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e pochopit okolnosti nehod, aby se Zzjistilo, zda k jejich vzniku pfispéla
infrastruktura a

e pokud je to vhodné, navrhnout doporuceni za ucelem sniZeni rizika
vzniku nehody.
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Shrnuti

Kazda ctvrta ulice v regionu Brusel-hlavni
mésto je cykloousmérna

Cykloobousmérky predstavuji 404 kilometr(
silnic, tj. 25 % silni¢ni sité pFistupné pro cyklisty
v regionu Brusel-hlavni mésto. V témér 91 % se
nachazeji na mistni silniéni siti, v6 % na
sbérnych komunikacich, ve 25 % na
komunikacich mezi jednotlivymi étvrtémi av 0,5
% dokonce i na hlavni siti.

Z48 % vsSech kfizovatek v této oblasti se
cykloobousmérnost tyka alespon jedné z ulic.
50,5 % kfizovatek v ramci mistni silni¢ni sité
obsahuje nejméné jednu cykloousmérku oproti
56 % sbérnych komunikaci, 44 % komunikacim
mezi jednotlivymi Ctvrtémi a 34 % kfizovatkam
hlavni sité.

Cykloobousmérky jsou tedy diilezitou soucasti
bruselské cyklistické sité a pfispiva k ,jemné
propustnosti cyklistd po celém mésté.

Cykloousmérky nepredstavuji z hlediska
bezpec€nosti silnicniho provozu ,cerna
mista“

Z celkového poc¢tu 992 analyzovanych
cyklistickych nehod se 126 (ij. 12,7 %) nehod
tykalo cyklisty jedouciho v jednom nebo druhém
sméru  cykloobousmérky, vedouciho =z
cykloobousmérky na kfizovatku nebo jedouciho
na kfizovatce smérem k cykloobousmérce.
Nehody, jejichz sou&asti se stal cyklista jedouci
v protisméru cykloobousmérce, pfedstavovaly
47 pfipadd z 992, nebo 4,7 % vSech
cyklistickych nehod.

Kdyz se pocet nehod ve sméru jizdy da
do souvislosti s pocty cyklistt dle sméru jizdy,
nejsou nehody, jejichz soulasti je cyklista
jedouci v protisméru v cykloousmérce, umérné
Castéjsi nez v hlavnim sméru jizdy — jsou
dokonce o néco méné Casté. Studie
uskute€néné v zahranici potvrzuji, Ze zavedeni
cykloobousmérnosti  nezplsobilo  zvySeni
cyklistickych nehod na téchto silnicich a ma
celkové pozitivni vliv na bezpeénost diky
vyhodam, které pfinasi.

Ze 47 nehod, kterych se ucastnil cyklista
jedouci v protisméru, se 31 (66 %) nehod
odehralo na kfizovatce. Naopak v pfipadé
cyklist jedoucich v hlavnim sméru provozu byl
pocet nehod na kfizovatce o 40 % nizSi, nez je
celkovy prameér. Nebezpeéi je tedy nejvétsi
v silniénim Useku, kdyz cyklista jede v hlavnim

sméru a na kfizovatce, kdyz jede v opacném
sméru. TakZe nelze podcefovat riziko nehod
v obecném smyslu a v pfipadé potfeby je tfeba
nalézt fedeni.

Riziko nehody hrozi cyklistovi zejména
v hlavni siti

Zda se také, Ze hierarchicka uroven vozovky
nebo kfizovatky je pro riziko cyklistické nehody
vice rozhodujici nez zavedeni jednosmérnych
silnic s protismérem pro cyklisty.

Ve skuteCnosti je riziko nehody na jeden
kilometr silnic 15krat vyS$Si na silnici nebo
kfizovatce hlavni silni¢ni siti nez na silnici nebo
kfizovatce mistni sité. Zda se, ze v ramci mistni
sité, kde se nachazi vétsina cykloobousmérek,
je na cykoobousmérnych usecich silnic pocet
cyklistickych nehod na jeden kilometr nizsi nez
na usecich silnic, které nejsou
cykloobousmeérné.

Pokud se opirame o pocty cyklistd, je riziko pro
cyklistu, ze se stane obéti nehody, pfiblizné
4krat vysSi na jeden kilometr hlavni sité a 2krat
vy8Si v siti mezi jednotlivymi &tvrtémi nebo
v oblasti sbérnych komunikaci nez v mistni siti.
NejcastéjSi pricinou nehod je nedani
prednosti v jizdé, kdy cyklista jede
v protisméru v cykloobousmérce.

Hlavni typy nehod, kdy cyklista jede

v protisméru v cykloobousmérce, jsou

nasledujici:

= Nedani pfednosti v jizdé (ze strany jednoho
ze dvou Ucastnikd silniéniho provozu)
na kfizovatce: 14 nehod.

= Nevhodna poloha Gc&astnikd silni¢niho
provozu na kfizovatce: 7 nehod.

= Vozidlo zatacejici na kfiZzovatce, protinajici
cestu cyklisty jedouciho v opaéném sméru:
6 nehod.

= Vyjezd z parkovisté: 6 nehod.

= Chodci prochazejici v daném Useku:
5 nehod.

» Protijedouci vozidla v daném Useku:
4 nehody.

Studie uskute¢néné v zahranici potvrzuji, ze
na kfizovatce dojde k vétdiné€ nehod, jejichz
ucastnikem je cyklista jedouci v protisméru.
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K nehodam na daném useku dochazi s chodci,
ktefi opomenou zkontrolovat, zda v opacném

Vliv Sifky vozovky a parkovaci polohy

Uzké ulice se nezdaji byt zavaznym faktorem
ke vzniku nehody — uzké ulice jsou nepohodiné,
avSak pocet nehod, jejichz ucastniky jsou
cyklisté jedouci v protisméru, je niz8i, nez je
jejich podil v ramci silniéni sité. Parkovani
na levé strané& vzhledem k hlavnimu sméru se
zda byt pro cyklisty méné riskantni nez
parkovani na pravé strané. Parkovani po levé
strané vyrazné snizuje nebezpecli neopatrného
otevfeni dvefi, pfedstavuje vSak dvé hlavni
rizika pro cyklistu jedouciho v protisméru:
navadi k vybocCeni vozidla smérem ke stfedu
vozovky, a tudiz mGze byt cyklista vystaven
vétsimu nebezpeli v blizkosti kfizovatek.
Chodci pfechazejici mezi dvéma vozidly maji
snizenou viditelnost, jelikoz nemohou vénovat
pozornost cyklistdm jedoucim v protisméru.
Pro potvrzeni této analyzy by byla uZite¢na
dal8i studie s vétSim poctem pozorovani.

Zaveér

Celkové je riziko nehod cyklistd vjizdéjicich
do cykloobousmérky nebo vyjizdéjiciho z
cykloobousmérky nizké. Je vSak mozné dospét
k zavéru ohledné dvou prvkd souvisejicich s
kfiZzovatkami:

(a) je tfeba fadné usporadat kfizovatky, aby
doslo ke snizeni rychlosti uc¢astnikd silniéniho
provozu a zvySeni vzajemné viditelnosti,

(b) rovnéz je tfeba nabadat ucastniky silni¢niho
provozu, aby zvysili pozornost ve chvili, kdy se
blizi ke kfizovatce s cykloobousmérkou.




1- Uvod

1.1. Cile studie

V ramci programu ,Pohyb v Bruselu“ byly
stanoveny tyto &tyfi cile:

= Posoudit relativni riziko cyklistickych nehod
v cykloobousmérkach oproti zbytku silniéni
sité.

= Urcit podil nehod s Gc¢asti cyklistt jedoucich
Vv protismeéru.

= Pochopit okolnosti nehod, aby se zjistilo, zda
k jejich vzniku mohla pfispét infrastruktura.

= Pokud je to vhodné, navrhnout doporuceni
za UCelem sniZeni rizika vzniku nehody.

1.2. Kontext

Od roku 2004 maiji spravci silnic povinnost
umoznit obousmérny provoz pro cyklisty na
jednosmeérnych komunikacich. Jedinym
divodem k tomu, aby tento provoz nebyl
umoznén, je zejména nedostateCna Sifka
silnice, nedostate¢na viditelnost v zatackach
nebo nadmérna rychlost dopravy, kterou nelze
snizit. Tyto ulice, které v Belgii nesou nazev
»Cykloobousmérky“, jsou oznaceny znackou
(Kralovska a ministerska vyhlaska ze dne
18. prosince 2002) a pfipadné znacenim.

Sitka vozovky

<2,6 m 2,6m-3m =23m
Zakazana povolena povinna
cyklo- cyklo- cyklo-
obousmeérnost |obousmérnost [obousmérnost

Obrézek 1 - Zfizeni cykloobousmérky v
zavislosti na Sifce vozovky dle predpisi.
(Zdroje: Kralovské a ministerska vyhlaska ze
dne 18. prosince 2002; IBSR 2004).

-~

Obrézek 2 - znaceni F19 + M4 pii vjezdu do
cykloobousmérky.

Obrazek 3 - znaceni C1 + M2 pri vyjezdu z
cykloobousmeérky.

Nékteré cykloobousmérky jsou vnimany jako
.nebezpecné“ i pfes vyhody, které pfinaseji
cyklistam pf. zkratka, vyhnuti se hustym a/nebo
nebezpe¢nym tepnam, ocni kontakt pfi
prejezdu. Je proto nezbytné posoudit toto
opatfeni, aby bylo moZzné objektivné reagovat
na kritiku a poznamky.

Kapitola 2 podrobné popisuje pouZitou
metodiku. Celkové vysledky studie jsou
uvedeny v kapitole 3, zatimco scénare nehod
uvedenych v podrobné analyze protokolt o
nehodach jsou uvedeny v kapitole 4. Néktera
projednavana témata z kapitoly 5 tyto vysledky
dopliuiji.
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1.3. Analyza literatury

Publikovanych studii nehod s ucasti cyklisty
jedouciho v protisméru v cykloobousmérkach
neni dostate¢né mnozstvi. Postupné zavadéni
cykloobousmérek v nékolika méstech vSak
pfinasi prvni zpétnou vazbu ze sousednich
zemi.

V Némecku bylo zavadéni cykloobousmeérek
povoleno od roku 1997, i kdyz nékteré
mechanismy byly zavedeny jiz dfive. Koncem
80. let zfidilo mésto Minster cykloobousmérky
na nékolika silnicich. Ze studie uskute€néné
kancelafi  Planungsgemeinschaft  Verkehr
(1992) vyplyva, ze pocet a zavaznost nehod,
jejichz uc¢astniky jsou cyklisté, zistava prakticky
beze zmény. Ze studie také vyplynulo, Ze
zfizeni cykloobousmérek zlepSilo dopravni
situaci pro cyklisty, coz vedlo k castéjSimu
pouzivani cykloobousmérek ze strany cyklistu.
Vice nez polovina cyklistl povazuje
cykloobousméreky za bezpecCné, ikdyz se
vétsina z nich ocitla v kritické situaci. Polovina
uzivatell  automobild se domniva, Zze
cykloobousmérky jsou nebezpeéné. Hlavnim
problémem, na ktery poukazuiji jak cyklisté, tak
uZivatelé automobilu, je Sifka vozovky. Kritické
situace se vyskytuji nejéastéji na kfizovatce. V
uzkych ulickach maji uzivatelé tendenci
zpomalit a pfizplsobit své chovani. Pfi vySSim
provozu automobill jsou vSak uzké ulicky
riziko nehody je podobné nebo dokonce nizsi,
kdyZ jede cyklista v opatném sméru, nez kdyz
jede v hlavnim sméru jizdy. LepSi signalizace v
cykloobousmérce, zejména pak znaleni na
zemi, a lepsi informovanost uzivatele jsou
Zadouci.

