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Evropska rada pro bezpecnost dopravy (ETSC) spolu s Parlamentni poradni radou pro
bezpecnost dopravy (PACTS) ze Spojeného kralovstvi publikovaly zpravu zabyvajici se
problematikou bezpecnosti provozu elektrokolobézek na pozemnich komunikacich, ktera
obsahuje soubor doporuceni pro zvySeni bezpecnosti provozu tohoto rychle se rozvijejiciho
segmentu mikromobility [1]. Tato problematika se stava stale vice aktualni ve vSech
zemich EU véetné CR, kde také sou¢asné dochazi ke zméné zpusobu evidence nehodovosti
téchto vozidel (od 1. ledna 2023).

Zprava je reakci na rychly narust pouzivani e-kolobézek za poslednich pét let a souvisejici narust
poctu umrti a vaznych zranéni. Bere v Gvahu Siroky soubor dostupnych daju, nemocni¢ni studie,
testovani bezpecnosti vozidel a vyzkum z celé Evropy i mimo ni. E-kolobéZky se na evropskych
silnicich stévaji od zahajeni prvnich programt pujcovani e-kolobézek v nékolika zemich EU v roce
Napriklad v roce 2021 se ve Francii prodalo vice nez 900 000 e-kolobézek, coz predstavuje meziro¢ni
narust o 42 %. Ve Velké Britanii, kde je dosud v souCasné dobé pouzivani soukromych e-kolobézek na
verejnych komunikacich nelegélni, ¢inil celkovy dovoz do srpna 2022 priblizné 1,3 milionu.

Vzestup tohoto nového zplsobu dopravy spolu se souvisejicimi zménami v sektoru mikromobility,
zahrnujicim elektrokolobézky, elektrokola, malé elektricka ndkladni vozidla, jednokolova vozidla a
elektrické skateboardy, predstavuje novou vyzvu pro tviirce dopravni politiky. Jeji feSeni bude mit v
nadchazejicich letech vyznamny dopad na bezpecnost silnicniho provozu, zZivotni prostredi,
urbanismus i verejné zdravi.

Mésta a obce jsou domovem 72 % obyvatel EU. Méstské populace pribyva, populace starne, lidé jsou
povzbuzovani k tomu, aby vice chodili pésky a jezdili na kole, protoze obavy z kongesci a znecisténi
ovzdusi se dostavaji do popredi politickych programu. Nové formy mobility, k nimz patii i e-
kolobézky, jsou na vzestupu.

Otazkou tedy neni, jsou e-kolobézky bezpecné nebo nebezpecné, ale spise, jak si stoji ve srovnani s
jinymi aktualné pouzivanymi vozidly, jaka rizika predstavuji pro své jezdce a ostatni ucastniky

pouziti.

Bezpecnost silnicniho provozu vSak neni v praxi vzdy nejvyssi prioritou. Po¢et usmrcenych a tézce
zranénych na meéstskych silnicich v mnoha zemich neklesa tak rychle jako na jinych typech silnic.
Pocet usmrcenych zranitelnych ucastniki silni¢niho provozu rovnéz neklesa tak rychle jako pocet
usmrcenych v motorovych vozidlech. V méstskych centrech predstavuji 70 % evidovanych umrti na
silnicich chodci, cyklisté a ridici jednostopych motorovych vozidel.

V poslednim desetileti byla uvedena na trh rada novych moznosti mobility: systémy sdilenych
jizdnich kol a e-kol, sdilenych e-kolobézek, které lze vyzvednout a odevzdat kdekoli, taxisluzby
zalozené na aplikacich, spolecnosti zajistujici rozvoz jidla prostrednictvim jizdnich kol a motocykla.
Politika a regulace téchto novych moznosti vSak stéle zaostava za jejich technickym vyvojem.

