
pouze v roce 2016 a 2011, silné prekroCeni hranice zaznamenavame v roce 2015. U tézce
zranénych cyklistl se nedafi udrzet hranice dlouhodobé uz od roku 2011, av§ak od roku

2012 ma kfivka klesajici charakter. [1]
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2.1.1 Dlouhodoby vyvoj
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Obrézek 2 — Viyvoj poétu usmrcenych cyklisti na pozemnich komunikacich v CR [1]
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Obrazek 3 — Vyvoj podtu téZce zranénych cyklistli na pozemnich komunikacich v CR [1]
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Na grafech z obrazku 2 a obrazku 3 vidime dlouhodobégjsi vyvoj usmrcenych a tézce
zranénych cyklistd z dopravnich nehod na pozemnich komunikacich v CR. V grafu
usmrcenych cyklistd je kfivka klesajici, v poslednich letech se podafilo snizit pocet
usmrcenych osob o 15-40 % oproti minulym rokim, kdy nejvice nehod je dlouhodobé
v rozmezi kvéten—zafi. Vyvoj téZce zranénych osob z obrazku 3 je lehce klesajici, misty

konstantni. Nejvice nehod ma pak o néco SirSi rozmezi, a to duben—fijen. [1]

2.1.2 Aktualni vyvoj vroce 2017
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Obrazek 4 — Kumulativni vyvoj poctu usmrcenych cyklisti v roce 2017 vzhledem k NSBSP
[10]

Graf z obrazku 4 predstavuje kumulativni vyvoj poétu usmrcenych osob za rok 2017.
Jak je vidét z grafu patrné, nejvétsi pfirGstky mizeme zaznamenat v oblasti letnich mésicu,
naopak v zimnich mésicich jsou nejmensi, ale zaroven nejsou nulové. Zaroven graf kopiruje

kfivku predpokladu NSBSP, ktery v zavéru roku pfesné odpovidal (44 cyklistd usmrceno). [1]
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Obrazek 5 — Kumulativni vyvoj poctu téZce zranénych cyklisti v roce 2017 vzhledem
k NSBSP [1]

V grafu z obrazku 5 je vidét vyvoj pfiristku poctu téZce zranénych cyklistd za rok 2017. Graf
ma podobny prubéh jako graf z obrazku 4, nebot ma rovnéz nejvétsi pfiristky v letnich
mésicich. Bohuzel se nepodafilo naplnit pfedpoklad NSBSP (315 osob), ktery byl pfekroCen

na podzim a nakonec stoupl az na 353 osob, coz odpovida zvySeni 0 12 %. [1]
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2.1.3 Vyvoj vroce 2017 podle jednotlivych kraji
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Obrazek 6 — PocCet usmrcenych cyklistu v jednotlivych krajich v roce 2017 [1]
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Obrazek 7 — Pocet téZce zranénych cyklista v jednotlivych krajich v roce 2017 [1]
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V grafech z obrazkl 6 a 7 je vidét rozdéleni smrtelnych a tézkych nehod cyklist v roce 2017
podle kraja. Z grafll vyplyva, Ze v souctu usmrcenych a tézce zranénych cyklistli je na tom
nejlépe Karlovarsky kraj, hl. mésto Praha, Plzerisky kraj a Vysocina, kde na Vyso€iné nebylo
zaznamenano ani jedno usmrceni cyklisty. Z grafu na obrazku 6 je zfejmé, Ze rozptyl
jednotlivych kraju je 0—6 usmrcenych cyklistli, kde nejvic bylo zaznamenano v JihoCeském
kraji, a to v poCtu 6. V grafu na obrazku 7 jsou rozdily mezi kraji znaéné. Nejméné tézce
zranénych cyklistl za rok 2017 bylo zaznamenano v Karlovarském kraji (5 osob), Plzefiském
kraji (7 osob) a v hlavnim mésté Praze (9 osob). Naopak nejvice bylo v Moravskoslezském
kraji (46 osob), StredoCeském kraji (45 osob) a Zlinském kraji (39 osob). [1]

2.2 Pouzivani cyklistické helmy

Dlouhodobym problémem ve vyvoji statistik nehodovosti cyklistll je pouzivani cyklistické
helmy. Ze vSech zaznamenanych smrtelnych nehod v letech 2009-2017 nemélo cyklistickou
pFilbu 85 % cyklistd. Pfitom se tato situace stale nedafi zlepsit, jak mizeme vidét v grafu
na obrazku 8, 84 % usmrcenych cyklistd v roce 2017 (37 osob) nemélo v dobé nehody

cyklistickou helmu. [1]

M s pfilbou 7
M bez prilby 37

Obrazek 8 — Pocet smrtelnych nehod cyklisti v roce 2017 s prilbou a bez prilby [1]
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Cyklisté eno

Rok prilbo Bez prilb elke prilbo Bez prilby Celke prilbo Bez prilby Celke

2009 7 65 72 81 349 | 430 583 2002 | 2585
2010 7 63 70 76 317 393 544 1752 | 229
2011 5 45 50 100 343 443 799 2126 | 2925
2012 10 54 64 129 337 | 466 857 2196 | 3053
2013 10 48 58 117 344 | 461 851 2116 | 2967
2014 11 46 57 132 301 | 433 976 2281 | 3257
2015 12 56 68 122 272 394 951 2197 | 3148
2016 11 28 39 129 288 | 417 937 2134 | 3071
2017 7 37 44 106 247 353 954 1991 | 2945

Meairogng |2 9 5 -23 -41 -64 17 143 | -126

m 12,8% | -17,8% | -142% |-153% | 1,8% -67% | -4,1%

Tabulka 1 — Casovy vyvoj podilu nasledkt dopravnich nehod cyklist(i bez/s pfilbou [1]

V tabulce 1 mGzeme vidét Casovy vyvoj a druh zranéni pfi dopravnich nehodach cyklistt
bez/s pfilby. U usmrcenych cyklist bez pfilby pocet nehod zvolna klesal a v roce 2016 byl
zaznamenan vyrazny pokles, avSak ten se nepodafil udrzet a v roce 2017 pocCet usmrcenych
zase stoupl o jednu ftfetinu. U téZce zranénych cyklistd bez pfilby je vyvoj dlouhodobé
klesajici, zatimco u lehce zranénych cyklistl bez pfilby je vyvoj spiSe konstantni. U vSech
nehod cyklistl s pfilbou zaznamenavame narlst az do roku 2014-2015, které nam tvofi

maximalni hodnoty a v nasledujicich letech pocty spiSe klesaji, avSak nikterak vyrazné. [1]

2.3 Dlouhodoby vyvoj usmrcenych cyklisti
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Obrézek 9 — Dlouhodoby vyvoj poétu usmrcenych cyklisti v CR [1]
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Vyvoj po&tu usmrcenych cyklistd v CR za roky 1993-2017 m(zZeme vidét na obrazku 9.
Z grafu je patrné, Ze vyvoj je klesajici. Nejvice smrtelnych nehod cyklistll bylo zaznamenano
vroce 1995, a to 146 osob, naopak nejméné bylo usmrceno vroce 2016, kdy bylo
zaznamenano 39 usmrcenych osob, z tohoto pohledu byl rok 2016 mimoradné uspésny.
Bohuzel se na tento klesajici pribéh nepodafilo navazat a vroce 2017 bylo usmrceno

44 cyklistll, coz je meziro¢ni narust o 5 osob Eili 13 %. [1]

Dlouhodoby klesajici trend jde Iépe vidét v grafu na obrazku 10, ktery tvofi relativni vyvoj
po&tu usmrcenych cyklistd v CR za stejné obdobi let 1993—2017. V tomto obdobi pramérny
vyvoj usmrcenych cyklistd klesa o 23,1 %. Pro srovnani pramérny pokles vSech usmrcenych

za toto obdobi dosahoval urovné 24,1%. [1]
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Obrézek 10 — Dlouhodoby relativni vyvoj poétu usmrcenych cyklisti v CR [1]

Na grafu z obrazku 11 vidime srovnani po¢tu usmrcenych cyklistd v daném roce z celkového
poctu usmrcenych osob pfi dopravnich nehodach. Procentualni &ast tvofi podil usmrcenych
cyklist ke v8em usmrcenym v CR. Zgrafu bylo spoéditano, Ze vletech 1993-2017
je pramérny podil usmrcenych cyklistd 9,1 %, coz znamena, ze skoro kazda 11. usmrcena

osoba zahynula pfi cyklistické nehodé. Nejvétsi podily zaznamenavame v letech 1995, 1997,
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2002 a 2015 (10,5 %-10,0 %) naopak nejmensi podil vznikl v letech 2008, 2011 a 2016
(7,1 %-7,8 %). [1]
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Obrézek 11 — Podil usmrcenych cyklist( ke véem usmrcenym v CR v letech 1993-2017 [1]
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2.4 Casové

2.4.1 Rozdéleni podle mésicii v roce

statistiky nehod
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Obrazek 12 — Podil usmrcenych cyklist( v jednotlivych mésicich v roce 2017 [1]
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Obrazek 13 — Podil tézce zranénych cyklistu v jednotlivych mésicich v roce 2017 [1]

V grafech na obrazcich 12 a 13 je zobrazeno mési¢ni srovnani po¢tu usmrcenych a tézce
zranénych cyklisti a vSech u€astniki silni€niho provozu vroce 2017, nasledné jejich
procentualni podily. Ve vSech pfipadech se tvofi maxima kolem letnich mésicl. Nejvice
cyklistt bylo usmrceno v ¢ervnu, kde pocet dosahuje 13 % ze vSech usmrcenych. Graf na
obrazku 13 ukazuje, Ze nejvice téZce zranénych zaznamenavame také v Cervnu,
ale procentualni podil ze v8ech usmrcenych zaznamenavame nejvétsi v Cervenci a kvétnu,
a to se 25 %, respektive 24 %. Z tabulky je také vidét, ze v zimnich mésicich je oproti vSem
usmrcenym a tézce zranénym u cyklist podstatné méné nehod, kde se podilové dostavame
az k2 %. Toto je logicky dano zimnimi podminkami v CR. Celoroéni podil usmrcenych

cyklistu tvofi 9 % a u téZce zranénych zaznamenavame 15 %. [1]

2.4.2 Rozdéleni podle dnii v tydnu

Dle denniho srovnani v roce 2017 z grafu na obrazku 14 vyplyva, Zze pondéli je z hlediska
smrtelnych nehod cyklist i nehod s tézkymi zranénimi nejpfivétivéjsi a tvorfi tak minimum ze
vSech dni vtydnu. Co se tyka vSech nehod, tak nejhorSi dny jsou jednoznalné patek

a sobota, jak u usmrcenych, tak u téZzce zranénych. U cyklistll nam dle grafu z obrazku 14
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vyplyva, Ze nejhorSi den byl u usmrcenych cyklistd d&tvrtek s 11 cyklisty a sobota

s 10 cyklisty. Zbytek dni v tydnu mimo pondéli osciloval kolem hodnoty 5 cyklistd. U tézce

zranénych cyklistd muZzeme z grafu vyc€ist, Ze nejhori den byl patek s celkem 64 tézce

zranénymi cyklisty, nasledné sobota s 58 cyklisty. [1]
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Obrazek 14 — Pocet usmrcenych a téZzce zranénych cyklistt v jednotlivych dnech v tydnu
roku 2017 [1]
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2.4.3 Rozdéleni podle hodin béhem dne
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Obrazek 15 — Pocet usmrcenych a téZce zranénych cyklistu v jednotlivych dennich hodinach

roku 2017 [1]

V grafu hodinového srovnani nehod cyklist v roce 2017 na obrazku 15 muzeme vidét, Ze jak

u usmrcenych,

tak u tézce zranénych je maximum tvofeno mezi

15-16 hodinou

(5 usmrcenych a 39 téZzce zranénych). Dale mGzeme z grafu vycist shluky nehod mezi

11-14 hodinou (obdobi obéda) a také mezi 17—-20 hodinou, kdy se cyklisté pohybuji ve svém

volném Case po zaméstnani. DalSi dva mensi shluky registrujeme v ranni Spi¢ce mezi 5-8

hodinou, kde se cyklisté ¢asto dopravuji do prace a také mezi 21-24 hodinou, kde muze hrat

velkou roli alkohol a/nebo Spatné osvétleni. [1]
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Obrazek 16 — Podil usmrcenych a téZce zranénych cyklistd v jednotlivych dennich hodinach
roku 2017 [1]

Graf z obrazku 16 nam ukazuje pomér usmrcenych a tézce zranénych cyklistd vuci vSem

osobam nehod. NejvétSi pomér 25 % usmrcenych cyklistd zaznamenavame mezi 22-23

hodinou, kde v relativnich Cislech nehodovost cyklistd vystoupa vici mensi nehodovosti

zbylych uc€astnikd. NejvétSi pomér 23 % téZce zranénych cyklistd evidujeme mezi 12-13

hodinou, které tvofi poledni sedlo a dale s 22 % mezi 1-3 hodinou opét brzké ranni hodiny,

kde neni nehodovost zbylych u€astnikd silniéniho provozu tak vysoka. [1]
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2.5 Vékové statistiky
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Obrazek 17 — Podil usmrcenych cyklistt podle vékovych kategorii v roce 2017 [1]