Studie D. Alrutze a kol. (2002), uskute¢néna
v 15 némeckych méstech, ukazala, Ze vétSina
nehod, kde byl u¢astnikem cyklista v opacném
sméru, vznikla kvuli chodciim, ktefi zapomnéli
Nehody vzniklé mezi cyklistou jedoucim
v opatném sméru a motorovym vozidlem jsou
vzacné a vyskytuji se hlavné na kfiZzovatce.
Studie dochazi k =zavéru, ze =zavedeni
cykloobousmérek nema Zadné negativni
dopady na bezpecnost silni¢niho provozu, a ze
mize byt dokonce pozitivni ve chvili, kdy se
cyklisticka doprava posune smérem k mistnim
komunikacim.

Tyto zavéry potvrdila studie, kterou Ryley ved|
T. Ryley a D. Davies (1998) v Londyné.
Videosekvence natocené % péti
cykloobousmérkach ukazaly, ze cyklisté
jedouci v protisméru nebyli v nebezpedi. Po
otevfeni cykloobousmérek nebyla

zaznamenana zadna nehoda (v prabéhu
studie). Vétsina dotazovanych cyklist(l se citila
v bezpecéi, ale méli pocit, Ze je nutné fadné
opatfit cykloobousmeérky dopravnimi znackami.

Ve Francii bylo v 1ét€ roku 2010 otevieno
215 km cykloobousmérek v Zénach 30 v Pafizi.
Ze studie zadané pafizskou radnici,
uskute¢néné na sedmi mistech (2011), vyplyva,
ze cyklisté tyto komunikace ¢im dal tim Castéji
vyuzivaji. | pfes zvySujici se pocet cyklistl se
pocet nehod nezvysil. Ze studie také vyplynulo,
Ze zavadéni cykloobousmérek je bezpecné, ale
dochazi ke kfizeni mezi cyklisty jedoucimi
v opacném sméru a chodci pfechazejicimi mezi
zaparkovanymi vozidly.

Z dalSich studii, které ve Francii provedlo
centrum CERTU (Nuyttens, 2008) za ucelem
posouzeni obousmérného cyklistického
provozu, vyplyva, Ze jen malo nehod je
zpusobeno cyklisty jedoucimi v protisméru, a Ze
k nim pokazdé dochazi na kfizovatkach.

A koneéné v Oslu zkoumalo centrum
.Norwegian Centre for Transport Research®
zavedeni cykloobousmérek na dvou silnicich.
Na jedné z téchto silnic bylo mozné sledovat
diky zfizovani cyklostezek v opaéném sméru
namisto parkovaciho pasu (pomoci videa)
pokles srazek mezi cyklisty a chodci
na chodniku (ke spokojenosti chodcu).

Vv sousednich zemich zavedeni
cykloobousmérek nezpusobilo zvySeni
cyklistickych nehod na téchto silnicich a ma
celkové pozitivni vliv na bezpeénost diky
vyhodam, které pfinasi.



2 - Metodika

Tato studie vyuziva dvou metod: prvni se tyka
mapovani  cykloobousmérek  a lokalizace
dopravnich nehod s cyklisty v regionu Bruselu-
hlavni mésto, druha se tyka analyzy nehod, ke
kterym doSlo cykloobousmérkach nebo na
misté stfetu s cykloobousmeérkou.

2.1. Mapovani

Tento krok je nezbytny ke stanoveni
cyklistickych nehod, ke kterym doslo v
cykloobousmérce nebo v misté kfizeni s
cykloobousmérkou. Tato informace neni
uvedena v databazi nehod, kterou poskytnul
registr SPF  Hospodarstvi, generalniho
feditelstvi  pro  statistiku  a ekonomické
informace (viz vysvétleni nize).

2.1.1. Mapovani cykloobousmérek

Mapovani cykloobousmérek se opira o Urbis
,UrbAdm_sa“ z roku 2011!. Nejdfive jsme
definovali silni¢ni sit' pfistupnou pro cyklisty tak,
Ze jsme odstranili dalnice, tunely a nékteré
mosty. Ziskali jsme 12 424 useku silnic
pFistupnych cyklistim na celkovou délku 1654,2
km. Pfi mapovani jednosmérnych silnic a
cykloobousmérek jsme se opirali o mapu
aktivnich zplsobl dopravy vrezimu Brusel-
hlavni mésto (vydani: zafi 2011). Jelikoz tento
zdroj obsahuje nékteré chyby, byla provedena
kontrola s pomoci aplikace ,One-Way Map*“
centra CIRB a aplikace ,Street View* Google.
Vzhledem k nedostatku aktualizaci téchto dvou
zdroj0 je mozné, Ze je mapovani
jednosmérnych  silnic  a cykloobousmérek
nepresné.

! Udaje URBIS jsou kartografickymi tidaji vytvofenymi
Centrem informatiky Bruselského regionu (CIRB).
Vektorova vrstva ,UrbAdm_sa“ obsahuje vSechny silnice
regionu Brusel-hlavni mésto.

2 Nehody se zranénim, zejména pak ty, které zahrnuji
zranitelné ucastniky silni¢niho provozu, zdaleka nejsou

2.1.2. Mapovani nehod

Cyklistické  nehody byly identifikovany
prostfednictvim databaze nehod s télesnym
poskozenim, kterou kazdy rok predava registr
SPF Hospodafstvi, generdlniho feditelstvi
pro statistiku a ekonomické informace. Tyto
udaje ziskané z formulart analyzy dopravnich
nehod, pfi kterych doSlo k umrti nebo zranéni
(FAD), nejsou dostatecné, a to zejména s
ohledem na lehka poranéni?.

V letech 2008, 2009 a 2010 bylo v regionu
Brusel-hlavni mésto zaznamenano 824 nehod
se zranénim. Tyto tfi roky byly zvoleny z toho
ddvodu, ze k rozsifeni cykloobousmérek doslo
ve vSech 19 obcich od roku 2008. Z celkového
poCtu 824 nehod doSlo k 433 nehodam na
silniénim Useku a 391 nehodam na kfizovatce.

Tyto nehody byly mapovany pomoci geolokacni
funkce ArcGIS Online (v dobé uskute&néni
studie nebyl k dispozici geolokaéni nastroj
pracujici s daty Urbis). Lokalizace vétSiny
nehod na kfizovatce byla zkontrolovana
manualné. U 13 % nehod, ke kterym doslo
na silniénim dseku, nebylo k dispozici Cislo
obytné, coz branilo pfesné lokalizaci. Tyto
nehody se nachazely uprostied segmentu dané
ulice.

2.1.3. Vybér nehod k provedeni
analyzy

Lokalizace nehod se provadi v zobrazovacim
systému ArcGIS (zobrazeni WGS 84). Mapa
nehod byla poté zanesena do belgického
zobrazovaciho systému Lambert 72,
pouzivaného v ramci udaju URBIS (s jehoz
pomoci byly zmapovany cykloobousmérky).
Vzhledem ke zméné referenéniho systému
nemohou byt tyto body umistény pfesné v
segmentu ulice sité URBIS. Bylo proto nutné
zohlednit tuto nepfesnost pfi vybéru nehod. Za
timto ucelem byl vybér nehod lokalizovanych v
segmentu cykloobousméreka rozSifen na
oblast do 10 metrl od segmentu
cykloobousmérka (s pomoci nastroje ,select by

vSechny uvedeny na seznamu FAD, a to bud’ proto, Ze pri
vSech nehodéach se zranénim nedochazi k zasahu policie,
zvlasté kdyz byla nehoda zpdsobena pouze cyklistou nebo
proto, Ze policie nevyplnila vedle protokolu o nehodé i
FAD.
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location® ArcGIS). Mize vSak dojit k tomu, Ze
nebyly vybrany nékteré nehody, ke kterym
doslo ve vzdalenosti pfesahujici 10 metrl od
jejich pfesného mista, i kdyz tomu tak mélo byt.
Naopak ty nehody, které byly vybrany omylem
(protozZe k nim doslo ve vzdalenosti do 10 metrd
od cykloobousmérky, aniz by se zde odehraly),
byly v pribéhu analyzy odstranény.

Z mapovani cyklistickych nehod od roku 2008
do roku 2010 vyplyva, Ze k 222 nehodam doslo
v cykloobousmérce nebo na rozcesti
s cykloobousmérkou (z celkového poctu 824
nehod). Z pfedchozi studie uskuteénéné v roce
2009 institutem IBSR (Dupriez, 2009)
vyplynulo, Ze 16 nehod (z celkového poctu 168
nehod) se odehralo v cykloobousmérce nebo
na rozcesti s cykloobousmérkou v roce 2005,
2006 a 2007 v obcich Etterbeek, Evere, Saint-
Josse-Ten- Noode, Schaerbeek, Woluwe-
Saint-Lambert a Woluwe-Saint-Pierre.
Uvedené nehody byly pfidany do analyzy,
protoZe v téchto 6 obcich doSlo k rozSifeni
cykloobousmérek od roku 2005.

Studie se proto zaméfuje na 238 dopravnich
nehod, ke kterym doSlo v cykloobousmérkach
nebo na rozcesti s cykloobousmérkami. Nebylo
mozné konzultovat Ctyfi slozky, které nebyly k
dispozici. Z toho divodu bylo analyzovano 234
nehod.

2.2. Analyza nehod

Nehody byly rekonstruovany na zakladé
protokoldl o nehodach. Konzultovany byly
slozky z policejnich oblasti Brusel-Ixelles,
Brusel-Midi, Polbruno, Uccle-Auderghem-
Watermael-Boitsfort a bruselské policejni
prokuratury. Cisla protokol(l, nezahrnutych do
databaze poskytnuté registrem SPF
Hospodarstvi, generalniho feditelstvi pro
statistku a ekonomické informace, byla
poskytnuta Reditelstvim operativnich
policejnich informaci federalni policie.

Kazda slozka byla poté prostudovana s pomoci
analytické mrizky, kde je uvedena série
informaci o misté, uzivatelich a pribéhu nehody
(rozdélené do 4 fazi®), jakoz i nékolik faktord,
které jsou z hlediska nehod povaZzovany za
negativni (viz analytické mrizky v pfiloze). Poté
byly uskute€nény navstévy v terénu, aby se
zZjistilo, do jaké miry mohla hrat infrastruktura
roli pfi nehodé.

Ve vétsiné pfipadl se infrastruktura nezménila
v dobé od okamziku nehody do provedeni
analyzy. V opaé&ném pfipadé& bylo vZdy mozné

8 Tj. dopravni situace, situace ve chvili nehody, urgentni
situace a Sok. Tato sekvencni analyza nehod nasledovala

10

zrekonstruovat pomérné pfesné infrastrukturu v
dobé nehody a to zejména s pomoci leteckych
snimku.

