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POVZETEK

S Studijo primera v izbranih naseljih Mestne ob¢ine Kranj je prikazano, kako se lah-
ko tudi posameznik, ¢lan lokalne skupnosti, s svojimi predlogi varnih resitev posa-
meznih elementov cestne infrastrukture, ki je neurejena oziroma neusklajena z
drzavno cestno infrastrukturo in zato pomemben potencialni generator prometnih
nesrec, dejavno vkljuci v reSevanje prometne varnosti in tako postane aktivni dejav-
nik nacionalne strategije varnosti v cestnem prometu. Predlagane so bile reSitve, s
katerimi se lahko odpravijo ugotovljene pomanjkljivosti, ki zmanjSujejo prometno
varnost na posameznih cestnih odsekih ob¢inskih cest kot tudi na drzavnih cestah,
ki potekajo po ozemlju lokalne skupnosti. To je sicer primarna naloga nacrtovalceyv,
graditeljev, upravljavcev in vzdrzevalcev cest, kar pa seveda ne pomeni, da se tudi
Clani lokalne skupnosti ne morejo aktivno vkljuéiti v reSevanje vprasanj prometne
varnosti.

KLJUCNE BESEDE: cestni promet, vizija ni¢, cestna infrastruktura, udeleZenci ces-
tnega prometa, prometne nesrece

ABSTRACT

The case study of selected areas in the Municipality of Kranj shows how each indi-
vidual, a member of the local community, can be actively engaged in addressing
traffic safety by proposing safety solutions for individual elements of the road infra-
structure that is unmanaged or inconsistent with the state road infrastructure and
therefore an important potential cause of traffic accidents, and thus by assuming an
active role in the national road safety strategy. Some of the proposals include
measures for the elimination of identified deficiencies that decrease road safety on
certain sections of municipal roads as well as on state roads crossing the territory of
the local community. Although this is a primary responsibility of road planners, con-
structors, managers and maintenance providers, members of the local community
should of course also be actively engaged in addressing the issues related to road
safety.

KEYWORDS: road traffic, Vision Zero, road infrastructure, road users, traffic acci-
dents
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1 UvOD

V drzavah €lanicah EU se vedno bolj zavedajo pomena, ki ga ima promet za evrop-
sko druzbo in gospodarstvo, zavedajo pa se tudi, da je prihodnji razvoj nasega kon-
tinenta odvisen od sposobnosti vseh regij, da ostanejo v celoti in na konkurencen
nacin vklju€ene v svetovno gospodarstvo, pri tem pa je u€inkovit promet kljuénega
pomena. Promet omogoa gospodarsko rast in ustvarjanje delovnih mest. Tako
transportne storitve v EU predstavljajo skoraj 5 % BDP in zagotavljajo deset
milijonov delovnih mest v skupnosti (EU in EUROSTAT, 2012, 5). UcCinkoviti
transportni sistemi so nujni za uspevanje CloveSke druzbe, saj vplivajo na
ekonomsko rast, splo3ni druzbeni razvoj in v veliki meri tudi na okolje. Mobilnost, da
se lahko prosto potuje, je bistvena za kakovost Zivljenja evropskih drzavljanov. Ker
pa se promet odvija na svetovni ravni, je za ucinkovito ukrepanje potrebno tesno
mednarodno sodelovanje. Mobilnost blaga in drzavljanov predstavlja pomembno
ekonomsko prednost gospodarstva drzav Clanic EU, mobilnost pa je hkrati tudi ena
od temeljnih drzavljanskih pravic, zato je namen trajnostne prometne politike ravno
uskladitev vplivnih elementov transportnega sistema, da bi ta po eni strani zadovoljil
¢im veC ekonomskih, socialnih in drugih potreb druzbe ter na drugi strani ¢&im man;
obremenil naSe okolje.

1.1 PREDSTAVITEV PROBLEMA

Kakovost naSega Zivljenja je med drugim odvisna od doseZene ravni varnosti cest-
nega prometa, ta pa je odvisna od odgovornega ravnanja vsakega posameznika,
odgovorne pa so tudi ustanove in organi na lokalni in drzavni ravni, ki imajo vpogled
in pregled nad prometnim dogajanjem, imajo pa tudi vse potrebne mehanizme, s
katerimi lahko posredno ali neposredno vplivajo na to pomembno podroé&je nasega
Zivljenja.

O ravni varnosti v prometu najveé povedo podatki o nesre¢ah. Ce Zelezniske, letal-
ske ali pomorske nesreCe pogosto dosegajo veliko medijsko odmevnost, saj gre
obi¢ajno za vedje Stevilo v nesreCe vklju€enih oseb, pa se velika vecina prometnih
nesred in smrtnih Zrtev v EU zgodi na cestah. Ceprav je veliko $tevilo smrtnih prime-
rov v cestnem prometu povezanih z visoko ravnijo cestnega prometa, pa mediji
prometne nesreCe v cestnem prometu pogosto obravnavajo bolj rutinsko.

