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

COMPARISON OF DIFFERENT CYCLING MEASURES IMPACT ON
SAFETY OF CYCLISTS

The research evaluates the impact of cycling measures on accident rates in a selected street network
in Prague. The study area consists of the entire street network of HoleSovice and Karlin, where the
cycling infrastructure is developed within Prague. This area is supplemented by the backbone roads in
Podoli, where the most frequent Prague cycle route A2 runs in parallel with the local 1st class road, as
well as most of the roads where a sharrows and a soft cycle lane have been installed. The analysis
included 899 street sections with a total length of 197 km, on which 34.4 million passenger-kilometres
of transport performance took place in the studied years 2013 to 2022. Accident rates on this street
network during this period are represented by 197 recorded accidents.

Separated bicycle paths are 8 to 12 times safer than street segments without any cycling measure.
Dedicated bike lanes increase safety by a factor of two compared to collector streets without cycling
measuers, and soft bike lanes by almost a factor of two. Sharrows increase safety by a factor of 1.3
and perform worst in safety among the integration measures on collector roads. Among side streets,
streets allowing contra-flow bicycle traffic were 2 times safer than streets without cycling measures.

Increased crash rates were always present within intersections. When cycling traffic is not separated
by dedicated bicycle path, the dedicated bike lane performs best in terms of safety in guiding cyclists
through intersections in the main traffic area, maintaining 1.4 times the safety of street segments
without cycling measures. Crossings are also critical for bike paths. Up to 8% of the accidents in the
study area occurred at intersections of Functional Group B and D roads, i.e. where the cycle track is
interrupted by a collector road exit.

Statistically, cycling appears to be safe. In-between intersection sections, one recorded accident on a
bike path happens for every 1.2 million person-kilometres, on bike lanes and streets allowing contra-
flow cycling there is one accident for about 300,000 person-kilometres and on streets without any
cycle measure there is one accident for every 160,000 person-kilometres. Intersection crashes reduce
safety by about half: streets without bike lanes have one crash per 100,000 person-kilometres,
dedicated bike lanes have one crash per 141,000 person-kilometres, and streets allowing contra-flow
cycling have one crash per 170,000 person-kilometres. However, these figures will actually be
significantly lower, as the police accident database does not include all accidents that actually
happened (probably up to 80 to 90 % of cycling accidents are unreported).



2 MANAZERSKE SHRNUTI(

Vyzkum vyhodnocuje vliv cyklistickych opatfeni na nehodovost ve vybrané uli¢ni siti Prahy. Zkoumané
Uuzemi se skladd zcelé ulicni sité HoleSovic a Karlina, kde je vramci Prahy relativné rozvinuta
cykloinfrastruktura. Toto Uzemi je doplnéno o pdatefni komunikace v Podoli, kde v soubéhu s mistni
komunikaci I. tfidy probiha nejfrekventovanéjsi prazska cyklotrasa A2, a dale o vétSinu komunikaci,
kde je v Praze zfizen piktokoridor a ochranny cyklopruh. Do analyzy vstoupilo 899 uli¢nich usekl o
celkové délce 197 km, na kterych se ve zkoumanych letech 2013 az 2022 odehralo 34,4 milionu
osobokilometrl prepravniho vykonu. Nehodovost v této uli¢ni siti v tomto obdobi reprezentuje 197
zaznamenanych dopravnich nehod.

Vv

komunikacich zvysuji bezpeénost vyhrazené cyklopruhy dvojnasobné oproti sbérnym komunikacim
bez cykloopatteni, ochranné cyklopruhy témér dvojnasobné. Piktokoridory zvysuji bezpecnost 1,3 krat
a z integracnich opatfeni na sbérnych komunikacich si vedou v bezpecnosti nejhlife. Na obsluznych

vevs

Zvysend nehodovost se prokazala vidy v ramci kfiZovatek. V kfizovatkach se snizuje efekt zvySujici
bezpecnost i u vsech cykloopatreni. Nejlépe si z hlediska bezpecnosti vedeni cyklistd kfizovatkami
v hlavnim dopravnim prostoru vede vyhrazeny cyklopruh, ktery si udrzuje 1,4x vyssi bezpecnost nez
uliéni Useky bez cykloopatieni. Kfizeni je kritické i pro cyklostezky. Az 8 % nehod ve zkoumaném Gzemi
se odehralo pravé v kfizenich komunikaci funkénich skupin B a D., tzn. v misté, kde je cyklostezka
prerusena sjezdem ze sbérné komunikace.

Statisticky se zda byt jizda na kole bezpecnd. V mezikfizovatkovych Usecich se jedna zaznamenana
nehoda na cyklostezce se stane na kaidych 1,2 milionu osobokilometri, na cyklopruzich a
cykloobousmérkach pripadad jedna nehoda na zhruba 300 tisic osobokilometrl a v ulicich bez
cykloopatieni se jedna nehoda stane kazdych 160 tisic osobokilometrl. Nehody v kfizovatkach
bezpecnost snizuji zhruba o polovinu: ulice bez cykloopatfeni jedna nehoda na 100 tisic
osobokilometr(i, vyhrazeny cyklopruh jedna nehoda na 141 tisic osobokilometrd, cykloobousmérky
jedna nehoda na 170 tisic osobokilometrd. Tato Cisla budou v3ak ve skutec¢nosti vyrazné nizsi, nebot
policejni databaze nehod neobsahuje vSechny dopravni nehody, které se opravdu staly.



3 Uvobp

Tato vyzkumna zprdva odpovidd na otdzku, jaky je vztah mezi usporadanim ulice a bezpecnosti jizdy
na kole. Na zakladé kvantitativnich dat vyhodnocuje, jaké je riziko nehody v zavislosti na charakteru
pozemni komunikace a pfitomnosti typickych opatfeni pro jizdu na kole jako jsou cyklopruhy a
cyklostezky.

K otazce bezpecnosti silnicni provozu existuje fada vyzkum vyuZzivajici primarné databazi nehod. Tyto
vyzkumy se v dUsledku vyuZiti databaze nehod zaméfuji pouze na nehody, které se staly, a aspekty
téchto nehod. Tento pfistup je nutné omezujici, protoze o bezpecnosti dokaze promlouvat jenom
z perspektivy existujicich zaznam( o nehodé. NedokaZe vSak ze své povahy podat komplexné;jsi
vypovéd o tom, jak nehodam predchazet. Samotnd dopravni nehoda je totiz az na konci fetézce
udalosti, a z pozadavku na zvySovani bezpecnosti silni¢niho provozu (dale jen BESIP) vyplyva
predevsim nutnost nehodam predchdazet a zkoumat faktory, které prispivaji k tomu, Ze se nehoda
vibec nestane.

Tento vyzkum prevraci perspektivu zkoumani bezpecnosti silnicniho provozu a pfindsi do analyzy
koncept Useku reprezentujici typ silni¢ni infrastruktury a jeho vliv na BESIP. Namisto zkoumani nehody,
jako primarni jednotky pro analyzu, je jednotkou analyzy Usek ulice. Pro tento vyzkum vznikla
inovativni datovd matice reprezentujici uliéni sit dvou praziskych sidelnich utvard kombinujici
geografickd data, data o dopravnim znaceni, data o intenzitdch cyklistického provozu a data o
nehodach s Ucasti jizdniho kola.



4 \/YZKUMNY DESIGN

Tato kapitola stru¢né predstavuje pouzity vyzkumny design. Detailni metodika tvorby a zpracovani dat
je rozpracovana v priloze ¢. 1 ,,Priivodce tvorbou datové matice — metodika“, kterd je soucasti této
zpravy.

4.1 ZKOUMANE UzEMI

Uzemné je vyzkum vymezeny plochou dvou rozsahlejich sidelnich Gtvard, prazskymi Hole$ovicemi a
Karlinem. Tyto dva urbanistické celky jsou do vyzkumu zahrnuty celistvé, vSechny pozemni
komunikace na vymezeném uUzemi téchto celkll jsou zahrnuty do tvorby usekl bez ohledu na
pfitomnost nebo nepfitomnost nehod v Useku. Oba celky disponuji oproti jinym prazskym ctvrtim
relativné rozvinutou infrastrukturou pro jizdu na kole, jejiz vliv na bezpecnost je mozné vyhodnotit.
V HoleSovicich a Karliné najdeme fadu cyklostezek, cykloobousmérek, vyhrazenych a ochrannych
cyklopruh, piktokoridor(.

nazev opatieni dale jen

vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty vyhrazeny cyklopruh
ochranny jizdni pruh pro cyklisty ochranny cyklopruh
piktogramovy koridor pro cyklisty piktokoridor

stezka pro chodce a cyklisty délena cyklostezka, stezka
stezka pro chodce a cyklisty spole¢na cyklostezka, stezka
stezka pro chodce s povolenym vjezdem jizdnich kol cyklostezka, stezka
cykloobousmérka cykloobousmérka

vyhrazeny jizdni pruh pro vozidla vefejné hromadné
dopravy a jizdni kola kombinovany buspruh

pési zéna s povolenym vjezdem cyklist( pési zona s povolenym vjezdem

Pro dosaZzeni vysSi robustnosti datasetu a zvySeni poctu Usek( obsahujicich cykloopatieni jsou
HoleSovice a Karlin doplnény o paterni pozemni komunikace nachazejici se v Podoli, a to nabfezni
cyklostezku a pfilehlou sbérnou komunikaci od VySehradského tunelu na severu po témér
Barrandovsky most na jihu. Ktéto vyznamné radidle je pripojena ulice Jeremenkova, kterda ve
sledovaném obdobi byla plvodné bez cykloopatreni, a v pribéhu obdobi v ni byl zfizen vyhrazeny
cyklopruh a piktokoridor.

