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Text vySel vroce 2005 pod nazvem Cycling, safety and health v publikaci ETSC Yearbook 2005,
Safety and Sustainability

Cyklisté jsou €asto popisovani jako ,meékci - soft®, ,slabi - weak® nebo ,zranitelni -
vulnerable® ucastnici provozu. Pfitom pravidelni cyklisté jsou v dopravé spiSe ti
odolni, vytrvali a houzevnati v porovnani s témi, kdo jezdi zejména auty Ci MHD.
Proto se pro popis cyklistd hodi spiSe slovni spojeni ,nechranéni uc¢astnici provozu®,
nebot v pfipadé nehody je cyklista nachylnéjsi k vaznym zranénim.

Riziko zranéni
Riziko se spocita jako pocCet nezadoucich udalosti vydéleny mirou mnozstvi pfislusné
dopravy (expozice).

V Citateli vypoCtu se uvadi po€et nezadoucich udalosti, kterym muize byt:

= Pocet nehod

= Pocet zranéni nebo pocet zranénych osob

= Pocet tézkych zranéni nebo pocet téZce zranénych osob
= Pocet usmrcenych

Ve jmenovateli vypocétu se mlze pouzit napr.:

= Pocet najetych km
=  Pocet jizd
= Doba stravena v dopravé

Tato rdznorodost proménnych umozfiuje ziskat mnoho rozdilnych vysledki a je
nutné davat pozor, kdy a vjaké situaci je mozné ktery z vysledk( pouzit. Pro
kalkulaci rizika se obyCejné pouziva poCet zranénych, téZce zranénych a zabitych
osob. Neni vhodné pouzit poCet nehod, nebot pfi jedné nehodé muize byt vice
zranénych &i usmrcenych. Taktéz pocet zranéni mize byt u jednoho Clovéka vyssi
nez jedno, takze pocet zranénych osob je relevantnéjSim udajem.

Zranéni v dopravé jsou velmi rozdilna. Vysledkem nehod cyklistd jsou ¢Casto
specifické typy zranéni, které se u jinych ucCastniki dopravy objevuji zfidka.
Prdmérny pocet dni stravenych v nemocnici je u zranénych cyklistd mensi nez u
jinych U€astnikd dopravy — viz obr.1 (zdroj: AccidentAnalysisGroup: Accident victims
treated at the A & E Department, 1998-2000). AlIS je stupnice vyjadfujici vaznost
zranéni, tzv. Abbreviated Injury Scale.
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Obrazek 1: Pocet dni hospitalizace dle kategorii Géastnik(l provozu a vaznosti zranéni

Oficialni statistiky dopravy jsou z pohledu zaznamenavani zranéni cyklistd velmi
nedostate¢né. Jednim z divodu je i to, ze mnoho nehod cyklistd neni hlaSeno policii.
To pfispiva ktomu, Ze je pomérné obtizné porovnavat miry rizika zranéni u
jednotlivych druht dopravy. Jednim z feSeni je misto po¢tu zranénych pouzivat pocty
usmrcenych, nebot statistiky obéti nehod jsou mnohem spolehlivéjsi.

Ve jmenovateli se pfi vypoctech rizika nejCastéji pouziva pocet ujetych kilometru.
Tato hodnota v8ak nemusi byt vzdy vypovidajici. PocCet ujetych kilometrl se
v zapadnich zemich kazdoroCné zvySuje, zatimco Cas straveny v dopravé Ci pocet
jizd zGstavaji pomérné stabilnimi, proto je mnohdy vhodnéjsi misto poctu km pouzit
pocCet jizd Ci Cas straveny v dopravé. Nasledujici grafy ukazuji rozdily v riziku umrti
dle druhu pouzitych jednotek (vzdalenost, pocet jizd a ¢as) pro chuzi, jizdu na kole a
jizdu v automobilu.
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Obrazek 2: Riziko amrti v dopravé pro chiizi, jizdu na kole a fizeni auta’