Na grafu z obrazku 17 vidime rozdéleni usmrcenych cyklistd podle véku. Je zfejmé, Ze jako
nejrizikovéjSi skupinu muzeme oznacit seniory s vékem 65+ let. Druhou nejpocetné&jsi
skupinu tvofi lidé ve véku 55—64 let a nasledné 45-54 let. V téchto letech se u starSich lidi
prodluzuje reakéni doba a schopnosti reagovat na rdzné dopravni situace v silniénim
provozu, navic jsou tito lidé vétSinou zraniteln&jSi. Dobrou zpravou se jevi statistika u déti ve

véku 0-14 let, kde v roce 2017 nebyl usmrcen nikdo, a ve véku 15-24 let pouze 1 Clovék. [1]

2.6 Alkohol a navykové latky

Dle pravidel silni¢niho provozu plati pro cyklisty stejné jako pro fidiCe zakaz poZiti alkoholu
pfed jizdou a b&hem jizdy. Toto pravidlo plati pro cyklisty také na cyklostezkach. V roce 2017
bylo zaznamenano 4 482 nehod zavinénych lidmi pod vlivem alkoholu a/nebo navykovych
latek, kdy zahynulo 52 osob. Z tohoto poctu cyklisté pod vlivem alkoholu a/nebo navykovych
latek v roce 2017 tvofi 642 nehod, kdy zahynulo 5 osob. Jak je vidét v tabulce 2, pocet
nehod s podilem alkoholu dlouhodobé klesa, avSak po€et nehod cyklistt pod vlivem alkoholu

usmrcenych osob kolisa, mimo rok 2010, kde byl poCet nejvyssi, a to 17 osob. [1]
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Nehody zavinéné cyklisty pod viivem | 5010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | Mezrotnek
alkoholu nebo navykovych latek 2017
Nehod 531 639 727 723 786 741 696 642 -54 -8%
Usmrceno 17 2 2 5 6 4 2 5 3 150%
Podil nehod zavinénych cyklisty 10,3% | 11,9% | 14,2% | 14,8% | 16,2% | 15,5% | 15,1% | 14,3%

Podil usmrcenych vinou cyklist 14,7% | 2,1% | 4,2% | 8,1% | 9,0% | 5,4% | 3,2% | 9,6%

Celkem nehod s podilem alkoholu 5166 | 5391 | 5128 | 4899 | 4857 | 4789 | 4624 | 4482 | -142 -3%
Celkem usmrceno s podilem

alkoholu 116 97 48 62 67 74 62 52 -10 -16%

Tabulka 2 — Nehody zavinéné cyklisty pod viivem alkoholu nebo navykové latky v letech

2010-2017 [1]

Na obrazku 18 v kolaCovém grafu vidime rozdéleni nehod zavinénych cyklisty pod vlivem
alkoholu a navykovych latek podle mnozstvi v roce 2017. Je alarmujici, ze nejvétsi podil
63 % s poétem 407 osob zavinilo nehodu pod vlivem alkoholu 1,51 %, a vice, hned
na druhém misté je s podilem 15 % v poctu 99 osob se zavinénim nehody pod vlivem
alkoholu od 1,10 %o do 1,50 %.. Pro pfedstavu muz o hmotnosti 90 kg ma po vypiti péti
0,51 12° piv v krvi 1,06 %o alkoholu, stejny muz dosahne 1,58 %o alkoholu v krvi po sedmi
0,5 | 12° pivech, pfipadné po jedenacti 0,04 | panacich vodky. Naopak zavinéni nehod
pod vlivem drog a alkoholu bylo v roce 2017 pod 1 % (2 osoby) a nehod pod vlivem drog

bylo pouze 1 % (4 osoby). Mezi navykové latky patfi heroin, kokain, extaze, marihuana,

hasis, LSD, halucinogenni houby a metamfetamin (pervitin). [1] [2] [3]
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Obrazek 18 — Rozdéleni nehod zavinénych cyklisty pod viivem alkoholu a navykovych latek

podle mnozstvi v roce 2017 [1]

_I Usmrceno TéZce zranéno | Lehce zranéno

Pod vlivem alkoholu do 0,24 %o 0 3 25
Pod vlivem alkoholu od 0,24 %o, do 0,50 %o 1 4 28
Pod vlivem alkoholu od 0,51 %o do 0,80 %o 0 4 28
Pod vlivem alkoholu od 0,81 %o do 1,00 %o 0 3 17
Pod vlivem alkoholu od 1,01 %o do 1,50 %o 0 12 83
Pod vlivem alkoholu od 1,51 %o a vice 4 30 331
Pod vlivem alkoholu a drog 0 0 2

Pod vlivem drog 0 1 3

Tabulka 3 — Rozdéleni dusledki nehod cyklisti pod viivem alkoholu nebo navykové latky
v letech 2010-2017 [1]

V roce 2017, jak jiz bylo fe€eno vySe, doslo k 642 dopravnim nehodam zavinénych cyklisty
pod vlivem alkoholu a/nebo navykovych latek, v tabulce 3 mizeme vidét podily usmrcenych,
téZce zranénych a lehce zranénych osob v disledku vinika nehody — cyklisty. Podil vSech

usmrcenych, téZce zranénych i lehce zranénych je nejvétsi u vinik( cyklistd pod vlivem

28



alkoholu 1,51 %o a vice. U tézce zranénych a lehce zranénych pak nasleduiji vinici pod vlivem
alkoholu od 1,10 %o do 1,50 %o. [1]

2.7 Misto nehody cyKlistti

Misto nehody Cyklisté
2017 Usmrceno | TéZce zranéno | Lehce zranéno
V obci 20 259 2335
Mimo obec 24 94 610
Celkem 44 353 2945
Podil v obci 45% 73% 79%

Tabulka 4 — Rozdéleni nehod cyklist( podle mista a druhu zranéni v roce 2017 [1]

Z celkového poctu nehod cyklistd v roce 2017 z tabulky 4 jednoznacné vyplyva, Ze vice
zranéni pochazi z nehod v obci. V pfipadé usmrceni je to srovnatelné. Proto bychom se méli

zaméfit na nehody cyklistd hlavné v obcich. [1]

2.8 Priciny nehod cyKklistii - statistika

Pfitina nehody, 2017 Cyklisté - absolutné Cyklisté - relativné
Usmrceno | TéZce zranéno | Lehce zranéno | Usmrceno | TéZce zranéno | Lehce zranéno

Neprimérena rychlost 9 50 352 20% 15% 12%
Nespravné predjizdéni 3 14 98 7% 4% 3%
Nedani prednosti 12 97 830 27% 29% 29%
Nespravny zplsob jizdy 20 174 1564 45% 52% 55%

Jiné 0 18 101 0% 5% 4%
Cellem u [

Tabulka 5 — Rozdéleni pricin nehod cyklistt a druhu zranéni v roce 2017 [1]

Dle tabulky 5 byl hlavni pFi¢inou nehod cyklistd v roce 2017 nespravny zpusob jizdy,
ktery tvofil skoro polovinu vSech pfipadl. Druhou hlavni pfi€inou bylo nedani pfednosti,

které tvofilo témér tfetinu vSech pfipadu. Treti hlavni pFicinou byla nepfiméfena rychlost. [1]

3 Pri¢iny nehod cyklisti
V tomto odstavci si podrobngji popiseme hlavni priginy nehod cyklistd dle kritérii PCR,
které jsou doplnény o mozné dalSi pficiny spadajici do kategorie ,Jiné“ nebo tvofici

podkategorie Ctyf zakladnich pficin.
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3.1 Nespravny zpisob jizdy

Tato pfiCina dopravni nehody je dle statistik nejrozSifené&jsi. U téchto nehod se cyklista plné
nevénoval fizeni kola, €i nepfizplUsobil Fizeni okolnostem a svym zkuSenostem. Nejcastéji se
jedna o kombinaci projeti zatacky pfi nevhodné zvolené rychlosti a naslednému vyjeti
z idealni stopy priUjezdu, €i uplnému vyjeti z komunikace. Tyto nehody velmi vzrostly
zejména s rozSitenim uzivani chytrych telefon. Cyklista se plné nevénuje fizeni a pfi
pouzivani chytrého telefonu, tachometru, nebo jen konzumaci jidla ovlada kolo pouze jednou
rukou. PFi téchto nehodach byva tragicka kolize s protijedoucimi vozidly nebo jinymi cyklisty

na stezkach. P¥i uplném vyjeti z komunikace pak stfety s pevnou pfekazkou. [1] [4]

3.2 Nedani prednosti

Cyklista, jakozto ucastnik silniéniho provozu, je oproti vozidliim vyrazné méné chranény a
také o mnoho lehéi. Ridi¢i vozidel proto &asto nerespektuji cyklisty jako regulérni Gdastniky
silniéniho provozu. Casto se také stava, Ze fidi¢ vozidla neodhadne rychlost cyklisty a neda
prfednost. Naopak cyklisté hlavné v méstském provozu maji zvySené naroky na pozornost
a zejména u méneé prehlednych kfizovatek dochazi k nebezpe€nym manévriim, kde cyklista

mnohdy ani nevi, jestli dava prednost, nebo nikoliv. [1] [4]

3.3 Neprimérena rychlost

Tento typ nehod nastava, pokud cyklista nepfizplsobi svou rychlost dopravné-technickému
stavu vozovky, kde mohou byt rizné nerovnosti, diry, nahromadény $térk nebo stojici voda.
V podzimnich mésicich se €asto jedna o napadané listi, které v kombinaci s vodou velmi
klouze. V zimé pak muze byt vozovka pokryta namrazou, ledem nebo snéhem. Cyklista by

mél vzdy na tyto zmény na vozovce reagovat a pfizpUsobit tomu svou rychlost. [1] [4]

3.4 Nespravné predjizdéni

Tento typ nehod je obvykly hlavné v intravilanu, kde maji cyklisté tendence pfedjizdét vozidla
z obou stran. Cyklisté se v téchto pomalejSich rychlostech ve méstech Casto dostavaji
do mrtvého uhlu zpétnych zrcatek vozidel a tito fidii je snadno pfehlédnou. Navic je
u cyklistd méné viditelna signalizace o zmé&né sméru, ktera se ukazuje pouze rukama. Casto
se ani neohliZzeji, nez zahgji predjizdéci manévr, takze pfipadné vozidlo za cyklistou uz

nestihne na nic zareagovat. [1] [4]

3.5.1 NedodrZeni vzdalenosti
Cyklista by mél dodrzovat bezpecnostni odstup od okolnich uc€astnik( silni€éniho provozu
stejné jako vSichni ostatni. Tento typ nehod nastava pfi velmi blizké jizdé za vozidly, kdy pfi

nahlém zabrzdéni auta cyklista s daleko menSi adhezi jen téZko zareaguje. Tento typ nehod
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je také typicky u sportovnich cyklistli, ktefi vyuzivaji ¢asto pomalejSi zemédélské stroje

k jizdé ve vétrném pytli tésné za témito vozidly. [4]

3.5.2 Spatné osvétleni

Osvétleni patfi mezi povinnou vybavu kazdého cyklisty. Souc€asti kazdého kola by mélo byt
za snizené viditelnosti vpfedu bilé svétlo a vzadu Cervené svétlo. Déale by soucasti jizdniho
kola mély byt pfedni a zadni odrazky a odrazky na pedalech a paprscich kola. Tyto odrazky

mohou byt nahrazeny reflexnimi materialy na odévu Ci obuvi. [4]

3.5.3 Okruzni kiizovatka

Dalsi z typickych nehod cyklistl jsou okruzni kfizovatky, kde se cyklisté Casto pohybuiji
na hranici slepého u0hlu zpétnych zrcatek, navic Fidi¢i Casto nerespektuji cyklisty,
neodhadnou jejich rychlost a zkfizuji jejich drahu pfi vyjezdu z okruzniho jizdniho pasu. Proto
je pro cyklisty nejlepsi drzet se co nejvic u pojizdéného prstence a v€as signalizovat vyjezd

z kfizovatky. [4]

3.5.4 Naraz do dveri

Tento typ nehod je typicky zejména v intravilanu podél parkovaciho pruhu, vedle kterého se
Casto umistuji cyklistické pruhy ¢&i cyklopiktogramy. Lidé ve vozidle projizdéjiciho cyklistu
Casto prehlédnou, nebo se vlbec nepodivaji a oteviou cyklistovi dvefe pfimo do drahy.
Na toto cyklista mnohdy nestihne zareagovat a nasleduje velmi nebezpecny Celni naraz

do dvefi vozidla. [4]

3.5.5 Slepy uhel

Tyto nehody vznikaji nej¢astéji na kfizovatkach, kde cyklista zastavi na &ervenou vpravo
od nékladniho auta nebo autobusu. V tomto misté fidi¢ cyklistu snadno pfehlédne, nebo
vUbec nevidi. Pfi rozsviceni zelené na svétlech semaforu vozidlo odboci doprava a cyklistu
srazi z boku. Proto je vhodné stat v fadé za auty nebo v pfedsazeném prostoru pro cyklisty

v kfizovatce. [4]