Pro zajisténi komplexnosti bylo zkoumané Uzemi vyrazné rozsifeno o vétSinu sbérnych komunikaci na
celém uUzemi Prahy, na kterych jsou zfizeny piktokoridory a ochranné cyklopruhy. Vzhledem
k pocetnosti a celkové délce téchto opatfeni bylo nutné zvolit vhodné feseni zajistujici zahrnuti
maximalni poctu téchto Usekll do analyzy v rovnovaze s omezenou pracovni kapacitou, jez byla pro
toto rozsiteni vyélenéna.



Obrazek ¢. 1 Snimek vyse zobrazuje zkoumané Gzemi v kontextu celé Prahy.
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Obrazek ¢. 3 Snimek vyse zobrazuje vymezeni zkoumaného Uzemi v prazském Karliné.
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Obrazek ¢. 5 Snimek vysSe zobrazuje Useky s OCP/V20, o které byla rozsifena analyza étvrté verze vyzkumné
zpravy.

4.2 CASOVY RAMEC

Uliéni sit je zkoumana za obdobi deviti na sebe navazujicich let od roku 2013 do &ervence roku 20222,
Vice k ¢asovému ramci viz kapitola metodiky ,Casové obdobi 2013 a7 2022.“

4.3 USEK JAKO JEDNOTKA ANALYZY

Jednim pfipadem, jednotkou analyzy, je vtomto vyzkumu uli¢ni usek, ¢ast pozemni komunikace, ktery
je homogenni z perspektivy dopravniho znaceni, funkéniho zarazeni komunikace a intenzity
cyklistického provozu. Usek mize byt ¢asti jedné ulice anebo pokryvat celou ulici. Pro usek je kli¢ovd
konstantnost dopravniho znaceni, v pfipadé tohoto vyzkumu cykloopatieni. Pokud se v jedné ulici
stfidd vyhrazeny cyklopruh, ochranny cyklopruh a uUseky bez cykloopatfeni, pak je ktéto ulici
vytvoreno vice Usekd, pro kazdy spojity typ cykloopatifeni anebo spojitou absenci cykloopatreni jeden
usek.

Useky v ulici mohou byt dale déleny tak, aby vérné odrazely intenzitu cyklistického provozu. Pokud se
proud prijezd( cyklistd v ulici vétvi, anebo se do ulice pfipojuje proud z jiné ulice, pak budou useky
rozdéleny tak, aby v kazdém Useku byla relativné konstantni intenzita cyklistického provozu. Pfesny
postup konstrukce Usekl je popsan v metodice v téchto kapitolach:

- Mapovani usekl s cykloopatfenim a jejich datace
- Pouzité zdroje pro uréeni datace

2 Prvni tfi verze vyzkumu zpracovavaly obdobi 2013 a7 2021; &tvrtd, vyrazné rozsifend verze o Useky s OCP a V20
byla zpracovavana na prelomu srpna a zafi 2022 a umoznila tak nové pridané Useky zpracovat az do Cervence
2022.
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- Urceni data realizace opatteni
- Vlastni mapovani Usekd

- Zaznam intenzit cyklodopravy
- Délka useki

4.4 KONCEPT NEHODY

Nehoda je vtomto vyzkumu indikatorem bezpecénosti silnicniho provozu ve zkoumané uliéni siti.
Nehody, o kterych existuje zdznam v policejni databazi, predstavuji pouze ¢ast uddlosti ohroZujici
BESIP, které se ve skutecnosti opravdu staly. Tabulka niZe shrnuje uddlosti souvisejici s BESIPem a
jejich vztah k uvedeni v policejni databazi.

typ nehody popis

jedna se o skutecnou udalost, ktera nastala, pfi niz
doslo k ohroZeni Zivota a zdravi, majetku, (pfipadné
i soucasné), ale pouze shodou okolnosti k tomuto
nasledku nedoslo; prikladem je nedani prednosti
v jizdé, kdy nehodé zabrdnil véasnou reakci i¢astnik
provozu, ktery mél mit, ale nedostal prednost
v jizdé; doslo ke vzdjemnému ohrozZeni ucastnikd,
které si vyzadalo nahlou zménu sméru a rychlosti
jizdy

skoronehoda (nereseny
prestupek)

skutecna udalost, kdy jiz doslo k dopravni nehodg,
typicky kolizi mezi uUcastniky provozu na PK,
nicméné nenastala Skoda na zdravi ¢i majetku
Ucastnikl nehody; ackoliv tyto nehody je mozné
v databazi nehod najit, jejich pocet je nizky; lze se
domnivat, zZe skutecny pocet téchto nehod bude
mnohem vyssi, ale vzhledem k absenci Ujmy na
zdravi ¢i majetku k nim Gcastnici nepfivolavaji
policii

nehoda bez Ujmy na zdravi Ci
majetku

skutecna udalost, kdy doslo k dopravni nehodé, a
byl pfi ni nékdo zranén, doslo k poskozeni vozidla ¢i
jiného majetku; tyto nehody jsou vzhledem ke
zpUsobené ujmé policii evidovany Castéji; nicméné

nehoda s Ujmou na zdravi Ci je fada nehod s ucasti jizdniho kola, kdy k djmé

majetku dojde, ale policie k nehodé volana neni; nejcastéji
nejsou hldseny nehody bez zranéni a se Skodou
neprevysujici 100 tis. K¢ nebo nehody s lehkym
zranénim v pripadé, kdy je fidi¢ motorového vozidla
ani nezaznamena

nehody, ke kterym je pfivolana policie; mohou byt
nehoda fesend PCR (s Ujmou jak s Ujmou na zdravi a majetku, tak bez Ujmy; tyto
nebo bez) nehody se dostanou do databaze nehod a je
mozné je zahrnout do analyzy;

BohuZel zatim neni dostupny vyzkum, na zakladé kterého by bylo moiné zhodnotit vztah mezi
nehodami zaznamenanymi policii a skute¢nou nehodovosti ve vybrané lokalité. Neni tedy zatim mozné
fict, zda nehody v databazi jsou pouze ,Spi¢kou ledovce” skutecné nehodovosti, ¢i zda poskytuji
spolehlivy obraz BESIPu. U skoronehod je jisté, Ze nejsou v databazi nehod pfitomny. U nehod bez
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zpUsobené Gjmy na zdravi a majetku je zfejmé, Ze policejni databaze bude onou pomysinou Spickou
ledovce, protoZe neexistuje povinnost takové nehody vibec ohlasit.

U nehod se zplsobenou Ujmou na zdravi ¢i majetku je jiz pravdépodobnéjsi, Ze budou do vyssi miry
zastoupeny v databazi. Jejich podil vSak stale neni 100 %, protoZe neexistuje povinnost ohlasit nehody
bez zranéni, pokud Skoda na majetku nepresahuje 100 tis. K. Pouze ¢ast z nich je hlasena napf.
v pfipadé Ze doslo k poskozeni majetku tfeti strany. V pfipadé Gjmy na zdravi a pfivolani zdravotnické
zachranné sluzby je pfivolana policie k nehodé automaticky. Avsak nelze zarucit, Ze ke kazdé nehodé
s Ujmou na zdravi je pfivoldna zdchranna sluzba. V pfipadé tézké ujmy na zdravi a znacné Skodé na
majetku se mizeme domnivat, Ze reprezentativnost databaze nehod bude velmi vysokd, vzhledem
k zavaZznosti téchto nehod a nutnosti jejich Setfeni policii.

S védomim téchto omezeni vyuzivame policejni databdzi nehod jako indikdtor bezpecnosti silni¢niho
provozu. Lze mit podezieni, Ze skute¢nd nehodovost s Ucasti jizdniho kola, bude vyssi oproti
zdznamum v databazi nehod®.

4.4.1 TYPY NEHOD V ANALYZE

Pfesny postup vybéru a zdznamu nehod je popsan v metodice v kapitole ,,Zdznamy nehod.” Pro
analyzu byly vytvoreny ttfi proménné reprezentujici nehodovost Useku.

Nehody v pfimych usecich bez pevnych prekazek jsou dobrym indikdtorem nehod pro liniova
opatteni v meziktizovatkovych Usecich.

Nehody v usecich s kfizovatkami bez pevnych prekazek je indikatorem nehod obsahujicim i nehody,
které se staly v kfiZovatkach; tento indikator je dobrym ukazatelem, jak se proménuje bezpecnost
prjezdu kfizovatkami v zavislosti na infrastrukture.

Vsechny nehody vcetné srazek s pevnou prekazkou je indikatorem, ktery obsahuje i srdzky s pevnou
prekazkou. Pevné prekazky (sloupy, znacky apod.) jsou zdrojem dopravnich nehod, nicméné pevné
prekazky nejsou typicky umistovany do liniovych opatteni; vzhledem k jejich specifi¢nosti jsou
obsaZeny v samostatném indikatoru.

3 Pro toto podezieni jiz existuje empirickd podpora. Autor tohoto vyzkumu proved| jednordzové $etieni formou
online ankety zkoumajici nehodovost lidi na kole. Této ankety se k 20. 9. 2022 zucastnilo 161 osob, které popsaly
celkem 290 nehod, které se jim béhem poslednich péti let pfihodily. Nej¢astéji byly v této anketé policii Setfeny
nehody s Ucasti jizdniho kola v pfipadé srazek s motorovymi vozidly, a to ve 21 % pfipadd, zbyvajicich 79 %
pripadll zGstalo nenahldseno. Napfi¢ vSemi druhy nehod potom zlistalo 90 % vSech nehod z ankety nenahldseno
policii. Podrobnéjsi analyza dat z tohoto Setfeni bude teprve zvefejnéna v magazinu Méstem na kole.
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5 VYSLEDKY

5.1 DELKA USEKU A OPATRENI

Celkem bylo vytvoreno vice nez 900 Usekd pokryvajici uliéni sit zkoumaného Uzemi, do samotné
analyzy vstoupilo 899 Gsekd* o celkové délce 197 kilometrda.