Z téchto grafti je mozné vidét, Ze pokud jsou pouzitou jednotkou ujeté kilometry, jevi
se jizda na kole 4-5 x riskantnéjSi nez jizda autem, zatimco chuze je 10 x
riskantngjSi. Pokud riziko vyjadfime v poméru na pocet jizd Ci Cas straveny
v dopravé, nejsou rozdily v jednotlivych druzich dopravy tak vyrazné. V téchto
grafech neni zohlednéno riziko, jaké predstavuje pouzity dopravni prostfedek pro
ostatni ucCastniky provozu. Pokud by bylo toto riziko zapocitano, vychazel by
automobil jako relativné nejrizikovéjSi dopravni prostfedek. Pokud bychom misto
poCtu usmrcenych pouzili polty zranénych, byla by jizda na kole nejrizikovéjSim
zpusobem dopravy.

! Udaje vychazi z danskych statistik z roku 1992 pro vékovou kategorii 16 — 74 rokdl.



Riziko neni konstantni

PFi vyjadreni rizika vazného zranéni na pocet ujetych kilometri se objevuje jesté
dalSi problém, nebot muzeme nabyt dojmu, Zze je mozné ,predpovédét’ pocet
zranénych, pokud zname pocet ujetych kilometrd. To v8ak neni mozné. V naprosté
vétsiné vyspélych evropskych zemich dochazi totiz ke snizovani poctu zranénych,
zatimco podet ujetych kilometr(i se vyrazné zvysuje?. To ukazuje na dvé véci:

=  Mnoho zemi uspésné redukuje riziko zranéni a umrti pfi dopravnich nehodach
» Predpoklad konstantniho rizika, méfeného na ujeté kilometry, nemuize byt pfi
pfedpovidani poc¢tu umrti pouzit

Cim vice cyklisti, tim men$i riziko nehody

Pokud by bylo mozné predpovidat pocCet zranéni cyklistl z mnozstvi cyklistické
dopravy (za predpokladu konstantniho rizika), bylo by logické oCekavat umérny
narust poc¢tu nehod v zavislosti na rlstu pocCtu cyklistl. Vysledky nékolika studii vSak
ukazuiji, Ze riziko zran&ni cyklistt se snizuje, &im vice lidi jezdi na kole>. To znamena,
Ze narGst pouzivani jizdniho kola mulze byt sice spojen s narlstem poctu
cyklistickych zranéni, tento narlst je ale mensi, nez by bylo mozné predpovidat
z puvodni hodnoty rizika. Nasledujici grafy toto dokumentuiji.

Cycling risk versus cycling intensity
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Graf 1: Riziko vs. intenzity cyklistické dopravy v evropskych zemich. V zemich s nejvyssSim
mnozstvim cyklistu je riziko nejmensi*

2 Viz napf. www.etsc.be/documents/statoverv.pdf nebo www.bast.de/htdocs/fachthemen/irtad/utility/p127.pdf

3 Projekt WALCYNG
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Graf 2: Riziko pfFi chiizi a jizdé na kole v zavislosti na podilu v délbé prepravni prace v 68
méstech Kalifornie v roce 2008°
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Graf 3: Relativni pocet zranénych cyklist( vs. objem cyklistické dopravy. Nardst neni amérny,

riziko se pro vétsi objemy cyklistické dopravy snizuje — adaje z vybranych mést Severniho
Poryni — Westfalska, Némecko®

(ECF), December 1997 (data presented graphically are from 1994).
> Jacobsen P.L., Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and bicycling, 2003.

6 Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westphalen,
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Graf 4: Zavislost mezi objemem cyklistické dopravy a relativnim rizikem zranéni v Holandsku’

Tato inverzni zavislost mezi objemem cyklistické dopravy a rizikem cyklistd je
obycejné vysvétlovana chovanim motorizovanych uc€astnikd provozu. Pokud se v
provozu pohybuje mnoho cyklistli, motoristé je oekavaji a davaji si vétsi pozor na
pfipadné kolize. DalSim didvodem by mohlo byt to, Ze dopravni podminky jsou v
mistech, kde se objevuje mnoho cyklistl, bezpecnéjsi. Je znamo, ze potieby cyklistl
jsou vice brany v potaz pfi planovani dopravy ve méstech a zemich, kde je cyklistika
rozSifena. Je mozné, Ze svou roli hraje také chovani cyklistl. Jak ukazuje australska
studie®, zkugengjsi cyklisté jsou 4 x bezpeénéjsi jak nezkuseni. Je mozné oéekavat,
Ze v mistech s vySSimi objemy cyklistické dopravy je taktéz vice zkuSengjSich
cyklistll. Toto téma vSak nebylo zatim podrobné prozkoumano.