S rychle se rozvijejici technologii lehké elektrické mikromobility se stava forma vozidla velmi



rozmanitou. E-kolobézky dostupné na trhu EU jsou konstruovany v Sirokém rozmezi rozméru a

vykonu. Nékteré prvky jsou spolecné pro vétsinu e-kolobézek: plosina na dvou kolech umisténych za
sebou, motor pohénény elektrickou baterii, ridici sloupek a sada riditek. E-kolobézky jsou pohanény
pomoci jednoduchého ovladani sily vykonu a k jejich pohonu neni potieba zadny dalsi fyzicky vstup.

Vyrobci e-kolobézek musi pred prodejem na trhu EU prokéazat splnéni specifickych standardu
bezpecnosti vyrobki. Jedna se o smérnici o obecné bezpecnosti vyrobkl, smérnici o strojnich
zarizenich a smérnici o elektromagnetické kompatibilité. Naprosta vét$ina vyrobcu pouziva pro
prokazovani souladu normu BS EN 17128:2020 pro osobni lehka elektricka vozidla. Tyto pozadavky
na bezpecnost produktu vSak nezahrnuji faktory, jako je rychlost, brzdéni a vykon, které jsou zasadni
pro bezpecnostni predpisy k provozu vozidla.

Nékteré zemé EU jiz stanovily vlastni standardy pro e-kolobézky, které jsou povoleny na verejnych
komunikacich, a pravidla, jak a kde je 1ze pouzivat, poCinajice rokem 2018. E-kolobézky byly
legalizovany v Belgii a Némecku v Cervnu 2019 a ve Francii v zari téhoz roku. Soukromé pouzivani e-
kolobézek je nyni povoleno ve vétSiné evropskych zemi s uréitymi vyjimkami ve Velké Britanii a
Nizozemsku.

Zatimco se vyvijeji nové technologie a zavadéji se e-kolobézky zpusobem ad hoc, evropské instituce a
normalizaCni organy se dosud nedohodly na jednotnych bezpeénostnich standardech pro
mikromobilitu. Evropskéa komise vsak uznava, ze ,revoluce mikromobility” vyzaduje vétsi usili, pokud
jde o sdileni osvédcenych postupt a poskytovani pokynl zejména proto, Ze tato vozidla predstavuji
vyznamné bezpecnostni problémy.

Norma pro konstrukci e-kolobézek EN 17128:2020 pro osobni lehka elektricka vozidla, vyvinuta
Evropskym vyborem pro normalizaci, zahrnuje e-kolobézky, ale s radou vyhrad. Vyloucena jsou
vozidla povazovana za hracky, vozidla bez samovyvazovaciho systému se sedadlem, elektricky
pohanéna kola s asistenci, elektricka vozidla s maximalni konstrukéni rychlosti nad 25 km/h a
vozidla, ktera nepodléhaji typovému schvaleni pro pouziti na silnici.

Nékteré vlady tyto normy prebiraji do zakona. Napr. v lednu 2022 schvalilo Spanélské Generalni
reditelstvi pro dopravu ,Manual charakteristik vozidel osobni mobility” zahrnujici standardy z
uvedené evropské normy EN 17128:2020 s pozadavky na osvétleni a elektrické parametry, jakoz i
miniméalni prumér kol 203,2 mm a opatreni proti neopravnéné manipulaci s ovladanim.

Prestoze neexistuji zadné zavazné spolecné normy, z dodrzovani normy EN 17128:2020 vyplyva
omezeni rychlosti e-kolobézek na 25 km/h ve vétsiné evropskych zemi. Navic ve Finsku
provozovatelé pujcoven omezuji rychlost e-kolobézek na 20 km/h (v noci 15 km/h), zatimco v Parizi je
rychlost pronajatych e-kolobézek v urcitych centralnich oblastech omezena az na 10 km/h.

Zatimco v nékterych zemich byly predpisy pro e-kolobézky zpoc¢atku podobné predpisim pro jizdni
kola, dochazi nyni k pozménovacim navrhim, které e-kolobézky tésnéji sladi s motorovymi vozidly.
Predpisy se lisi zejména limity vykonu, moznosti pouZziti na chodniku, vékovym omezenim a potrebou
pojisténi.