Tabulka €. 1 Pfehled Usekl podle délky a funkéni skupiny

pocet délka podil na
useku délce
funkcni skupina B 597 146 km 74%
funkéni skupina C 239 36 km 18%
funkcni skupina D 63 15 km 8%
celkem 899 197 km 100%

Tyto Useky jsou rozdéleny do funkénich skupin na sbérné komunikace (B), obsluzné komunikace (C) a
stezky s vylou¢enym anebo pfisné omezenym pristupem motorové dopravy (D). 146 kilometrd, témér
tfi Ctvrtiny délky usekl, se vyskytuje na sbérnych komunikacich. To je ovlivnéno tim, Ze sbérné
komunikace jsou smérové rozdélené a oba sméry jsou pokryty Useky®, a dale rozsifenim datové
zékladny vyzkumu na zdkladé obdrZenych pripominek, spocivajici v zahrnuti dalSich 70 kilometr( Usekd
na sbérnych komunikacich. Obsluzné komunikace najdeme v datasetu v délce 36 kilometrd, stezek
funkéni skupiny D potom 15 kilometrd.

Tabulka €. 2 Useky funkéni skupiny B

funkéni skupina B pocet délka podil na

useku délce
bez cykloopatieni 192 32,9 km 23%
plvodné bez cykloopatreni 77 14,1 km 10%
cyklopruh ochranny 176 57,9 km 40%
cyklopruh vyhrazeny 45 9,2 km 6%
piktokoridor 107 31,5 km 22%
celkem 597 145,6 km 100%

V ramci funkéni skupiny B je necela Ctvrtina délky vSech uUsek(l bez cykloopatieni, dalSich desetina
délky byla plivodné bez cykloopatieni. Z cykloopatieni najdeme na sbérnych komunikaci nejvice
ochrannych cyklopruht (57,9 km, 40 % délky) a piktokoridor( (31,5 km, 22 % délky). Dale je v datasetu
pfitomno 9,2 km vyhrazenych cyklopruh( (6 % délky).

pocet podil na
funkéni skupina C usekt délka délce
bez cykloopatieni 170 27,2 km 75%
pavodné bez cykloopatreni 18 2,5 km 7%
cykloobousmeérka 50 6,3 km 18 %

4 Viz kapitola metodiky , Vylouéeni usek( z analyzy.”
5 Viz kapitola metodiky ,,Vlastni mapovani Gsekd. Sbérné a obsluzné komunikace, funkéni skupiny komunikaci.”
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cyklopruh ochranny 1 ,04 km 0%
celkem 239 36,0 km 100 %

Ve funkéni skupiné obsluznych komunikaci najdeme v drtivé vétSiné ulice bez cykloopatreni (75 %
délky). V HoleSovicich a Karliné byly v radé jednosmérek vneddvné i starSi dobé zfizeny
cykloobousmérky, které ve zkoumaném Gzemi pokryvaji 18 % délky vSech obsluznych komunikaci. Na
obsluznou komunikaci se vloudil i jeden velmi kratky ochranny cyklopruh na Ortenové namésti
(pokracovani ulice Privozni smérem na Ortenovo nameésti).

pocet podil na
funkéni skupina D usekt délka délce
cyklostezka 59 14,1 km 93 %
jiné 4 1,1 km 7%
celkem 63 15,1 km 100 %

Funkéni skupinu D na zkoumaném Gzemi tvofi v drtivé vétsiné cyklostezky (93 % délky). Mezi jiné Useky
patfi neformalni ndbrezni stezka vedouci na severu HoleSovic pod HoleSovickym Zelezni¢nim mostem
a mostem Brigadnik( (véetné dnes jiZ neexistujiciho Useku zdpadné od mostu Brigadniku, kde byla
zfizena cyklostezka). Vybér stezek skupiny D pak obsahuje Useky cyklostezek s minimalni i naopak
s extrémni intenzitou cyklistické dopravy.

Tabulka ¢. 3 Délka usekl podle opatfeni naptic¢ funkénimi skupinami

vSechny funkéni skupiny pocet délka podil na

useku délce
bez cykloopatreni 365 60,7 km 31%
plGvodné bez cykloopatieni 96 17,0 km 9%
cykloobousmeérka 50 6,3 km 3%
cyklopruh ochranny 177 57,9 km 29%
cyklopruh vyhrazeny 45 9,2 km 5%
piktokoridor 107 31,5 km 16%
cyklostezka 59 14,1 km 7%
celkem 899 196,8 km 100%

Celkové napfi¢ datasetem je 31 % délky vSech Usekl bez cykloopatieni, dalsich 9 % usekl bylo
plvodné bez cykloopatfeni. Mezi cykloopatienimi jsou na zkoumaném Uzemi nejdelSi ochranné
cyklopruhy (29 % délky) a piktokoridory (16 % délky). Nasleduji cyklostezky (7 %), vyhrazené
cyklopruhy (5 %) a cykloobousmérky (3 % délky).

5.2 USEKY PODLE PREPRAVNIHO VYKONU — OSOBOKILOMETRY

Osobokilometr byl zvolen jako ukazatel pfepravniho vykonu pro jizdu na kole ve zkoumaném Gzemi®.
Ke kazdému Useku je dostupny pocet ujetych osobokilometr( za celou dobu existence Useku.

Tabulka ¢. 4 Prepravni vykon podle funkénich skupin

osobokilometra podil

6 Viz kapitola metodiky , Vypo&et osobokilometrt pro kazdy Gsek.”
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funkéni skupina B 14 249 403 41%

funkéni skupina C 2772633 8%
funkcni skupina D 17 340 756 50%
celkem 34362 792 100%

Klicové pro prepravni vykon ve zkoumaném Uzemi jsou cyklostezky, na kterych se odehrdavalo za
poslednich devét let 50 % celkového vykonu, a to 17,3 milionu osobokilometr( procestovanych na
kole. 41 % prepravniho vykonu, 14,2 milionu osobokilometrd, se odehrava na sbérnych komunikacich.
Zbyvajici necelou desetinu vykonu najdeme na obsluznych komunikacich (necelych 2,8 milionu
osobokilometr().

Tabulka €. 5 Pfepravni vykon funkéni skupiny B

funkéni skupina B osobokilometra podil
bez cykloopatteni 6919134 49%
plvodné bez cykloopatieni 721159 5%
cyklopruh ochranny 2089 746 15%
cyklopruh vyhrazeny 987 975 7%
piktokoridor 3531389 25%
celkem 14 249 403 100%

Na sbérnych komunikacich se 49 % vykonu odehrava na Usecich bez cykloopatieni, dalSich 5 % vykonu
na Usecich plvodné bez cykloopatieni (celkem 7,6 mil. osobokilometr( Useky bez cykloopatfeni a
pGvodné bez cykloopatfeni). Na Usecich s cykloopatfenimi na sbérnych komunikacich najdeme
v datasetu nejvice prepravniho vykonu u piktokoridort (25 %), ochrannych cyklopruhd (15 %) a
vyhrazenych cyklopruht (7 % vykonu).

Tabulka €. 6 Prepravni vykon funkéni skupiny C

funkéni skupina C osobokilometri  podil
bez cykloopatieni 1961199 71%
plvodné bez cykloopatreni 82333 3%
cykloobousmérka 729029 26%
cyklopruh ochranny 73 0%
celkem 2772633 100 %

V ramci obsluznych komunikaci vice méné koresponduje vykon jednotlivych kategorii s jejich celkovou
délkou s malou odchylkou u cykloobousmérek, které se na vykonu podili 26 % (0,7 mil.
osobokilometra), na celkové délce obsluznych komunikaci se vsak podili 18 %.

Tabulka €. 7 Pfepravni vykon funkéni skupiny D

funkéni skupina D osobokilometrii  podil
cyklostezka 17283876 100%
jiné 56 879 0%
celkem 17340756 100 %
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V ramci funkéni skupiny D odvadi cyklostezky témér 100% prepravni vykon.

Tabulka ¢. 8 Prepravni vykon napfi¢ funkénimi skupinami

vSechny funkéni skupiny osobokilometr podil
bez cykloopatieni 8927036 26%
puvodné bez cykloopatreni 813 668 2%
cykloobousmérka 729 029 2%
cyklopruh ochranny 2089 819 6%
cyklopruh vyhrazeny 987 975 3%
piktokoridor 3531389 10%
cyklostezka 17 283 876 50%
celkem 34362 792 100%

Napfti¢ funkénimi skupinami v celém zkoumaném Uzemi jsou to cyklostezky, které odvadéji polovinu
prepravniho vykonu. Ctvrtina vykonu se realizuje na komunikacich bez cykloopatteni ¢i plvodné bez
cykloopatieni. Celkovy prepravni vykon ve zkoumaném Uzemi v letech 2013 az 2021 byl 34,4 milionu
osobokilometrd.

5.3 NEHODY

Celkem do analyzy vstupuje’ 197 zaznamenanych nehod z let 2013 a7 2022.

Graf ¢. 1 Pocet nehod podle let
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Béhem let 2019 az 2021 pozvolna narustal pocet nehod na zkoumaném Uzemi. Tento nar(st
v poslednich tfech letech bude zfejmé souviset s narlistem objemu cyklodopravy v Praze. Z ¢asové
fady vystupuje rok 2018, ktery poctem nehod vyznamné prevysuje predchazejici a nasledujici rok.