Vysledky studii tedy ukazuji, ze uroven rizika cyklistl je zna¢né rozdilna a Ze riziko
se zmenSuje s narlstem objemu cyklisté dopravy. Samoziejmé&, Ze pokud neni
situace nijak feSena, mlze dojit pfi zvySeni objemu cyklistiky ke znaénému nardstu
absolutnich Cisel nehod s cyklisty. Nasledujici grafy ukazuji, Ze je mozné zvysSit
objem cyklistické dopravy a zaroven zlepSit bezpecnost cyklistd do takové miry, ze
dojde dokonce ke zmenSeni poctu nehod.

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW - MaRnahmen- und Wirksamkeitsuntersuchung®, 2001.
7 Boggelen O. van and Borgman F. Hoog fietsgebruik good voor verkeersveiligheid, 2003
8 Bikewest, Western Australia: Bike Ahead - Bicycle Strategy for the 21st Century, page 2.



Cycling injury risk per trip and share of cycling (risk in 1983 = 100%)
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Graf 5: Udaje o objemu cyklistické dopravu a riziku cyklistt z Vidné z let 1980 — 1992. Znaény
narast cyklistiky a 3% pokles v riziku zranéni®

Number of cyding injurles versus bicycle traffic share
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Graf 6: Zranéni cyklist(l na 10 000 obyvatel (Eervené) a podil cyklisti na délbé prepravnl prace
—vyvoj v ¢ase ve vybranych méstech Severni Poryni — — Westfalska'®

o VCO Verkehrsclub Osterreich, "Strassen zum Radfahren”, 1995.

0
Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westphalen,
“Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW - MaRBnahmen- und Wirksamkeitsuntersuchung”, 2001.
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Graf 7: Cyklisticka doprava v Holandsku v letech 1980 — 1998. 30% narust dopravy je spojen s
2/3 redukci rizika (po&tem mrtvych na miliardu ujetych km)'!
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Graf 8: Kodan, Dansko, 1990 — 2000. ZvysSeni p?zétu ujetych km a snizeni poétu vaznych
zranéni

1 Jacobsen P.L., “Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and bicycling”, 2003; pp. 205-209
12 Bicycle Policy 2002-2012. Municipality of Copenhagen, 2002 (available at www.vejpark.kk.dk)



Ve vySe uvedenych grafech neni zahrnuto riziko zranéni ostatnich kategorii
Ucastnikd provozu. Je vS8ak mozné predpokladat, ze zvySeni objemu cyklistické
dopravy bude spojeno se snizenim poCtu zranéni ostatnich u€astnikl provozu,
¢astecné z dlivodu mensiho poctu ucastnikl z jinych kategorii (néktefi “pfesedlali” na
jizdni kolo), Caste€né z duvodu sniZeni rychlosti a vice ,pFatelského“ dopravniho
prostredi.

Je mimo rozsah tohoto textu popsat, ktera opatfeni pro podporu pouzivani jizdniho
kola byla ve vySe zminénych méstech implementovana. V zadném z pfikladl vSak
nebylo divodem snizeni poctu zranéni cyklistl CastéjSi pouzivani cyklistické pfilby.
V Zadném z mést neni cyklisticka doprava 100% oddélena od ostatnich druhu
dopravy.

Ukazuje se, Ze je nejenom mozné redukovat riziko zranéni cyklisti zvySenim podilu
cyklistl na délbé pfepravni prace, ale je dokonce mozné zvysit objem cyklistické
dopravy a zaroven snizit poCet zranénych cyklisti. Pokud je vSak vysledné riziko
stale vy$Si nez pfi fizeni motorového vozidla, mize byt lehce vznesena otazka po
smyslu pouzivani jizdniho kola (z pohledu bezpec¢nosti)...