Nacionalni program varnosti v cestnem prometu temelji na viziji ni¢, ki pomeni ni¢
smrtnih Zrtev in ni€¢ hudo telesno podkodovanih oseb zaradi prometnih nesre¢ v
Republiki Sloveniji (RS). Ce obstaja potrebna zavzetost na ravni drzave in lokalnih
skupnosti ter tudi pri vsakem posameznem ¢lanu druzbene skupnosti, lahko vizija
varnosti v cestnem prometu spodbuja oblikovanje nacrtov za ukrepe in programe
izboljSanja varnosti. Tako se usmerja prizadevanja institucij in drzavljanov na podro-
¢ju varnosti v cestnem prometu in ustvarja nabor potrebnih izboljSav, ki jih je mogo-
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Ce izpolniti samo z velikimi prizadevanji v daljSem ¢asovnem obdobju in se s tem,
sicer brez natanéno dolo¢enega Casovnega okvirja, priblizati Zzelenemu stanju v pri-
hodnosti.

Vsak udeleZenec v cestnem prometu lahko s svojim ravnanjem pripomore k nastan-
ku prometne nesreCe in tako postane udelezenec prometne nesrece, v kateri lahko
utrpi materialno $kodo, je telesno poskodovan ali umre zaradi posledic nesre€e. Po
drugi strani pa je naloga drzavnih organov in organov lokalnih skupnosti, da izvajajo
vse dejavnosti na vseh podrogjih svojega delovanja, tudi tistih, ki so predvidene z
nacionalnim programom prometne varnosti, skupaj z obseZnimi medijskimi kampan-
jami, poostrenim in doslednim nadzorom ter takojs$njim ukrepanjem na cestah, tudi s
kaznovanjem krsiteljev z zagrozenimi kaznimi.

Na nastanek prometnih nesrec vpliva ve€ dejavnikov, poglavitni pa so udelezenci v
cestnem prometu, cestna infrastruktura, motorno vozilo in prometno okolje (Koorn-
stra idr., 2002; Supe, Susanj in Zlender, 2002; Poli¢, 2007; Zlender, 2007). Pri vseh
teh dejavnikih ima ¢lovek najpomembnejSo vlogo, saj je kot voznik v vlogi uporabni-
ka motornega vozila in cest, kot nacrtovalec pa je zelo pomemben clen pri gradnji
cest. Zato je Se posebej pomembno zavedanje, da se Clovekove psihofizicne spo-
sobnosti razvijajo po€asnejSe od tehni¢nega in tehnoloskega razvoja cestnega pro-
meta. Clovek lahko tehniéno izpopolni vozila in zgradi kvalitetnejo cestno infras-
trukturo, svojih psihofizi¢nih sposobnosti pa ne more preseci preko meje, ki jo pos-
tavlja njegova narava. Prav zato mora biti udeleZzba v cestnem prometu, Se posebej
upravljanje z motornim vozilom, podvrZzena najvecji kontrolni zavesti €loveka, saj
vsak trenutek nepazljivosti lahko privede do manjSe ali veCje nevarnosti, ki se lahko
zanj in za druge udeleZence v prometu tragi€no kon¢a s prometno nesreco. Vecjo
varnost v cestnem prometu se lahko doseze, Ce se objektivni dejavniki varnosti pri-
lagodijo €loveskim psihofizicnim sposobnostim, ljudje pa se prilagajajo zahtevam
cestnega prometa. Clovekovo nepopolnost in ranljivost v cestnem prometu, ki je
pomemben dejavnik prometne varnosti, lahko zmanjSamo, ¢e se prilagodijo vozila in
prometne poti ter ustvarijo drugi primerni pogoji za varno izvajanje prometa, hkrati
pa se z izobrazevanjem in dviganjem zavesti prilagodimo vozilom in prometu.

1.2 CILJI NALOGE

Vizija nacionalnega programa varnosti v cestnem prometu, ki pomeni ni¢ smrtnih
Zrtev in ni€ hudo telesno poSkodovanih oseb zaradi prometnih nesre€ v RS, je najvi-
§ji druzbeni cilj, pri katerem naletimo na tezave z razumevanjem vloge in odgovor-
nosti posameznega ¢lana druzbene skupnosti za njeno uresni€evanije. Vizija je zato
osnova za postavitev razumljivih, privlaénih in uresnicljivih ciljev, s katerimi je opre-
deljeno, kaj zelimo doseci, kdo so vkljuCeni v njihovo uresniCevanje, kje in v kak-
Snem Casovnem okvirju jih zelimo uresniciti, najbolj pomembno pa je, da so pojas-
njeni razlogi za tako postavljene cilje in predstavljeni pri¢akovani ucinki njihove rea-
lizacije.