3.5.6 Kolize s pésimi nebo zviraty

Kolize s péSimi nejcastéji vznikaji na spolecnych a délenych stezkach pro chodce a cyklisty,
kdy se obé skupiny pfilis nerespektuji. Zvlastni skupinu tvofi kolize s bruslafi, ktefi jsou dle
zakona na komunikaci jako chodci, avSak na druhou stranu mohou vyuzivat stezky pro
cyklisty. Na téchto komunikacich dochazi Casto ke kolizim se psy, protoze jsou vyuzivany

pejskafi k veneni. Srazky s jinymi druhy zvifat jsou spiSe ojedinélé. [4]
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3.5.7 Alkohol
Poziti alkoholu pfi jizdé na kole je v Ceské republice velmi oblibena &innost cyklistt. Alkohol
v téle zplsobi snizeni pozornosti cyklisty a vede k bezstarostnéjSimu vnimani okoli

a zpomaleni reflexd. To vSe vede k dopravnim nehodam. [4]

4 CyKlistické chyby pri jizdé

4.1 Jizdabez prilby

Pravidla silni€niho provozu vyZaduji pouZiti ochranné pfilby pouze po osobach mladsSich 18
let. AvSak riziko umrti po padu bez pouziti ochranné pfilby je az 19krat vyssi. Pfi cyklistickych
nehodach je témérf v poloviné pfipadu poranéna hlava. Trend odkladani ochranné pfilby byl

zjistén hlavné pfi vysSich teplotach v letnich mésicich, kdy cyklisté sundavaji pfilbu

4.2 Alkohol

Dle pravidel silniéniho provozu plati pro cyklisty stejné jako pro fidice zakaz poziti alkoholu
pred a béhem jizdy. Toto pravidlo plati pro cyklisty také na cyklostezkach. Cyklista je fidi¢
a cyklostezka je pozemni komunikace nebo jeji ¢ast, oznacena pfislusnou dopravni znackou.
Jizda pod vlivem alkoholu snizuje reakcni dobu cyklisty a soustfedéni na jizdu, v nékterych
pfipadech také znemoznuje samotnou jizdu. Poziti alkoholu pfi jizdé je rozSifeno hlavné

v teplych prazdninovych mésicich a v obdobi vinafskych slavnosti. [4]

4.3 Nakupni tasky na riditkach

Pfi jizdé se zavéSenou taskou na fFiditkach je velmi obtizna jizda zataCkami, naklad
na Fiditkach ma pfi zataceni a rychlejSich manévrech tendenci se rozkmitat a maze dojit
ke kolizi s draty pfedniho kola a nasledné ztraté rovnovahy nebo zablokovani kola a padu.
Do podobné kategorie chyb muzeme zaradit vedeni ruéniho voziku nebo drzeni psa
na voditku. Naklad na kole pfi jizdé by mél byt na nehybnych Castech kola idealné v jeho
podélné ose a pfedevdim na k tomu uréenych mistech, napf. ko§ nebo brasny na zadnim

nosici, bradny v ramu kola nebo vak na sedlové trubce. [4]

4.4 Prevoz vétsich nakladi

DalSi z cyklistickych chyb je pfevoz vétSich nakladu na kole. Tato chyba se vyskytuje hlavné
na venkove, kde je jizdni kolo ¢asto pouzivano k pfevozu vétSich nakladu, jako napf. naradi
(hrabé, kosa, sekera), stavebniho materialu nebo Urody z pole. Tento prevoz predmétu
znesnadriuje fizeni jizdniho kola a ohrozuje nejen samotné fidi€e, ale i ostatni u€astniky

silni¢niho provozu. [4]
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4.5 Podcenénijizdy na kole

Z dopravnich nehod vyplyva, Ze cyklisté Casto podceriuji své sily. Tato skuteCnost mnohdy
nastava u starSich cyklistd seniorského véku. Je tfeba spravné vyhodnotit svij zdravotni stav
a fyzické schopnosti jiz pfed jizdou. | na znamé trase muze vzniknout neéekana dopravni
situace, na kterou je tfeba v€as a spravné reagovat. Také je dobré vozit s sebou mobilni

telefon nebo nejet sam. [4]

4.6 Jizda po trasach pro pési

Mezi nejvétsi cyklistické chyby a prohfesky patfi jizda po chodnicich (ten smi pouzivat pouze
déti do deseti let) a jizda po pfechodu pro chodce, kde je nutné slézt z kola a vést jej vedle
sebe. [4]

5 Priubéhy nehodovych déji

Dle prizkumd Ustavu soudniho lékafstvi JLF UK a MFN, Martin, ze vzorku za desetileti
(1991-2000) v poctu 106 smrtelnych nehod cyklistd a naslednou analyzou nehodovych déj
forenzné, tedy medicinskou analyzou, byly ustanoveny tfi zakladni krizové situace bé&hem
jizdy na kole s moznym vyusténim az do smrtelnych zranéni. Jedna se o dle statistik
nejpocetnéjsi kolize cyklisty s pohybujicim se prfedmétem, dale kolize cyklisty s pevnou
prekazkou a pad cyklisty na pevnou podlozku pfi nezvladnuté technice jizdy (napf.

neuzpusobena rychlost, alkohol, smyk). [5] [6]

Nyni si rozebereme blize kolize cyklisty s pohybujicim se pfedmétem, jelikoZz dle analyzy
byla tato kolize cca v 85 % pfipad(. Navic statisticky pozici pohybujiciho se pfedmétu tvofi
zcca 70 % osobni motorové vozidlo. V pohledu vzajemného postaveni cyklisty
a pohybujiciho se automobilu pfi nehodovém déji mizeme schematicky stanovit tfi zakladni

polohy cyklisty a osobniho automobilu vic&i sobé. [5] [6]
a) poloha ¢elo — Celni, kde jsou plochy Cela cyklisty a automobilu nasmérovany proti sobg,

b) poloha ¢elo — zadni, kde je &elni plocha vozidla nhasmérovana zezadu ke stejnosmérné

jedoucimu cyklistovi,

c) poloha ¢elo — boc¢ni, kde je Celni plocha vozidla nasmérovana k bo¢ni ploSe cyklisty.

5.1 Poloha c¢elo - ¢elni

U tohoto typu kolize pfi Celnim postaveni cyklisty va&i pohybujicimu se vozidlu dochazi
k velmi zavaznym zranénim cyklistl, kter4& maji Casto také charakter polytraumatizmu,

tzn. jsou postizeny nejméné dva organové systémy, z nichZ alespon jeden ohroZuje Zivot
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pacienta. Cetnost jednotlivych zranéni ze vzorku studie smrtelnych nehod mGzeme nalézt
v tabulce 6. [5] [7]

Zranéni n %
Fraktury obli¢ejovych kosti 5 56
Fraktury baze lebni 7 78
Fraktury klenby lebni 7 78
Fraktury krénich obratlG 2 22
Fraktury hrudnich obratlG 3 33
Fraktury bedernich obratl 0 0
Fraktury zeber 6 67
Trhliny pohrudnice 0 0
Fraktury kli¢ni kosti 0 0
Fraktury hrudni kosti 2 22
Fraktury hornich koncetin 5 56
Fraktury dolnich koncetin 8 89
Z toho amputace 0 0
Fraktury kosti panevnich 0 0
Traumatické poskozeni mozku 8 89
Traumatické poskozeni michy 3 33
Traumatické poskozeni plic 6 67
Traumatické poskozeni srdce 3 33
Traumatické poskozeni sleziny 3 33
Traumatické poskozeni jater 3 33
Poskozeni velkych cév 1 11
Poskozeni mocového méchyre 0 0
Traumatické poskozeni ledvin 0 0
Poskozeni branice 0 0
Poskozeni Zaludku 0 0

Tabulka 6 — Celo - éelni kolize [5]

V prvotni fazi tohoto stietu dojde v oblasti zony narazniku nebo pfedni &asti masky vozidla
k momentové deceleraci pohybu kola cyklisty a k jeho sunuti v opacném sméru. Naopak
na télo cyklisty plsobi velka akcelerace dopfednym pohybem proti exteriéru vozidla.
Nasledné dopada télo cyklisty na kapotu, pfipadné &elni sklo vozidla. V této fazi jsou velmi
Casta poranéni bficha, u muzl jsou mozna i tézka poranéni pohlavnich organu pfi kolizi
s pevnymi komponenty Fiditek jizdniho kola. Po nalehnuti téla cyklisty v pfedozadni ose
na exteriér vozidla vznikaji zranéni dolnich koncetin od rozhrani masky a kapoty, pfipadné
samotné masky. Naslednou fazi nehodového déje tvofi kopirovani téla tvaru pfedni kapoty
a Celniho skla a posléze sunuti téla, pfi kterém mize dochazet také k rotacim kolem podélné
osy. Tuto fazi doprovazi kompresivni (sila pusobi tlakem) zlomeniny Zeber a také

pohmozdéni vnitfnich organd dutin bfisnich a hrudnich. Télo v této fazi nasleduje hlavu,
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ktera obvykle intenzivné narazi do pfedniho skla nebo na rozhrani pfedni sklo—kapota.
To zpUsobuje zlomeniny skeletu tvare, klenby a lebec¢nich kosti. Toto samoziejmé doprovazi
zhmozdéni mozkové tkané v rozsahu podle kinetické energie impaktu hlavy do ¢asti vozidla
a naslednych deformaci téchto ¢asti, které ovliviuji vysledné pohmozdéni. Celé télo se
potom dal sune az ke stfeSe vozidla. Pfi tom dochazi bud Svihem, nebo tahovym protazenim
kréni a hrudni patefe ke zlomeninam obratli az poSkozeni michy. Na hornich koncetinach
jsou obvyklé rizné zlomeniny kosti, narazeniny & kozni odérky. V obli¢ejové Casti jsou
typické fezné rany klGze od &asti pfedniho skla, kterému se pfi opravdu silnych narazech
protrhava bezpecnostni PVB folie uvnitf skla. U lidi menSiho vzriistu a déti mohou byt tyto
fezné rany uz v oblasti pfedni plochy hrudniku. V posledni fazi nehody dochazi k odtrzeni
téla od exteriéru karoserie vozidla. Toto se déje z divodu prudkého brzdéni vozidla.
Nasledné télo opét dopada na pevnou prekazku (napf. silnice), kde vznikaji dal§i sekundarni

zranéni, ktera mohou byt stejné zavazného charakteru jako primarni. [5] [6] [7] [11]

5.2 Poloha c¢elo - zadni

Tato poloha je podle statistik nejCastéjSi. Postaveni pfed srazkou je takové, ze cyklista i
vozidlo se pohybuji ve stejném sméru. Cetnost jednotlivych zranéni ze vzorku studie

smrtelnych nehod mizeme nalézt v tabulce 7. [5]
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Zranéni n %
Fraktury obli¢ejovych kosti 0 0
Fraktury baze lebni 15 71
Fraktury klenby lebni 9 43
Fraktury krénich obratlG 8 38
Fraktury hrudnich obratlG 0 0
Fraktury bedernich obratl 0 0
Fraktury Zeber 10 48
Trhliny pohrudnice 0 0
Fraktury kli¢ni kosti 0 0
Fraktury hrudni kosti 0 0
Fraktury hornich koncetin 0 0
Fraktury dolnich koncetin 6 29
Z toho amputace 0 0
Fraktury kosti panevnich 1 5
Traumatické poskozeni mozku 21 100
Traumatické poskozeni michy 8 38
Traumatické poskozeni plic 10 48
Traumatické poskozeni srdce 1 5
Traumatické poskozeni sleziny 6 29
Traumatické poskozeni jater 6 29
Poskozeni velkych cév 0 0
Poskozeni mocového méchyre 0 0
Traumatické poskozeni ledvin 0 0
Poskozeni branice 0 0
Poskozeni Zaludku 0 0

Tabulka 7 — Celo — zadni kolize [5]
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V prvni fazi narazi vozidlo pfednimi partiemi exteriéru (naraznik, pfedni maska) do zadni
Casti jizdniho kola, tj. pneumatiky zadniho kola, pfipadné pfes blatnik. Tento prudky naraz
okamzité méni dopfedny pohyb cyklisty a télo akceleruje na exteriér vozidla, na ktery pada
zady celou plochou na predni kapotu. Sunuti je cyklistovi zpusobeno na velmi kratké draze
a hlava dopada na rozhrani kapoty a €elniho skla. V této fazi probiha mnoho zranéni.
Momentovym tlakem na hrudnik vznikaji i mnohocetné zlomeniny Zeber z obou stran,
rozsahla krvaceni v zadnich hrudnich partiich, pohmozdéni plic a dalSich organ hrudnich
i biisnich. Casté je také krvaceni do oblasti ledvin. Na hlavé ze zadni strany a krku pfi sunuti
vznikaji charakteristické fezné rany od Casti prfedniho skla. NejvaznéjSi zranéni vznikaji pfi
momentu dopadu zadni Casti hlavy na pfedni sklo Ci stfechu vozidla. Vznikaji zlomeniny
lebeCnich kosti doprovazené poskozenim mozkovych tkani. Navic pfi tomto Svihovém

pohybu hlavou dochazi k potrhani krénich vazl, nékdy i zlomenin obratli a poSkozeni michy.