Zivotni styl bez auta neni nutné nebezpeény

Pokud je riziko pfi jizdé na kole vyS8Si nez pfi jizdé autem, tak by bylo mozné
predpokladat, ze Clovék, jehoz mobilita je zaloZena na pouzivani jizdniho kola, bude
vystaven vétSimu riziku dopravni nehody, nez kdyby jezdil autem.

Typicka cesta na kole je dlouha 3 — 4 km, zatimco zna¢na €ast jizd autem je delSich
jak 10 km, coz je vzdalenost, na kterou pouZzivaji jizdni kolo pouze ti nejzapalenéjsi
cyklisté. Ti, ktefi pouzivaji jizdni kolo na kratSi vzdalenosti, pouzivaji na delSi
dopravu, pokud nevlastni automobil, vétSinou hromadnou dopravu. JelikoZ hromadna
doprava je velmi bezpenym druhem dopravy — mnohem bezpecnéjSim jak auto —

Vv,

V tabulce 1 jsou ukazany nékteré jednoduché priklady.

riziko umrti pro rizné druhy dopravy

chlize | cyklistika | auto | HD*
riziko (Umrti/10°%km) 50 25 5 0
riziko umrti pro razné druhy dopravy
chlze kolo auto HD vysledné
(km) (km) (km) (km) riziko
kratka chiize 3 150
kratka jizda na kole 3 75
kratkd jizda autem 3 15
kratka jizda HD 0,5 3 25
dlouhad jizda na kole 20 500
dlouha jizda autem 20 100
dlouha jizda HD 0,5 20 25
dlouhd kombinovand jizda 0,5 3 20 85

Tabulka 1: Riziko usmrceni pro rtizné druhy dopravy a pro razné jizdy

* HD = hromadna doprava



Vv,

automobil a na del$i vzdalenosti vyuzivat kombinaci chuize, jizdy na kole a hromadné
dopravy. Data z dopravnich prizkumi nam umozruji podrobnéjSi pruzkum této
problematiky. Napf. v Dansku byla analyzovana skupina populace ve véku 16 — 74
let. 22% zilo v domacnosti bez auta, 61% s jednim autem a 17% se dvéma auty.
Neni pfekvapivé, Ze hromadna doprava a kolo byly nejvice pouzivanymi dopravnimi
prostfedky v prvni skupiné — domacnostech bez auta. Je v8ak jiz pomérné
prekvapivé, Zze pokud vynasobime primérny pocet ujetych kilometrd rizikem umrti
vztazenym na 1 km, dostavame nejvétsi hodnotu u skupiny, ktera pouziva jizdni kolo
nejméne. Nasledujici graf ukazuje denni primérné rozdéleni pouzivanych
dopravnich prostfedk( a vysledné riziko umrti pfi dopravni nehodé&. Udaje jsou z roku
1997.
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Graf 9: Dopravni prostredky pouzité béhem dne a vysledné riziko amrti. Zdroj: Krag, 1999

Je ziejmé, Ze ti, ktefi nevlastni automobil, najezdi méné kilometrd. Pokud by
méfitkem mobility byl pocCet najetych km, tak by se dali oznacit za méné mobilni.
Pokud by ale méfitkem mobility byl pocCet cest Ci jizd, pak by byli stejné mobilni jako
ti, co vlastni auta.

Pouzity zpusob vypoctu je samoziejmé diskutabilni. Prfedpoklada, ze riziko je
konstantni, coZ samozifejmé neni pravda. Napfiklad dlouhé cesty autem, které se ve

viv s

Vv s

¢i cyklisty, jsou vystaveni menSimu riziku nez pramérni ucastnici provozu. Je vSak
nanejvys pravdépodobné, Ze celkovy vysledek vypocltu zustane i pfes tyto odchylky
stejny.