7 Viz kapitola metodiky ,,Zaznamy nehod.”
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Nehody podle pficiny

srazka s vozidlem zaparkovanym, odstavenym [l 9
srazka s tramvaji | 2
srazka s pevnou prekazkou [ 11
srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem [ 123
srazkas chodcem [ 14
jiny druh nehody | 20
havéarie I 18
0 20 40 60 80 100 120 140

Nejcastéjsi pri¢inou nehod je srdzka s jedoucim nekolejovym vozidlem — autem osobnim &i uzitkovym,
téchto nehod vstupuje do analyzy celkem 123. Cést srazek s automobilem je obsaZena i v kategorii
,jiny druh nehody”, Casto v ptipadech srazek v kfizeni sbérné komunikace a cyklostezky. Pficina
nehody uvedena jako havdrie je samonehoda cyklisty, typicky pdd z kola, kdy doslo ke zranéni a byla
pfivolana zdravotnickda zachranna sluzba, kterd ma v téchto pripadech povinnost uvédomit policii.
Srazky s chodcem, kterych je v datasetu ctrnact, se nejcastéji odehravaji na stezkach pro chodce a

cyklisty. Srazka s pevnou prekazkou mulze byt naraz cyklisty do prenosného dopravniho znaceni,
balisety, sloupu nebo stromu na cyklostezce.
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5.3.1 NEHODY PODLE USEKU

Tabulka ¢. 9 Absolutni nehodovost podle funkénich skupin a opatfeni

nehody pocet

bez kfizovatek a

s kfizovatkami a

s kfizovatkami a

pevnych bez pevnych pevnymi
prekazek prekazek prekazkami

funkcni skupina B 72 124 127
funkéni skupina C 24 31 35
funkcni skupina C (bez Krizikovy) 17 23 27
funkcni skupina D 14 14 18
funkéni skupina B

bez cykloopatreni 40 69 70
plGvodné bez cykloopatieni 2 7 7
cyklopruh ochranny 7 11 11
cyklopruh vyhrazeny 3 7 8
piktokoridor 20 30 31
piktokoridor (bez Vysehradu) 16 26 27
funkéni skupina C

bez cykloopatieni 15 20 23
plGvodné bez cykloopatreni 1 1 1
cykloobousmeérka 8 10 11
cykloobousmeérka (bez Krizikovy) 1 2 3
funkéni skupina D

cyklostezka 14 14 18
vSechny funkéni skupiny

bez cykloopatieni 55 89 93
pGvodné bez cykloopatreni 3 8 8
cykloobousmeérka 8 10 11
cykloobousmeérka (bez Krizikovy) 1 2 3
cyklopruh ochranny 7 11 11
cyklopruh vyhrazeny 3 7 8
piktokoridor 20 30 31
piktokoridor (bez Vysehradu) 16 26 27

[ Kiizenid/b 0 0 17 |

Tabulka vyse ukazuje distribuci po¢tu nehod napfic funkénimi skupinami a kategoriemi usekd.

v rv

5.3.2 NEHODY NA KRIZEN{ KOMUNIKACI FUNKCNICH SKUPINBA D

Pro nehody, které se staly na k¥izeni komunikaci funkéni skupiny B a D%, je vytvofend vlastni kategorie
Lkfizeni d/b.“ To souvisi s neménnym poc¢tem nehod u cyklostezek (komunikaci funkéni skupiny D)
mezi nehodami bez kfizovatek a s kfiZovatkami (viz tabulka vyse). V ktiZeni stezek se sjezdy ze sbérné
komunikace se stalo na sledovaném Uzemi a ¢ase celkem 17 nehod, coZ predstavuje desetinu vSech

nehod.

8 Viz kapitola metodiky ,Pfifazeni nehod k dsekdim. KiiZzeni komunikaci funkéni skupiny D a B.“



U téchto nehod je vSak velmi problematické jejich pfifazeni ke sledovanym tsekiim. Nékdy se jednd o
krizeni, kdy automobily bez jakékoliv regulace pfimo prejizdéji cyklostezku (nékolik sjezdl pres
nabrezni stezku v Podoli). V téchto pfipadech by formalné mohly byt nehody pfifazeny k cyklostezce.
Nicméné praveé v téchto mistech je cyklostezka sice formdalné komunikaci funkéni skupiny D, v realité
je vsak zcela potlacena zékladni vlastnost funkéni skupiny D, a to, Ze je z ni zcela vyloucen nebo prisné
omezen provoz motorovych vozidel.

Druhy typ kfiZzeni je tvofen prerusenim stezky sjezdem ze sbérné komunikace. V tomto preruseni
muzeme naleznout pfechod pro chodce nebo jednu z forem prejezdi pro cyklisty, pfipadné muze zcela
chybét jakékoliv dopravni znageni jako v pfipadé kiizeni stezky sjezdem na ostrov Stvanice na vychodni
strané Hlavkova mostu®. Nehody v téchto kfiZzenich by formalné byly pFifazeny ke komunikaci kfiZujici
stezku. Toto by ale nebylo vécné korektni, protoZe se tyto nehody netykaji primarné provozu na
sbérné komunikaci.

Z téchto ddvodl neni mozné korektné tyto nehody zahrnout do analyzy ve stejném smyslu, jako jsou
do analyzy zahrnuty nehody zaznamenané v hlavnim dopravnim prostoru v Usecich s cykloopatfenim
nebo bez néj. Otazce kfiZzeni stezek a nehodovosti v téchto kiiZenich je potfeba vénovat samostatnou
vyzkumnou pozornost.

5.3.3 PRIPAD TUNELU VYSEHRAD A KRIZ[KOVY

V datasetu byly identifikovany dva specifické pfipady Usekd, které svou vyrazné zvysenou nehodovosti
ovliviovaly nehodovost v celé kategorii Usekd, jednd se o tunel Vysehrad a cykloobousmérku
KFizikova.

V ptipadé tunelu Vysehrad se jedna o vyskyt ¢tyf nehod pfimo v tunelu nebo jeho bezprostfednim
okoli.
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Ackoliv u jedné z nehod je uvedena jako pfi¢ina ,,jiny druh nehody,” u vSech nehod se jedna o havarii,
kdy cyklista havaroval pfi prejizdéni koleji, utrpél lehké zranéni a byl oSetfen vozidlem rychlé
zachranné pomoci. V tomto misté se nachazi i piktokoridor. Je zde silné podezieni, Ze v tomto Useku
bude dochazet k havériim nezdvisle na dopravnim znaceni. Vzhledem ke zvlastnosti tohoto useku je
v dalsi kapitole vyhodnocena bezpecnost v piktokoridorech véetné a bez Vysehradského tunelu.

9 40 metr( od k¥iZzeni je vychodnim smérem vyznalen pfechod pro chodce. Zjevné se jedna pouze o formalni
reSeni vzhledem k nehodovosti pfimo v kfizeni.
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Cykloobousmérka Kfrizikova, podélné vedouci napfi¢ celym Karlinem, pfedstavuje druhou vyznamnou
zvlastnost v datech. Na Kfizikové, v mistech, kde je ztizena cykloobousmérka, se stalo ve sledovaném
obdobi celkem osm dopravnich nehod. Pro srovnani, ve 30 ostatnich cykloobousmérkdach v Karliné a
celych Holesovicich se staly celkem tfi nehody. KfiZikova tak predstavuje zajimavy unikat, ktery si
zaslouzi samostatné prozkoumani toho, co se v ulici déje. Vzhledem ke zvlastnosti Kfizikovy je v dalsi
kapitole vyhodnocena bezpecnost cykloobousmérek s Kfizikovou a bez Kfizikovy.

5.4 RELATIVNI NEHODOVOST PODLE FUNKCNI SKUPINY A CYKLOOPATRENI

Ukazatel relativni nehodovosti je stanoven jako pocet nehod na jeden milion osobokilometri
prepravniho vykonu jizdniho kola. Relativni nehodovost je ¢lenéna podle funkéni skupiny komunikaci,
podle typu opatfeni uvnitt funkénich skupin komunikaci, a podle typu opatieni napti¢ funkénimi
skupinami.

Cim vy$&i ukazatel relativni nehodovosti je, tim vice nehod se v dané kategorii Usek( stalo vzhledem
k odvedenému prepravnimu vykonu. Ukazatel relativni nehodovosti je standardizovany a umozniuje
srovnani komunikaci riizné délky a intenzity dopravy.

Relativni nehodovost je ddle pocitana podle kategorie sledovanych nehod. V prvnim sloupci je
nehodovost v mezikfizovatkovych Usecich a svyloucenim srazek spevnou prekdzkou. Tato
nehodovost je dobrym ukazatelem pro pfima liniovd opatfeni. V druhém sloupci je zachycena
nehodovost véetné nehod v kfizovatkach. Ve tretim sloupci je pro uUplnost zachycena nehodovost
obsahujici jak nehody v kfiZovatkach, tak srazky s pevnymi prekazkami.

5.4.1 UKAZATELE NEHODOVOSTIV TOMTO VYZKUMU

V tomto vyzkumu jsou prezentovdny celkem tti ukazatele relativni nehodovosti podle charakteru a
kontextu nehod, jez reprezentuji. Zvoleny jsou tfi ukazatele pro lepsi uchopeni bezpecénosti jizdy na
kole, jez se proméniuje v zavislosti na kontextu a situaci na pozemni komunikaci.

5.4.1.1 SRAZKY S PEVNOU PREKAZKOU

Jednim z faktor(i vyznamné ovliviiujici bezpecnost jizdy na kole jsou pevné prekazky, do kterych je
mozné pfi jizdé na kole narazit. Jednd se o sloupky, balisety, svislé znacky, sloupy verejného osvétleni
a svételné signalizace, svodidla, docasné dopravni znaceni, stromy a jiné. Pfikladem muZe byt misto
na nabrezi Kapitana JarosSe, kde se v misté styku prejezdu pro cyklisty a stezky pro pési s povolenym
vjezdem cyklistl nachazi tfi sloupy.
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Obrazek ¢. 6 Misto na nabrezZi Kapitana JaroSe, kde je nehodovost vyrazné ovlivnéna srazkami s pevnou
prekazkou.

V tomto misté jsou evidovany dvé srazky s pevnou prekazkou, z toho jedna s nutnym zdsahem rychlé
zachranné pomoci kvili vzniklému zranéni. Skutecna nehodovost bude v tomto misté pravdépodobné
mnohondsobné vyssi.