Nejméne 12 zemi ma povinny pozadavek na prilbu bud pro déti, pro osoby do 18 let nebo pro
vSechny osoby. Ve Francii se uvazuje o vytvoreni nové kategorie motorovych vozidel, pricemz by e-
kolobézky musely ziskat typové schvaleni a jejich jezdci by museli splnovat specifické predpisy. V
Némecku jsou e-kolobézky jiz povazovany za novou kategorii motorovych vozidel, které musi byt
typové schvéaleny. Jezdci jsou povinni mit pojisténi, ale na rozdil od mopedu mohou jezdit i na
cyklostezkach. Predpisy omezuji e-kolobézky na maximalni rychlost 20 km/h a vykon 500 W.



E-kolobézky jsou novym zpusobem dopravy ve vétsiné zemi, a proto dosud nebyly nebo jsou teprve
nedavno definovany jako samostatna kategorie vozidel v zaznamech o nehodéch v silni¢nim provozu.
Data byla misto toho vétSinou ziskavana z nemocni¢nich zaznamu, které neobsahuji podrobnosti o
samotné nehodé, nebo z malych vyzkumnych studii, kde jsou policejni data analyzovana pro ziskani
relevantnich informaci.

VIV

zavaznosti zranéni prispiva Spatny povrch vozovky, rychlost e-kolobézky, jezdci pod vlivem alkoholu
nebo drog, nezkuseni uzivatelé a nedostateéné pouzivani prilby v kombinaci s nestabilitou e-
kolobézky. Prevazuji poranéni hlavy nasledovana poranénimi hornich koncetin. Zranéni byli i dalsi
ucastnici silnicniho provozu, nejcastéji chodci a cyklisté.

Zranéni na e-kolobézkdach nejsou v téchto zemich v zadném pripadé prilis vyznamnym typem obéti
(ze vSech nehod). Mnohem vétsi ¢isla budou zahrnovat obéti v osobnich autech, na motocyklech a
chodce. Komplexni idaje o obétech a vyuziti vozidel v riznych rezimech véetné e-kolobézek vSak
dosud nejsou k dispozici.

Legislativa pro pouzivani e-kolobézek plati v nékolika evropskych zemich od roku 2019. Od té doby
jsou vyvijeny predpisy s cilem zlepSit bezpecCnost jezdct a ostatnich ucastniki silni¢niho provozu.
Zdroje pro zaznam dat o nehodach s e-kolobézkami jsou rovnéz stale ve vyvoji, proto se predpoklada
v soucasné dobé podregistrace jejich poctu. ZjiSténé pocty obéti vsak ukazuji stale rostouci trend.
Dale bylo napr. zjiSténo, ze vice jezdcu spadne pri nehodé jednoho vozidla nez pri srazce s jinym
ucastnikem silnicniho provozu, problémem je ovlivnéni alkoholem a drogami a 2050 % zranénych
oSetrenych v nemocnici utrpi zranéni hlavy.

Zatimco Slapaci kola i e-kola vyzaduji, aby jezdec Slapal, aby se mohl pohybovat vpred, jezdci na e-
kolobézkach mohou zrychlit na svou maximalni rychlost béhem pouhych nékolika sekund. Jedou také
vys$$i konstantni rychlosti nez cyklista. Rychlost vétSiny e-kolobézek, 25 km/h, je vyS$i nez pramérna
rychlost mnoha Slapacich kol v méstskych oblastech, ktera byla zjisSténa jako 18,2 km/h pro muze a
17,0 km/h pro zeny u cyklistt (na Slapacich kolech) ve véku 18-29 let.

E-kolobézky jsou také velmi odli$né konstruovany, coz ma vyznamné bezpecnostni disledky. Velikost
kola a umisténi tézisté ma dopad na stabilitu jizdniho kola i e-kolobézky. Vétsi kola u jizdniho kola a
centralnéji umisténé tézisté jej Cini stabilnéjSim nez e-kolobézka, zejména pri zvladani zmén povrchu
vozovKy. Rychlost je témér vzdy faktorem frekvence a zavaznosti nehod.