Branko Brecevic: Ukrepi za povecanje prometne varnosti v naseljih MO Kranj ob cesti R1-210 stran 2 od 63



B&B — Visja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

Pri doloCanju ciljev, ki smo jih Zeleli realizirati v raziskovalnem delu, smo se zaveda-
li, da smo za varnost v cestnem prometu odgovorni prav vsi ¢lani druzbene skupno-
sti. Varnost v cestnem prometu se zacne v druzini kot elementarni druzbeni skupno-
sti. Varnost v cestnem prometu se nacrtuje, zagotavlja in nadzoruje v stanovanjski
soseski, vaski skupnosti, krajevni skupnosti, ob¢&ini in kon¢no na ravni drzave in nje-
nih zakonodajnih in izvr$nih institucijah.

Ceste in obcestni prostor s prometno signalizacijo so eden od treh klju¢nih dejavni-
kov za nastanek prometnih nesrec€. V okviru diplomskega dela smo ugotavljali, kako
je urejena cesta in obcestna infrastruktura v naseljih, ki se nahajajo v neposredni
blizini mesta Kranj in se razprostirajo vzdolz ene najbolj prometnih regionalnih cest v
RS. Ker gre za naselja, ki lezijo na meji s sosednjo ob¢ino, nas je tudi zanimalo,
kako se tega problema lotevajo v obgini Skofja Loka. Zadali smo si cilj, da naredimo
popis obstojecih reSitev za doseganje prometne varnosti v opazovanih naseljih.
Posebej nas je zanimalo, ¢e obstojeCe reditve zagotavljajo ustrezno raven varnosti,
kar smo primerjali z znanimi reSitvami iz strokovne literature ter tudi z izvedenimi
reSitvami v drugih primerljivih slovenskih okoljih. Na osnovi ugotovitev kriti¢ne anali-
ze obstojeCega stanja, predstavljamo predloge za izboljSanje prometne varnosti v
opazovanih naseljih.

Predlogi reSitev bodo predstavljeni organom obeh prizadetih krajevnih skupnosti, da
jih prenesejo na raven odlo€anja v mestni obCini Kranj. Predlagane reSitve je mogo-
Ce realizirati zgolj v sodelovanju med upravljavcem regionalne ceste in Mestno obdi-
no Kranj, saj so potrebni drzavni in mestni proracunski viri, nujno pa je tudi sodelo-
vanje krajanov, ki so lastniki zemljiS¢ ob regionalni cesti, saj so za realizacijo potre-
bni posegi v zemljiS¢a, ki segajo izven obmocja javnega dobra.

1.3 PREDSTAVITEV OKOLJA

Raziskovalni del diplomskega dela je bil namenjen pripravi ukrepov za izboljSanje
prometne varnosti v dveh krajevnih skupnostih Bitnje in Zabnica. Ukvarjali smo se z
varnostjo cestnega prometa na odseku 1109 regionalne ceste R1-210 Kranj-Skofja
Loka. Za pripravo kritiCne analize obstojeCega stanja prometne varnosti in ukrepov
za izboljSave smo uporabljali javno dostopne podatke, ki so na voljo na spletnih
straneh posameznih drzavnih organizacij in ustanov.

1.4 PREDPOSTAVKE IN OMEJITVE

Postavili smo kljuéno hipotezo, da trenutna prometno tehni¢na ureditev cestnega
odseka 1109 na regionalni cesti R1-210 Kranj—Skofja—Loka ne zagotavlja zadostne
varnosti najbolj ranljivim skupinam udeleZencev v prometu (otroci, starejSi in kole-
sarji). Druga hipoteza pa je bila, da prometna tehni¢na ureditev cestnega odseka
1109 v naseljih, ki sodijo v ob&ino Skofja Loka, zagotavlja vi§jo raven prometne var-
nosti.
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Med omejitvami raziskovalnega dela lahko omenimo dejstvo, da je bila kriticna ana-
liza in priprava ukrepov izvedena zgolj na temelju strokovne literature in ogleda ze
izvedenih primerov v drugih slovenskih okoljih, saj se je raziskava izvajala brez
sodelovanja predstavnikov krajevnih skupnosti in mestne administracije, ki bi lahko
zagotovili svetovalce za prometno tehniéna vpraSanja oziroma druga relevantna
vpraSanja. Raziskava tudi ne prinasa podrobnega popisa potrebnih del za realizacijo
predlaganih resitev, saj to presega cilje nase raziskave. Prav tako nismo predvideli
izvedbe tehni¢ne dokumentacije, pa¢ pa smo pripravili fotografije predlaganih resi-
tev, ki so jih Ze izvedli v drugih slovenskih okoljih.