Po provedeni analyzy bylo na zakladé priibéhu
nehody provedeno seskupeni  zdanlivé
podobnych pFipadl, aby bylo mozné ziskat
nékolik profilli nehod.

po analyze provedené institutem INRETS (Brenac a Al.,
2003).
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3 - Prvni zjisteni

3.1. Rozdéleni a pritomnost cyklisti v cykloobousmérkach

3.1.1. Kazda ¢&tvrta ulice v regionu Brusel-hlavhi mésto spada do omezeného
jednosmérného provozu

Sit pfistupna pro cyklisty
Obousmérny provoz
~—— Omezeny jednosmérny provoz

i
Jednosmérny provoz UrbIS8E

0 1 2 - 6 8
N —— ' Kilometry

Obrazek 4 - Jednosmérné cesty v regionu Brusel-hlavni mésto v roce 2009.
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Mapovanim jednosmérnych komunikacich Ize
identifikovat 3 116 jednosmeérnych silni¢nich
Usekl z celkového podtu 12 424 silni¢nich
Usekd, které jsou pfistupné pro cyklisty
v regionu Brusel-hlavni mésto, tj. 25 % ulic.
Celkova délka téchto jednosmérnych silnicnich
usekd ¢&ini 404,1 béznych kilometrl, coz
predstavuje 24 % z 1 654 kilometra silnic

12

pfistupnych pro cyklisty. Jednosmérné cesty,
které nemohou pouzivat cyklisté jedouci na
obousmérnych cestach, tvofi 722 uli¢nich
useku z celkové délky 88,9 km.

Rozdélenim cykloobousmérek v zavislosti na
hierarchické urovni dle mapky Iris 2 (viz obrazek
7) ziskame nasledujici vysledky:

§ 3 o 8
F x = >
:E ~§ > :‘:{8 © 3 @ 3
2 §5 s 5% = $35 £3%
Hierarchie 8 S £ 2e s 2 S2¢g LeEo
S Q2 S & LSS S QB2 S g LS
N £3 S 32 23 N3 S 23
N % Q > S 95 W <'§ L 5S25
k= «w O - 03I 5 o> -...80 FCOLOCD
X 828 SO O x O L aFl 53¢
S 3 S X S 3% o N S 9OX SO X3
O3 Qo O oS ¢ O x QA © O A © Ox
Mistni 8 463 2 829 33,4 4073 2 057 50,5
komunikace
Sbérna 1298 190 14,6 1052 590 56,1
komunikace ve
Ctvrti
Komunikace 1703 78 4.6 1475 645 43,7
mezi
jednotlivymi
Ctvrtémi
Hlavni silnice 938 16 1,7 896 305 34
Celkem 12 402° 3113 25,1 7 496 3597 48

Obrazek 5 - Hierarchicka urover silnic dle mapy Iris 2.

Cykloobousmérné cesty se téméf v 91 %
nachazeji v mistni silniéni siti, 6 % na sbérnych
komunikacich, 2,5 % na komunikacich mezi
jednotlivymi &tvrtémi a v 0,5 % dokonce i na
hlavni siti.

Ve 48 % vSech kfizovatek v této oblasti je
nejméné jedna z ulic cykloobousmérna. 50,5 %
kfizovatek v ramci mistni silnicni obsahuje
nejméné jednu cykloobousmeérku oproti 56 %
sbérnych komunikaci, 44 % komunikacim mezi
jednotlivymi Ctvrtémi a 34 % kfizovatkdam hlavni
sité.

Cykloobousmérky jsou tedy dllezitou soucasti
bruselské cyklistické sité a pfispiva k ,jemné
propustnosti cyklistl po celém mésté.

3.1.2. Cykloobousmérka oproti jiné

komunikaci 10:8 na cyklisty
Diky nedavné akci zjistovani poctu cyklistd,
organizované ze strany Provelo ,Pocitame s
cyklisty“S, bylo mozné ziskat nékolik informaci
tykajicich se wvyuzivani cykloobousmérek
cyklisty.

Z celkového poctu 212 méfeni uskutec¢nénych
na mistnich silnicich (106 riznych mist), z nichz
probéhlo 87 v cykloobousmérkach (43 riznych
mist), byl v priméru zaznamenan vysSi pocet
cyklista v cykloobousmérce nez na
obousmérné nebo jednosmérné silnici: cca v
priiméru 10 cyklistd v daném misté (v asovém
Useku 20 minut) oproti cca 8 cyklistim na

4 Krizovatky byly pfifazeny k nejvy$si hierarchické arovni stavajicich silnic. Vzali jsme v uvahu pouze ty kiiZzovatky, které jsou

pfistupné pro cyklisty.

5 Hierarchie silnic neni stanovena pro véechny segmenty kartografického souboru poskytnutého v ramci programu ,Pohyb v

Bruselu”.

8 Tyto udaje byly ziskany na zakladé 381 samostatnych séitani v délce 20 minut ve $picce a na misté, které vyhovovalo dané akci v
prubéhu jednoho tydne. | kdyZz nemaji tyto Udaje Zadnou védeckou hodnotu, jejich pocet umozriuje zjistit fadové hodnoty, které jsou
uZitecné pro tuto analyzu. Webové stranky kampané: www.provelo.org/fr/rd/etudes/campagne-cyclistes-comptent.
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ostatnich silnicich.

Tyto pocty také ukazuji, ze mezi cyklisty
vyskytujicimi se na mistnich komunikacich v
cykloobousmérce jede 56 % cyklistll v hlavnim
smeéru jizdy oproti 44 % cyklistd, ktefi jedou v
opacném sméru.

| kdyz je tfeba tyto informace brat s velkou
opatrnosti, jedna se o jediné podrobné
informace, které jsou k dispozici. Umoznuji
pfinejmensim ziskat fadové hodnoty vyskytu
cyklistd na silnicich.

13

3.2. Obecna charakteristika
nehod
v cykloobousmeérkach

3.2.1. Jaky je podil nehod, ke kterym
doslo v cykloobousmérkach?

pfitomnost cykloobousmérky?

! ano
pritomnost jedndho ze 2 uzivateld

v této cykloobousmércelkach?

! ano

cyklista v cykloobousmérce?

cyklista jedouci v opacném
sméru v cykloobousmérce?

ano

Obrazek 6 - Rozdéleni cyklistickych nehod v regionu Brusel-hlavni mésto v zavislosti na pfitomnosti

cykloobousmérky a sméru jizdy cyklisty.

* 824 nehod v 19 obcich od roku 2008 do roku 2010 + 168 nehod v 6 obcich od roku 2005 do roku 2007 = 992 nehod.

Z celkového poc¢tu 992 analyzovanych
cyklistickych nehod se 126 (tj. 12,7 %) nehod
tykalo cyklisty jedouciho v cykloobousmérce,
vedouciho z cykloobousmérky na kfizovatku
nebo jedouciho na kfizovatce smérem k
cykloobousmérce. Nehody, jejichz soucasti se
stal cyklista jedouci v protisméru v

cykloobousmérce, pfedstavovaly 47 pfipadd z
992, nebo 4,7 % vSech cyklistickych nehod.

Ve 48 pfipadech nehod se cykloobousmérce
nachazelo jiné vozidlo a v 60 pfFipadech
nevyjizdél zadny z uc€astniku silni¢niho povozu
z cykloobousmérné ulice /nevjizdél Zadny z
ucastnikud silni¢niho povozu na
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cykloobousmérnou silnici. Koncentrace nehod
cyklistll je sledovana v hlavni siti a na bulvarech
Vv centru.

Nehody ~
» Souvisejici s cykloobousmérnosti
o Nesouvisi s cykloobousmér
107)
*Mimo cykloobousmérku
(pocet=602)
Hierarchie
dalnicef/silnice v metropoli/hlavni silnice

silnice mezi jednotlivymi &tvrtémi T L

- sbé&rné komunikace
e O 2 4 6
silnice v dané Ctvrti M eesss— ) Kilometry

Obrazek 7 - Cyklistické nehody v regionu Brusel-hlavni mésto v letech 2008, 2009 a 2010 a hierarchie
silnic.
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3.2.2. Jaké je rozdéleni nehod s ucasti

cyklisty jedouciho Y
cykloobousmeérce v souvislosti s
kfizovatkou a silniénim
usekem?

Jak je znazornéno na obrazku 8, z celkového
po¢tu 992 nehod s ucasti cyklisty se 47,8 %

Silni¢ni tsek pocet = 514

na silni¢nim Gseku —
mimo cykloobousmérku

na silnicnim useku —
cykloobousmérka — cyklista v
hlavnim sméru

na silni¢nim Gseku —
cykloobousmérkou — cyklista v
opacném sméru

15

nehod odehralo na kfizovatce. Ze 126 nehod
s ucasti cyklisty jedouciho v cykloobousmérce,
vyjizdéjiciho z cykloobousmérky na kfizovatce
a vjizdéjiciho do cykloobousmérky, se 48,7 %
nehod odehrdlo na kfiZovatce, jde tedy
v podstaté o stejny pomér.

KriZovatka pocCet = 478

na krizovatce mimo
cykloobousmérku nebo
pfitomnost jiného vozidla v
cykloobousmérce (pocet = 48)

na kiiZovatce s cykloobousmérkou
— cyklista v hlavnim sméru

na krizovatce
s cykloobousmérkou — cyklista
v opacném sméru

Obrazek 8 - Rozdéleni cyklistickych nehod v regionu Brusel-hlavni mésto v zavislosti na tom, zda k
nehodé doslo na kfizovatce ¢i mimo ni a také v zavislosti na pfitomnosti cykloobousmérky a sméru jizdy

cyKlisty.

Obrazek 9 ukazuje, Z2e z 47 nehod, jejichz
soucasti byl cyklista jedouci v protisméru, se 31
(66 %) nehod odehralo na kfizovatce. Naopak
v pfipadé cyklistd jedoucich v hlavnim sméru
provozu, byl poCet nehod na kfiZovatce
039,7 % nizsSi, nez byl celkovy pramér.
Nebezpecdi je tedy nejvétsi v silniénim Useku,
kdyz cyklista jede v hlavnim sméru a na
kfizovatce, kdyz jede v opacném sméru.

Takze nelze podceriovat riziko nehod
v obecném smyslu a v pfipadé potfeby je tfeba
nalézt feSeni. Je také nutné rfadné usporadat
kfizovatky v misté vyjezdu z cykloobousmérky,
aby se snizila rychlost ucastnikd silniéniho
provozu a zvysila vzajemna viditelnost. Rovnéz
je tfeba nabadat ucastniky silni¢niho provozu k
tomu, aby zvysili ostrazitost ve chvili, kdy se
blizi k rozcesti s cykloobousmérkou.
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TCE

cyklista v cykloobousmeérce -
opacny smér

Obrazek 9 - Pocet cyklistickych nehod na kfizovatce a na silnicnim tseku.

3.2.3. Jsou cykloobousmérné silnice

vew

Na silniénim Gseku

Cykloobousmérné silnice se v cca 91 % pfipadu
nachazeji v mistni siti. Proto je zvlasté dulezité
porovnat tento typ silnic. Cykloobousmérné
silnice pfedstavuji 32,9 % kilometru silnic mistni
sité a odehralo se na nich 30,5 % nehod z
celkového pocltu nehod, ke kterému doSlo v
mistni siti.

Zbytek cykloobousmérnych silnic je rozdélen
takto: 6 % na sbérnych komunikacich, 2,5 % na
komunikacich mezi jednotlivymi ¢tvrtémi a 0,5
% v hlavni siti.

Kdyz vydélime pocet nehod cyklistd
na silniénim Useku pocétem kilometrl kazdé
kategorie silnic, ziskame nasledujici vysledky
(viz obrazek 10):

Na silniénim Useku je Uroven ohrozeni cyklistl
jedoucich v mistni siti na jeden kilometr 5 az
6krat mensi, nez v hlavni siti a 3 az 4krat mensi
nez v siti mezi jednotlivymi Ctvrtémi.
Na silni¢nich cykloobousmérnych usecich v
ramci mistni sité se dokonce odehrava méné
nehod na kilometr, nez na ostatnich silnicich
mistni sité (oba smeéry nebo ,klasicky” jeden
smér). Pocet cyklistickych nehod na jinych
silni¢nich usecich nez v mistni siti, je pfili§ nizky
na to, aby bylo mozné konstatovat stejny rozdil
mezi cykloobousmé&rnymi silnicemi €&i nikoliv.
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' 13,8
10,0
Primér
5,0
’ L4 3,9
0,0 _ - -
Hlavni Komunikace Sbéma Mistni silnice bez - Mistni silnice —
mezi jednotlivymi ~ komunikace ve cykloobousmérn  cykloobousmérk
Gtvrtémi Ctvrti osti a

Obrézek 10 - Pocet cyklistickych nehod na silnicnim useku na 100 km silnic. (Region Brusel-hlavni

meésto, 2008—-2010, pocet = 824).