Vv s

viv s

alternativou nez jizdni kolo. Je tomu ale tomu opravdu tak?
Jizda na kole a zdravi
Kromé bezpecnosti hraje dulezitou roli také vliv znecidténi na zdravi ¢lovéka. Jizda

na kole ve mésté v automobilovém provozu byva povazovana za néco nezdravého.
Pro tuto domnénku vSak neexistuje Zzadny ddvod. Mnozstvi studii potvrzuje, Ze



cyklisté nejsou vystaveni exhalaci vice neZ ostatni ugastnici provozu™ ' . Jednim
z duvodu je to, ze koncentrace zplodin je vys$Si uvnitf vozidel nez v prostoru, kde
cyklisté dychaji — viz graf 10.
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Graf 10: Uroveri vystaveni se $kodlivinam v atmosféfe u jizdniho kola a auta

Jizda na kole je prospésna i z celospoleCenského hlediska - nevytvafi zplodiny a ma
malé prostorové naroky.

Problematika bezpecnosti zUstava vSak v popfedi. Jak jiz bylo napsano
v pfedchozich odstavcich, je mozné znacné snizit riziko zranéni pfi jizdé na kole a to
pomoci podpory cyklistické dopravy. V mnoha pfipadech je vSak riziko, kterému je
vystaven cyklista, stale vySSi nez u fidice osobniho auta. Ze strikiné bezpecCnostniho
pohledu by proto neméla byt cyklistickd doprava podporovana, dokud nebude
uzivani kola stejné bezpec€né jako jizda autem. Zde je jasné vidét socialni dilema
cyklistiky — je prospésna pro spolecnost, ale nevyhodna pro individualniho uzivatele.

Cyklistovi Ci cyklistce pfinasi vSak jizda na kole dalSi zdravotni vyhody a to diky
fyzické namaze, ktera musi byt pfi jizdé vynakladana. Byly vypracovany studie
porovnavajici positivni zdravotni vlivy cyklistiky s negativnimi nasledky nehod
cyklistl. Dfrivéjsi studie uvadi, Ze positivni vlivy jsou 10-20 x vyznamnéjSi nez
negativni vlivy nehod'® ' . Novéjsi studie pouzivajici epidemiologicka data potvrzuiji
vyznamny pozitivni efekt na zdravi vlivem dojizdéni na kole do prace. Relativni riziko
umrti je dle téchto studii 0 28% mensi u lidi, co pouZivaji kolo k cesté do a z prace, i

v v

kdyZ jsou vystaveni vy$§imu riziku dopravni nehody'®.

Norska studie vénovana analyze nakladu a vynosu investic do vystavby infrastruktury
uvadi, ze vystavba infrastruktury pro pési a cyklistickou dopravu je mnohem vice

13 Waldman M., Weiss S. and Articola W .: A Study of the Health Effects of Bicycling in an Urban Atmosphere, 1977
4
Van Wijnen, Verhoeff , Henk and Van Bruggen: The exposure of cyclists, car drivers and pedestrians to traffic-related
air-pollutants, 1995, pp.187-193.
Rank J., Folke J. and Jespersen P. H., Differences in cyclists and car drivers exposure to air pollution from traffic in the
city of Copenhagen, pp. 131-6.
' Thomas Krag: Safety - the Achilles' Heel for Cycling. Velo-city Conference in Copenhagen, 1989
17 British Medical Association /Mayer Hillman i bogen "Cycling — Towards Health and Safety”, 1992.

8
Andersen L.B., Schnohr P., Schroll M., Hein H.O.: All-cause mortality associated with physical activity during leisure
time, work, sports, and cycling to work, 2000 June 12; pp.1621-8.



efektivnéjSi nez investice do tradiCni automobilové infrastruktury, kdyz jednim
z hlavnich pozitivnich vliva je uvadén vliv jizdy na kole a chlize na zdravi lidi'®.

Studie provedena v Odense (Dansko) ukazuje, Ze podpora cyklistiky pfinasi znacné
uspory zdravotnimu systémy. Tyto uspory jsou dokonce vétSi nez celkoveé investice
do kampani a vystavby infrastruktury®.

9
Kjartan Saelensminde: Gang- og sykkelvegnett i norske byer. Nytte- kostnadsanalyser inkludert helseeffekter og
eksterne kostnader av motorisert vegtrafikk. T@I, Norway, Report 567/2002.
20 Evaluering af Odense - Danmarks Nationale Cykelby. Odense Kommune, 2004