1.5 METODE DELA

Pri pripravi teoreti¢nih osnov za podrocje varnosti cestnega prometa, urbanizacije in
cestnih sistemov smo se naslonili predvsem na literaturo, s katero smo se seznanili
v Casu Studija, upostevali pa smo tudi vse pravne vire, s katerimi so doloCeni klju¢ni
cilji politike varnosti v cestnem prometu v drzavah €lanicah EU, torej tudi v RS. V
raziskovalnem delu smo, na podlagi splo$nih staliS¢ iz literature, ki so povezana z
varnostjo v cestnem prometu, konceptom varnih cest in nesreCami v cestnem pro-
metu, uporabili deduktivho metodo, s pomocjo katere smo sklepali o dosezeni ravni
prometne varnosti na odseku 1109 na cesti R1-210, ki smo ga izbrali za Studijo pri-
mera. Z uporabo analiticne metode smo razclenili posamezne prometno-tehni¢ne
elemente odseka 1109 na cesti R1-210 in neposredne okolice, ki nanjo gravitira. Z
metodo sinteze smo glavne ugotovitve iz Studije primera zdruzili tako s teoreticnimi
izhodidCi s podroc¢ja urbanizacije in tehnologije cestnega prometa ter tehniCnega
urejanja cestnega omrezja kot tudi s porocili o Ze izvedenih reSitvah prometnih ure-
ditev znotraj naseljenih obmodij.
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2 POMEN PROMETA ZA EVROPSKO DRUZBO IN
GOSPODARSTVO

Prometna politika, ki je preseCis€e ukrepov za razvoj prometnega sistema, usmerja
reSitve za razvoj u€inkovitih prometnih sistemov, ki so gonilo gospodarstva s poziti-
vhim vplivom na razvoj celotne drzave. Promet je tako kljuCni dejavnik sodobnega
gospodarstva, zato Zupangi¢ (1998, 3) meni, da ga je pri nacrtovanju prihodnosti
vedno potrebno upostevati. Po mnenju Zelenika, PaSali¢a in Ogorelca (2001, 40) je
transport oZji pojem od pojma promet, predstavljajo ga za samostojno specializirano
gospodarsko dejavnost, ki s pomo€jo prometne infrastrukture in drugih elementov
omogocCa prevoz, prenos in premescanje predmetov transporta, ki so lahko blago,
ljudje ali energija, z enega mesta na drugo. Zupandi¢ (1998, 4) pa pojasnjuje, da se
pod pojmom transport razume transportna storitev za najem ali za placilo, z uporabo
lastnih transportnih sredstev, oziroma se nanaSa na dejavnost, katere cilj je premi-
kati tovor ali osebe iz enega na drugo mesto z namenom povecanja dobicka. V
opredelitev pojma transport pa sodijo tudi vsa opravila, povezana z opravljanjem
transporta, med katere Zupanc€i¢ (prav tam) vklju€uje Spedicijo, transportne in tovor-
ne centre ter carinske cone.

2.1 KAJ VSE JE PROMET

Obstoja vrsta moznih nacinov za delitev prometa. Predstavljamo delitev, ki sta jo na
podlagi literature pripravila Oblak in Mulej (1998, 19):

e po prometnih sredstvih, prometnih poteh in nacinu transporta: kopenski promet
(cestni, ZelezniSki ter cevovodni), vodni promet (pomorski, recni, jezerski ter
kanalski), zracni (letalski, helikopterski, raketni ter vesoljski), postni ter teleko-
munikacijski,

e po nacinu povezovanja posameznih prometnih vrst: enovrstni, vecvrstni in kom-
binirani promet,

e po uporabnikih storitve: javni promet, promet za lastne potrebe, zasebni promet,

e po organiziranosti: linijski, svobodni, priloznosti ali najemni promet,

e po geografski osredotoCenosti in s tem povezano kljuéno problematiko: mestni,
medmestni znotraj posamezne drzave, mednarodni promet med posameznimi
drzavami in kontinenti.

2.2 KLJUCNA RAZVOJNA PODROCJA PROMETNE POLITIKE

Pengal (2010, 44) na osnovi dosedanjega oblikovanja sodobne prometne politike in
razvoja cestnega transporta predvideva prihodnji razvoj na naslednjih petih osnov-
nih podrodjih:
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e Mobilnost, ki se osredotoCa na upravljanje in odpravljanje cestnih prometnih
zastojev v mestih in neposredni okolici mest, ki so posledica pove¢ane motori-
zacije, urbanizacije, rasti prebivalstva, staranja prebivalstva, sprememb v posel-
jenosti in porasta dnevnih migracij. Kot posledica zastojev se zmanjSuje u€inko-
vitost transportne infrastrukture, povecCujejo se potovalni Casi, onesnazenost
zraka in poraba goriva, zato se iS€ejo reSitve, kako bolje upravljati promet, da bi
se preprecil nastanek zastojev, kako ljudi pravo€asno obvestiti o izbiri alternativ-
ne poti, kako uveljaviti prometne sisteme za vodenje v vozilih, kako povecati
ucinkovitost javnega potniSkega prometa in kako ljudi pripraviti do njegove vecje
uporabe, kako zagotoviti razpoloZljivost omejenih parkirnih mest in kako nacrto-
vati gradnjo v mestih, da bi promet potekal ¢im bolj nemoteno.