Odliseni nehodovosti obsahujici srazky s pevnymi prekazkami od nehodovosti bez téchto srazek je
nutné z toho dlvodu, Ze pfitomnost pevnych prekazek neni primdrni vlastnosti sledovanych Usekl a
zfizenych cykloopatreni. V ideadlnim pfipadé by se pevné prekazky na liniovych opatfenich pro vedeni
cyklistd nemély vlibec nachazet, stejné jako tomu je pfi vedeni automobilové dopravy. Odfiltrovani
srazek s pevnou prekazkou tak umoznuje sledovat vztah relativni nehodovosti s typem infrastruktury
nehledé na to, kolik sloupl, znacek, patnik(l a jinych prekazek se shodou okolnosti nékde zrovna
nachazi.

5.4.1.2 NEHODOVOST V KRIZOVATKACH

KFizovatkova nehodovost predstavuje zhruba jednu tfetinu objemu nehodovosti s Ucasti jizdniho kola
v oficidlnich statistikach. Efekt cykloopatieni na bezpecnost je tedy vyrazné ovlivnén krizovatkami,
pres které je cyklopruh ¢&i piktokoridor veden. Samotna kfiZovatka predstavuje fadu proménnych s
vlivem na bezpecnost. Pocet radicich pruht, délka vyklizovaci doby, nastaveni signalniho planu na
svételné fizenych kfiZzovatkach, intenzita automobilové dopravy, prevaZujici proud intenzity
cyklodopravy a pfipadné levé odboceni v tomto proudu, charakter mistni Upravy, rozhledové poméry
a pravdépodobné rada dalsich faktor( bude ovliviiovat bezpecénost silni¢niho provozu a z ni vyplyvajici
nehodovost.

Vzhledem ke mnohocetnosti faktorl ovliviujici kfizovatkovou nehodovost je v tomto vyzkumu
nehodovost prezentovana jak s nehodami v kfiZovatkdch, tak o tyto nehody ocisténa.

5.4.1.3 NEHODOVOST OCISTENA

Z vyse popsanych divodu je za tfeti ukazatel zvolena relativni nehodovost oCisténa o srazky s pevnymi
prekazkami a nehody v kfiZzovatkach. Tato nehodovost je vhodnym ukazatelem pro vyhodnoceni
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bezpecnosti rGznych liniovych opatfeni pro vedeni cyklistl, kdy tento ukazatel odolava vyraznym
zdrojlim nehodovosti, které primarné nesouvisi se sledovanymi typy infrastruktury.

Tento ukazatel je také jedinym vhodnym ukazatelem pro srovnani integracnich opatfeni v hlavnim
dopravnim prostoru. Na zakladé prabéznych vysledkd byl zkoumany dataset rozsifen o vsechny
ochranné cyklopruhy a piktokoridory na izemi Prahy. Vzhledem k mnozZstvi téchto Usekll a dosaZeni
rovhovahy mezi vyzkumnou kapacitou na strané jedné a zahrnuti co nejvyssi po¢tu novych tGsekd do
analyzy na strané druhé, byly do analyzy zafazeny spojitd opatfeni o délce alesporn 100 metrd u
ochrannych cyklopruh a 200 metr( u piktokoridord . Tento mechanismus vedl k vyraznému
odfiltrovani tsek( prochazejicich kfizovatkami, ve kterych jsou liniova opatfeni pferusena ¢i je skladba
liniového opatfeni kombinovand. KriZovatkova nehodovost je z tohoto divodu v prezentovanych
datech u ochrannych cyklopruhl a piktokoridor(i vyrazné podreprezentovana a nelze ji srovnavat s
vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty, u kterého je podil kfiZovatkovych Usekl zahrnutych do
analyzy vyrazné vyssi.

5.4.2 SROVNANI FUNKCNICH SKUPIN MEZI SEBOU

Tabulka €. 10 Relativni nehodovost podle funkénich skupin

relativni nehodovost

bez kfizovatek s kriZovatkami s kfizovatkami
a pevnych a bez pevnych a pevnymi
prekazek prekazek prekazkami
funkéni skupina B 5,05 8,70 8,91
funkéni skupina C 8,66 11,18 12,62
funkéni skupina C (bez Krizikovy) 7,13 9,65 11,33
funkéni skupina D 0,81 0,81 1,04

Relativni nehodovost je nejnizsi na komunikacich funkéni skupiny D, ze kterych je vylouéen provoz
motorovych vozidel, typicky se jedna o cyklostezky. Na téchto komunikacich pfipada jedna nahlasena
nehoda na 0,81 milionu ujetych osobokilometri. Na komunikacich ostatnich funkcnich skupin je
relativni nehodovost mnohonasobné vyssi.

V tabulce vyse neni patrny rozdil u funkéni skupiny D mezi nehodovosti bez kfiZzovatek a s kfizovatkami.
Nicméné tato nehodovost existuje, a to pFi kfizeni cyklostezky sjezdem ze sbérné komunikace®'.
Davody pro vydéleni téchto nehod do vlastni kategorie jsou popsany v metodice.

10 iz Metodika, kapitola 4.1 DODATECNE ZAHRNUTI PIKTOKORIDORU A OCHRANNYCH CYKLOPRUHU Z CELE
PRAHY

11 Jedna se celkem o 17 nehod, viz kapitola ,Nehody podle Gsekd”, a kapitola metodiky ,PFiFazeni nehod
k Useklm. Kfizeni komunikaci funkéni skupiny D a B.“
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5.4.3 NEHODOVOST NA SBERNYCH KOMUNIKACICH

Tabulka €. 11 Relativni nehodovost podle opatfeni na sbérnych komunikacich!2

relativni nehodovost

bez kfizovatek s kfizovatkami s kfizovatkami

a pevnych a bez pevnych a pevnymi
funkéni skupina B prekazek prekazek prekazkami
bez cykloopatieni 5,78 9,97 10,12
puvodné bez cykloopatreni 2,77 9,71 9,71
cyklopruh ochranny 3,35 * *
cyklopruh vyhrazeny 3,04 7,09 8,10
piktokoridor 5,66 * *
piktokoridor (bez Vysehradu) 4,67 * *

Na sbérnych komunikacich muiZeme jako referencni hodnotu pro srovnani stanovit relativni
nehodovost v Usecich bez cykloopatreni, ktera se pohybuje od 10 nehod na milion osobokilometrd pro
nehody véetné krizovatek po 5,78 nehod na milion osobokilometr( pro nehody bez kfiZzovatek.

Piktokoridory snizuji nehodovost pouze mirné, pfi vylouceni vysoce nehodového vysehradského
tunelu se dostavame na 4,67 nehody na milion vozokilometrQ. Vyraznéjsi zvySeni bezpecnosti nastava
u zfizenych ochrannych cyklopruhd, u nichZz nachazime 3,35 nehod na milion osobokilometrd. U
vyhrazenych cyklopruhl je zvyseni bezpecnosti jiz téméF dvojnasobné oproti uUsekim bez
cykloopatreni, relativni nehodovost odpovida 3,04 nehodam na milion osobokilometra.

Ve srovnani v tabulce vyse je tfeba mit na zfeteli, Ze nehodovost u ochrannych cyklopruhl a
piktokoridord véetné kriZzovatek je vyrazné zkreslena odliSnym zplsobem zafazovanim usek( pfi
pouZiti ocisténé nehodovosti . Neni takto moiné srovndvat efekt cykloopatieni v kfiZovatkach
s vyhrazenym cyklopruhem, u kterého je v datech zarazeno vyrazné vice kfiZzovatkovych usekd.

5.4.3.1 NEHODOVOST USEKU, KDE BYL PIKTOKORIDOR NAHRAZEN OCHRANNYM
CYKLOPRUHEM

Pfedmétem zavérecné verze vyzkumu bylo i srovnani nehodovosti na Usecich, kde byl historicky zfizen
piktokoridor, ktery byl nasledné nahrazen ochrannym cyklopruhem. Pro toto srovnani bylo
identifikovano tfinact komunikaci, kde byl pivodni piktokoridor nahrazen ochrannym cyklopruhem.

Tabulka ¢. 12 Prehled komunikaci, kde byl piktokoridor nahrazen ochrannym cyklopruhem.

prepravni vykon, osobokilometri

usek délka, piktokoridor ochranny cyklopruh
km

Hlubocepska 0,24 56058 76287

Keplerova 0,26 58294 11062

Konévova 2,75 192425 40059

Mirového hnuti 2,04 56898 5574

12y tabulce neni uvedena relativni nehodovost v kfiZzovatkdch u ochranného cyklopruhu a piktokoridoru z
dlvodu vyznamného rozsifeni datasetu o tyto Useky. Dataset byl vsak rozsifen primarné o mezikfizovatkové
Useky a neni v ném z toho dlvodu pfitomna kfiZovatkova nehodovost v celém rozsahu. Vice viz Metodika,
kapitola 4.1.

13 Viz kapitola 6.4.1.3 Nehodovost o¢i$téna.
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Mladoboleslavska 0,27 15794 1974
nabrezi Kapitana Jarose 0,31 62180 76885
Ocelkova 0,05 55 1473
Patockova 0,20 2316 8002
Plzenska 0,38 36922 15040
Rasinovo nabrezi 0,17 24417 22591
Seifertova 0,11 12670 4572
Terronska 1,64 237157 33607
V Botanice 0,28 24772 4851
Vanickova 1,07 51382 28219
celkem 9,76 831338 330195

Celkovy naakumulovany prepravni vykon u ochrannych cyklopruhi v této podskupiné usekl dosahuje
330 tisic osobokilometrd. Pro vyhodnoceni relativni nehodovosti je vsak vhodné, aby naakumulovany
prepravni vykon dosahl prinejmensim 750 tisic osobokilometr(i, optimalné vsak presahoval jeden
milion osobokilometrl. Relativni nehodovost tedy zatim neni moiné v tomto pfipadé spolehlivé

vyhodnotit.