Na kiizovatce

Rozlozenim nehod podle hierarchické urovné

kfizovatky ziskdme nésledujici informace:

Komunikace mezi Sbérna
Hlavni Jednotlivymi komunikace ve Mistni
Ctvrteémi Ctvrti
% krizovatek 12 19,7 14 54,3
Z toho % kriZovatek s
alespori jednou 34 44 56 50,5
cykloobousmérkou
% cyklistickych nehod 37,5 30,6 17,2 14,7
Z toho cyklistickych nehod v
souvislosti s 1,3 6,1 1,8 5.1
cykloobousmérnosti (%)

Obrazek 11 - Tabulka s poctem cyklistickych nehod na krizovatce v zavislosti na hierarchické urovni.

Je tfeba poznamenat, Ze podil cyklistickych
nehod na kfizovatce primarni  Urovné
pfedstavuje (37,5 %) z celkového poctu nehod,
tj. 3krat vice, nez podil kiizovatek hlavni urovné
v ramci vSech kfizovatek (12 %). Tato tabulka
také poukazuje na nejvétSi podil nehod
v souvislosti s cykloobousmérnosti, ke kterym
doSlo na kfiZzovatce mezi jednotlivymi &tvrtémi.
Proto je nezbytné fadné uspofadani kfizovatek
sité mezi jednotlivymi ¢tvrtémi a hlavni Urovni s
cykloobousmérkami.

Silni€éni useky a kfizovatky
Obrazek 12 ukazuje, Ze ze vSech cyklistickych
nehod dochazi k nejvétSimu poctu nehod

na kfizovatce nez v daném Useku silnic primarni
urovng, mezi jednotlivymi Cc&tvrtémi a na
sbérnych komunikacich. Co se tyka mistnich
komunikaci, jsou nehody naopak Cetngjsi
na silniénim useku.

Je tfeba poznamenat, Ze kfiZzovatky jsou v ramci
klasifikace, pouzivané Ministerstvem pro region
Brusel-hlavni mésto, pfifazeny k nejvyssi
hierarchické urovni silnic. Z toho ddvodu jsou
ponékud vice zastoupeny vysSi hierarchické
urovné.



PRVNI ZJISTENI

nesouvisi s cykloobousmérnostii

souvisi s cykloobousmérnosti - cyklista jedouci v hlavnim sméru
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Obrazek 12 - Pocet cyklistickych nehod v
zavislosti na misté nehody — na kfiZovatce nebo
na silniénim dseku a dané hierarchické urovni
(region Brusel-hlavni mésto, 2008-2010,
pocet=824).

Pojem ,riziko na dany kilometr silnic* |ze chapat
tak, ze se poCet nehod, k nimz doslo u
jednotlivych kategorii sité (Usek + kfizovatka)
vydéli délkou odpovidajici dané kategorii.
Obrazek 13 ukazuje, ze riziko nehody na jeden
kilometr silnic je 15krat vysSi, nez v pfipadé
silnice nebo kfizovatky v hlavni silni¢ni siti, nez
na silnici nebo kfizovatce mistni sité. To
znamena, ze bezpecné usporadani jednoho
kilometru primarni sité vyznamnéji ovlivni
bezpecnost silnicniho provozu pro cyklisty nez
Uprava jednoho kilometru mistni sité.

Je tfeba poznamenat, Zze sbérné komunikace se
silné podobaji silnicim mezi jednotlivymi
Ctvrtémi, zatimco v zdsadé by se mély podobat
mistni siti (viz RPR).

7 www.provelo.org/fr/rd/etudes/campagne-cyclistes-comptent.

B souvisi s cykloobousmérnosti a cyklista jedouci v opaéném sméru

Pocet nehod na 100 km silnic ro¢né
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Pocet nehod nesouvisejicich s cykloobousmérnosti

Podil nehod souvisejicich s cykloobousmérnosti a s cyklistou v
hlavnim sméru

Podil nehod souvisejicich s cykloobousmérnosti a s
cyklistou v opacném sméru
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Hlavni  Komunikace Sbérna Misto

mezi komunikace
jednotlivymi  ve Ctvrti
Stvrtémi

156 km 231 km 155 km 1108 km

Obrézek 13 - Relativni riziko vzniku cyklistické
nehody (usek nebo krizovatka) na 100 km silnic
v zavislosti na hierarchické urovni silnice
(region Brusel-hlavni mésto, 2008 az 2010,
pocet=824).

Abychom pochopili miru rizika, kterému celi
pramérny cyklista (pojem ,rizikové vystaveni®),
je mozné relativizovat pocet nehod na kilometr
silnic tak, Ze ho vydélime poctem cyklistd, ktefi
v priiméru projedou pfes silnice této sité. Jediné
Udaje, tykajici se pfitomnosti cyklistd dle
hierarchické urovné silnic, byly ziskany z
kampané Provelo ,Poéitdme s cyklisty“ ’
uskuteénéné v roce 2012. Tyto vysledky je
tfeba brat s opatrnosti, poukazuji vSak na
obecny trend. Organizace Provelo ziskala
nasledujici vysledky:
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Hierarchie silnic
Hlavni Komunikace Sbhérna Mistni ulice
mezi komunikace ve
Jjednotlivymi Ctvrti
Ctvrtémi

# cyklisté v pruméru/20 min. 20 15 13 6
Obrazek  14:  Pritomnost cyklista  dle sité nez na jinych silnicich mistni sité.
hierarchické urovné komunikaci

(Zdroj: Provelo, 2012).

Pokud vyjdeme z vy8e uvedeného méfeni, pak
z obrazku 15 vyplyva, Zze na mistnich silnicich
je riziko nehody na kazdy ujety kilometr niZsi,
nez je primer celé sité (= 1), zatimco na jinych
urovnich silnic je riziko nehody vy3Si.

Cyklista je vystaven riziku, Ze se stane obéti
nehody, které je pfiblizné 4krat vysSi na jeden
kilometr hlavni sité a 2krat vySsi v siti mezi
jednotlivymi ¢tvrtémi nebo v oblasti sbérnych
komunikaci nez v mistni siti.

podil nehod nesouvisejicich s cykloobousmérkou
podil nehod souvisejicich s cykloobousmérkou
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Hlavni Komunikace Sbérna Misto
mezi komunikace ve
jednotlivymi Ctvrti
Stvrtémi
156 km 231 km 155 km 1108 km

Obrézek 15 - Relativni riziko nehody na jeden
kilometr ujety na kole (region Brusel-hlavni
meésto, 2008-2010, pocet=824, zjiStovani poctu
cyklisti Provelo).

Z méfeni vyplyva, Ze cyklisté vyuzivaji vice
cykloobousmérky nez silnice mistni sité. Pokud
by méla byt tato méfeni potvrzena, vyplyvalo by
Z nich, ze riziko hrozici cyklistovi na jeden ujety
kilometr je niZ8i v cykloobousmérné ulici mistni

8 Mira zavaznosti = pocet umrti a vaznych zranéni s

Celkovy pohled

Je jasné, Ze hierarchicka urover vozovky nebo
kfizovatky je pro riziko cyklistické nehody vice
rozhodujici nez zavedeni jednosmérnych silnic
s protismérem pro cyklisty. Zda se, Zze v ramci
mistni sité, kde se nachazi vétSina
cykloobousmérek, je v cykloobousmérkach
pocet cyklistickych nehod na jeden kilometr
nizsi nez na silnicich, které nejsou
cykloobousmérné.

3.2.4. Dochazi k vétSimu poctu nehod,
kdyz cyklisté jedou v opac¢ném
sméru?

Cyklista jel v opaéném sméru ve 47 pripadech
z celkového poctu 126 dopravnich nehod, tj.
v 37 % pfipadd a v hlavnim sméru v 55 %
pripadu. V 8 % pfipadd vykonal jiny (napfiklad
pfejezd) nebo neznamy pohyb.

Tyto udaje lze dat do souvislosti s méfenim
Provelo, ze kterého vyplyva, Ze v opacném
sméru v cykloobousmeérce jezdi v primeéru
44 % cyklista oproti 56 % cyklist(, ktefi jedou v
hlavnim sméru jizdy.

Proporcionalné tedy nedochazi k vys$Simu
po¢tu nehod s ucasti cyklistd jedoucich
v opacném sméru nez v hlavnim sméru. Téchto
nehod je dokonce o néco méné.

3.2.5. Jsou nehody cyklistll jedoucich
' opacném sméru
v cykloobousmérkach vazné?

Celkovy pocet 992 nehod s ucasti cyklisty mél
za nasledek 1 042 obéti véetné dvou pripadl
umrti a 52 téZce zranénych, tj. mira zavaznosti
dosahla® 5,2 %. Celkovy pocet 126 nehod
s Ucasti cyklisty jedouciho cykloobousmérce,
vyjizdéjiciho z cykloobousmérky na kfiZzovatce
nebo najizdéjiciho do cykloobousmérky na
kiizovatce, mé&l 137 obéti v€etné 10 vaznych
zranéni (Umrti zadné), tj. mira zavaznosti
dosahla 7,3 %.

uvedenim poctu obéti.



PRVNI ZJISTENI

20

# obéti # vazna zranéni | Mira zavaznosti (%)

Na silniénim useku — cyklista jedouci > 38
v opaéném sméru '
\/ cykloobousmérce — cyklista

. . - 6 8,0
cestujici v hlavnim sméru
V cykloobousmérce — dalsi nebo 2 20
neznamy® pohyb cyklisty

Obrazek 16 - Zavaznost cyklistickych nehod v
cykloobousmérce

Nehody cyklistd jedoucich v opaéném sméru
jsou tedy obecné méné zavazné, kdyZ cyklista
jede v hlavnim sméru jizdy nebo provadi jiny
pohyb.

Relativné maly pocet vaznych zranéni
neumozniuje dospét ke stoprocentnimu zavéru
nezavisle na pohybu cyklisty.

3.2.6. Maji nehody cyklistd v
cykloobousmérce zvlastni
rozdéleni podle véku a pohlavi?

Zjistili jsme, Ze 78 % cyklistd, ktefi byli uastniky
nehod v cykloobousmérce — v opaéném sméru,
bylo muZského pohlavi. To Ize &asteCné
vysvétlit vy$s§im podilem muzl jedoucich na
kole (cca 69 % dle méfeni Provelo
uskuteénéného v letech 2008, 2009 a 2010).
Cyklisté muzského pohlavi se také stavaji
proporcionalné astéji obétmi dopravni nehody
(76 % cyklistd, ktefi byli v letech 2008, 2009 a
2010 dcastniky dopravni nehody, byli
muzského pohlavi).

Adolescenti muzZského pohlavi, jakoZz i muZi
ve vékové skupiné 60-69 let, se zdaji byt
zapojeni do dopravnich nehod Castéji, nez je

9Zejména prechod pres vozovku.