Je treba poznamenat, ze ve vétsiné evropskych mést se pouziva vice sdilenych e-kolobézek nez
soukromych e-kolobézek.

Podle odhadu z vyzkumu byla v roce 2019 frekvence srazek osobniho auta s e-kolobézkou devétkrat
vysSi nez frekvence srazek osobniho auta s cyklistou. Pokud jsou tyto odhady spravné, naznacuji, ze
mira zranéni jezdcl na e-kolobézkéch je blize k poCtu zranéni u motocyklistti nez u cyklistu.

Testovani vozidel je zdsadni pro urceni bezpecnosti a ovéreni vhodnosti e-kolobézek jako dopravniho
prostredku. Komercni spolecnosti se snazi demonstrovat spolehlivost jejich produktl pri pouzivani
spiSe nez nezbytné srazkové testy. Dilezitd je stabilita pri brzdéni a uc¢innost brzd. Pro jezdce na e-
kolobézkéch je také dllezita stabilita pri nedokonalostech vozovky.

Testovani e-kolobézek s riznymi velikostmi kol pres 50 mm vymol ve Velké Britanii ukazalo zvy$enou
stabilitu se zvétSujici se velikosti kol. Byla porovnana dvé predni kola riznych velikosti: jedno predni
kolo mélo 8” (203 mm), coz predstavuje nejbéznéjsi velikost na komerc¢nim trhu, a druhé 16” (406
mm), ¢ili stejny prumér jako skladdaci jizdni kolo. Vysledky ukazuji zvySenou stabilitu pri vétsim kole.



Neékteré testy dokonce ukazaly, ze e-kolobézka s malymi koly byla nejen nestabilni, ale také doslo k
poskozeni pri prejizdéni povrchovych poruch.

Testy e-kolobézek v Evropé a USA ukazaly, ze kdyz e-kolobézka narazi do predmétu nebo poruchy na
povrchu vozovky, jezdci na e-kolobéZce spadnou dopredu pres riditka. Analyza téchto testu je vSak
omezena, ¢astecné kvuli problému eliminace vlivu testovaciho zarizeni na pozici jezdce na e-
kolobézce.

Testy jsou prevazné prostredkem k prokazani zptuisobu, jakym dochdzi k padu obéti. Lékar, ktery se
vyjadruje k povaze zranéni, kterd mohou byt zpusobena pri srazce se stojicim vozidlem, je popisuje
jako ,zasahujici celé télo”, v¢etné vaznych poranéni hlavy.

Dalsi test s pouzitim figurin pro narazové testy zkoumal srazky mezi chodcem a e-kolobézkou jedouci
rychlosti 15 km/h a 25 km/h. Pri rychlosti 15 km/h je dospély chodec nejprve zasazen na horni ¢asti
téla. Jezdec i chodec pak pravdépodobné spadnou a pri dopadu na zem utrpi dalsi zranéni. Pri
testovani pri rychlosti 25 km/h je dospély chodec nejprve zasazen na horni Casti téla a poté se jezdec
i chodec srazi ¢elné. Chodec je odhozen o 3,45 m a jezdec spadne. Méreni poskozeni figurin pomoci
kritéria poranéni ukazuje 25% pravdépodobnost smrtelného zranéni jezdce pri padu na zem a 90%
pravdépodobnost smrtelného zranéni chodce.

Tento vyzkum ukazuje, ze v pripadé srazky mezi e-kolobézkou a chodcem bude chodec
pravdépodobné vaznéji zranén nez jezdec na e-kolobézce. To bylo také zjiSténo v némeckych udajich
o obétech. K presnému porozuméni mechanismu zranéni je vsak potreba dalsi vyzkum.