5.4.4 NEHODOVOST NA OBSLUZNYCH KOMUNIKACICH

Tabulka ¢. 13 Relativni nehodovost podle opatfeni na obsluznych komunikacich

relativni nehodovost

bez kfizovatek

s krizovatkami

s kfizovatkami

a pevnych a bez pevnych a pevnymi
funkéni skupina C prekazek prekazek prekazkami
bez cykloopatieni 7,65 10,20 11,73
plvodné bez cykloopatreni 12,15 12,15 12,15
cykloobousmeérka 10,97 13,72 15,09
cykloobousmérka (bez KfiZikovy) 2,95 5,89 8,84

Na obsluznych komunikacich nalezneme pouze jeden typ cykloopatfeni, a to cykloobousmérky.
V Usecich bez cykloopatfeni dosahovala relativni nehodovost 7,65 nehod na milion osobokilometra.
Relativni nehodovost v cykloobousmérkach bez Kfizikovy (viz nize) byla vice nez dvojnasobné nizsi —

2,95 nehod na milion osobokilometr(.

Ulice KfiZikova se svou zvy$enou nehodovosti*

zdsadnim zplsobem ovliviiuje nehodovost pfi

prepoctu na vsechny cykloobousmeérky ve zkoumaném uzemi. Pokud z analyzy KfiZzikovou vyloucime,
tak zjistime, Ze tii desitky ostatnich cykloobousmeérek jsou 2,6x bezpeénéjsi nez obsluzné komunikace

bez cykloopatfeni.

14 Viz kapitola ,PFipad tunelu Vy$ehrad a K¥iZikovy.”
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Tabulka €. 14 Relativni nehodovost cykloobousmérek

relativni nehodovost

bez kfizovatek a s kfizovatkamia s kfizovatkami a

pevnych bez pevnych pevnymi

prekazek prekazek prekdzkami
Kizikova 17,96 20,53 20,53
ostatni cykloobousmérky 2,95 5,89 8,84
dohromady s KfiZikovou 10,97 13,72 15,09

Tabulka vysSe ukazuje, jak Krizikova statisticky vyznamné ovliviiuje nehodovost vSech ostatnich
cykloobousmérek.

délka osobokilometru
Ktizikova ,96 km 389 719
ostatni cykloobousmérky 5,38 km 339310
celkem 6,34 km 729 029

Ktizikova je svou délkou a prepravnim vykonem v kontextu zkoumaného Uzemi vyjimecna. Na pétiné
délky vSech cykloobousmérek odvadi vice nez polovinu prepravniho vykonu vsech cykloobousmérek.

5.4.5 NEHODOVOST NA CYKLOSTEZKACH
Tabulka ¢. 15 Relativni nehodovost na cyklostezkach

relativni nehodovost

bez kfizovatek s kriZovatkami s kfizovatkami

a pevnych a bez pevnych a pevnymi

funkéni skupina D prekazek prekazek prekazkami
cyklostezka 0,81 0,81 1,04

vevs

Vv

obsluznych komunikacich bez cykloopatteni. Relativni nehodovost na cyklostezkach je velmi nizka,
odpovida 0,81 nehodé na milion ujetych osobokilometrd.
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5.4.6 NEHODOVOST PODLE OPATREN( NAPRIC FUNKCNIMI SKUPINAMI

Tabulka &. 16 Relativni nehodovost viechna opatFeni nap¥i¢ funkénimi skupinami?®

relativni nehodovost

bez kfizovatek s kfizovatkami s kfizovatkami

a pevnych a bez pevnych a pevnymi
vSechny funkéni skupiny prekazek prekazek prekazkami
bez cykloopatieni 6,16 9,97 10,42
puvodné bez cykloopatreni 3,69 9,83 9,83
cykloobousmérka (bez Krizikovy) 2,95 5,89 8,84
cyklopruh ochranny 3,35 * *
cyklopruh vyhrazeny 3,04 7,09 8,10
piktokoridor (bez Vysehradu) 4,67 * *
cyklostezka 0,81 0,81 1,04

Tabulka &. 17 Kolikrat cykloopatFeni zvy$uje bezpe&nost oproti nulovému stavu®

kolikrat zlepsuji cykloopatieni bezpecnost oproti
komunikaci bez cykloopatieni

bez ktizovatek s kfizovatkami s kfizovatkami

a pevnych a bez pevnych a pevnymi
vsechny funkcni skupiny prekazek prekazek prekazkami
bez cykloopatieni 1,0x 1,0x 1,0x
cykloobousmérka (bez Krizikovy) 2,1x 1,7x 1,2x
cyklopruh ochranny 1,8x * *
cyklopruh vyhrazeny 2,0x 1,4x 1,3x
piktokoridor (bez Vysehradu) 1,3x * *
cyklostezka 7,6x 12,3x 10,0x

vvvvvvvv

jizda po komunikaci bez cykloopatfeni. Integraéni opatfeni jsou oproti cyklostezkdm vyrazné méné
bezpecné, nicméné oproti Uplné absenci cykloopatfeni stdle wvyrazné zvysuji bezpecnost.
V mezikfizovatkovych Usecich zvysuji bezpecnost nejvice vyhrazené cyklopruhy (2x) a ochranné
cyklopruhy (1,8x). Piktokoridory zvysuji bezpeénost pouze 1,3x.

Vzhledem ke konstrukci datasetu neni mozné porovnat relativni nehodovost u integraénich opatreni
véetné kfiZovatkové nehodovosti, kdy data u ochrannych cyklopruh( a piktokoridor( jsou vyrazné
zkreslena absenci kfizovatkovych Usek( a ukazatel relativni nehodovosti v téchto pripadech ukazuje
nehodovost nizsi, neZ je ve skute¢nosti.

15V tabulce neni uvedena relativni nehodovost u ochranného cyklopruhu a piktokoridoru z déivodu vyznamného
rozsifeni datasetu o tyto Useky. Dataset byl vSak rozsifen primarné o mezikfizovatkové Useky a neni v ném z toho
dlvodu pfitomna kfiZovatkova nehodovost v celém rozsahu. Vice viz Metodika, kapitola 4.1.

16 Viz pozn. vyse.
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6 DISKUSE

6.1 SHRNUTI VYSLEDKU U JEDNOTLIVYCH OPATRENI

6.1.1 PIKTOKORIDORY

Piktokoridory predstavuji spolu s vyhrazenymi jizdnimi pruhy pro cyklisty nejstarsi integracni opatfeni
pro cyklisty, kterd byla v Cesku zfizovana. Analyza dat ukdzala, Ze piktogramovy koridor bezpeénost
zvySuje nejméné ze vSech integracnich opatfeni, a to pouze 1,3 krat oproti nulovému stavu, tedy
sbérné komunikaci bez jakéhokoliv opatfeni pro jizdu na kole.

6.1.2 OCHRANNE CYKLOPRUHY

Do legislativy se moZnost zfizovat ochranné cyklopruhy dostala v Unoru 2016 novelizaci zdkona ¢.
361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich!’, metodicka opora pro zplsob zfizovani pfisla o
rok pozdéji v kvétnu 2017 publikaci technickych podminek Ministerstva dopravy TP 179 Navrhovani
komunikaci pro cyklisty®®. Pro vyhodnoceni relativhi nehodovosti na tsecich s ochrannymi cyklopruhy
bylo nutné rozsifit dataset o komunikace s ochrannymi cyklopruhy na Uzemi celé Prahy. Diky tomu byl
prepravni vykon vstupujici do analyzy odvedeny ochrannymi cyklopruhy rozsifen z drivéjsich 273 tisic
osobokilometrl na stavajici vice nez 2 miliony osobokilometrd prepravniho vykonu.

Ochranné cyklopruhy je moZné zfizovat v takovych Sirkovych pomérech, kde bylo dfive mozné zfidit
maximalné piktokoridor. Analyza dat ukazala, Ze ochranny cyklopruh ptindsi vyraznéjsi zvyseni
bezpecnosti pravé oproti piktokoridoriim, a to 1,8 krat oproti nulovému stavu.

6.1.3 VYHRAZENE CYKLOPRUHY

Vyhrazené cyklopruhy maji diky delSi dobé legislativni existence, a tedy i aplikace v terénu,
akumulovany prepravni vykon dosahujici na jeden milion osobokilometrd. Vyhrazené cyklopruhy byly
cykloopatieni. Efekt zvySujici bezpecnost si vyhrazené cyklopruhy stdle zachovaly i pti zapocitani
nehod v kfiZovatkdch, kdy jsou stdle 1,4x bezpecnéjsi nez useky bez cykloopatreni.

6.1.4 CYKLOOBOUSMERKY

Ve zkoumaném Uzemi se vyskytuje 31 cykloobousmérek o celkové délce 6,34 kilometru. Prominentni
misto mezi nimi zaujima ulice K¥izikova, a to svou délkou, poctem prujezdd cyklistl a celkovymi
osobokilometry. A také poctem osmi nehod, které se na ni ve sledovaném obdobi deviti let staly. Na
zbyvaijicich 30 cykloobousmérek potom zbyvaji nehody tfi.

Samotna Kfrizikova si zaslouZi blizsi pozornost s ohledem na jeji vyssi nehodovost. Ostatnich 30
cykloobousmérek o délce 5,4 kilometru vykazuje 2,1x vyssi bezpecnost neZ Useky bez cykloopatieni
bez kfizovatek a 1,7x vyssi bezpecnost neZ Useky bez cykloopatieni véetné nehod v kfizovatkach.

17 https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2016-48
18 http://www.pjpk.cz/data/USR 001 2 8 TP/TP 179 2017.pdf
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6.1.5 CYKLOSTEZKY

Kategorie cyklostezek je sloZena z vice druhll dopravniho znaceni, jedna se o stezky pro chodce a
cyklisty spole¢né, délené, stezky pro pési s povolenym vjezdem cyklistl a jednosmérné stezky pro
cyklisty. VSechny maji spole€né to, Ze jsou v drtivé vétsSiny své délky oddélené od motorového provozu
a je tak silné zredukovdn hlavni zdroj nehodovosti, srazky s automobily.