Zavérec€na faze je podobna jako v poloze €elo — Celni, kde télo dopada na pevnou piekazku

a vznikaji dalSi rizna sekundarni zranéni. [5] [6]

5.3 Poloha c¢elo - bo¢ni

Tato poloha srazky cyklisty s motorovym vozidlem, kdy vozidlo srazi ¢elem cyklistu z jeho

t&Zkych vnitfnich zranéni. Cetnost jednotlivych zranéni ze vzorku studie smrtelnych nehod

muzeme nalézt v tabulce 8. [5]

Zranéni n %
Fraktury obli¢ejovych kosti 1 4
Fraktury baze lebni 16 64
Fraktury klenby lebni 11 44
Fraktury krénich obratld 7 28
Fraktury hrudnich obratlG 4 16
Fraktury bedernich obratld 2 8
Fraktury zeber 15 60
Trhliny pohrudnice 8 32
Fraktury kli¢ni kosti 4 16
Fraktury hrudni kosti 2 8
Fraktury hornich koncetin 7 28
Fraktury dolnich koncetin 10 40
Z toho amputace 3 12
Fraktury kosti panevnich 7 28
Traumatické poskozeni mozku 21 84
Traumatické poskozeni michy 5 20
Traumatické poskozeni plic 10 40
Traumatické poskozeni srdce 2 8
Traumatické poskozeni sleziny 3 12
Traumatické poskozeni jater 2 8
Poskozeni velkych cév 4 16
Poskozeni mocového méchyre 2 8
Traumatické poskozeni ledvin 5 20
Poskozeni branice 2 8
Poskozeni Zaludku 1 4

Tabulka 8 — Celo — boéni kolize [5]

V prvotni fazi vozidlo narazi do cyklisty zjeho boéni plochy, a to nejCastéji do mista
pfedkoleni. Zde dochazi k prvotnimu zranéni od odérek, krevnich podlitin pfes zlomeniny
zaviené i oteviené az po nejhorSi stupné amputace predkoleni. VSe zavisi na velikosti
energie narazu a pfipadné deformaci pfednich Casti vozidla (naraznik, maska). Té&zisté
cyklisty lezi ve vySce nad maskou osobniho vozidla, proto dochazi po narazu k podtrzeni

jizdniho kola z boku a to ma za nasledek, podobné jako v pfedchozim pfipadé, mohutnou
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akceleraci proti exteriéru vozidla do pfedni kapoty, Celniho skla az na rozhrani stfechy.
Tentokrat je vSak cyklista natoCen z boku. Poté dochazi tradi€né k sunuti téla a pfipadné
k moznym rotacim podél svislé osy lidského téla. Pfi dopadu celého téla na exteriér vozidla
dochazi nej¢astéji k jednostrannym zlomeninam kli¢ni kosti, zlomeninam Zeber v okoli
kontaktu a také zhmoZzdéni plic. DalSi zranéni vznikaji pfi momentu dopadu hlavy na kapotu,
predni sklo ¢&i stfechu vozidla. Hlava v tomto pfipadé narazi z boku, proto vznikaji zliomeniny
tvarovych kosti, lebky a poranéni mozku. V tomto nehodovém dégji je dulezity okamzik
boc¢nich Svihovych protipohybu hlavy, krku a u lidi a déti menSiho vzristu také hrudni patere.
V tomto dusledku vznikaji zlomeniny obratll krénich, hrudnich a poskozeni michy.
Pfi kontaktu panve s pevnymi ¢astmi exteriéru vznikaji zliomeniny stydkych a kycelnich kosti,
pripadné rozsahlejsi zlomeniny celé panve. V pfedposledni fazi se energie pfenasi na vnitini
organy bfisni dutiny, kde dochazi mnohdy k nékolika soubéznym vaznym zranénim, ktera
byvaji smrtelna. V posledni fazi nehody opét dochazi k odtrzeni téla od exteriéru karoserie

vozidla, dopadu na pevnou podlozku a vzniku sekundarnich zranéni. [5] [6]

6 Bezpecnostni prvKky cyklisti

Bezpecénostni prvky cyklistd budeme délit v nasledujicich kapitolach na prvky pasivni

bezpecnosti a prvky aktivni bezpecnosti.

6.1 Prvky pasivni bezpecnosti cyklisti
Pasivni bezpec€nost cyklisty Ize struéné definovat jako ¢ast sytému prvkd, které maiji za cil co
nejvice zmirnit nasledky déje dopravni nehody. Racionalni pfistup cyklisty jej pfivadi k vyuziti

vSech moznosti ochrany, aby byl pfipadny uraz zmirnén co nejvice.

Z hlediska pasivni bezpec&nosti je rozdil mezi fidi€¢em automobilu a mezi cyklistou zasadni.
Zatimco soucasné podoby automobil tvofi pro jejich Fidie jakousi bezpecnostni schranku
i bez zasahu fidiCe, pasivni bezpe€nost cyklisty ma cyklista hlavné ve své reZii a
ve zdokonalovani pasivni bezpecnosti objektl, které ho ohrozuji, jako napf. karoserie

vozidla.

Ze statistickych 0dajl pozorujeme, Ze druhou nejCastéjsi pfi¢inou nehod po nespravném
zpusobu jizdy je nedani prednosti, a to zejména automobillim. Z toho vyplyva, Ze z hlediska
pasivni bezpecénosti je tfeba se zaméfit na nehody cyklistd s vozidly. V tomto nehodovém
déji je mnoho faktort, mezi hlavni patfi rychlost a hmotnost cyklisty vi¢i rychlosti a hmotnosti

vozidla, tj. pomér hybnosti, dale bod stfetu a také uhel stfetu. [1] [5]
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6.1.1 Prilba

Dle statistik dopravnich nehod je nejzranitelngjSim mistem pfi padu z kola pravé hlava.
Ze zakona v Ceské republice je povinnost pouzivat pfilbu pro cyklisty mlad$i osmnécti let.
Bezpecnostni cyklistické pfilby jsou velmi efektivni pfi prevenci poranéni hlavy a jsou dilezité
pravé u déti, nebot ty utrpi vétSinu vaznych poranéni hlavy pfi nehodach na kole.
NejCastéjSim mistem poranéni u déti pfi padu z kola jsou ze 44 % hlava, z 27 % paze,
koleno 23 % a bficho 6 %. [4] [5]

Nabidka pfileb je u nas dostate¢né variabilni, v8echny tyto pfilby prodavané
ve specializovanych obchodech jako cyklistické pfilby musi splfiovat zakladni bezpeénostni
certifikaty. Proto se durazné nedoporucuje kupovat padélané znackové pfilby za vyhodné
ceny z Cinskych e-shopu, protoze u téchto tyto certifikaty nemusi byt. Helmy s pfisluSnym
bezpeénostnim certifikatem zaruéuji dle normy CSN EN 1078+A1, Ze pfi narazu neprekrodi

maximalni zrychleni hodnotu 250 g. [4] [8]

V helmé cyklisté Casto travi dlouhé hodiny, proto musi dokonale sedét, nesmi nikde tlacit.
| drobny tlak mize po par hodinach zplsobit nesnesitelnou bolest hlavy, proto je tfeba helmu
pfed koupi dobfe vyzkouSet. Pfilbu je nutné pfi jejim pouZiti spravné nosit, aby byla jeji
ochrana vyuzita na maximum. Musi byt vzdy zapnuta, a to tak, Ze mezi feminek a bradu
se mohou zastr€it maximalné dva prsty. Pfilba se nesmi po zatfeseni hlavou sesunovat ani
nijak otacet. Mé&la by mit dostatecné silny feminek, aby udrzel helmu na hlavé i po dvou
narazech napf. auto a chodnik. DuleZité je také pohodli, hmotnost a odvétrani. Cim leh&i
helma, tim méné zatéZuje kréni patef, dobré odvétrani pomulze hlavné v letnich mésicich
a cyklisté pak nemaji tendenci helmu nap¥. do kopce sundavat z divodu horka. Méla by byt
co nejvice hladka a kulata tvarem, aby se pfi narazu predeslo tfisténi. Také nesmi mit mimo
specialni sportovni podminky aerodynamicky ,ocas”, ktery pfi nehodé zpUsobi otoceni helmy
do strany nebo Uplné sundani helmy z hlavy. Vhodné je rovnéz pouziti reflexnich prvka,

aby byla co nejvice viditelna. [4]

6.1.1.1 Systém MIPS

Systém MIPS je zkratkou anglického Multi-Directional Impact Protection System. Jedna se
o systém, ktery ma plastovou skofepinu uvnitf pfilby uchycenou pruzné, Cimz pfi padu
docilime snizeni rotacni energie a tim zvySujeme ochranu hlavy. Tato rotaCni energie vznika
z narazu na prekazku pod uhlem. Systém dovoluje pohyb o 10-15 mm. V téchto pfipadech
maji tradi¢ni helmy tendenci sklouznout po hlavé a deformovat se za jinych podminek,
nez na které jsou konstruovany. Bézné helmy jsou testovany na linearni naraz z jednoho
sméru, a to vertikalné. Tento napad je inspirovan lebkou, kde je uvnitf mozek taky pruzné

ulozen v mozkomisni tekutiné. Dle vysledk( vyzkumu dojde pfi padu pod Uhlem 45 stuprid
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k redukci pusobicich sil az o 40 %. Srovnani napéti na lebce se systémem MIPS a bez négj

muzeme vidét na obrazku 19. [9] [10]

Without MIPS technology With MIPS technology

Strain Level
High '

Obrazek 19 — Vlevo mapa napéti bez MIPS, vpravo se systémem MIPS [9]

6.1.2 Cyklistické bryle

Cyklistické bryle neslouzi jen jako modni dopinék, ale maiji i fadu dulezitych ochrannych
funkci. Zakladni funkci je ochrana pfed sluncem. Barvu skel je nutné volit podle realného
pouziti podle prostfedi a denni doby. BEhem slunnych dni jsou vhodné bryle s tmavymi skly,
naopak vS8eru nebo prechodech svétlo—stin jsou vhodnéjSi zjasnujici skla Zluta
nebo oranzova, pfipadné &ira. Proto mnoho vyrobcu nabizi bryle s vyménnymi zorniky.
Idedlnim FeSenim jsou pak fotochromaticka skla, ktera reaguji na intenzitu svétla a podle
ni tmavnou nebo rozjasnuji. Dllezitym faktorem u tohoto typu bryli je rychlost reakce na
svétlo. Daldim typem jsou polarizované CocCky, které blokuji nepfijemné ucinky ostrého
svétla, které je umocnéno hladkymi povrchy, jako napf. silnice, dlazba, vodni hladina nebo
snih. Tyto povrchy vrhaji nepfijemné odlesky, pfes které neni vidét ani samotny povrch, coz
je pfi samotné jizdé velmi nebezpeéné. Témér vdechny tyto sportovni bryle jsou opatfeny UV
filtrem. [4] [12]

DalSi funkci bryli je ochrana proti riznym povétrnostnim vlivim a proti hmyzu a jinym
odletujicim predmétim. P¥fi jizdé ve vySSich rychlostech jsou o&i ohroZzovany silnym vétrem,
rdznymi prachovymi ¢astmi a hmyzem. OCi pak mohou zacit slzet nebo nepfijemné palit a
jizda se stava nebezpecénou. Kvalitnéjsi bryle maji také ochranu proti po8krabani. Ty nejlepsi
bryle maji silnou ochranu proti narazu, jsou zde pfidavany riizné materialy, pfi kterych jsou
pak bryle dokonce testovany pro pohlceni velmi silnych narazu. Napfiklad skla firmy Oakley

jsou schopna pohltit stfelu z brokovnice raze 12 mm ze 14 m. Proto jsou kvalitné&jsi bryle
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vhodné hlavné k jizdé v terénu, kde se muzeme pfi padu setkat s narazem na velmi ostré
predméty. [4] [12]

V neposledni fadé bryle také chrani pfed potem, ktery ma tendence stékat do oci. Pfi

vhodném vybéru bryli pot stéka po nosniku a zabrariuje paleni o¢i z dlivodu zaliti potem.

6.1.3 CyKlistické rukavice

Rukavice na kolo mizeme rozdélit na ,kratkoprsté“ a ,dlouhoprsté”. Kratkoprsté pouzivaji
hlavné silnini a hobby cyklisté, Iépe odvétravaji a nebrani cyklistovi v manipulaci s jinymi
vécmi, napf. elektronikou. Dlouhoprsté rukavice jsou vhodné do studenéjdiho poCasi a také
do tézSiho terénu, kdy pfi padu chrani celou dlan v€etné prstli, navic v rozbitém terénu
napomahaji k lepSimu uchytu Fiditek a neklouzou tolik brzdové paky. Dlané obou druh
rukavic se délaji jak s gelovymi vycpavkami, tak i bez nich. Zde zalezi na osobnich
preferencich, jak co komu vyhovuje, aby jej dlané pfi vyjizdce netlacily. Vrch rukavic ma
Upravy predevsim podle pocasi, do letnich dni co nejvice odvétrané, do chladnégjSich dni

neprofukové a razné silné zateplené, az po specialni pal¢aky do nejvétSich mraza.