Z testovani e-kolobézek na jizdni stabilitu a v pripadé kolize na dopad na jezdce a ostatni ucastniky
silni¢niho provozu vyplyva:

E-kolobézky predstavuji novy prostredek mobility. Soukromé e-kolobézky se po celé Evropé
prodavaji ve stale vétsim poctu. Jezdci na soukromych i pronajatych e-kolobézkach jsou zranitelnymi
ucastniky silni¢niho provozu. Existuji vSak také obavy z rizika pro chodce vyplyvajici z nespravného
pouzivani e-kolobézek. S rostouci schopnosti zaznamenavani a porozumeéni poctu i typu zranéni obéti
jsou nyni zprisnovany predpisy pro e-kolobézky. Stale Castéji to jsou nizsi rychlostni limity,
minimalni vék jezdct a povinné noseni prilby.

Vyzkum stability e-kolobéZek pomoci narazovych testu a vypoctového modelovéni potvrzuje, ze jezdci
jsou nachylni k padu a narazu do hlavy. Tyto pady jsou pravdépodobné zpusobeny konstrukci e-
kolobézky, ktera ovliviiuje jeji stabilitu zejména pti zdolavani zmén povrchu vozovky a pri brzdéni. Z
testovacich a modelovacich podminek bylo zjisténo, Ze e-kolobéZzky jsou ze své podstaty méné
stabilni nez jizdni kola za mnoha okolnosti: pri zrychlovani, brzdéni a zdoldvani nerovného povrchu
vOozZovKy.

Ve srovnani se ztratami zptisobenymi osobnimi auty je poCet zranénych pri srazkach s e-kolobézkou
mnohem nizsi. Je vhodnéjsi srovnani s jinym podobné dimenzovanym zpusobem dopravy, kde
nejcastéjsim prikladem je jizdni kolo.

Tam, kde jsou k dispozici udaje, bylo zjisténo, Ze ¢etnost nehod s nasledkem zranéni je u jezdctl na e-
kolobézkéach az desetkrat vy$si nez u cyklistu. Cesty na e-kolobézkach s vétsi pravdépodobnosti
nahradi ty cesty, které se drive provadély pésky nebo verejnou dopravou. Oba tyto druhy dopravy
jsou zavedenymi bezpeénymi zptsoby dopravy. Udaje od riznych provozovatell systémi e-kolobézek
ve Velké Britanii ukazuji, Ze cesty na e-kolobézkach nahrazuji chuzi (36-42 %), jizdu na kole (10-12
%) a verejnou dopravu (18-30 %), stejné jako cesty osobnim autem a taxikem (12-21 %).

Tento prechod vsak znamen4, ze celkové riziko zranéni se zvySuje, ¢imz se ztézuje dosazeni cile



snizeni poCtu obéti nehodovosti.

V soucasné dobé kazdy clensky stat EU stanovuje své vlastni pozadavky na pravidla silni¢niho
provozu pro e-kolobézky, které zahrnuji aspekty, jako je minimalni vék, pouzivani prilby, jizda po
chodniku, limity pro rizeni pod vlivem alkoholu a pozadavky na pojiSténi. Mésta také v mnoha
pripadech zavadéji mistni pravidla, coz vytvari mozaiku ruznych predpisu.

ETSC se vSak domniva, Ze existuje divod pro harmonizaci nékterych zakladnich pravidel pro
ucastniky silni¢niho provozu v celé EU. To by mohlo fungovat jako formalni ,doporuceni Komise”
¢lenskym statum, jak je tomu v soucasnosti v pripadé limitu alkoholu v krvi pro ridic¢e a jezdce
motorovych vozidel (jednak jako pravidla provozu pro jezdce na e-kolobézkach, jednak jako
technické normy pro e-kolobézky).

E-kolobézky maji pravdépodobné vice spole¢ného s kategorii mopedi nez s jizdnimi koly, proto ETSC
doporucuje minimalni vék jezdce na e-kolobézce ekvivalentni jako pro jezdce na mopedu.

Doporuceni: jezdci na e-kolobézkach by méli byt starsi 16 let, pripadné by vékové omezeni
meélo byt v souladu s narodnim vékovym pozadavkem pro jizdu na mopedu.