e Varnost, ki je v cestnem transportu izrazito ve€dimenzionalen pojav, na eni stra-
ni povezana z vedenjem udeleZzencev v prometu, njihovim psiholoskim stanjem,
zaznavanjem prometa in nacini reagiranja, na drugi strani pa je povezana z razi-
skavami in aktivnostmi za implementacijo pasivnih in aktivnih varnostnih siste-
mov Vv vozilih, na podro€je varnosti pa spadajo tudi aktivhosti, povezane s pro-
metno varnostjo cestne in obcestne infrastrukture.

e Varstvo okolja, kjer potekajo prizadevanja za boljsi izkoristek energije in se uva-
jajo novi okolju prijazni pogonski sistemi za vozila. Tako se poleg izboljSav
obstojecih motorjev raziskuje moznosti za uporabo motorjev z alternativnimi viri
za gorivo, iS¢ejo se moznosti uporabe okolju prijaznih materialov za izdelavo
vozil ter optimalnejSih postopkov izdelave in predelave vozil ob zaklju¢ku Ziv-
lienjske dobe, iS¢ejo pa se tudi drugacni mozni nacini transporta, ki vklju€ujejo
spremembe potovalnih in Zivljenjskih navad ljudi v povezavi z druga¢nim nacrto-
vanjem bivanjskega prostora in Zivljenja v druzbi.

e Multimodalnost, ki pomeni prepletanje in dopolnjevanje razli¢nih zvrsti transporta
in prevoza, na eni strani gre za povezavo med razli€nimi nacini prevoza v cest-
nem prometu, na drugi strani pa med razli¢nimi vrstami prometa nasploh. Pote-
kajo raziskave in aktivnosti za poenostavitev potovanja, s katerimi se potnikom
in tovoru na njihovi poti ¢im bolj olajSa prehajanje med razliCnimi prevoznimi
sredstvi, ob dejanskem funkcioniranju v prihodnosti nudi nadomestilo uporabi
osebnih vozil ter na strani tovora ponuja optimiziranje dostavnih verig, saj je
povezano z inteligentnimi transportnimi sistemi in upravljanjem prometa.

¢ Inteligentni transportni sistemi predstavljajo informacijske in komunikacijske teh-
nologije, namenjene podpori cestnega prometa in povezavam do drugih vrst
prevoza, uporabljajo pa se lahko v vozilih, na in ob cesti, za upravljanje prometa,
nadzor, raziskave, zbiranje in obdelavo podatkov.

Pengal (2010, 44) izpostavlja, da se nekatere aktivnosti, ki izhajajo iz teh petih pod-
roCij, ze vkljuCujejo v novo nastajajoCo evropsko zakonodajo za transport ter preko
nje v nacionalne zakonodaje drzav Clanic EU, ki jih bodo nato prenesle v vsakodne-
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vno prakso. lzvajalci teh novih transportnih politik in aktivnosti so tako ministrstva
posameznih drzav €lanic, cestne administracije in druge drzavne sluzbe, ki delujejo
v transportnem sektorju. Pomembno vlogo imajo avtomobilski proizvajalci, ki razvija-
jo informacijske in komunikacijske reSitve, namenjene podpori cestnega prometa in
povezavam do drugih vrst prevoza, uporabljajo pa se lahko v vozilih, na in ob cesti,
za upravljanje prometa, nadzor, raziskave, zbiranje in obdelavo podatkov.

3 POMEN VARNOSTI CESTNEGA PROMETA

Ucinkovit in dobro delujo€ potniski in tovorni prometni sistem je kljucnega pomena
za podjetja in prebivalce drzav ¢lanic EU, zato je cilj prometne politike spodbujanje
Cistega, varnega in u€inkovitega potovanja po Evropi, s katerim se, s prenaSanjem
med krajem proizvodnje in krajem potro3nje, podpira notranji trg blaga in pravice
drzavljanov EU do svobodnega potovanja vsej EU (tako za delo in prosti ¢as).
Evropska komisija (2011) je sprejela strategijo za naslednje dolgoroéno obdobje, s
katero bi zagotovili konkurencen in z viri gospodaren prometni sistem v enotnem
evropskem prometnem prostoru. Prometno strategijo sestavlja vrsta konkretnih
pobud za izgradnjo konkurenénega prometnega sistema. Omenjene pobude so
namenjene povecanju mobilnosti na kljunih podrocjih prometnega sistema in ods-
tranitvi glavnih ovir, med katerimi je pomembno poudarjena problematika toplogred-
nih plinov, varéne rabe pogonskih goriv in varnosti prometa. Konkretne resitve, ki
nastajajo na podlagi omenjenih pobud, naj bi drasticho zmanjSale odvisnost Evrope
od uvoza nafte in zmanjSale emisije ogljika v prometu za 60 % do leta 2050 (EU in
EUROSTAT, 2012, 133).