6.1.4 CyKlistické boty

Pro idealni pfenos sily na pedal cyklisté pouzivaji cyklistické tretry. Jedna se o specialni
naslapny systém, kdy je tretra pevné spojena s pedalem a pro vypnuti nohy z pedalu je tfeba
udélat pohyb patou do strany. Spojeni tretry s pedalem pfida na jistoté jizdy v terénu
a zabranuje neCekanému sjeti nohy z pedalu, zaroven pfi Slapani cyklista vyuziva vSechny
svalové skupiny, takZze se posiluje efektivita Slapani do kruhu. Sportovni cyklisté vozi tretry
s tvrdou podrazkou, nej¢astéji vyztuZzenou karbonovymi vilakny, aby byl pfenos sily co
nejdokonalejSi a zaroven se bota neohybala a chodidlo tak nebylo namahano, coz pfi delSich
vyjizdkach zplsobuje znacné paleni a bolest. U rekreacnich cyklistd jsou v oblibé tretry
s klasickou podrazkou a kufr (jak se nazyva systém na tretfe) je co nejvice zapustén
do podrazky, aby bylo mozné vyuzit tyto boty i k pfesunum pésky. U horskych treter je navic
zpevnéna Spicka a pata, aby se zabranilo poranéni prsti a paty od Casto odletujicich
kamenu. Pro chladnéjSi mésice a nepfiznivé pocCasi se vyrabgji také zimni tretry,
které pfipominaji boty na bézecké lyZovani. Jsou vyrabény z nepromokavych materialu

a byvaiji velmi dobfe zateplené i do silnych mrazu.
6.1.5 CyKklistické obleceni

6.1.5.1 Materidl a strih
Velky dlraz se pochopitelné klade na zpracovani prvni vrstvy, ktera je v pfimém kontaktu
s télem. Musi se zohledriovat odlisné termoregulac¢ni potfeby rlznych &asti téla. Proto se

v poslednich letech objevilo mnoho novych modelu, které vyuzivaji kombinace rozdilnych
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materiall pro rGzné partie téla. Obdobny komfort nabizi obleceni, které pouziva rlizné husté
a strukturované tkana vlakna. Nejen u spodniho pradla je klasicky Sev na ustupu. Tradi¢né je
vytlaCovan pohodIngjsim plochym 8vem. Z hlediska komfortu je jeSté vhodnéjSi
takfka neznatelna technologie lepeného spoje. Idealem vSak stale zustava pradlo bezesvé.
Zakladni rozdéleni stfihll je podle pouziti. Cyklisticky dres jiz neni jen zavodni dres. Velka
Cast dresli se podoba spiSe civilnimu obleeni, materialy jsou ale zvoleny stale dostate¢né
funkéni. To oceni napfiklad turisté, ktefi nemaji velké sportovni ambice. Civilngjsi vzhled je
oblibeny také u zen. Dale Ize odévy délit na silniéni ¢i MTB modely — kazda skupina
koresponduje se specifickym posedem v té které discipliné. Pro MTB jsou typické lezérngjsi
volné stfihy. Pfi vybéru oble€eni nesmime opomenout moznost zvolit oble€eni s reflexnimi
prvky pro zvySeni bezpecnosti, kterym obleCeni nabizi opravdu velmi mnoho prostoru.

Vyhlaska navic umoznuje nahradit povinné odrazky pravé reflexnimi plochami na obleceni.

[4]

6.1.5.2 Cyklistické kratasy

U cyklistickych kalhot mame stéle na vybér mezi klasickou pfiléhavou a volnou civilngjsi
variantou. | volné kalhoty byvaji vybaveny vloZkou, ktera je usazena ve vnitfnim elastickém
dilu. Na kalhotach pfibyva mnozstvi riznych anatomicky stfizenych panelt pro lepsi usazeni
na téle. Zakladem kazdych dobrych kalhot na kolo jsou antibakterialni vioZky, které chrani
pred pfipadnymi otlaky a podrazdénim pokozky. Casto se setkdme s vrstvenim materiald
tak, aby vlozka odvadéla svou praci co nejlépe. Cim del$i a ¢ast&jsi vylety podnikame, tim

lepsi kalhoty bychom méli mit pravé z ddvodu kvality viozky.

6.1.6 Zatky riditek

Zatky do fiditek jsou velmi vhodnym prvkem pasivni bezpec€nosti. A€ to neni na prvni pohled
zfejmé, pfi padu jsou duta Fiditka velmi nebezpecna. Sténa je velmi tenka a hrozi prorazeni
kGze skrz, z tohoto divodu se doporuCuje vozit zatky, které zvétSi plochu a zamezi protrzeni
kGze. [4]

6.1.7 Karoserie vozidla

Vzhledem k tomu, Zze druhou nej¢astéjSi pfi€inou cyklistickych nehod je nedani prednosti,
je tak dualezitym prvkem pasivni bezpecnosti karoserie vozidel. Automobilové spole¢nosti
kladou na tuto problematiku velky daraz, a a¢ je primarni snaha ochranit posadku vozidla,
spole€nosti mysli také na chodce a cyklisty. Karoserie je tak rozdélena na deformacni zény
a pevnou karoserii. Jejich ukolem je absorbovat a rozlozit co nejvétSi mnozstvi kineticke

energie a tim zmirnit nasledky nehody. [13] [14]
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Deformacni zény jsou programovatelné struktury karoserie, které jsou tvofeny nosniky,
profily, vyztuhami a plechy riznych tloustek, pevnosti a tuhosti. Tyto komponenty jsou

slozeny podle pocitacovych simulaci dle pozadavku na funkci. [15]

Pro pfedni Cast vozidel by méla platit pétistupfiova deformaéni charakteristika, jejiZz jednotlivé
stupné zavisi na velikosti pusobici deformacni sily. Tyto stupné jsou znazornény v grafu
na obrazku 20. Pro cyklisty jsou dllezité prvni tfi stupné, kdy kompatibilita malé sily zajiStuje

ochranu spoluuc¢astnika nehody. [16]
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Obrazek 20 — Deformacni charakteristika predni ¢asti karoserie [16]

6.2 Prvky aktivni bezpecnosti cyklisti

Prvky aktivni bezpecnosti jsou systémy, technicka zafizeni a vlastnosti prostfedkul, které
pomahaji predejit nebo zabranit dopravnim nehodam. Mezi zakladni prvky aktivni
bezpecCnosti cyklisty patfi brzdy, spravné zvolené a nahusténé pneumatiky, tlumeni a

v neposledni fadé osvétleni.

6.2.1 Brzdy

Brzdy jsou soucasti povinné vybavy jizdniho kola, které musi obsahovat dvé na sobé
nezavislé brzdy, kterymi lze davkovat brzdny uCinek. Jedina vyjimka je u kol pro déti
pfedSkolniho véku, pro které plati, ze nemusi byt vybavena pfedni brzdou, kdyz maji
volnobéZkovy naboj s protiSlapaci brzdou.
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Cyklistické brzdy Ize rozdélit do 3 zakladnich kategorii:

Prvni kategorii jsou brzdy v naboji, které se dale déli na protiSlapaci a bubnové. Pracuji
na principu pfitlaCovani Celisti s brzdovym oblozenim na vnitfni strané rotujiciho brzdového
bubnu, ktery tvofi t€lo naboje. Sila se pfenasi lankem nebo u protidlapaci brzdy zpétnym
pohybem pedall pfes fetéz. Tyto brzdy najdeme nejCastéji na meéstskych kolech, jsou
pomérné levné a bezudrZzbové. Jejich velkou nevyhodou je vétsi hmotnost a pfi delSim
brzdéni Spatné chlazeni, pro protiSlapaci brzdu navic mala davkovatelnost, u&innost

a nemoznost couvani s kolem.

Druhou kategorii jsou rafkové brzdy, které se dale déli na cantilever, U-brzdy, V-brzdy
a hydraulické. VSechny rafkové brzdy funguji na principu tfeni pryZovych, pfipadné
korkovych $palikd o brzdnou plochu hlinikového nebo karbonového rafku. Sila se prenasi
lankem nebo hydraulicky. Vyhodou téchto brzd je nizka hmotnost, cena a snadna
opravitelnost. Nevyhodami jsou sniZzena ucinnost pfi Spatném poc€asi a delSim brzdéni pfi
zahrati rafkd, u kterych je navic pozadavek na silnéjsi sténu bok( a dany profil. Tyto brzdy

najdeme na vSech typech kol.

NejmodernéjSim typem cyklistickych brzd jsou brzdy kotou€ové. Tyto brzdy pfenadeji silu

z brzdové paky za pomoci lanka nebo hydrauliky na brzdovy tfmen, kde pistky tlaci
na brzdové destiCky a kde tfeci plsobi sila na brzdovy kotou€. Tento typ brzd ma vysokou
ucinnost za kazdého pocasi a vybornou davkovatelnost. DalSi vyhoda spo€iva v moznosti
pouziti jakéhokoliv profilu, materialu a tloustky stény rafku U hydraulickych typl je vyhodou
pomeérné nizka pusobici sila na paku. Nevyhodou je vySSi cena a vyS$Si naroCnost
pfipadného servisu. Tento typ brzd uz také nalezneme na v8ech typech kol, hlavné

v zavodnim odvétvi.

6.2.2 Pneumatiky

Pneumatik ve veloprimyslu existuje cela fada riznych rozmérd, smési, dezénl podle druhd
kola a podminek jejich pouziti. Z hlediska bezpecnosti je ale nejdllezitéjsi spravné zvoleni
tlaku vzduchu uvnitf. Zakladni udaj udava vyrobce na bocnici plasté — maximalni tlak, ktery
by se nemél v zadném pfipadé prekraCovat. Na tento udaj navazuje maximalni mozny tlak
vuci rafku stanoveny vyrobcem rafkd a uzivatel by mél pouzit jako maximalni ten mensi udaj,
jinak hrozi zborceni rafku, vyskoceni plasté z patek rafku nebo i nenavratné poruseni kordu
plasté. Spravny tlak je vhodny zvolit z hlediska povrchu, aby byl plast pfilnavy a dobfe vedl
kolo v zataCkach a i pfes nerovnosti vozovky/terénu. Obecné plati, ze ¢im horSi terén, tim se
tlak v pneumatikach voli niz8i, je v8ak tfeba dbat na minimalni tlak, aby nedochazelo
k Castym defektim, poniceni patek rafku nebo v nékterych pfipadech i sundani plasté

z rafku. Signalizaci nizkého tlaku v pneumatice je borceni bocnice v zatackach, plavani
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plasté nebo dosednuti rafku pfes plast na povrch podlozky. Mnozstvi tlaku zavisi na mnoha
faktorech — rozmérech plasté a rafku, hmotnosti soustavy jezdec + kolo, zkuSenostech, stavu

povrchu, po€asi, pouziti duSového nebo bezdudového systému.

6.2.3 Tlumice

Jizdni kola Ize pofidit bud zcela neodpruzena, kdy se o tlumeni se tak stara pouze vhodné
zvoleny tlak v plastich, pfipadné tlumici vlastnosti ramu/vidlice, které jsou nejlepsi
u karbonovych vlaken a ocelovych slitin. Toto tlumeni je hlavné na udrovni vibraci. LepSi
variantou je tlumeni kol pomoci odpruzené vidlice a/nebo odpruzené zadni stavby ramu.
Pruzeni zajistuje bud pruzina, nebo vzduchova patrona. Tlumeni je pak zajisténo
kapalinovym nebo olejopneumatickym tlumiCem. U pfednich vidlic byva nejCastéji v jedné
noze pruzeni a v druhé tlumeni, u zadnich staveb je nejCastéji tlumeni soucasti pruzeni
pfimo na tlumici. Pfepakovanim a typem pouzitého systému zadni stavby se pak da ovlivnit

pribéhova kfivka zadniho odpruzeni.

Vhodné nastavené tlumeni u jizdniho kola zajistuje bezpecny kontakt s podloZkou na silnici
a hlavné v terénu. Cyklista pak kolem kopiruje terén a pfedni kolo jisté vede smér a zadni
ma zase stale pfimy styk s terénem, aby mohlo zabirat s co nejvy$si ucinnosti. Dale tlumeni

zmirfiuje rany od necekanych prekazek na trase, které by mohly zapfi€init pad cyklisty.

6.2.4 Osvétleni cyklista

V nasledujici kapitole si popiSeme osvétleni cyklistd podrobnéji, protoze se budeme zabyvat
touto problematikou v experimentu v praktické ¢asti. Z grafd hodinového rozdéleni nehod
ve statistikach jsme vyCetli, Ze pomérné velka ¢ast nehod se odehrava pfes noc mezi 20-1 h
a dale pak pfi rannim rozednivani mezi 5-7 h. Velké mnozstvi nehod je zpusobeno také pfi

vvvvvv

osvétleni, aby cyklista byl vidén a zaroven dobre vidél.