Jezdci na e-kolobézkach maji vétsi pravdépodobnost, Ze si pri padu zrani hlavu. Stupen vaznych
poranéni hlavy je vyssi nez u cyklistd na jizdnim kole. Povaha poranéni hlavy je vice podobna
zranénim na motocyklu nez zranénim na jizdnim kole.

Studie zjistily, Ze u mnoha jezdct, ktefi utrpéli poranéni hlavy, se objevilo traumatické poranéni
mozku. Mnoha z téchto zranéni by bylo mozné predejit nebo je zmirnit, kdyby uzili vhodnou prilbu
(studie zjistily, Ze jen velmi méalo jezdcu mélo ochrannou prilbu).

Povinné prilby se uZivaji v souladu se sou¢asnymi pravidly v Dansku, Finsku, Recku a Spanélsku.
Sedm dalSich evropskych zemi vyzaduje, aby déti nosily prilby.

Doporuceni: uziti prilby by mélo byt povinné pro vsechny jezdce na soukromych i sdilenych
e-kolobézkach.

Hmotnost e-kolobézky je zakladni soucasti rizika, které e-kolobézka vytvari. Vyssi hmotnost vozidla
zvySuje kinetickou energii e-kolobézky pri jizdé, zvySuje riziko zranéni ostatnich ucastniki silni¢niho
provozu a brzdéni je méné ucinné.

Doporuceni: na e-kolobézce by méla jet pouze jedna osoba.

Jen velmi malo evropskych zemi povoluje jizdu na chodniku. Nékteré z nich umoznuji vyjimky z
tohoto pravidla anebo vyzaduji v takovych pripadech nizsi rychlostni limit (napr. 6 km/h). Chodci,
zejména starsi lidé a lidé se zrakovym postiZzenim, jsou vSak vystaveni riziku zranéni od vozidel
sdilejicich stejny prostor.

Doporuceni: na e-kolobézce by se nemeélo jezdit po chodniku.

Bezpecnost, zejména pri zatacCeni, byla vyhodnocena jako silné omezena pri rizeni jednou rukou.
Odvédéni pozornosti mobilnim zarizenim zvysSuje riziko nehody.

Doporuceni: pouzivani mobilniho telefonu pri jizdé na e-kolobézce by mélo byt zakazano.

Jezdci na e-kolobézkach jsou nachylni k padiim, zejména pokud jezdi pod vlivem alkoholu nebo drog.
Vzhledem k tomu, ze e-kolobézky jsou zaloZeny na rovnovaze, limit alkoholu, ktery Cini jezdce



nezpusobilym k jizdé, by mél byt niz$i nez pro ridice motorového vozidla.
Doporuceni: zakaz jizdy pod vlivem alkoholu a drog.

Jezdec na e-kolobéZce by mél byt zplsobily pouzivat e-kolobézku a rozumét pravidlim, kterymi se
ridi ostatni silni¢ni vozidla. Je dokazano, Ze k vysokému procentu nehod dochézi, kdyz jezdec pouzije
e-kolobézku poprvé. E-kolobézky se ovladaji jinym zplisobem nez jizdni kola, které zna mnoho lidi.

Doporuceni: Skoleni jezdcu.

Nékolik zemi, véetné Danska, Némecka, Italie, Norska, Svédska a Svycarska, omezilo maximalni
rychlost e-kolobézek na 20 km/h. Niz$i rychlosti snizuji pravdépodobnost vazného zranéni jezdcu na
e-kolobézkach, chodct a dalsich ucastnika silni¢niho provozu. Konstrukce e-kolobézek vystavuje
jezdce riziku padl a poranéni hlavy.

Doporuceni: nastavit maximalni konstrukcni rychlost 20 km/h pro soukromé e-kolobézky.
Poskytovatelé sdilenych e-kolobézek by pri omezeni maximalni rychlosti na 20 km/h méli
také uplatnovat i nizsi rychlosti, napriklad v pésich zonach, pomoci GPS. K tomu by mél byt
dodrzen limit vykonu 250 W.