3.1 DEFINICIJE VARNOSTI V CESTNEM PROMETU

Obstaja individualna in kolektivha odgovornost za prometno varnost. Za prometne
nesreCe velja, da predstavljajo groZznjo posameznikom in celotni druzbi, saj povzro-
&ajo vrsto razliénih materialnih in nematerialnih $kod. Mitar in Znidarsi¢ (2012, 29)
razumeta pojem prometne varnosti kot gibanje ljudi v prostoru v predvidenem ¢asu
in s predvidenimi stro8ki. To gibanje naj bi bilo brez razli¢nih nezelenih pojavov, ki bi
lahko ogrozali zivljenja in premozenje udelezencev v prometu ali onesnazevali okol-
je, nikakor pa pojma prometne varnosti ne smemo poenostavljati, saj je povezan z
razli¢nimi koncepti (varnost, sistem, promet, cestni promet) in s teorijami razli¢nih
znanstvenih disciplin (tehni¢ne vede, psihologija in socialna psihologija, kazensko
pravo in druzbene vede), ki se problematike varnosti v prometu lotevajo z zelo razli-
¢nih izhodi&¢.

Zelo pogosto se uporablja definicija prometne varnosti, to jo je predstavil Separovig,
ki poudarja, »da je varnost prometa mogoce uporabiti za razumevanje stanja prome-
ta (varno, nevarno), kot predmet individualnega in druzbenega prizadevanja za izbo-
ljSanje varnosti ter kot predmet znanstvenega raziskovanja« (1978, 111 v Mitar in
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Znidarsi¢ 2012, 29). Pogosta je tudi definicija Evansa, utemeljena s »splognim kon-
ceptom prometne varnosti, ki zajema odsotnost nenamenskih poskodb zivih bitij in
nezivih objektov, medtem ko se varnost cestnega prometa uporablja za oznaCevan-
je varnosti v prometu, ki poteka predvsem z motornimi vozili na kolesih na javnih
cestah« (2004, 6 v Mitar in Znidarsi¢, 2012, 29).

Cestni promet je mogoce prikazati poenostavljeno. Bavcon (2010, 1) ga je na primer
prikazal kot sistem treh elementov: udelezenec v prometu (Clovek), vozilo in prome-
tno okolje. Vsak udeleZenec v prometu po vstopu v sistem in izstopu iz sistema indi-
vidualno dozivlja in ocenjuje varnost v sistemu, kar je povezano z njegovo osebno
integriteto. UdeleZzenec v prometu se lahko pocuti varnega ali ogroZenega, lahko pa
je dejansko ogrozen, saj je varnost z vidika sistema povsem sistemska kategorija, z
vidika posameznika pa povsem individualna kategorija. Tudi kriteriji za vrednotenje
varnosti so razli¢ni, zelo pogosto pa je v uporabi Stevilo prometnih nesre¢ s poudar-
kom na prometnih nesre¢ah s smrtnim izidom in na prometnih nesre¢ah s tezjo tele-
sno poskodbo. Je pa ocena varnosti vedno relativha, saj je vezana na predhodno
oziroma na zeleno stanje.

3.2 POVECAN DELEZ EMISIJ TOPLOGREDNIH PLINOV KOT
POSLEDICA PROMETA

Podatki Evropske agencije za okolje (EEA, 2013) kazejo, da je poveCanje deleza
emisij toplogrednih plinov posledica prometa v drzavah ¢lanicah EU. Tako je bil leta
20,3 % je bil dosezen v letu 2009, v letu 2010 pa se je zmanjsal na 19,7 %. Poveca-
nje deleza emisij toplogrednih plinov se povezuje z znatnim pove€anjem obsega
prometa, kar je med drugim posledica liberalizacije in globalizacije trgovine, visje
ravni motorizacije ter tudi pove€anja Stevila praznikov in dela prostih dni, ki so jih
sprejele posamezne drzave Clanice EU. Glede na pove€an obseg prometa v tem
obdobju bi lahko bil delez emisij toplogrednih plinov bistveno visji, vendar je bil vtem
obdobju doseZen tudi doloCen napredek pri zmanjSevanju onesnazevanja zraka v
prometnem sektorju, saj so prisli v uporabo strozji emisijski standardi, z razvojem
uCinkovitejsih in hibridnih vozil se je izboljSala energetska ucinkovitost v prometnem
sektorju, s preusmeritvijo tovornega prometa na alternativne nacine prevoza pa se
je zmanjsalo tudi onesnazevanje zraka.