Vv

smiSeném provozu s motorovou dopravou. Cyklostezky, ackoliv se svou délkou podileji ve zkoumaném
Uzemi pouze 12 % na celkové délce uli¢ni sité, predstavuji hlavni pilit pfepravniho vykonu, na kterém
se podileji 58 % vsech osobokilometrl na celém zkoumaném Uzemi béhem deviti let.

Kritickym aspektem cyklostezek je kfizeni se sjezdy ze sbérnych komunikaci, kdy motorova doprava
kfizuje a pojizdi cyklostezku, komunikaci funkéni skupiny D, ze kterych by mél byt provoz motorové
dopravy zcela vyloucen nebo pfisné omezen. Nicméné na nabrezni stezce v Podoli je hned nékolik
takovych krizeni, napriklad vjezd a vyjezd na cerpaci stanici nebo na parkovisté. Tato ktizeni
predstavuji ohniska nehodovosti a je vhodné je upravit zplsobem vyrazné zvySujicim bezpecénost. V
pfipadé ndbrezni stezky v Podoli doslo v poslednich letech v téchto kfizenich ke zméndm dopravniho
znaceni, napf. doplnéni ,stopcar” k vyjezdlim z objekti a doplnéni prejezdl pro cyklisty, coz zvysilo
srozumitelnost znaceni a zvysilo bezpecnost.

6.2 BEZPECNOST OBECNE

Tento vyzkum pracuje s indikatorem bezpecnosti Cerpajicim z policejni databaze zaznami o nehodach.
Jak jiz bylo popsano vyse,’ tento ukazatel je nelplny a nelze vyloutit, Ze 80 % srazek jizdnich kol
s motorovymi vozidly zlstdvd mimo oficidlni statistiku. Policejni databaze zcela jisté neobsahuje
zaznamy o skoronehoddch a je velmi pravdépodobné, Ze jsou v ni vyrazné podhodnoceny nehody bez
Ujmy na zdravi a majetku. Lze také ocekavat, Ze v ni bude chybét ¢ast nehod, pfi kterych doslo
k lehkému zranéni nebo mirné majetkové skodé.

Zvoleny, a vsoucasnosti také jediny pouzitelny indikator bezpecnosti, bude tedy nadsazovat
bezpectnost oproti skute¢nosti. Skute¢na bezpecnost bude tedy niZsi. S timto védomim je tfeba
pristupovat k nasledujicim vysledkim.

Na zkoumaném Uzemi a Case se stala jedna nehoda v ulicich bez cykloopatfeni na kazdych 100 az 160
tisic osobokilometrd, ujetych na jizdnim kole. Cyklopruhy a cykloobousmeérky tuto bezpecnost dokazi
zvysit aZ na vice nez 300 tisic ujetych osobokilometrl na jednu nehodu. Cyklostezky tuto bezpecnost
dale nasobné vylepsuji az na 1,2 milionu ujetych osobokilometrd na jednu nehodu.

Kdyby policejni databaze reprezentovala skute¢nou nehodovost jednou pétinou, bylo by tfeba zhruba
32 tisic osobokilometrd na jednu nehodu v ulicich bez cykloopatieni, v ptipadé cyklopruhli a
cykloobousmérek by se jednalo o hodnotu okolo 60 tisic osobokilometrl na nehodu a v pfipadé
cyklostezek by se stéle jednalo o astronomickou hodnotu 240 tisic osobokilometrd na nehodu.

Teoreticky kazdodenni cyklista, ktery denné ujede po Praze 20 kilometr( na kole, a v kazdém roce by
300 dnl jezdil na kole, ujede za rok 6 tisic kilometrG. Takovy cyklista by na (jakoukoliv, zpravidla

19 Kapitola ,,Koncept nehody.”
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drobnou) nehodu na cyklostezce mohl &ekat aZ 40 let?°, v ulicich bez cykloopatFeni by se ji mohl do¢kat
uz za 5 let kazdodenni jizdy na kole, v ulicich s cyklopruhem nebo v cykloobousmérkdach za 10 let.

Pro cyklodopravu a preseddni méstského obyvatelstva na jizdni kolo je vSak klicova subjektivni
bezpecnost. Jsou to obavy o vlastni bezpecnost primarné ve vztahu ke kolizim s automobily, které jsou
nejcastéji uvadénou prekazkou?! pro vyuziti kola jako dopravniho prostfedku ve mésté. Se subjektivni
bezpecnosti Uzce souvisi skoronehody neboli situace, kdy doslo k ohroZeni, ale shodou okolnosti
situace nevyustila v samotnou dopravni nehodu.

6.3 PREDCHAZENI NEHODAM

Cykloopatreni jsou zfizovana za ucelem zvySovani bezpecnosti silni¢niho provozu. Z dat o zkoumaném
Uzemi presné vime, jaky prepravni vykon se odehravd na jakém typu komunikace a sjakym
cykloopatfenim. Zaroven vime, kolik osobokilometr( pripada na jednu nehodu podle typu komunikace
a opatreni. Z toho Ize teoreticky odvodit, kolika nehoddam cykloopatieni predesla a kolik nehod by se
teoreticky nestalo, kdyby byla cykloopatfeni rozsifena i na komunikace, kde dosud zadna nejsou.

V tomto teoretickém prikladu budeme uvaZovat pouze sbérné komunikace s vyhrazenymi cyklopruhy
a shérné komunikace bez vyhrazenych cyklopruht. Do Gvahy vstoupi pouze nehodovost bez kfiZzovatek
a srazek s pevnou prekazkou.

osobokilometri

na nehodu -
bez kfizovatek pocet
a pevnych zaznamenanych
funkéni skupina B prekazek osobokilometri nehod
bez cykloopatreni 173 tis. 6919134 40
cyklopruh vyhrazeny 329 tis. 987 975 3

Na vyhrazenych cyklopruzich ve zkoumaném uUzemi ve zkoumaném case se pfi pfepravnim vykonu
0,99 milionu osobokilometr( staly celkem tfi nehody. Kdyby tyto cyklopruhy neexistovaly, tak by se
teoreticky stalo na téchto sbérnych komunikacich nehod dvojnasobné, tedy Sest. Teoreticky tedy
vyhrazené cyklopruhy na zkoumaném Gzemi zabrénily tfem dopravnim nehodam.

Zajimavéjsi je vSak preneseni této Uvahy na sbérné komunikace bez cykloopatreni, u kterych mame ve
zkoumaném Uzemi prepravni vykon 6,92 milionu osobokilometrl, na kterych se stalo celkem 40
dopravnich nehod s Ucasti jizdniho kola. Kdyby tyto sbérné komunikace byly opatfeny vyhrazenymi
cyklopruhy, pak by se teoreticky pfedeslo 19 nehodam z plvodnich 40.

20 Nicméné nelze vylouéit, Ze by jej mnohem dFive srazil automobil k¥iZujici cyklostezku pFi vjezdu na Eerpaci
stanici.
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7 PODNETY PRO DALSI VYZKUM

PredloZeny vyzkum je pilotaZi a ovéfenim inovativniho vyzkumného designu, ktery kombinuje rdzné
existujici datové sady za uUcelem vyhodnoceni vlivu cykloopatieni na bezpecnost. Kromé vécnych
zavéru o bezpecnosti silniéniho provozu, které tato zprava prindsi, je vysledkem pilotaze také i zjisténi
tykajici se narocnosti provedeni vyzkumu. Plvodni navrh vyzkumu pocital se zpracovanim
zkoumaného uzemi ve ctyrletém ¢asovém obdobi 2017 az 2020, béhem pilotaze bylo toto obdobi
rozsifeno na vice nez dvojnasobek, a to na obdobi 2013 az 2021. Plvodni odhad pro pocet usekl
k analyze pocital s 250 jednotkami, béhem pilotaZze vsak pocet Usekl presahl 700, aktudlni ¢tvrta verze
pracuje jiz s 899 jednotkami.

7.1 PIKTOKORIDORY NAHRAZENE OCHRANNYMI CYKLOPRUHY

Na uzemi Prahy dochazi v poslednich letech k nahrazovani piktokoridori ochrannymi cyklopruhy. Ve
zkoumaném Uzemi se jedna napftiklad o Useky na nabrezi Kapitana Jarose nebo Veletrini. Pro
vyhodnoceni téchto konkrétni zmény, kdy je nahrazeno jedno dopravni znaceni druhym, je nutné vzit
v potaz minimdlni nutny prepravni vykon pro analyzu, ktery je na urovni 0,75 az 1 milion
osobokilometrda.

V tieti verzi tohoto vyzkumu je v tomto misté uvedeno:

Je otdzka, zda v Praze jiZ existuje dostatecné mnoZstvi piktokoridori nahrazenymi
ochrannymi cyklopruhy, které budou dohromady generovat tento pfepravni vykon.
Ovérit je to moZné zarazenim do datasetu vsSech useku v Praze, kde byl piktokoridor
nahrazen ochrannym cyklopruhem.

Nyni jiz vime, Ze dosud neni dostupny dostatecny naakumulovany prepravni vykon u usekl
s ochrannymi cyklopruhy, které nahradili pdvodni piktokoridor. Bude potieba aby uplynulo jesté
nékolik let, aby bylo moZzné tuto zménu vyhodnotit.

7.2 KOMBINOVANE VYHRAZENE PRUHY PRO MHD, TAXI, CYKLO

Tento typ cykloopatreni je pfitomny v datasetu v rozsahu zhruba 180 metr( a neni mozné jej zahrnout
do analyzy z dvodu minimalni délky a z ni vyplyvajiciho zanedbatelného prepravniho vykonu. Pro
vyhodnoceni vlivu na bezpecnost tohoto opatieni je nutné do datasetu zahrnout optimalné 5 az 10
kilometr(i tohoto opatreni.