V zdvislosti na pohybu cyklisty I1ze u téchto 137
obéti konstatovat nasledujici miru zavaznosti

pramér v pfipadé nehod, ke kterym doSlo
v opaéném sméru cykloobousmérky. Maly
pocet pfipadll neumozniuje vyvodit jasny zavér.

3.2.7. Jaké je rozdéleni cyklistickych
nehod v cykloobousmérce v
zavislosti na konkrétnim ¢ase?

Konstatujeme, Ze rozdéleni cyklistickych nehod
v opathém sméru Vv cykloobousmérce
nasleduje trend vSech cyklistickych nehod. V
prabéhu roku dochazi obecné k vysSimu podtu
nehod béhem letnich mésicu, pfiéemz v obdobi
letnich prazdnin je pocCet nehod nizsi.
Vyraznéjsi odchylky jsou zplUsobeny nizkym
poctem nehod, které byly vzaty v Gvahu.

Rozdéleni cyklistickych nehod v pribéhu dne
(v opa&ném smeéru v cykloobousmérce) sleduje
stejny trend jako vSechny cyklistické nehody —
vrchol ve 3pi¢ce rano, v poledne a vecer. K 6
nehodam doslo v noci a 2 za soumraku (svitani
a soumrak). Ke 2 nehoddm doslo také za desté.
V podminkach snizené viditelnosti tedy doSlo
k 10 ze 47 nehod.
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Obrazek 17 - Rozdéleni cyklistickych nehod v cykloobousmérce v protisméru oproti vSem cyklistickym
nehodam v pribéhu roku (2008, 2009 a 2010).



4 - Profily nehod

Nehody, ke kterym doSlo v cykloobousmérce pfi
vjezdu nebo vyjezdu cyklisty, jakozZ i jeho jizdé
v tomto pruhu, byly navzdory nizkému poctu
analyzovany, aby se pochopil jejich prabéh.
Cilem je urgit, zda infrastruktura pfispéla k jejich
vzniku a pfipadné navrhnout doporuceni k
usporadani tak, aby doSlo k dalSimu snizeni
rizika nehod.

4.1. Nehody na kfizovatce

22

V 31 pfipadech z celkového poctu 110 nehod
cyklista vjizdél do cykloobousmérky nebo z ni
vyjizdél v protisméru. Lze konstatovat, Zze do
dvou ftfetin nehod byl zapojen ucastnik
silniéniho provozu jedouci po silnici, ktera
protinala silnici, kde jel cyklista. Pouze do jedné
pétiny nehod bylo zapojeno vozidlo jedouci v
opac¢ném sméru, nez cyklista a zatacejici na
kfizujici komunikaci.

Obrazek 18 - Pocet cyklistickych nehod na kfizovatce, kde alespori jeden ucastnik prijizdél

z cykloobousmérné silnice nebo na tuto silnici vjiZdél.

NEHODA — TYP 1: NEDANi PREDNOSTI V JiZDE (ZE STRANY JEDNOHO ZE DVOU UCASTNIKU

SILNICNIHO PROVOZU)

= Ve 14 pfipadech jeli oba uzivatelé po kfizujicich komunikacich a jeden z nich nedal pfednost
druhému. V 7 pfipadech nehod nedal cyklista pfednost vozidlu, 6krat na kfizovatce s prednosti
zprava a jedenkrat na kfizovatce, u které je umisténa znacka pfednost v jizdé (v Belgii znacka B1).
Kdyz pfednost nedal druhy u€astnik silniéniho provozu, doslo k tomu 6krat na kfizovatce s prednosti
zprava a jedenkrat na kfizovatce, u které je umisténa znacka B1 (pfednost v jizdé). Je tfeba
poznamenat, Ze na 6 kfizovatkach s pfednosti zprava nebyla umisténa znacka B17 + M9 (pfednost
zprava pro cyklisty), i kdyz to bylo povinné. Kromé toho na jedné z téchto kfizovatek neméla byt
uplatnéna prednost zprava pro cyklisty vzhledem k tomu, Ze cykloobousmérka ustila na regionalni
silnici s pfednosti v jizdé. Signalizace byla mezitim zménéna.
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Obrazek 19 - Nakres nehody (vozidlo je
znazornéno ¢ervené a cyklista zelené).

Doporucéeni

» Vyjezd z  cykloobousmérky  oznadit
piktogramem kola, aby se upoutala
pozornost fidi€l na pfitomnost cyklisty,
pokud ma pfednost.

= Provést upravy na kfizovatkach tak, aby
doSlo ke snizeni rychlosti Ucastnikd
silniéniho provozu a zvySeni vzajemné
viditelnosti.

= Zavést pifednost jizdy pro cyklisty jedouci v
protisméru na kfiZovatkach (v Belgii znacka
B1) mezi mistni komunikaci a silnici vétSiho
vyznamu (dobfe viditelné znaceni).

» Poucit cyklisty o pravidlech pfednosti v jizdé
a opatrném predjizdéni v  blizkosti
kfizovatek, i kdyZ maji pfednost.

»  Umistit znacku B17 + M9 (pfednost zprava
pro cyklisty) tam, kde je to povinné.

Vi

Obrazek 20 - Oznaceni prednosti zprava u
vyjezdu z cykloobousmérky na kfiZovatce
(IBSR 2006).

Obrazek 21 - Nehoda na kfiZzovatce mezi ulici
Cornet a avenue d'Auderghem. Znacka
prednost v jizdé neni dostate¢né viditelna pro
cyklisty a také zde chybi znaleni prednosti v
jizde, i kdyz cykloobousmérkou je velmi rusna
silnice.



PROFILY NEHOD

24

NEHODA — TYP 2: NEVHODNA POZICE UCASTNIKU SILNICNiIHO PROVOZU NA SILNICI

K 7 nehodam doslo ve chvili, kdy dva u€astnici silniéniho provozu jeli na kfizujicich komunikacich a
jeden z nich se nachazel ve $patné pozici ve chvili, kdy se bliZil ke kfizovatce.

Ve 3 pfipadech narazilo do pfijizdé&jiciho cyklisty vozidlo, které odboCovalo doleva (ostra zatacka).
Ve 3 pfipadech jel cyklista bud uprostfed nebo po levé strané silnice, kdyZ se bliZil ke kfizovatce.

Zatacejici vozidlo se nemohlo vyhnout cyklistovi.

V jednom pfipadé jel cyklista po levé strané vozovky a pfi zataceni se ocitl Celem k vozidlu.

1991 (189 1]

=

i

1681

Obrazek 22 - Nakres nehody (vozidlo je znazornéno Cervené a cyklista zelené), nezavisle na rezimu
prednosti na kiizovatce.

Doporuceni

Zajistit znaceni s pomoci piktogramu kola,
aby se fidi¢i upozornili na pfitomnosti
cyklistd a cyklisté védéli, kam se maji
zaradit.

Pokud je to nutné, zfidit smérové ostrivky
(pfipadné oznaceni) na vjezdu a vyjezdu z
cykloobousmérky, aby se ucastnici
silniéniho provozu spravné orientovali.
Jejich uspofadani nesmi pfedstavovat riziko
pro motocyklisty.

Zrusit parkovani v blizkosti kfiZzovatek, aby
mohl cyklista zajet vice doprava, a to
zejména v pfipadé, kdy cykloobousmérka
klesa. Pasy podél chodniki musi byt
uspofadany v zavislosti na draze, po které
cyklista jede.

Obrazek 23 - nehoda na kfizovatce mezi ulicemi
Gray a Serpentin: znaceni s pomoci piktogramu
kola neni dostate¢né k tomu, aby vozidla jezdila
po pravé strané.
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NEHODA - TYP 3: ZATACEJiCi VOzZIDLO, PROTINAJICi CESTU CYKLISTY JEDOUCIHO
V OPACNEM SMERU

= 6 nehod s Ucasti vozidla a cyklisty jedouciho po stejné ulici, ale v opaéném sméru. U 5 z téchto
nehod zahnulo vozidlo doleva do kolmé silnice a vjelo do cesty cyklistovi. V jednom pfipadé jel
cyklista v opa&ném sméru po postranni vozovce a narazilo do néj vozidlo zatacejici vpravo. V pfipadé

pripadech byl den.

Lees Doporuéeni

= Na kfizovatkach se semafory (2 pripady)
zavést fazovani svétel tak, aby nedochazelo
ke kfizeni dvou pohybl — vozidla a chodce.

= Zajistit znaceni s pomoci piktogramu kola,
aby se fidi¢i upozornili na pfitomnost
cyklista.

» Pripominat cyklistim, jak je dalezité, aby byli
dobfe viditelni.

Obrazek 24 - Nakres nehody (vozidlo je
zZnazornéno cCervené a cyklista zelené).

Obrazek 25 - nehoda na kfiZzovatce mezi silnici Obrazek 26 - nehoda na kriZovatce mezi avenue
Gand a ulici rue de I'Ecole: vozidlo odbocuje vievo des Croix du Feu a avenue de I'Araucaria:

a narazi do cyklisty, ktery jede stéle rovné. Na fazovani svételné signalizace na postranni silnici
cyklostezce Ize pouzit Cerveny natér k oznaéeni by se mélo lisit od svételné signalizace na hlavni
mista kfiZzeni pohybu. silnici, aby nedoS$lo ke sraZce mezi ticastniky

silnicniho provozu, ktefi zataceji a témi, ktefi jedou
stale rovné.

= 4 zvlastni pfipady: Vozidlo couvalo a narazilo do cyklisty, ktery vjizdél do cykloobousmérky; tramvaj
zatacela a cyklista nemohl zabrzdit; chodec pfechazel na pfechodu pro chodce a cyklista se mu
nemohl vyhnout; cyklista sam upadl.
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Nehody na silniénim
useku
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V 16 z 64 nehod jel cyklista v cykloobousmérce
v protisméru. Z téchto 16 nehod souvisela vice
nez tfetina se zaparkovanymi vozidly. DalSi
tfetina nehod souvisela s prechazejicim
chodcem.

souvisejici s
vozidly v hlavnl'nh
sméru jizdy

4

Obrazek 27: Pocet cyklistickych nehod v cykloobousmérce.

NEHODA - TYP 4: VYJEZD Z PARKOVISTE

= V 6 pripadech nehoda souvisela s vozidly vyjizd&jicimi z pfijezdové cesty po levé strané vozovky'©
(4 pfipady) nebo podélného parkovaciho mista po levé strané vozovky (2 pfipady). Ve 4 pfipadech
z 6 nehod branilo parkovani dalSich vozidel vyhledu fidica.

Doporucéeni

Zamezit v co nejvyssi mife pfipadim Spatné
viditelnosti z obou stran dulezitych
pfijezdovych cest.

Vybudovat cyklistickou infrastrukturu nebo
alespon vhodné znaceni na silnici v misté
vyjezdu z dulezité prFijezdové cesty.

Pfipominat fidi€m povinnost zapinat

parkovaciho mista.

Obrazek 28 - Nakres nehody (vozidlo je zndzornéno ¢ervené a
cyklista zelené)

V poloviné pripadut byla na drovni, kde doslo k nehodé,
vybudovana cyklisticka infrastruktura (samostatna nebo
vyznacena cyklostezka) nebo zde byl umistén piktogram kola.
Ve vSech pripadech kromé jednoho nemohl fidi¢ vidét cyklistu
prijizdéjiciho v protisméru.

Upozornit cyklisty na nutnost dodrZovani
bezpelné vzdalenosti vzhledem
k zaparkovanym vozidlim, zvlasté kdyz tato
vozidla omezuji viditelnost v oblasti
prijezdové cesty.