3.3 RAVEN VARNOSTI PROMETA V DRZAVAH CLANICAH EU

Letno Stevilo smrtnih zrtev na cestah v EU upada, kljub rasti (pred izbruhom finan¢-
ne in gospodarske krize) obsega potniskega in tovornega prometa. Dejansko se je v
desetletju med leti 1999 in 2009 Stevilo smrtnih zrtev na cestah drzav Clanic EU
mocno znizalo (za skupaj 40,2 %), od 57.691 smrtnih Zrtev na ocenjenih 34.500
smrtnih zrtev. Kljub temu pa Stevilo smrtnih Zrtev na evropskih cestah Se vedno
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predstavlja skoraj devet od desetih smrtnih primerov zaradi prometnih nesrec v letu
2009, uzivanje alkohola ali drog, neupostevanje omejitev hitrosti in neuporaba var-
nostnih pasov v avtomobilih pa so razlog za priblizno polovico vseh smrtnih Zrtev na
evropskih cestah (EU in EUROSTAT, 2012, 133-135).

3.3.1 Raven prometne varnosti v Sloveniji

V prizadevanjih za izboljSanje prometne varnosti je RS leta 2002 sprejela prvi naci-
onalni program varnosti cestnega prometa za obdobje 2002—-2005. Evalvacija ures-
niCevanja tega programa je pokazala, da so bili cilji le delno uresni¢eni. Prometna
varnost se je v tistem obdobju poslabsala. Cilji so bili postavljeni tako, da so sledili
trendu spreminjanja pojavov in so potekali brez posebnega dodatnega vpliva drzave
(ReNPVCP, 2007). Zato se je RS leta 2007 »z 292 mrtvimi udelezenci cestnega
prometa znasla v druzbi prometno najmanj varnih evropskih drzav« (ReNPVCP13—
22, 2013, 14).

Osnovno izhodis€e za postavitev ciljev v vsakokratnem nacionalnem programu so
dejstva in priCakovanja slovenske druzbe, da se v obdobju veljavnosti programa
izboljSa stanje varnosti in se sledi evropskim ciliem. Glavni nacionalni cilj in struktur-
ne cilje je mogoc€e dosegati le »s spreminjanjem nekaterih subjektivnih in nespre-
jemljivih stali8¢ vseh udeleZencev cestnega prometa ter s spreminjanjem njihovega
nevarnega vedenja in ravnanja« (Marinko, Nuni¢ in Zajc 2006, 12). Za dosego glav-
nega nacionalnega cilja pa so potrebni Stevilni kratkoro¢ni in srednjero¢ni ukrepi, s
katerimi se sprozi procese zagotavljanja vecje stopnje varnosti cestnega prometa.
Nacionalni program varnosti v cestnem prometu, ki je namenjen obravnavi strokov-
no zahtevnih in varnostno najbolj transparentnih problemov na podrocju varnosti
cestnega prometa v RS, zato temelji na treh skupnih nacelih (prav tam):

e nacelo zaupanja, ki zavezuje upravljavce cest k upoStevanju normativne uredit-
ve, udeleZence cestnega prometa pa k upostevanju prometnih pravil,

¢ nacelo defenzivnega ravnanja, ki obvezuje udelezence cestnega prometa k pra-
vilnemu, zakonitemu in premisljenemu ravnanju,

¢ nacelo zascCite varnostno najbolj izpostavljene kategorije udelezencev cestnega
prometa, ki nalaga posebno skrb za za&¢ito peScev, kolesarjev, motoristov, mla-
dih voznikov, otrok in drugih SibkejSih udelezencev cestnega prometa.

Prvemu programu varnosti v cestnem prometu je sledil naslednji petletni nacionalni
program varnosti. V tem obdobju sta bili leti 2008 in 2009 »prvi zaporedni leti v
desetletnem obdobju (obdobje nacionalnega programa), da se je Stevilo umrlih
zapored zmanjSalo za ve€ kot 20 % — oziroma smo od leta 2007 na slovenskih ces-
tah Stevilo mrtvih skoraj prepolovili«, leto 2010 pa je, »kar se ti€¢e Stevila umrlih in
poskodovanih v prometnih nesre€ah, med najbolj varnimi v zadnjih petdesetih letih«
(ReNPVCP13-22, 2013, 14).
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V uvodu v ReNPVCP13-22 (2013) je podana analiza obstojeCega stanja varnosti
cestnega prometa ter izpostavljena vloga in pomen varnosti za gospodarski in druz-
beni razvoj. Med drugim je zapisano, da je varnost v cesthnem prometu v vseh drza-
vah €&lanicah EU, torej tudi v RS, pomembno druzbeno vprasanje, saj so leta 2010
druzbeni stro8ki najhujsih posledic prometnih nesre¢ v EU zna$ali okrog 130 milijard
evrov, v RS pa so ocenjeni druzbeni stroski prometnih nesrec v letu 2011 znasali
636 milijonov evrov, kar predstavlja 1,76 % BDP.

Prav vsak udeleZzenec v prometu ter tudi vsak uporabnik prometnih storitev Zeli imeti
tak prometni sistem, ki zadovoljuje njegove potrebe in pri¢akovanja, pri Cemer je
prometna varnost ena od temeljev za kakovost prometnega sistema. Varnost cest-
nega prometa je odvisna od odgovornega ravnanja posameznika, vzgojno izobraze-
valnih in preventivnih institucij, medijev, represivnih in pravosodnih organov, civilne
druzbe, gospodarskih druzb, vodstev samoupravnih lokalnih skupnosti in ne nazad-
nje drzavnih organov (ReNPVCP13-22, 2013).