7.3 JEDNOSMERKY A CYKLOOBOUSMERKY

Cykloobousmérky jsou v tomto vyzkumu vyhodnoceny v porovnani s ostatnimi komunikacemi funkéni
skupiny C, tedy s obsluznymi ulicemi, kde je jak jednosmérny, tak obousmérny provoz. Pro porovnani
pfimo jednosmérek a cykloobousmérek by bylo nutné stavajici dataset dokdédovat a jednosmérnym
Usekdm pfiradit novy atribut.

Je otdzkou, do jaké miry jsou jednosmérky proménlivé a zda u existujici jednosmérky Ize ocekavat, Ze
existovala jiz od zac¢atku sledovaného obdobi v roce 2013. Béhem pilotaze bylo zjisténo, Ze je obtizné
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dostupnad historie dopravniho znaéeni?2. Zatimco stavajici stav je velmi dobfe zmapovany, zjistovani
drivéjsiho stavu mize byt komplikované a pracné.

7.4 NEHODOVOST NA MISTNICH KOMUNIKACT L., 1. A lll. TRIDY

Béhem pilotaZe bylo zvoleno &lenéni komunikaci podle funkénich skupin B, C a D. Je moZné analyzu
rozsifit i podle tfidy mistnich komunikaci, coZ by obnaselo dokddovani datasetu podle pfislusenych
mapovych podkladd.

7.5 VLIV SLOUPKU

Ve zkoumaném uUzemi bylo zaznamendno nékolik nehod typu srazka s pevnou prekazkou. U téchto
nehod se nachazely ve vozovce napftiklad balisety, pfipadné bylo v misté nehody mozné identifikovat
strom nebo sloup jako technické zafizeni. Mapovani pfitomnosti jakychkoliv sloupk( ¢i prekazek se
ukazalo jako neproveditelné z dlivodu omezené kapacity alokované pro provedeni pilotaze. V dalSim
vyzkumu je vSak mozZné se zaméfit i na tyto vlastnosti Usek( a sledovat vztah mezi sloupky v liniovych
opattenich a bezpecnosti.

7.6 PoOD SPICKOU LEDOVCE NEHODOVOSTI

Zde predloZeny vyzkum vyuziva existujici databaze, které kombinuje do jedné datové sady, ze které se
nasledné snazi vytéZit maximum porozuméni o interakci dopravni infrastruktury a bezpecnosti
silnicniho  provozu. Zavislou, sledovanou proménnou je bezpecnost provozu, kterd je
operacionalizovdna jako ukazatel relativni nehodovosti. Pro konstrukci tohoto ukazatele je potom
vyuZita oficialni databaze nehod, které $etfila Policie CR.

Tento pristup prindsi vysledky, které jsou konzistentni a v souladu s predpoklady o vlivu infrastruktury
na bezpecnost. Hlavnim potvrzenym predpokladem je souvilost mezi oddélenim od motorové dopravy
s bezpecnosti, ¢im vyraznéjsi oddéleni, tim vyssi bezpecnost. S timto pfistupem jsou vsak spojena také
vyrazna omezeni toho, jak lze bezpecnost silni¢niho provozu popsat na zakladé dostupnych dat. Tato
omezeni jsou vychazeji nejzietelnéji na povrch na dvou drovnich.

Prvni drovni omezeni je povaha indikatoru bezpecnosti, ktery vyrazné redukuje skutecny obraz
nehodovosti pouze na ty udalosti, které se dostanou az do urovné Setfeni policii. Koncept bezpecnosti
silni¢niho provozu je vsak Sirsi povahy a vstupuji do néj nejen pouze oficidlné zaznamenané udalosti,
ale také skutecné nehody oficidlné nezaznamenané, a dale uddlosti, které skutec¢né ohrozily
bezpeénost, ale pouze shodou okolnosti nevyustili ve skute¢né nehody. Redenim tohoto omezeni je
konstrukce takového indikatoru bezpecnosti, které bude komplexni, odstupriovany a schopny zachytit
toto Sirsi spektrum udalosti souvisejicich s nehodovosti.

Druhou Urovni omezeni jsou situace na pozemnich komunikacich, o kterych dokaze tento vyzkum
podat spolehlivou vypovéd. Cim vice nabyvaji dopravni situace na sloZitosti, tim vy33i pocet
proménnych je nutné vyuzit pro formulaci adekvatniho a na datech zaloZeného vysvétleni. Tento
vyzkum vsak pracuje pouze s omezenou sadou proménnych, kterd je primarné vhodna pro posouzeni

22Viz metodika, kapitoly PouZité zdroje pro uréeni datace a Uréeni data realizace opat¥eni.
23 Viz metodika, kapitola Vlastni mapovani usek(, Sbérné a obsluzné komunikace, funkéni skupiny.
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bezpecnosti liniovych opatfeni v mezikfizovatkovych Usecich. KfiZzovatkové uUseky vsak ptinaseji
vyrazny narlst komplexity spocivajici v kiizeni drah v rliznych smérech, navyseni poctu jizdnich pruh,
signalnich planech svételné signalizace, rozhledovych pomérech, vyklizecich dobach, zablokovani
prijezdnosti v kongescich, mistni Upravé prednosti a pravdépodobné fadé dalsich faktor(. Sledovani
vlivu cykloopatreni ve kfiZovatce na bezpecnost je velmi redukcionistické a neni schopné samo o sobé
vyrazné pfispét k vysvétleni nehodovosti, protoze do spolehlivého vysvétleni je nutné zahrnout celou
fadu dalSich faktor(.

Redenim pro tato dvé omezeni je volba vyzkumného pFistupu, ktery dokdze vnimat a uchopit
komplexnost sledovaného fenoménu bezpecnosti silniéni dopravy. Pfistupem, ktery by byl vhodny pro
analyzu nehodovosti v kfizovatkdch, véetné zachyceni skoronehod a nehod nesetfenych policii, je
analyza obsahu skutecného déni v kfiZovatce zachyceného na videozaznamu. Nastrojem této analyzy
je oteviené kédovani vérné zachycujici vSechny situace souvisejici s bezpecnosti, a nasledné axialni
kédovani smérujici k formulaci nadfazenych kategorii. Vystupem tohoto druhu analyzy je formulace
vysvétleni, které zachycuje a zachovava sloZitost sledovaného jevu a poskytuje robustni zavéry
zaloZené na datech.

Tento pristup, ktery dokaze zprostredkovat hlubsi vhled do chovani ucastnikd provozu na pozemnich
komunikacich v kontextu dopravni organizace, vhodné dopliuje statisticky pfistup, jehoz vypovédi
dokazi diky analyze desitek milion osobokilometr(i pfepravniho vykonu na necelych dvou stovkach
kilometrt komunikaci poskytnout plosnou interpretaci tykajici se Uzemi Prahy.
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8 ZAVER

Cyklisticka infrastruktura zvysujici bezpecnost je klicova pro zvyseni podilu cyklodopravy na délbé
prepravni prace ve méstech se silnym automobilismem. Ackoliv teoreticky lidem nic nebrani jako
fidicim nemotorovych vozidel jezdit na kole ve smiSeném provozu s motorovou dopravou, zkusenosti
ukazuji, Ze takova jizda na kole je pfijatelnd pro jedno procento obyvatelstva, typicky mladsi nebojacné
muze. Sice by bezpecnost silniéniho provozu, a tedy i jizdy na kole, méla byt zaru¢ena dodrzovanim
pravidel pro provoz na pozemnich komunikacich, ve skutecnosti je situace jind a nehody se déji
navzdory pravidldm.

Zasadnim ndastrojem pro zvySovani bezpecnosti je pfedchazeni nehoddm a vytvareni takového
méstského dopravniho prostiedi, které jiz samotnym svym designem predchdzi vytvareni riziku
nehodovosti. K vizi nula, podle které neni pfijatelné, aby lidé kvili dopravé umirali, se neni mozné
dopracovat pouze dirazem na dodrzovani pravidel, protoZe to nevede k deklarovanému cili. K vizi nula
je nutné se pfiblizovat i skrze pochopeni, jak dopravni infrastruktura souvisi s nehodovosti.

Tento vyzkum pfispiva k tomuto pochopeni a vyhodnocuje, jak souvisi cykloopatfeni s bezpecnosti
provozu na pozemnich komunikacich. Na zakladé dat reprezentujicich 9 let na 197 kilometrech
komunikaci, na kterych obyvatelé Prahy ujeli vice nez 34 milionG kilometr( na kole, které kompletné
pokryvaji dva urbanistické celky Karlin a HoleSovice, je ziejmé, Ze cyklopruhy, cykloobousmeérky a
cyklostezky zvysuji bezpecnost a vyznamné pfispivaji k prevenci dopravnich nehod.
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9 SEZNAM PRILOH

Prilohy jsou ke staZzeni zde https://1drv.ms/u/s!AtxeMqZvf-v4gud9LGqZU278Z0oFtzA?e=xux22d

9.1 PRILOHA C.1— METODIKA

Metodika obsahuje popis postupu tvorby datové matice.

9.2 PRILOHA C. 2 — MAPA ZKOUMANEHO UZEM(

Vyexportovana mapa ve formdtu PDF predstavujici cykloopattfeni ve zkoumaném Gzemi.

9.3 PRILOHA €. 3 —ZDROJOVY DATASET

Zdrojovy dataset pro analyzu dat.

9.4 PRILOHA C. 4 — SYNTAX SPSS

Kompletni zaznam vSech operaci provedenych na zdrojovém datasetu. Syntax je doplnén o privodni
text.

9.5 PRILOHA C. 5 — DATASET

Datova matice vznikla aplikaci syntaxu.

9.6 PRILOHAC. 6—-GIS

Zdrojova mapova data, soubor pro otevieniv programu QGIS obsahuje informace o vSech vytvorenych
usecich, u kazdého useku v datasetu a GISu je uvedeno FID, pfes které je moziné kaidy usek
identifikovat.
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