10 Pokyny jsou vzdy zobrazeny ve vztahu k hlavnimu sméru provozu.
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NEHODA - TYP 5: PRECHOD PRO CHODCE
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Obrézek 29 - nehoda na avenue Ducpétiaux pfi
vyjezdu z Cerpaci stanice. Nadoby na sklo
zabrariuji vyjizdéjicim Fidicum, aby si vSimli
cyklistl, oznacena a barevna cyklostezka vSak
pritahuje pozornost fidica.

= V 5 pfipadech doslo k nehodé s chodci, ktefi ve dne prechazeli silnici za normalnich atmosférickych
podminek. Ctyfi z t&chto chodctl prichazeli k cyklistovi z pravé strany, 1 z levé strany a presel ¢ast
vozovky. Chodec ve vSech pfipadech pfechazel mezi zaparkovanymi vozidly. Tato vozidla branila
uzivateliim silniéniho provozu dobfe vidét okolo. Ve 4 z 5 pfipadll chybélo znaceni upozornujici na
pritomnost cyklisty v opaéném sméru. Jeden z chodcl byl vazné zranén.

A

Obrazek 30 - Nakres nehody (chodec je
znézornén modre a cyklista zelené).

Pro srovnani — pouze 3 z 64 nehod mély
souvislost s cyklistou jedoucim v hlavnim sméru
a prechazejicim chodcem.

Doporuéeni

V réamci dlouhych podélnych parkovacich
pasuU vytvofit pfechody pro chodce, kde je
dobrd vzajemna viditelnost. Jedna se
o pfe€nivajici &ast chodniku o délce
nejméné 5 metrd, se snizenim hrany, kde se
v8ak nutné nevyskytuje pfechod pro chodce.
Chodec je vyzvan k tomu, aby preSel
na tomto bezpecnéjSim misté.

Upozorfiovat chodce na pfitomnost cyklistd
v obou smérech jizdy.

Informovat cyklisty o tom, Ze jejich jizda
negeneruje hluk a chodci, ktefi se pfi
pfechazeni Fidi sluchem, je neslysi.
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NEHODA — TYP 6: VOZIDLO V OPACNEM SMERU

= 4 nehody s ucasti vozidel pfijizdéjicich proti cyklistovi. U obou nehod je na viné Uzka vozovka.
Situace byla jesté v jednom pfipadé umocnéna nepfiznivymi povétrnostnimi podminkami (snih).
V jiném pfipadé branila u¢astnikim silniéniho provozu ve viditelnosti $patné zaparkovana vozidla.

o1 > Doporuceni

A = Zajistit Sitku pro pohodiny prijezd v ¢asto
frekventovanych cykloobousmérkach, a to
jak pro cyklisty, tak motorova vozidla (viz
bod 5 Diskuze).

= Fyzicky zabranit nepovolenému parkovani,
které snizuje Sitku silnice a vede
A 4 k vyhybacich manévrd. Dochazi-li zde
k astym  dodavkam  zbozi,  zajistit
dostatecné Siroké dodavkové zény.

[ea1]

= Informovat cyklisty o bezpe€nostnich

Obrazek 31 - Nakres nehody (vozidlo je pravidlech v dobé& vyskytu snéhu a naledi.
znazornéno Cervené a cyklista zelené).

Obrazek 32: nehoda na ulici rue de la Tulipe: Obrazek 33: nehoda v ulici Traversiere: nevhodné
kfiZeni cyklisty a vozidla neni v této parkovani nuti fidi¢e jezdit po cyklistické stezce
cykloobousmérce snadné. Poznamka: pfitomnost (Zdroj: maps.google.be).

dvou parkovacich pruht snizuje Sifku prajezdu na

méné nez 4 m, coz brani fadnému zasahu

zachranné sluzby.

= Zvlastni pfipady: DoSlo k jednomu Urazu s vozidlem zaparkovanym v zakazaném sméru (proti
hlavnimu sméru jizdy), jehoz fidi€ oteviel dvefe a narazil do cyklisty jedouciho v protisméru
v cykloobousmérce.
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5.1. Je specificky design pro cyklisty zarukou bezpecénosti?

Na krizovatce

znacena cyklostezka

navrh pasu pro cyklisty .

piktogramy jen na
kfiZzovatce

samostatna znac¢ena cyklostezka

bez upravy

Obrazek 34 - Typ dpravy pro cyklisty prfi nehodé na kfizovatce s cyklistou jedoucim v protisméru

v cykloobousmeérce.

Vypozorovali jsme, Ze ve dvou tfetinach nehod
na kfizovatce zde byla Uprava pro cyklisty.
Jednalo se bud o piktogramy kol, pfitomna
pouze na kfizovatce nebo o pruh pro cyklisty,
vyznacenou cyklostezku nebo samostatnou
cyklostezku podél useku silnice, kde jel cyklista.

Na silniénim useku

Znacena cyklostezka

navrh pasu pro
cyklisty

Zda se tedy, ze uprava pro cyklisty neni vzdy
dostateéna k upoutani pozornosti Fidicu
automobild na cyklisty jedouci v protisméru, je
vSak téZké jit dale v zavérech, kdyZ neni mozné
porovnat mista nehod s reprezentativnim
vzorkem kfizovatek s cykloobousmérkami.

samostatna znacena cyklostezka
‘ bez upravy

Obrazek 35 - Typ upravy pro cyklisty pfi nehodé na silnicnim tseku s cyklistou jedoucim v protisméru v

cykloobousmeérce.

K vice nez poloviné nehod na silniénim useku
dochézi, kdyZz na mist€ nehody chybi
dostate¢na uprava.

V mistech, kde byla provedena uprava pro
cyklisty, doslo k pfili§ nizkému poctu nehod na
to, aby bylo mozné zjistit, zda je potfeba tuto
Upravu provést &i nikoliv.
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Obrazek 36 - Situace, kdy se cyklista ocitl tvari
v tvar fidi¢i automobilu.

30

5.2. K jakym typum srazek
muze dojit Y
cykloobousmeérce?

Néktefi fidi¢i jsou pfekvapeni, kdyZ vidi cyklistu
pfijizdéjiciho v protisméru, a proto hodnoti
cykloobousmérky jako nebezpelné. K této
situaci dochazi, kdyz cyklista a fidi¢ automobilu
jedou v silniénim uUseku v protisméru a na
kfizovatce, kdyz vozidlo vjede do
cykloobousmeérky nebo kdyz sem vjede cyklista.

Je tfeba upozornit na &tyfi nehody na silniénim
Useku, kdy cyklista a Fidi¢ automobilu jeli v
opacném sméru, dale na osm nehod na vjezdu
do cykloobousmérky (v pfipadé motorové
dopravy) a na vyjezdu z cykloobousmérky (v
pfipadé motorové dopravy). Na silniénim Useku
a na kfizovatce doslo v 13 pfipadech ze 47 k
nehodé s cyklistou jedoucim v opaéném sméru
v cykloobousmérce ve chvili, kdy se cyklista
ocitl tvafi v tvar vozidlu, coz mize prekvapit
nékteré fidice automobilu, kterym se tato
situace zda jako malo bezpecna.

Navzdory efektu pfekvapeni, ktery mize tato
situace zpUsobit, zde dochazi k malému poctu
nehod. Muze vSak dojit ke stfetu. Jedna se o
vice ¢i méné problematické stfety v zavislosti na
vzdalenosti mezi u€astniky silniéniho provozu,
typem téchto ucastnikd a cetnosti jejich
kontaktu.

Strety, ke kterym dochazi v cykloobousmérce,
musi byt pfezkoumany, aby bylo mozné je
vyfesit. Neni mozné zpomalit rychlost, odstranit
parkovaci mista nebo uvazovat o lepSim sdileni
verejného prostoru (obytné oblasti a mista
setkani)?
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Pasivni interakce: neni
potfeba zpomaleni.

Vzdalenost/volny prostor

Nedochazi ke zvlastnimu

zpomaleni cyklisty nebo vozidla

vzhledem k dané situaci bez

Situace neni problematicka,
ani nepohodina

R s . interakce.
mezi uzivateli je dostateny
Aktivni interakce: Pouze v Malo ¢asta |[Situace neni problematicka,
kiizeni/manévrovani pfitomnosti situace ani nepohodina
vyzaduje zvlastni Sirokého

zpomaleni

vozidla

Casta situace

Neproblematicke, ale
nepfijemné pro ucastnika
silniéniho provozu.

Vzdalenost/volny prostor | Pro v8echna Malo Castéd |Situace neni problematicka,
mezi uzivateli je dostate¢ny vozidla situace ani nepohodina
Casta situace Neproblematické, ale
nepfijemné pro u€astnika
silni¢niho provozu.

Vétsi az velké kfizeni: Pouze v Malo Casta (Trochu) problematické a
zastaveni je nutné pfi pfitomnosti situace (trochu) nepfijemné pro

kfizeni nebo zataceni na Sirokého ucastniky

kfizovatce vozidla

Prilis mala vzdalenost mezi
ucastniky

Casta situace

(Velmi) problematické a
nepfijemné pro ucastniky

Pro vSechna Malo Casta (Trochu) problematické a
vozidla situace nepfijemné pro u€astniky
Casta situace | (Velmi) problematické a
velmi nepfijemné pro
ucastniky
Velké kfiZzeni: zastaveni je Pouze v Malo Casta (Trochu) problematické a
nutné pfi kfizeni nebo pfritomnosti situace neprijemné pro cyklistu
zata€eni na kfizovatce a Sirokého Casté situace | (Velmi) problematické a
jeden ze 2 ucastnika vozidla It P :

silniéniho provozu musi
vybodit z vozovky.

Prilis mala vzdalenost mezi
ucastniky

velmi nepfijemné pro
cyklistu

Pro vSechna
vozidla

Malo casta
situace

Problematické a nepfijemné
pro cyklistu

Casta situace

Velmi problematické a velmi
nepfijemné pro cyklistu

ZVLASTNI POZORNOST V OBLASTI UPRAVY, ZEJMENA U PRIJEZDU KE KRIZOVATCE

Obrazek 37 - Tabulka moznych'! streti/krizeni
mezi vozidly a cyklisty jedoucimi v protisméru v

cykloobousmérce

11 Stret/kfizeni = ,Rozpor mezi dvéma Ucastniky ve
véci pfednosti” (Petit Robert 2006) - pravo jet jako

prvni!




BODY K PROJEDNAN

5.3. Jsou
cykloobousmérky
nebezpeéné?

Aby bylo moZné odpovédét na tuto otazku, byla
zméfena Sifka  cykloobousmérnych ulic
spomoci udajad URBIS pro rok 2012 2.
Nahodné byl vybran vzorek 100 silni¢nich

uzke

Bez moznosti
parkovani

g B

g B
g B

Parkovani vpravo Parkovani vlevo Stfidavé
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usekd. Poté se vezme v Uvahu u kazdého
useku parkovaci poloha (vlevo, vpravo, po obou
stranach) a Sifka vozovky, kde Ize jezdit (Sifka
mezi obrubniky minus 2 m na parkovaci pas).
Sitka cykloobousmérek, kde k nehodé doslo,
byla také zméfena (pokud byla k dispozici).

Parkovani z obou
parkovani stran

8 8 8
E B B
8 8
a8

8n B B 8o
£ . .
o | 0 segmentu 1 segment 2 segmenty 1 segment 16 segmentu 20
Vi
Uzké
n
™
B 0 segmentu 1 segment 2 segmenty 0 segmentu 20 segmentu 23
™
1S
il
Stredni Y| 2segmenty | 12 segmentd | 10 segmentl 1 segment 9 segmentd 34
o
1S
e = - n o o o o
Siroké | 1segment 5 segmentu 5 segmentu 0 segmentu 12 segmentl 23
A
3 19 2 57 100

Obrazek 38 - Pocet cykloobousmérnych silninich Usekl v zavislosti na riznych Sifkach a pozici

parkovani.