6.2.4.1 Z hlediska povinné vybavy
Velkou ¢ast povinné vybavy cyklistu tvofi Cast, ktera zajiStuje cyklistdm bezpecnou jizdu
a viditelnost na silnici. O to se staraji prvky osvétleni, aby cyklista vidél a byl vidén. Mezi

povinnou vybavu jizdniho kola patfi: [4]
»1. Jizdni kola musi byt vybavena:

a) dvéma na sobé nezavislymi u€innymi brzdami s odstupriovatelnym ovladanim brzdného
uc€inku; jizdni kola pro déti pfedSkolniho véku vybavena volnob&znym nabojem s protiSlapaci

brzdou nemusi byt vybavena piredni brzdou,

b) volné konce trubky fiditek musi byt spolehlivé zaslepeny (zatkami, rukojetmi apod.),
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c) zakoncCeni ovladacich pacek brzd a volné konce fiditek musi mit hrany bud obaleny
materialem pohlcujicim energii, nebo (jsou-li pouzity tuhé materialy) musi mit hrany
0 poloméru zakfiveni nejméné 3,2 mm; packy meéniChd prevodu, kridlové matice,
rychloupinace naboju kol, drzaky a konce blatniki musi mit hrany bud’ obaleny materialem
pohlcujicim energii, nebo (jsou-li pouZity tuhé materialy) musi mit hrany o poloméru nejméné

3,2 mm v jedné roviné a v druhé roviné na ni kolmé nejméné 2 mm,

d) matice naboju kol, pokud nejsou kfidlové, rychloupinaci nebo v kombinaci s krytkou konce

naboje, musi byt uzaviené,

e) zadni odrazkou cervené barvy, tato odrazka mlze byt kombinovana se zadni ¢ervenou
svitilnou nebo nahrazena odrazovymi materialy obdobnych vlastnosti; plocha odrazky nesmi
byt mendi nez 2000 mmz2, pficemz vepsany Ctyfuhelnik musi mit jednu stranu dlouhou
nejméné 40 mm, odrazka musi byt pevné umisténa v podélné stfedni roviné jizdniho kola
nebo po levé strané co nejblize k ni ve vySce 250 - 900 mm nad rovinou vozovky; ¢inna
plocha odrazky musi byt kolma k roviné vozovky v toleranci +/- 15° a kolma k podélné stfedni
roviné jizdniho kola s toleranci +/- 5°; odrazové materialy nahrazujici zadni odrazku mohou

byt umistény i na odévu &i obuvi cyklisty,

f) pfedni odrazkou bilé barvy, tato odrazka muze byt nahrazena odrazovymi materialy
obdobnych vlastnosti; odrazka musi byt umisténa v podélné stfedni roviné nad povrchem
pneumatiky pfedniho kola u stojiciho kola; plocha odrazky nesmi byt mensi nez 2000 mmz2,
pfiemz vepsany Ctyfuhelnik musi mit jednu stranu dlouhou nejméné 40 mm, ¢inna plocha
odrazky musi byt kolma k roviné vozovky s toleranci +/- 15° a kolma k podélné stfedni roviné
jizdniho kola s toleranci +/- 5°; odrazové materialy nahrazujici odrazku mohou byt umistény

i na odévu ¢i obuvi cyklisty,

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

blizkosti,

h) na paprscich pfedniho nebo zadniho kola nebo obou kol nejméné jednou bo¢ni odrazkou
oranzové barvy (autoZlut) na kazdé strané kola; plocha odrazky nesmi byt mensi nez 2000
mm2, pfiCemz vepsany Ctyfuhelnik musi mit jednu stranu dlouhou nejméné 20 mm, tyto
odrazky mohou byt nahrazeny odrazovymi materialy na bocich kola nebo na bocich plasti

pneumatik ¢i na koncich blatnik(i nebo bo¢nich ¢astech odévu cyklisty.

2. Jizdni kola pro jizdu za snizené viditelnosti musi byt vybavena nasledujicimi zafizenimi

pro svételnou signalizaci a osvétleni:
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a) svétlometem sviticim dopfedu bilym svétlem; svétlomet musi byt sefizen a upraven trvale
tak, aby referencni osa svételného toku protinala rovinu vozovky ve vzdalenosti nejdale 20 m
od svétlometu a aby se toto sefizeni nemohlo samovolné nebo neumysinym zasahem fidice
meénit, je-li vozovka dostatecné a souvisle osvétlena, mize byt svétlomet nahrazen svitilnou

bilé barvy s pferuSovanym svétlem,

b) zadni svitiinou ¢&ervené barvy, podminky pro umisténi této svitiiny jsou shodné
s podminkami pro umisténi a upevnéni zadni odrazky podle odstavce 1 pism. e); zadni
Cervena svitiina muze byt kombinovana se zadni odrazkou Cervené barvy podle odstavce
1 pism. e); zadni Cervena svitiina muze byt nahrazena svitilnou s pferuSovanym svétlem

Cervené barvy,

c) zdrojem elektrického proudu, jde-li o zdroj se zasobou energie, musi svou kapacitou

zajistit svitivost svétel podle pismen a) a b) po dobu nejméné 1,5 hodiny bez pfreruseni.

3. Svételna vybava jizdniho kola se nepovazuje za vybavu ve smyslu ustanoveni
§ 32 zakona ¢&. 361/2000 Sb.“ [17]

® Povinné vybaveni A Vybaveni pro jizdu za % Doporucené vybaveni
snizené viditelnosti

Obrazek 21 — Povinna vybava jizdniho kola [4]
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6.2.4.2 Kategorie

Osvétleni cyklistd bychom mohli rozdélit na dvé zakladni kategorie. Prvni kategorii jsou
vykonna svétla, ktera nam zajistuji plnohodnotnou jizdu pfedevS§im za tmy a Spatnych
svételnych podminek. Jedna se predevSim o svétla pfedni nebo c&elovky uchycené
na helmu. Tato svétla maji ¢asto externi zdroje vétSich akumulatori, maji vysoky svételny
tok, v extrémnich pfipadech pro jizdu vterénu dokonce vyS$Si nez svétla automobilu,
ktera maji svételny tok az 1500 Im. Nevyhodou téchto svétel byva nutnost pfipojovat externi
baterii pfes kabel, potfeba pasivniho chlazeni LED diody pfes Zebrovani hlinikového pouzdra

a samoziejmé vysSi cena. [18] [19]

Druhou kategorii svétel tvofi bezpecnostni svétla, slangové tzv. blikacky. To jsou svétla,
ktera zajistuji cyklistam, aby byli vidéni ze strany okoli, zejména pak dalSich uc€astnikud
silniéniho provozu. Maji nizky svételny tok (pod 100 Im), Casto se jejich sila oznacuje
jako tzv. dosvit, ktery u zakladnich modell dosahuje pouze desitek metrd. VétSina téchto
svétel vyuziva jednorazove bézné baterie. Jejich hlavni vyhodou je mala velikost, velka vydrz
baterie a nizka cena. Zadni svétla spadaji do této kategorie bezpeénostnich svétel. Priklad

obou kategorii muzeme vidét na obrazku 22. [19]

Vykonné
svéetlo

Bezpecnostni
svétla

Obrazek 22 — Kategorie cyklistickych svétel [19]

6.2.4.3 Vykon cyklistickych svétel

Vykon cyklistickych svétel nejcastéji najdeme ur€en fyzikalni veli€inou svételny tok, ktery je
definovan jako ,intenzita zrakového vjemu normalniho oka, vyvolaného energii svételného
zareni, které projde za jednotku ¢asu urcitou plochou v prostoru, kterym se svétlo Sifi.“ [20]
Jednotka svételného toku je 1 Im (lumen). V porovnani s klasickou vlaknovou zarovkou

pfikonu 25W odpovida svételny tok LED Zarovky cca 200 Im. [20]
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U naseho rozdéleni kategorii svétel maji bezpe€nostni svétla zpravidla svételny tok do 100
Im, vykonna svétla pro bezpecnou jizdu po komunikacich a cyklistickych trasach v noci mezi
100-300 Im. Pro jizdu v terénu ve tmé je tfeba svételného toku pies 300 Im az do cca 2000
Im. Pro jizdu vterénu je také dobré kombinovat pfedni svétla dvé, a to jedno
na fiditkach kola a druhé na hlavé (helmé) cyklisty, pro osvétleni jak sméru jizdy, tak sméru

pohledu cyklisty. [19]

Vykon cyklistického svétla také velmi ovliviiuje pouzita optika skla pouzitého na svétle.
Ta nam vytvafi tvar svételného kuzelu, ktery svétlo vytvafi. Pro jizdu po silnicich
a cyklistickych trasach je lepSi uzsi a delsi svételny kuzel. Po téchto trasach se jezdi
zpravidla rychleji nez v terénu a proto je lepSi vidét a byt vidén dal pfed sebe. Naopak
v terénu je lepsi, aby byl svételny kuZel dostate¢né Siroky, protoze je tfeba sledovat periferné
vice nastrah a prekazek, idealné pak kombinovat uzsi kuzel na svétle na Fiditkach a Sirsi

kuzel na svétle na helmé, ktery postacuje kratsi.

DalSim parametrem vykonu je pouziti zarovek. Klasické viaknové Zarovky z cyklistickych
svétel naprosto vymizely a nahradily je LED diody. Tyto diody diky své nizké energetické
narocnosti, pofizovaci cené a vydrzi LED diody v fadu tisici hodin v podstaté ovladly trh
cyklistickych svétel. Pfi dostateCném napdjeni a chlazeni dokazou nejnovéjdi LED Cipy

vytvaret svételny tok az 15 500 Im. [21]

6.2.4.4 Napdjeni

U béznych cyklistickych svitidel jsou pouzivany klasické jednorazové baterie, u vétSich svétel
tuzkové/mikrotuzkové baterie a u malych blikacek pak nejcastéji mincové baterie CR2032.
U silngjSich svétel vyzadujicich lepSi zdroje napajeni se setkdavame s rlznymi typy
akumulatord. Prvni skupinou jsou zabudované nabijeci akumulatory, nejCastéji Lithium-
iontové (Li-lon) baterie, které se nabijeji pfes USB kabel. Tento typ baterii pak mize byt
pouzit i jako externi zdroj nabijeni svétla. DalSi skupinou silngjSich svétel tvofi nabijeci
primyslové baterie 18650, taktéz Li-lon, které se bud vkladaji do svétel samostatné, nebo

jsou seskladané do tzv. akupackl, které se ke svétlim pfipojuji externé kabelem.

6.2.4.5 Upevnéni

U svétel existuje mnoho riznych typl a druhld upevnéni na kolo. Svétla se nejCastéji
zacvakavaji do pfedem namontovanych plastovych drzakd nebo se pfichycuji silikonovymi
krouzky. NejcastéjSim typem je u prednich svétel upevnéni na fiditka a u zadnich svétel
upevnéni na sedlovku. DalSim typem upevnéni pfednich svétel je upevnéni na helmu,
predstavec, nohy nebo krk vidlice, & zabudovani pfimo do ramu kola u hlavoveé trubky.
U zadnich svétel existuje také upevnéni na sedlo, ramové vzpéry zadni stavby, na nosice,

blatnik, nebo zabudovani pfimo do ramu. Je také mozné zavéSeni na helmu, batoh &i odév.
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Toto zavéSeni ma vyhodu, Ze je svétlo umisténo vySe nez je bézné a proto muize byt
v nékterych pfipadech lépe viditelné. Posledni kategorii uchyceni tvofi bo¢ni bezpeénostni
svétla, ktera se umistuji do dratd kol nebo na ventilky. Tato svétla se spinaji automaticky
za pohybu kol pfi dostateCné rychlosti, kdy odstfediva sila pfekona jednoduchou pruzinku.
V jiném pfipadé se musi vypnout/zapnout spinatem. U téchto svétel je vyhoda, Ze indikuji
jasny pohyb kol cyklisty. U automatického spinani téchto svétel miaze byt nevyhoda vypnuti

téchto svétel pfi cekani cyklisty na kfizovatce.