Opatreni proti neopravnéné manipulaci a sankce za Gpravy omezuji moznost zvySeni maximalni
rychlosti a zrychleni e-kolobézky. Limity rychlosti jsou nastaveny pro zvyseni bezpecnosti. Mély by
byt zavedeny prostredky k omezeni prekracovani téchto limitu.

Doporuceni: u e-kolobézek v soukromém vlastnictvi by mély byt z vyroby zahrnuty
mechanismy proti neopravnéné manipulaci. Manipulace by méla byt zakazana zakonem.

Jezdctm hrozi pad kvuli nestabilité. Vétsi kola umoznuji e-kolobézkam lépe odolavat povrchovym
defektum, ¢imz zvySuji stabilitu a kontrolu.

Doporuceni: nastavit minimalni velikost kol 30,5 cm (12 palcti) pro soukromé i sdilené e-
kolobézky.

Vice nez jeden nezavisly brzdny prostredek zvySuje uc¢innost zastaveni i stabilitu pri zastavovani.
Elektrické brzdéni musi byt doplnéno o mechanicky ovladanou brzdu pro pripad elektrické poruchy.
Dvojité brzdéni je srovnatelné s pozadavkem pro mopedy.

Doporuceni: stanovit pozadavek na nezavislé brzdné zarizeni predniho a zadniho kola pro
soukromé i sdilené e-kolobézky.

E-kolobézky jsou malé vozidla, ktera se mohou v provozu rychle pohybovat a manévrovat. Predni a
zadni svétla zvysuji viditelnost jezdce za vSech podminek. Predni i zadni svétla by méla byt na e-
kolobézce umisténa tak vysoko, jak je to mozné.

Doporuceni: nastavit pozadavek na nezavisla predni a zadni svétla na soukromych i
sdilenych e-kolobézkach. Vzhledem k obtizim pri pouzivani ru¢nich signalu by bylo vhodné
zvazit svétla pro ukazatele sméru.

Schopnost jezdce na e-kolobézce dat najevo svou pritomnost zvySuje povédomi o ném u ostatnich
ucastniku silni¢niho provozu. ProtoZe maji e-kolobézky elektricky pohon, je mozné do konstrukce e-
kolobézky integrovat klakson.

Doporuceni: vyzadovat zvukové vystrazné zarizeni na vsech soukromych i sdilenych e-



kolobézkach.

V poslednich nékolika letech dochazi v CR, stejné jako v ostatnich evropskych zemich, k prudkému
narustu mikromobility prostfednictvim e-kol a e-kolobézek [2]. Tato vozidla jsou ¢asto vniméana jako
ekologicka alternativa k dojizdéni do prace osobnim autem. Kromé toho jsou obratnéjsi pro prepravu
lehkych a malych nékladl v méstském provozu. Proto je zrejmé, ze podil téchto vozidel v provozu
bude nadéle narustat. O¢ekava se napr., ze v roce 2025 bude kazdé druhé v Evropé prodané kolo
elektrické. Prodeje elektrokol v CR jsou nejvy$si v rdmci zemi Visegradské ¢tyiky. Udaje o prodejich
elektrokol jsou v CR znamy, ale horsi situace existuje v nehodovych datech, nebot ve struktute
nehodové databéze pouZivané Policii CR do konce roku 2022 nebyla obsaZena Zadna identifikace pro
tato elektricka vozidla. Tato situace se vSak zasadné méni od 1. ledna 2023, kdy se v databazi
nehodovosti zavadéji specifické kategorie pro e-kola i e-kolobézky (v poloZce p44 druh vozidla -
kategorie jizdni kolo, kolobézka a v nové polozce p45d druh pohonu vozidla - kategorie elektro), na
jejichz zékladé je mozné tyto nové druhy vozidel identifikovat. Tato zména se nové promitd i do
webové aplikace Dopravni nehody v CR [3].