Z obrazku 38 Ize zjistit, Z2e u 43 %
cykloobousmérek je Sitka vozovky, po které Ize
jezdit, mendi nez 3,5 m?*® (pfitemz pfiblizné
polovina je mendi nez 3 m). JelikoZ se u vét3iny
cykloobousmérek jedna o mistni komunikace,
je pfijatelna také mensi Sitka vozovky, po které

12 Je-li $ifka mezi obrubniky prili$ proménliva v
ramci jednoho silnicniho useku, nebylo mozné ji
automaticky vypocitat. Neni tudiz k dispozici pro

Ize jezdit.

V pfiloze jsou k dispozici udaje tykajici se poctu
cyklistickych nehod v zavislosti na rGznych
Sifkach a parkovaci poloze.

vSechny silni¢ni Useky.

13 Tato hodnota odpovida minimaini $ifce vozovky
tranzitni silnice, kde k parkovani dochazi na jedné
strané vozovky (IBSR, 2006).
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Pocet nehod - cyklista jedouci v opacném

Pocet nehod - cyklista jedouci v hlavnim
sméru (pocet=58)
T
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Velmi Gzké <3 Uzké 3-3,5 m Primérné 3,51- Siroké > 4,5m
m 45m
Vzorek silniéniho usekuH
7 4 13 13
12 9 14 23
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Obrézek 39 - Rozdéleni cyklistickych nehod v cykloobousmérce v zavislosti na jeji Sifce.

Z obrazku 39 vyplyva, Zze k umérné vétSimu
po¢tu nehod dochazi v cykloobousmérkach,
jejichz Sitka je vétSi nez 4,5 m, a to zejména,
kdy cyklista jede v hlavnim sméru.

Co se tyka cyklistickych nehod v opa¢ném
sméru, tak ke tfetiné téchto nehod doslo ve v
cykloobousmérce, jehoZ pojezdova Sitka je
mensi nez 3,5 m.

Pouzité Ciselné udaje jsou nedostateéné na to,
aby bylo mozné Cinit jakékoli skuteéné zavéry,
ale zda se, ze Uzké ulice nejsou

Zjistili jsme vSak nasleduijici:

Cyklista, ktery jede v opacném sméru v uzké
cykloobousmérce a uchovava si naraznikové
pasmo po pravé ruce, se shadno ocitne ve
stfedu vozovky. Pokud tato pozice neni
napravena ihned po pfijezdu na kfizovatku, je
cyklista vystaven vétSimu riziku, zejména ve
vztahu k zatacejicim vozidliim, jejichz fidiCi si
neuvédomi pFitomnost cyklisty uprostfed
silnice. Toto riziko se zvySuje v pfipadé, ze je
ulice ve svahu a cyklista se pohybuje vysokou
rychlosti.

Doporucéeni

= Oznatit spravnou polohu cyklisty v blizkosti
kfizovatky s pomoci Sipek (pasu) a
piktogramu kola.

= Zrusit parkovani po levé strané vozovky v

blizkosti kfizovatky, aby se cyklista mohl

= priblizit ke kfizovatce tak, ze pojede po
pravé strané. Pasy podél chodnikd musi byt
uspofadany v zavislosti na draze, po které
cyklista jede, aniz by tim dosSlo k ohrozeni
bezpecénosti a pohybu chodc.

= Vyhnout se tomu, aby pojezdova Sifka
vozovky byla menSi nez 3,5 m na
frekventovanych silnic, a to jak pro cyklisty,
tak motorovou dopravu. Pokud je to nutné,
zruSit parkovaci pruh.

Obrazek 40 -

ulice Jacques de Lalaing:
parkovani bylo zakazano v délce 14 metri
smérem ke kfiZovatce. To umoZriuje cyklistum
lepSi umisténi na silnici pfed prijezdem ke
kfizovatce a také lepSi pfehled o provozu na,
ktery prichazi na krizujici komunikaci.
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5.4. Ma parkovani vpravo nebo vievo vliv na bezpecnost

cyklista?

Bez moznosti Stfidavé
parkovani

parkovani

Vzorek silniéniho useku

11 5
Pocet nehod — cyklista jedouci v opaéném
sméru (pocet=36)
< L , . 513
Pocet nehod — cyklista jedouci v hlavnim
sméru (pocet=58)
0% 20%

Parkovani vlevo Parkovani vpravo Parkovani po
obou stranach

40% 60% 80% 100%

Obrazek 41 - Rozdéleni cyklistickych nehod v cykloobousmérce v zavislosti na parkovani.

Na obrazku 41 lze pozorovat, ze k vétsiné
nehod dochazi v cykloobousmérkach, kde se
parkuje po obou stranach. Toto uspofradani se
také nejcastéji vyskytuje v cykloobousmérnych
ulicich. Také pozorujeme, Ze  pocet
cykoobousmérnych silni¢nich usekd
s parkovanim vlevo odpovida poctu obdobnych
Usekd s parkovanim vpravo. K pomérné
menSimu poltu nehod dochazi, kdyz je
parkovani na levé strané a cyklista jede
v hlavnim sméru. U ostatnich konfiguraci jsou
pouzité Ciselné udaje nedostate¢né na to, aby
bylo mozné jakékoli platné zaveéry.

V ramci analyzy nehod jsme zaregistrovali dvé
nehody z celkového poétu 16 nehod vzniklych
na silniénim Useku, kdy jel cyklista v opaéném
sméru a vozidlo vyjelo z parkovaciho mista
(nachazejiciho se na levé strané vozovky
vzhledem k hlavnimu sméru), P¥i otevirani dvefi
zaparkovaného vozidla nedoSlo k Zadné
nehodé.

Pro srovnani uvadime, Ze 10 nehod
z celkového poctu 48 nehod na silni¢nim Useku
(s ucasti cyklisty jedouciho v hlavnim sméru)
meélo pfimou souvislost s parkovanim vozidel:
8 nehod mélo souvislost s nahlym otevienim
dvefi vozidla nachazejiciho se na pravé strané
a 2 nehody souvisely s vozidlem vjizdéjicim na
parkovaci misto (na pravé strané vozovky).

K vétsimu poctu nehod souvisejicich se

zaparkovanym vozidlem (manévrovani nebo
otevirani dvefi) dochazi, kdyz se cyklista
nachdazi v hlavnim sméru provozu.

Pro pfipomenuti doplfiujeme, Zze z posledniho
zjiStovani poctu cyklistl vyplyva, Ze o néco vice
nez polovina cyklistl vyskytujicich se v
cykloobousmérce jela v hlavnim sméru jizdy.
Vzhledem k nizkému poétu analyzovanych
nehod neni mozné dospét ke stoprocentnimu
Zaveéru.

Vezmeéte prosim na védomi, Zze parkovani je
faktorem, ktery pfispivd ke vzniku nehod,
zejména proto, Zze omezuje viditelnost mezi
cyklistou a fidi€em vyjiZzdéjicim z pfijezdové
cesty nebo mezi cyklistou a chodcem
pfechazejicim vozovku mezi dvéma
zaparkovanymi vozidly.

Na zakladé analyzovanych nehod se parkovani
vlevo zda jako méné rizikovéjSi pro cyklisty,
navadi v8ak cyklistu jedouciho v protisméru,
aby se pohyboval smérem ke stfedu vozovky,
¢imz se vystavuje vétSimu nebezpedi v blizkosti
kiizovatky. Také se tim zvySuje riziko nehody s
Ucasti chodce na vozovce mezi 2 vozidly, kdy
tento chodec nevénuje pozornost cyklistim
jedoucim v protisméru. Ve skute€nosti doslo
k péti nehodam mezi chodcem pfechazejicim
mezi zaparkovanymi vozidly a cyklistou
jedoucim v protisméru. Pro porovnani uvadime,
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Ze doslo jen ke tfem nehodam tohoto typu
s cyklistou jedoucim v hlavnim sméru.

Co se tyka vozidel vyjizdéjicich z pfijezdové
cesty, které mohou Spatné viditelné kvdli
parkovani, doSlo ke &tyfem nehodam tohoto
typu, které se u€astnil cyklista jedouci v hlavnim
SmMéru jizdy.

5.5. Mulazeme identifikovat
profily
nejnebezpeénéjsich
silnic?

1. Kdyz musi vSechna vozidla zatacet,

¢imz se kfizi s cyklistou.
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Doporucéeni

KdyZ je parkovaci stani jen na jedné strané, zda
se, ze parkovaci stani na levé strané vzhledem
k hlavnimu sméru pfedstavuje pro cyklisty
menSi riziko. Pocet cyklistickych nehod, o které
Ize opfit takové doporuceni, je vSak omezeny.
Bylo by uZite€né pokraCovat v analyze tak, Ze
by se pomoci kamery pozorovalo chovani
ainterakce rlznych ucastnikd silniéniho
provozu v zavislosti na strané parkovaciho
stani.

Obrazek 42 a 43 - Uzka cykloobousmérka a parkovani vievo. Cyklista ma tendnci se oddalit od dvefi
zaparkovanych vozidel.

v

Nebezpecnéjsi je situace napfiklad na
kfizovatce, kde jsou vSechny vétve
cykloobousmérné a pouze jedna vétev
umozhnuje vyjezd z kfiZzovatky. VSechna vozidla
pfijizdéjici z cykloobousmérek musi jet pfes
vyhrazeny jizdni pruh umoznujici vyjezd. Pokud
jsou tyto silnice velmi frekventované, miize byt
pro cyklistu obtizné dostat se na kfizovatku.
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Doporuceni:

= Usporadat kfizovatky tak, aby se snizZila
rychlost Gc&astnikd silniéniho provozu a
zvysSila vzajemna viditelnost.

= V pfipadé Spatné viditelnosti mezi uzivateli
a/nebo v pfipadé, kdy to Sifka vozovky
umozniuje, zfidit smérové ostruvky, aby bylo
mozné navést ucastniky silniéniho provozu
a vyhnout se mistiim, kde dochazi ke stfetu.

= V ostatnich pfipadech zajistit znaceni
s pomoci piktogramu kola, aby se FidiCi
upozornili na pfitomnosti cyklistd a cyklisté
védéli, kam se maji zafadit.
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Obrazek 45 - smérovy ostrivek (oznaceni bilou
barvou by mélo byt zesilené, aby se zvysSila
viditelnost).

2. Kdyz ma cykloobousmeérka jizdni profil
zakfiveny tvar

Zakfiveny tvar cykloobousmérky se €asto uvadi
jako rizikovy faktor pro vznik nehod vzhledem k
tomu, Zze zde mudze byt nedostatecna viditelnost
a fidi¢i maji tendenci fezat zatacky. Analyza
nehod neumoziuje vytvofit zavér v pripadé
vétSiho pocétu nehod v cykloobousmérce
zakfiveného tvaru. Lze vSak pfijmout urcita
opatieni ke snizeni rizika nehod.
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Nejprve je nutné zajistit, aby se zde nejezdilo
rychle. V pfipadé potieby by mél byt rychlostni
limit snizen. Obecné plati, Ze by toto mé&lo byt
doprovazeno infrastrukturnimi opatfenimi, ktera
omezuji rychlost.