6.2.4.6 Viditelnost

Viditelnosti rozumime vodorovnou vzdalenost, na kterou je mozné pozorovat objekty
nebo zdroje svétla. V Ceskych pravidlech silni€niho provozu uzivame termin snizena
viditelnost, ktery znamena, Ze ucastnici provozu na pozemnich komunikacich dostate¢né
zfetelné nerozeznaji jina vozidla, osoby, zvifata nebo pfedméty na pozemni komunikaci,
napfiklad od soumraku do svitani, za mlhy, snéZeni, hustého desté nebo v tunelu. Viditelnost
je €asto omezovana pocasim a dennimi fazemi, napf. noc/den, atmosférické srazky, mihy,
prach. [22]

6.2.4.7 Fluorescenéni materialy

Tyto materialy se vyznacuji pfedevsim svou typickou barvou — jasna Zluta, zelena, oranzova.
Jejich funkce ovlivriuje viditelnost hlavné ve dne a za soumraku, zatimco za tmy svou funkci
vyrazné ztraci, ale pofad disponuji lepsi viditelnosti nez oby&ejné barvy. Casto tvofi podklad
a zakladni vrstvu bezpec€nostnich odévu, které jsou pak doplnény prvky z reflexnich
materiall. [23] [24]

6.2.4.8 Reflexni materidly

Tyto materidly funguji na principu odrazeni svétla, podobné jako smérové zrcadlo, které
odrazi dopadajici svétlo v uzkém kuzelu zpét ke zdroji, a to az na vzdalenost pfes 200 m.
Tyto materialy zvy3uji viditelnost hlavné ve tmé a pfi snizené viditelnosti. Na obrazku 23

je znazornén princip retroreflexe. [23]
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Obrazek 23 — Princip retroreflexe [23]

Na obrazku 24 m0zeme vidét srovnani viditelnosti barevného obleceni ve srovnani

s reflexnim materialem.

o 18 M modré obleen
o ==l 24 M ¢ervené obleteni

o | 37 M 3luté obleéeni

o -‘ 55 M bilé obleteni

7o) DU reflexni material

Ridi¢ vidi Rozeznava | Rozhoduje se | Provadi | Dokoncen
chodce nebezpedi | o manévru manévr | thybny manéwl

Om 30 m 60 m 90 m 120 m 150 m 180m 200 m
Obrazek 24 — Srovnani viditelnosti barevného obleéeni a reflexniho materialu ve tmé [24]

7 Experiment

Jako parametr tykajici se bezpecnosti cyklistd bylo zvoleno osvétleni cyklistll za snizené
viditelnosti. Experiment mapuje vzdalenosti, ve kterych ma Fidi€ osobniho automobilu
moznost zareagovat na cyklistu od momentu, kdy ho poprvé zahlédne. V experimentu
se testovaly varianty s osvétlenim i bez osvétleni. Experiment je rozdélen na dvé casti,
a to na ¢ast subjektivni, kdy byly v realnych podminkach zméfeny vzdalenosti mezi cyklistou
a vozidlem z mého subjektivniho pohledu z vozidla osobniho automobilu, a ¢ast objektivni,
kdy byla otestovana skupina probandl na pocitacové simulaci, ktera rovnéz zaznamenava

vzdalenosti mezi cyklistou a automobilem za sniZené viditelnosti v riznych prostfedich.
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7.1 Subjektivni experiment

7.1.1 Prostredi experimentu

Experiment byl proveden na mistni komunikaci spojujici obce AlbrechtiCky a Petfvaldik
pobliz letisté LeoSe Janacka v Ostravé. Silnici jsem zvolil z dlvodu idealnich parametr(
pro tento experiment, nebot se jedna o 500 m dlouhy pfimy Usek bez klesani nebo stoupani
v extravilanu, ¢imz experiment neni ovlivnén rozhledovymi poméry pies vySkové a sméroveé
oblouky nebo vefejnym osvétlenim. Tato komunikace je Siroka 3 m s nezpevnénou krajnici
0,5 m na kazdé strané, nema vodorovné dopravni znaceni ani smérové sloupky, povrch
je zivieny. Na silnici byly pasmem zaméfeny znacky po 10 m od pocéatku (0 m) do konce

(500 m). Prostredi experimentu ve dne muzeme vidét na obrazku 25.

Obrazek 25 — Prostfedi experimentu

7.1.2 Objekty experimentu

7.1.2.1 Vozidlo

Vozidlo bylo pouzito znacky Skoda Octavia |. generace rokem vyroby 2001, nebot znacka
Skoda tvofi tretinu v8ech automobilil registrovanych v CR a nejéastéjsimi vozidly v CR jsou
Skoda Fabia a Skoda Octavia. Pouzité vozidlo ma klasicka halogenova svétla s zarovkami

typu H4. [25]
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7.1.2.2 Jizdni kolo

Jizdni kolo bylo pouzito horské kolo znacky Head, model Trenton. Toto kolo je osazeno
povinnou vybavou z hlediska viditelnosti — zadni odrazkou Cervené barvy, pfedni odrazkou
bilé barvy, oranzovymi odrazkami na obou stranach pedall, jednou odrazkou oranzové
barvy na kazdém kole vypletu, pfednimi svitilnami s bilym svétlem dvou typu — bezpeénostni
a vykonné svétlo s externim zdrojem a zadni bezpec€nostni ¢ervenou svitilnou. Vybaveni
jizdniho kola mizeme vidét na obrazku 26 a obrazku 27. U vykonného svétla je vyrobcem

udavany svételny tok na maximalni rezim 600 Im.
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Obrazek 27 — Prehled pouzitého osvétleni
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7.1.2.3 Cyklista - figurant

Figurantem pro experiment byl 14lety chlapec vysky 174 cm. Nechybi povinna cyklisticka
helma zluté barvy. Figurant ma obleCeny dres z poloviny jasné zluty, z druhé poloviny tvofen
tmavou barvou, jak mizeme vidét na obrazku 28. V prib&hu experimentu byla také
testovana oranzova reflexni vesta a reflexni pasky zluté a €ervené barvy, které si figurant

umistoval na ruce a nohy.

Obrazek 28 — Figurant pro experiment

7.1.3 Priibéh experimentu

Experiment byl zaznamenavan z pohledu FidiCe osobniho automobilu, které stalo
ve vychozim bodé (0 m) a mélo rozsvicena potkavaci svétla. Cyklista se pohyboval
po jednotlivych 10 m Usecich a byly zaznamenany fotoaparatem jednotlivé pozice, kdy jesté
byl vidét a kdy jiz ne. V subjektivnim experimentu jsem otestoval €elni i zadni pozici cyklisty

v rliznych prostfedich a s rznymi prvky pro zlepSeni viditelnosti a osvétleni.

7.1.3.1 Noc

Prvni subjektivni experiment probéhl v noci mezi 22-23 hodinou. Cyklista bez osvétleni
pouze s odrazkami na kole byl jesté vidét pouze na 30 m, a to zejména kvuli odrazkam
na pedalech, pak uz by FfidiC nerozeznal, zda jde o cyklistu nebo cokoliv jiného. Kdyz si
cyklista vzal na koncCetiny reflexni pasky, byl vidét az na 70 m, kde uz cil splyva od 40 m
do malého zafivého bodu. Pfi obléknuti reflexni vesty, ktera ma dlouhé reflexni pruhy
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ve dvou fadach, byl cyklista velmi dobfe vidét na 80 m a maly zafivy bod byl vidét az na 250

m. Nasledujici srovnani muzeme vidét v grafu na obrazku 29 a obrazku 30.

300

250

200

170

maly svételny bod
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odrazky - reflexni pasky  reflexni vesta
povinna vybava na koncetinach
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Obrazek 29 — Graf viditelnosti cyklisty bez prvkt osvétleni v noci

Obrazek 30 — Zaznam experimentu viditelnosti cyklisty bez prvkd osvétleni v noci

Nasledné jsme provedli experiment s osvétlenim. Zadni Cervené osvétleni bylo pomérné
jasné viditelné do vzdalenosti 200 m a nasledné vidime malou Cervenou teCku az
na maximum méfeného useku 500 m. U pfedniho bezpecnostniho svétla je viditelnost vyssi
a jasné jde vidét az do 250 m, jasna bila teCka jde pak vidét také az na konec 500 m Useku.

Tim dochazime k vysledku, Zze bezpelnostni svétla jdou vidét jasné ve tmé& aZ na hranici
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200-250 m, kde uz kon¢i viditelnost reflexni vesty a dale je vidime pouze jako malou jasnou
te€ku az minimalné po 500 m. Nakonec jsme otestovali teoreticky nejviditelngjsi variantu
vykonného pfedniho svétla, zadniho &erveného bezpecénostniho svétla a reflexni vesty,
coz se také potvrdilo. Pfekvapivé vsak bylo, Ze kuzel tvofeny silnym 600 Im svétlem pomohl
ve viditelnosti také zezadu, kdy Sel cyklista vidét mnohem Iépe nez pouze se zadnim svétlem
aZz na hranici 300 m. Smérem zepfedu tvofilo toto vykonné svétlo silny kuZel hned z hranice
500 m a ani nebylo mozné urgit, zda se jedna o cyklistu nebo motorkare. Problém by mozna
mohl byt velky rozptyl svétla i pfes nastaveni referencni osy svételného toku svétla
protinajici rovinu vozovky ve vzdalenosti nejdale 20 m. Tato svétla jsou délana tak, aby méla
rovhomérné rozptyleny kuzel na vSechny strany. Srovnani jednotlivych svétel spolu

s porovnanim s reflexni vestou najdeme v grafu na obrazku 31 a obrazku 32. [4]
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Obrazek 31 — Graf porovnani viditelnosti cyklisty s pouZitim reflexniho prvku spolu se

svételnymi prvKky v noci
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Obréazek 32 — Zaznam experimentu viditelnosti cyklisty s prvky osvétleni v noci

7.1.3.2 Rozbresk s mlhou

Druhy subjektivni experiment probéhl nad ranem mezi 4 a 5 ranni hodinou pfi vychodu
slunce. Pfi zemi se drzela lehka mlha, ktera nebyla na pohled az tak viditelna, ale velmi
snizovala ucinnost svétel, protoze na fotkach se jevi svétla automobilu jako vypnuta, pfitom
byla zapnuta. Reflexni materialy se pak odrazeji pouze v Urovni svétel automobilu,
jak muzeme vidét na obrazku 33, kde se odrazi pouze odrazky na pedalech a reflexni vesta,

zadni odrazka nikoli.
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Obrazek 33 — Vliv mlhy na svétla a reflexni materialy

Cyklista bez osvétleni pouze s odrazkami na kole je vidét na cca 50 m, poté za¢ina pomalu
splyvat s cestou a mlze byt lehce pfehlédnut, nutno podotknout, ze figurant mél z poloviny
tmavé oble€eni. Odrazky v tuto denni fazi nehraly viibec zadnou roli. V dal§im mérfeni si
cyklista oblékl reflexni vestu vyrobenou z oranzového fluorescenéniho materialu, ktery pravé
za soumraku a rozbfesku vyrazné zlepSuje viditelnost. S fluorescencni vestou je cyklista
vidét na vzdalenost az 150 m. Naopak viditelnost bezpecnostnich svétel pfi rozednivani
za lehké mihy je opravdu Spatna, pokud vezmeme pouze viditelnost svétel jako takovych,
zadni svétlo bylo vidét jen na 20 m a pfedni na 40 m. Jelikoz cyklista bez svétel a bez vesty
je vidét na 50 m a s vestou na 150 m, zUstavaji nam tyto hodnoty. V poslednim mérfeni si
cyklista umistil na kolo vySe zminéné vykonné svétlo se svételnym tokem 600 Im. Jelikoz jiz
bylo svétlo evidentné nad urovni mlhy, kterou svétlo presvitilo, byl cyklista vidét zepfedu az
na vzdalenost 400 m od vozidla. Ve sméru zezadu tentokrat toto svétlo nehralo Zadnou roli
a nepomohlo viditelnosti ani z nejblizSich vzdalenosti. Porovnani viditelnosti cyklisty

za rozbfesku v mize nalezneme v grafu na obrazku 34 a obrazku 35.
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Obrazek 34 — Graf porovnani viditelnosti reflexniho prvku spolu se svételnymi prvky za

rozbresku v mize
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Obrazek 35 — Zaznam experimentu viditelnosti reflexniho prvku spolu se svételnymi prvky za

rozbrfesku v mlze
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7.2 Objektivni experiment

Pro tento experiment byla vytvofena ve spolupraci s Ustavem dopravnich prostfedkd FD
CVUT panem Ing. Adamem Orlickym pogitadova simulace pro otestovani viditelnosti cyklist
v rliznych prostfedich z pohledu fidice OA. Tato simulace byla vytvorena v programu Unity,

coz je multiplatformni herni engine vyvinuty spole¢nosti Unity Technologies.

Pro tuto simulaci byla vytvofena tfi prostfedi — noc, mlha a podvecer v desti. Vozidlo jede
rychlosti 50 km/h ma rozsvicena potkavaci svétla. Cyklista jede rychlosti 20 km/h, kde je
vjednom pfipadé osvétleny zadnim cCervenym bezpe€nostnim svétlem a v dalSim
neosvétleny, pficemz proband v okamziku zahlédnuti cyklisty zmackne klavesu a program
zaznamena vzdalenost mezi cyklistou a automobilem. Minimalni skupina probandi byla
stanovena na pocet 24 osob, z toho 8 muz(, 8 Zen a 8 senior(l. Tato skupina musi byt starsi

18 let a vlastnit platny Fidi¢sky prikaz.

V ramci provedeni experimentu bylo otestovano celkem 30 probandUl, z ¢ehoz zastoupeni
senioru je v poctu 8 lidi ve véku od 67 do 79 let s vékovym pramérem 73 let. Ze zbylych 22
probandu je 11 muzud v letech od 18 do 53 let s vékovym priimérem 37 let a 11 Zen v letech

od 26 do 59 let s vékovym primérem 34 let.
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V nasledujici tabulce 9 mame zaznam celého méfeni.