Obecné jsou elektrokola povazovana za Slapaci jizdni kola s pedaly v pripadé, kdy jsou vybavena
pridavnym elektrickym motorem s maximalnim trvalym vykonem nejvyse 250 W, jejichz motor je
vyrazen z ¢innosti, jestlize cyklista prestane Slapat a jeho vykon je postupné snizovan az do vyrazeni
motoru z ¢innosti, dokud rychlost vozidla nedosahne 25 km/h [4]. Podle stavajici ceské legislativy,
priloha 12, ¢ast C vyhlasky ¢. 341/2014 Sb., je stanoveno, Ze jizdni kolo mizZe byt vybaveno
dodatecné pomocnym motorem, jehoz vykon nepresdhne 1 kW [5]. V pripadé prekroceni nékteré
hodnoty se pak jiz nejedna o elektrokolo ve smyslu jizdniho kola, resp. nemotorového vozidla, ale o
motocykl [6]. Ceské technickd norma CSN EN 15194 (309080) Jizdni kola - Jizdni kola s pomocnym
elektrickym pohonem (JKSPM) - Jizdni kola EPAC, platné od 1. srpna 2019, definuje podminky pro
elektrokola k soukromému a komer¢nimu pouZiti. Pokud elektrokolo spliiuje pozadavky této normy,
je na né pohliZzeno jako na jizdni kolo [7].

Vzhledem k zavaznosti problematiky byla v roce 2022 v Centru dopravniho vyzkumu, v. v. i.,
zpracovana studie o smrtelnych nésledcich nehod na elektrokolech v CR v letech 2017-2021 na
zékladé prizkumu protokold o smrtelnych nehodéch cyklisti vedenych na RSDP [8]. V daném obdobi
bylo na pozemnich komunikacich v CR usmrceno celkem 201 cyklistd. Z nich bylo identifikovano
celkem 33 cyklistl na jizdnich kolech s pomocnym motorem (JKSPM), kteri byli dale ¢lenéni na 26
jezdcu na elektrokolech, 3 na elektrokolobézkach, 2 na motokolech (benzinovych) a 2 na trikolkach.

VVVVVV

konce roku 2022. Smrtelné nehody JKSPM se v tomto obdobi vyskytly ve vSech krajich CR.

Nejvice smrtelnych nehod JKSPM v jednom roce bylo evidovano v roce 2020, a to 12 (zatimco v roce
2021 jich bylo evidovéano jen 5). Z 26 osob usmrcenych na elektrokolech bylo 24 usmrceno vlastnim
zavinénim, 19 bylo bez prilby, u 15 to byla nehoda jednoho vozidla, u 15 nehoda mimo obec, 14 z
nich bylo ve véku 65 a vice let. Oproti béznym jizdnim kolim byl také vyznamny podil usmrcenych na
elektrokolech vlivem neprimérené rychlosti a nevénovani se rizeni. Podil usmrcenych vlivem
alkoholu a navykovych latek byl podobny pro elektrokola i bézna jizdni kola, stejné tak u dalSich
kategorii. Dal$i podrobnosti zejména o nehodach elektrokolobézek v CR dosud nejsou k dispozici, coZ
se vSak nyni zméni zavedenim novych sledovanych kategorii v databazi nehodovosti od ledna 2023.

Z uvedenych analyz vyplyva zvysSujici se zavaznost provozu jak e-kol, tak e-kolobézek na pozemnich
komunikacich v CR. Vzhledem ke specifiénosti provozu téchto vozidel je nutné piijmout specificka
opatreni jak v oblasti legislativy, technickych podminek provozu, tak napr. edukace provozovatela
téchto vozidel, ale i ostatnich tc¢astniku silni¢niho provozu v ramci budouciho Akéniho planu
Strategie BESIP na obdobi 2023-2024. Tato opatreni se mohou promitnout v rdmci stavajicich
klicovych ukazatela jako jsou rychlost, alkohol, prilby, mobilni telefony apod. Prislu$na datova



zdkladna pro nehodova data by méla byt nyni jiz zajisténa.
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