Je tfeba také varovat fidiCe prfed moznou
pritomnosti cyklistd jedoucich v protisméru,
napf. tak, ze se zde vybuduje vyrazny jizdni
pruh odpovidajici zataCce, kde je Spatna
viditelnost. Pokud je zde dostatek mista, mlze
byt prostor pro cyklisty jedouci v protisméru
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dokonce na nékterych mistech fyzicky oddélen
od prostoru pro osobni automobily tak, ze se tu
vybuduje zvySena cyklostezka s rovnymi okraji,
vibrani reflexni pruh, polozi se zde zemina
nebo malé mezniky v pfipadé, Ze se zde jezdi
dostate¢né nizkou rychlosti.

Pokud to situace vyZaduje a umoznuje, muze
byt viditelnost zlepSena tim, Ze se odstrani
prekazky, jako je vysadba, parkovaci pruhy,
prekazeijici kryté zastavky ... (BIBSP, 2004).

Obrazky 46 a 47 - ulice Rue de I'Armistice : v zakfivené ¢asti je namalovan piktogram kola a bylo zde
instalovano zrcadlo, které umozni cyklistum a fidic¢um automobilli, aby se vzajemné vidéli.

Obousmérny provoz pro autobusy a cyklisty
Nehody v obousmérném provozu pro autobusy
a cyklisty nebyly zahrnuty do této analyzy,
protoze se domnivame, ze konfigurace téchto
komunikaci neni stejna jako v pfipadé
cykloobousmérek. Problémy, které se zde
vyskytuji a FeSeni, které muizeme pfinést,
nejsou stejné.

| tak jsme zjistili, Ze k 5 nehodam doSlo s ucasti
cyklisty jedouciho v protisméru v ramci
obousmeérného provozu uréeného pro autobusy
a cyklisty. Ke tfem z téchto nehod doslo
v souvislosti s vozidlem jedoucim v hlavnim
sméru, které pfi zataCeni doleva zkfiZilo cestu
cyklistovi. K dalSi nehodé doslo v souvislosti
s chodcem prechazejicim pfes pfechod pro
chodce. Co se tyka paté nehody, vznikla
v souvislosti se samotnym cyklistou. Ke vSem
nehodam doSlo ve chvili, kdy cyklista jel po
svazujici se silnici z kopce, av8ak rychlost
cyklisty neni nikdy uvedena ve zpravach
o nehodé.



6 - Zaver

Cykloobousmérky predstavuji jednu &tvrtinu
silni¢ni sité v regionu Brusel-hlavni mésto a
nachazeji se pfevazné na mistnich
komunikacich. Nehody vzniklé v souvislosti
s cyklistou v opaéném sméru cykloobousmérky
— pfi vjezdu do cykloobousmérky na kfizovatce
nebo pfi vyjezdu z tohoto pruhu na kfiZovatce
jsou 0 5 % méné Casté, nez je tomu u vSech
cyklistickych nehod. Bezpec€nost zde tudiZ neni
hlavnim problémem.

Analyza 992 nehod nevykazuje zvysené riziko
nehod v cykloobousmérce oproti jiné silnici
ekvivalentni urovné. Dokonce se zda, Ze je
pocet nehod na kilometr mistnich komunikaci v
pfipadé cyklobousmérek niz8i nez ve zbytku
sité. Kromé toho se podil nehod zahrnujicich
cyklistu pfijizdéjiciho v opa&ném sméru v
cykloobousmérce dost blizi poméru cyklistd
jedoucich v hlavnim sméru v cykloobousmérce
/nebo je dokonce nizsi/. Studie uskuteénéné v
zahranici potvrzuji, ze zavedeni
cykloobousmérnosti  nezplsobilo  zvySeni
cyklistickych nehod na téchto silnicich a ma
celkové pozitivni vliv na bezpecnost diky
vyhodam, které pfinasi.

Rovnéz se zd4, Ze podil t&Zce zranénych obéti
nehody je polovicéni, kdyz cyklista jede
v protisméru, nez kdyZ jede v hlavnim sméru
jizdy nebo vykonava jiny pohyb.

Mezi  cyklistickymi  nehodami  vzniklymi
v souvislosti s cykloobousmérkami jsou nehody
na silniénim useku nadmérné zastoupené, kdyz
jel cyklista v hlavnim sméru, zatimco nehody na
kfiZzovatce jsou nadmérné zastoupené, kdyz jel
cyklista v protisméru.

Obecné plati, ze hierarchicka Uroven vozovky
nebo kfizovatky je pro riziko cyklistické nehody
vice rozhodujici nez zavedeni jednosmérnych
silnic s protismé&rem pro cyklisty.

Hlavni typy nehod, kdy cyklista jede

v protisméru cykloobousmérce, jsou

nasleduijici:

= Nedani pfednosti v jizdé na kfiZzovatce
(ze strany jednoho ze dvou Uucastniki
silni¢niho provozu): 14 nehod.

= Nevhodna poloha uGc&astnikdl silniéniho
provozu na kfizovatce: 7 nehod
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= Vozidlo zatacejici na kfiZzovatce, protinajici
cestu cyklisty jedouciho v opaéném sméru:
6 nehod.

= Vyjezd z parkovacich ploch na silniénim
useku: 6 nehod.

= Chodci prochazejici v daném uUseku:
5 nehod.

= Protijedouci vozidla v daném useku:
4 nehody.

Studie uskutecnéné v zahranici také ukazuiji, ze
na kfizovatce dojde k vétSiné nehod, jejichz
ucCastnikem je cyklista jedouci v protisméru.
K nehoddm na silniénim Useku nej¢astéji
dochazi za ucCasti vozidla vyjizdéjiciho
z pfijezdové cesty nebo za uc€asti chodce
prechazejiciho silnici, aniz by si ovéfil, zda

Uzké ulice se nezdaiji byt zavaznym faktorem ke
vzniku havarie, uzké ulice jsou nepohodiné,
avSak pocCet nehod, jejichz ucastniky jsou
cyklisté jedouci v protisméru, je nizsi, nez je
jejich podil v ramci silni¢ni sité.

Parkovani na levé strané vzhledem k hlavnimu
sméru se zda byt pro cyklisty méné riskantni
nez parkovani na pravé strané. Parkovani po
levé strané vyrazné snizuje nebezpeci
neopatrného otevieni dvefi, pfedstavuje v8ak
dvé hlavni rizika pro cyklistu jedouciho
v protisméru: navadi k vybo€eni vozidla
smérem ke stfedu vozovky, a tudiz mize byt
cyklista vystaven vétSimu nebezpedi v blizkosti
kiizovatek. Chodci pfechazejici mezi dvéma
vozidly maji sniZzenou viditelnost, jelikoz
nemohou vénovat pozornost cyklistim
jedoucim v protisméru. Pro potvrzeni této
analyzy by byla uZite¢na dalSi studie s vétSim
poctem pozorovani.

RGzna FeSeni Upravy existuji ke snizeni uz tak
nizkého rizika vzniku nehody cyklisty jedouciho
v cykloobousmérce, vjizdéjiciho do tohoto
pruhu nebo z né&j vyjizdéjiciho. Zejména je
vhodné uspofadat kfiZovatky, aby se sniZila
rychlost Ucastnikd silni¢niho provozu a zvysila
vzajemna viditelnost. Také je tfeba nabadat
ucastniky silniéniho provozu k tomu, aby zvySili
ostrazitost ve chvili, kdy se bliZzi k rozcesti s
cykloobousmérkou.



7 - PFilohy

Analytickd mfizka nehod na silniénim Useku

Formular pro dany usek

Obec

Datum

Typ dne

Klimatické podminky
Spravce

Regiondlni cyklotrasa
cyklista

Datum narozeni
Pohlavi

Pozice

Chyba

Zavaznost

Typ poranéni

Tech. stav + osvétleni
Alkohol

Noseni Konektor pro

sluchatka/bezpecnosni
vyzbroje

Popis

Faktory
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C. protokolu ]

Ulice a &islo {

Cas [

Jas {

Silniéni podminky |

Parkovani [

Uprava pro cyklisty |

jiny uzivatel \

Rychlost \

Vidél cyklistu? \
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Analytickd mfizka nehod na kfiZovatce

Formular - krizovatka

Datum

Jas

Obec

Ulice, ze které prijizdi
cyklista

Parkovani

Ulice, do které cyklista
jede

Parkovani

Ulice, ze které jede jiny
ucastnik silni¢niho
provozu

Typ kfizovatky

Cyklista

Datum narozeni

Pohlavi

Pozice

Chyba

Zavaznost

Typ poranéni

Tech. stav + osvétleni
Alkohol

NoSeni Konektor pro

sluchatka/bezpenosni
vyzbroje

[ as

Klimatické
podminky
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C. protokolu |
| Typ dne
Silni¢ni
podminky
| |
Spravce

Spravce

Spravce

| Uprava pro cyklisty

| Uprava pro cyklisty

|

Rizeni kfizovatky |

|Kdo ma prednost

Jiny uzivatel

Rychlost

Vidél cyklistu?
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Popis

Faktory
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Tabulka s poétem nehod cyklistd jedoucich v opaéném sméru v cykloobousmérce v zavislosti na
riznych Sifkach a parkovaci poloze.

Bez moznosti Parkovani vpravo Parkovani vlevo Stfidavé Parkovani z obou
parkovani parkovani stran

R
8§ B B¢

i B 8 8o
£
= 0 nehod 0 nehod 1 nehoda 1 nehoda 5 nehod 7 nehod
vi
Uzké
Ln
« | 0 nehod 0 nehod 0 nehod 0 nehod 4 nehody 4 nehody
o
£
Ln
Stfedni ¥ | 0nehod 2 nehody 2 nehody 0 nehod 9 nehod 13 nehod
o
B £
Siroké 2| 1nehoda 4 nehody 2 nehody 0 nehod 6 nehod 13 nehod
A

1 nehoda 6 nehod 51 nehod 1 nehoda 24 nehod 36 nehod

Tabulka s po&tem nehod cyklistd jedoucich v hlavnim sméru v cykloobousmérce v zavislosti na riiznych
Siftkach a parkovaci poloze.
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Bez moznosti Parkovani vpravo Parkovani vlievo Stfidavé Parkovani po obou
parkovani parkovani stranach
B B w B o B 8o
=
o | 1 nehoda 0 nehod 1 nehoda 0 nehod 10 nehod
\
Uzké c
n
© 0 nehod 2 nehody 0 nehod 0 nehod 7 nehod
o
=
w0
Stiedni Y| 1 nehoda 3 nehody 1 nehoda 0 nehod 9 nehod
=
: =
Siroké 2| 3nehody 2 nehody 1 nehoda 1 nehoda 16 nehod
N
5 nehod 7 nehod 3 nehody 1 nehoda 42 nehod

12 nehod

9 nehod

14 nehod

23 nehod

58 nehod
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Cilem cykloobousmeérky je podpora cyklistiky tim, Ze poskytuje bezpecné a prehledné cesty pro cyklisty.
Nékolik let poté, co doslo k ,rozSifeni” cykloobousmérek v regionu Brusel-hlavni mésto bylo vhodné
prezkoumat bezpecénost cyklist v souvislosti s timto opatienim. PfestoZe je pocet cyklistickych nehod
v cykloobousmérce pomérné nizky, byl institut IBSR povéren v ramci programu ,Pohyb v Bruselu® k

tomu, aby

pfezkoumal riziko nehod v cykloobousmérkach a proved! analyzu nehod, ke kterym zde dochazi, aby
bylo mozné poznat a pochopit jejich okolnosti. Cilem této publikace je rovnéz poskytnout doporuceni
tykajici se upravy a komunikace, aby do$lo ke sniZeni rizika nehod.

POHYB \{ BRU?ELU . BI BSP Belgiclfy insti.tut_v pro
VEREJNE SLUZBY V BRUSELSKEM REGIONU gfgggyst silniéniho