Vzdalenost [m]

Mlha Noc Dést
muz/iena | Vék | Neosvétleny | Osvétleny | Neosvétleny | Osvétleny | Neosvétleny | Osvétleny
muz 18 64 62 61 198 89 232
muz 18 60 63 42 203 69 193
muz 26 62 63 29 233 38 213
muz 27 63 61 29 215 51 180
muz 29 62 63 33 202 44 183
muz 33 64 61 27 185 38 164
muz 45 62 64 28 186 83 193
muz 49 63 63 70 149 92 164
muz 51 61 64 32 234 53 148
muz 52 61 63 28 154 81 173
muz 53 62 63 34 201 72 191
Zena 26 62 64 29 150 52 185
Zena 27 61 64 41 213 59 193
Zena 28 65 62 56 146 95 199
Zena 30 62 62 31 173 56 201
Zena 33 61 62 31 160 42 181
Zena 36 61 62 29 161 49 179
Zena 39 63 62 61 151 72 179
Zena 45 60 61 40 184 74 193
Zena 48 63 62 33 156 63 164
Zena 55 62 62 31 158 44 170
Zena 59 61 60 38 199 49 149
muz 67 60 62 36 109 38 125
Zena 68 62 61 28 132 46 148
Zena 69 62 63 25 91 35 84
muz 72 59 61 33 133 44 91
Zena 75 60 59 27 62 30 52
muz 76 63 62 53 118 27 74
Zena 76 64 64 28 150 50 120
muz 79 59 63 25 151 61 113
Tabulka 9 — Zaznam objektivniho experimentu proband( na simulaci

7.2.1 Noc

Zaznam vzdalenosti ze simulace v noci je vidét v grafu na obrazku 36. Z grafu vyplyva,
Ze v noci je velky rozdil mezi osvétlenym a neosvétlenym cyklistou. Neosvétleny cyklista je
vidét z30-40 m v8emi vékovymi kategoriemi. Tento fakt je dan tim, Ze je cyklista uz
na urovni dosvitu potkavacich svétel osobniho automobilu. Déle je z grafu patrné, Ze jej

néktefi probandi vidéli jiz dfive na udrovni cca 60 m, ale v této vzdalenosti neni mozné
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s urcCitosti fici, zda se jedna o cyklistu nebo néjaky jiny objekt nebo stin. V pfipadé, kdy byl
cyklista jiz osvétleny, projevilo se vékové uskupeni probandd. Mladsi fidiCi vidéli cyklistu
od urovné 150 m az do 200 m, kdy néktefi zaregistrovali cyklistu i nad 200 m. U senioru
zaznamenavame vyrazny pokles viditelnosti a dostdvame se na hodnoty mezi 100 az 150 m,

v jednom pfipadé az na urover neosvétleného cyklisty k 60 m.
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Obréazek 36 — Graf vysledku reakci skupiny probandu na simulaci viditelnosti cyklisty v noci

Timto se nam potvrdil subjektivni experiment v noci z pfedchozi kapitoly, kdy byl cyklista se
zadnim bezpelnostnim svétlem dobfe vidét az na vzdalenost 200 m. Navic v realném
experimentu se méfilo staticky, kdy se cyklista bodové posunoval po vzdalenosti.
Neosvétleny cyklista byl v rdmci realného experimentu dobfe vidét bez osvétleni na hranici
20 m, kde jesté na 30 m byl vidén maly svételny bod z odrazek povinné vybavy, v simulaci je
viditelnost kolem 30-40 m, ale obecné Ize fici, ze velmi zalezi na sefizeni pfednich svétel,

ktera v noci tvofi hranici viditelnosti neosvétleného cyklisty.

7.2.2 Mlha

Zaznam vzdalenosti ze simulace vmilze je vidét vgrafu na obrazku 37. V simulaci
se vyskytovala vyrazné hustéjSi mlha nez v realném experimentu, kde v dané lokalité tak
silné mlhy nebyvaji. Nicméné se opét potvrdilo, Ze mlha naprosto sniZzuje vliv osvétleni

cyklistt, kdy byl osvétleny cyklista vidét uplné stejné jako neosvétleny v témér shodné
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vzdalenosti v uzkém intervalu vzdalenosti 59-65 m. Navic tato vzdalenost byla shodna skrze

celé vékové spektrum.
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Obrazek 37 — Graf vysledku reakci skupiny probandt na simulaci viditelnosti cyklisty v mize

7.2.3 Dést v podvecer
Zaznam vzdalenosti ze simulace v podvecer v desti je vidét v grafu na obrazku 38. V této
simulaci je poc€asi navrzeno jako velmi zatazeno v podvecer se silnym destém. Vysledky

simulace testovani probandu se velmi pfiblizuji vysledkim noci.

U neosvétlenych cyklistl byla viditelnost logicky vy$Si, nebot’ vice pfirodniho svétla umoznilo
vidét dal nez po hranici svétla z vozidla. Zaznamenavamezde vSak stagnaci u senior(, kde je
vzdalenost jen nepatné vysSi nez vnoci a to 30-50 m. U neseniorl byla situace velmi

individualni a az tak nezalezelo na véku, vzdalenost se pohybovala od 30 az po 100 m.

U osvétlenych cyklistd v desti zde zaznamenavame klesajici trend viditelnosti s vékem, kde
nejmladsi probandi vidéli cyklistu az na vzdalenost pfes 200 m, nasledné u probandl az
do 60 let se pohybovala mezi 150 a 200 m. U senior( vidime rapidni pokles dokonce az k 50
m. Lidé v seniorském véku uz nemaji takovou pozornost a maji rozSifené&jSi o€ni vady a tato

kombinace pocCasi Sera a desSté se na viditelnosti projevi vice nez v noci.
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Obrazek 38 — Graf vysledkl reakci skupiny probandu na simulaci viditelnosti cyklisty

podvecer v desti.

8 Opatieni ke zlepseni bezpecnosti cyklistii

Na zakladé provedenych experimentl shledavam zasadni problém v prvcich povinné vybavy
jizdniho kola, kdy jsou vyzadovany predni a zadni odrazky (velikosti alespori 2000 mm?
s jednou stranou vepsaného ¢tyfuhelniku nejméné 40 mm), odrazky v pedalech a odrazky
boéni v paprscich kol (velikost alespori 2000 mm? s jednou stranou vepsaného &tyfihelniku
nejméné 20 mm). Dale je v zakoné &. 56/2001 Sb. o podminkach provozu vozidel na
pozemnich komunikacich, ve znéni vyhlasky Ministerstva dopravy 341/2002 o schvalovani
technické zpulsobilosti a o technickych podminkach provozu vozidel na pozemnich
komunikacich uvedeno, Ze tyto odrazky mohou byt nahrazeny odrazovymi materialy stejnych
vlastnosti. Navrhoval bych upravu této vyhlasky ve smyslu toho, ze by pfedni a zadni
odrazky mély byt doplnény o prvky reflexnich materiald na odévu cyklisty minimalné
v dvojnasobnych rozmérech stavajicich odrazek. V idealnim pfipadé upravit tuto vyhlasku na
povinnost nosit reflexni vestu zfluorescenéniho materialu s retroreflexnimi plochami
(pfipadné oble€eni splfiujici tyto pozadavky), kde by byly stanoveny minimalni rozméry
fluorescenéni a retroreflexni plochy na této vesté (pfiklad vesty na obrazku 39), aby bylo

mozno nosit i sportovnéjsi varianty jako na obrazku 40. Tato povinnost by byla pouze
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za snizené viditelnosti v extravilanu. Jednalo by se o obdobu odstavce 9 zakona 48/2016 Sb.
ktery udava chodcim povinnost nosit prvky z retroreflexniho materialu, pokud se pohybuiji
mimo obec za snizené viditelnosti po krajnici nebo po okraji vozovky v misté, které neni
osvétleno vefejnym osvétlenim. Tyto fluorescenéni vesty s vétdimi plochami reflexnich
materiald by za snizené viditelnosti v noci mély pfidat az 200 m na viditelnosti cyklisty oproti
klasické pfedni a zadni odrazce, v mize a Seru by se dle experimentd mélo jednat o zvySeni
viditelnosti az o 100 m oproti klasickym odrazkam podle sily mlhy. Vzdalenosti pro reakce
fidie by se timto posunuly az pfes 150 m, coz uz je oproti vzdalenostem do 50 m

dostatecné pro zareagovani fidi¢e na cyklistu a provedeni pfipadného manévru. [4] [26]

B A iy
1\

Wiis 1 L S

Obrazek 39 — Priklad reflexni vesty [27]

Obrazek 40 — Priklad sportovniho typu reflexni vesty [28]

Co se tyka osvétleni cyklistd, bezpecnostni svétla se jevi jako dostatecné. Je vSak nutné
apelovani na cyklisty ze strany PCR a riiznych organizaci zabyvajici se bezpeénosti cyklistl
(napf. BESIP), aby tyto svétla za snizené viditelnosti pouzivali a to zejména v noci. Rozdil
v pouziti svétla udéla rozdil ve viditelnosti 100 — 200 m v zavislosti na zkudenosti a vék
fidi€u. Vykonné predni svétlo podle ocekavani predCilo predni bezpecnostni svétlo
a dokonce v noci i velmi pfispélo k viditelnosti zezadu. UrCité bych pouzivani toho to svétla
doporucil, cyklista s timto svétlem byl dobfe vidét az na 500 m, je vSak tfeba dbat na spravny
sklon svétla k zemi, aby nedochazelo k oslfovani ostatnich uCastniku silniéniho provozu,

jelikoz kuzel svételného toku téchto svétel neni nikterak smérové odstinén.
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9 Zavér
Cilem této prace bylo shrnout bezpec€nost cyklistl jako celek, zvolit vhodny parametr tykajici
se bezpecnosti a experimentalné jej ovéfit a zkusit navrhnout zlepSeni prvkd bezpelnosti

cyklistu.

Prvni &ast prace se vénovala statistice nehodovosti cyklistt v CR, kdy je usilovano
o dlouhodobé snizeni poétu nehod, coz se v poslednim roce sledované statistiky nepodafilo
udrzet vici predpokladum, ale trend je dlouhodobé klesajici. Dale bylo zjisténo, ze pfi
smrtelnych nehodach nemélo 85 % cyklistd pfi nehodé helmu, navic je mezirocné
zaznamenan narust usmrcenych cyklistl bez pfilby. Velkym problémem je u cyklist( alkohol,
kdy u dopravnich nehod zavinénych cyklisty pod vlivem alkoholu a navykovych latek je 63 %
téchto nehod pod viivem alkoholu 1,5 %o a vySe. Nejvice nehod se déje v letnich mésicich.
Nejrizikovéjsi skupinou jsou seniofi ve véku 61-70 let. NejCastéjsi pfi¢inou dopravnich nehod

byl v roce 2017 nespravny zpusob jizdy.

Dale byly sestaveny podle statistiky pfic¢iny nehod cyklisttl dle PCR, které byly rozsifeny

o jisté specifické pfipady nehod cyklistl, které byly vytipovany z realného provozu. Na tuto

o kolizi cyklisty s pohybujicim se pfedmétem, kolizi s pevnou prekazkou a pad na pevnou
podlozku. Srazka s pohybujicim se pfedmétem tvofi 85 % ze v8ech pfipadu a z toho 70 %
tvofi srazka s osobnim automobilem. U tohoto typu srazky byly zjiStény 3 nej¢astéjSi polohy

cyklisty a OA, které byly blize popsany.

Nasledné byly zmapovany bezpecnostni prvky cyklisty z hlediska pasivni a aktivni
bezpecnosti, se zaméfenim na prvek aktivni bezpecCnosti osvétleni. Byly analyzovany prvky
povinné vybavy cyklistd z hlediska osvétleni, rozliSeni svétel a prvka zvysujicich viditelnost

do jednotlivych kategorii, ze kterych bylo ¢erpano pfi provedeni experimentu.

V praktické Casti prace byly provedeny dva experimenty — subjektivni a objektivni méfeni
vzdalenosti viditelnosti cyklisty v riznych prostfedich a sriznymi prvky pro zvySeni
viditelnosti a osvétleni. Subjektivni experiment se méfil venku vterénu staticky.
Pro objektivni experiment byla vytvofena pocitadova simulace ve spolupraci s Ustavem
dopravnich prostiedkii FD CVUT. Byla otestovana skupina 30 probandl a nasledné& oba
experimenty vyhodnoceny. Z experimentd byl vyvozen znaény pfinos retroreflexnich
a fluorescencnich materidld za snizené viditelnosti pro cyklisty. Oproti klasickym odrazkam

byly rozdily markantni. Zaroven byly navrzeny mozné upravy v legislativé povinné vybavy
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cyklistd, aby tyto prvky pfispély k zlepSeni viditelnosti cyklistd a tim zmirnéni celkové

nehodovosti.

VéFim, ze veSkeré poznatky a zkuSenosti ziskané pfi tvorbé této diplomové prace vyuziji
a zuro€im i v budoucnu ve svém profesnim i osobnim Zivoté. Rovnéz také doufam, Ze prace
poslouzi jako vhodny podklad ke zvaZeni uprav v legislativnich pfedpisech tykajicich

se problematiky bezpecnosti a viditelnosti cyklistu.
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Tabulka 1 — Casovy vyvoj podilu nasledkt dopravnich nehod cyklist(i bez/s pfilbou

Tabulka 2 — Nehody zavinéné cyklisty pod vlivem alkoholu nebo navykové latky v letech
2010-2017

Tabulka 3 — Rozdéleni disledkd nehod cyklistd pod vlivem alkoholu nebo navykové latky
v letech 2010-2017

Tabulka 4 — Rozdéleni nehod cyklistli podle mista a druhu zranéni v roce 2017
Tabulka 6 - Celo - elni kolize

Tabulka 7- Celo — zadni kolize

Tabulka 8 - Celo — boéni kolize

Tabulka 9 — Zaznam objektivniho experimentu probandl na simulaci
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