Vecdjo varnost v prometu je mogoce doseci z oblikovanjem zavesti o pomenu prome-
tne varnosti in s spodbujanjem vseh udelezencev v prometu, da spostujejo predpise
in postanejo odgovornejSi do drugih udelezencev v prometu. K vecji varnosti v pro-
metu prispevajo tudi nacrtovalci, proizvajalci in izvajalci, vzdrzevalci ter ustrezne
nadzorne sluzbe, ki zagotavljajo spremembe na podro€ju varnosti v cestnem prome-
tu, med drugim varnejSa vozila in cestno infrastrukturo. S tem se sprozajo nova raz-
vojna gibanja, ki zahtevajo &im hitrejSe sledenje novostim in njihovo uresni¢evanje v
praksi. Obstoja vrsta dejavnikov, ki vplivajo na nastanek prometnih nesreé, »poglavi-
tni pa so udelezenci v cestnem prometu, cestna infrastruktura, motorna vozila in
prometno okolje. Pri vseh teh dejavnikih ima Clovek najpomembnejSo vlogo, saj je
kot voznik v vlogi uporabnika motornega vozila in cest, kot nacrtovalec pa je zelo
pomemben €Elen pri gradnji cest« (ReNPVCP13-22, 2013, 2).

Odgovorni za varnost v cestnem prometu ugotavljajo, da je ta zelo dobra, Ce je Ste-
vilo umrlih in tezje poSkodovanih manjSe od Stevila, predvidenega v nacionalnem
programu, dobra pa je, €e sta Stevili priblizno enaki. O slabi varnosti v cestnem pro-
metu govorimo, e sta Stevili umrlih in tezje poSkodovanih vegji od Stevil, predvide-
nih v nacionalnem programu. Tako se lahko na splodno ocenjuje varnost v cestnem
prometu, seveda pa lahko na enak nacin ocenjujemo Se varnost posameznih tvega-
nih skupin udelezencev (pesci, kolesarji, motoristi, otroci in najstniki in osebe, sta-
rejSe od 65 let). Podobno ocenjevanje sploSne varnosti v cestnem prometu se upo-
rablja, Ce upoStevamo Se gibanje prometnih nesrec z lazjo telesno poskodbo in tudi
prometnih nesre¢ brez poskodb, lahko pa se upoSteva tudi gibanje samih krSitev
cestnoprometnih predpisov. StatistiCni podatki o varnosti v cestnem prometu so bis-
tveni za razvoj strategij varnosti v cestnem prometu in njihove utemeljitve. Bolj ko
poznamo podrobnosti o stanju na podrocCju varnosti v cestnem prometu in temeljne
vzroke zanje, boljSe so reditve za prihodnje ukrepanje. Zato je cilj statistiCnih podat-
kov o prometnih nesreah, da se zberejo podrobnejSe informacije o vzrokih in pos-
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ledicah prometnih nesre¢, kot so na primer informacije, ki so na voljo v policijskih
zapisnikih (ERSO, B. L.).

Drzave Clanice EU so si v evropskem programu varnosti zastavile cilj, da si bodo
delile odgovornost za zmanjSanje Stevila smrtnih Zrtev. Dogovorile so se, da si bodo
v prihodnjem desetletju prizadevale zmanjSevati Stevilo mrtvih na cestah, to Zelijo
dosedi s celostnim akcijskim nacrtom, ki uposteva cloveske in tehni¢ne dejavnike,
vse s ciliem, da celotno evropsko cestno omrezje postane bolj varno. Evropskemu
cilju sledijo nacionalni programi varnosti v cestnem prometu, v katere so vgrajene
konkretne odgovornosti posameznih institucij in udelezencev v cestnem prometu, ki
so razdeljene na individualno in kolektivno odgovornost udeleZzencev v cestnem
prometu. Marinko, Nuni¢ in Zajc (2006, 12) vidijo individualno odgovornost vsakega
posameznega udelezenca v prometu, ki se mora zavedati, da je on sam tisti, ki lah-
ko s svojim neprevidnim ravnanjem in krSenjem prometnih pravil povzro€i nevarnost,
hkrati pa je tudi sam tisti, ki je ogroZen od drugih udeleZencev v prometu. Na kolek-
tivni ravni pa prevzemajo odgovornost za prometno varnost drzavne institucije, tako
menijo Marinko, Nuni¢ in Zajc (prav tam), ki morajo na udelezence v prometu z vidi-
ka kolektivne odgovornosti gledati kot na mozne Zrtve, ki jih je potrebno zascititi.

V ReNPVCP13-22 (2013, 15) se ugotavlja, da je umrljivost v cestnem prometu
odvisna od stopnje razvitosti prometnega sistema, prometne kulture in ukrepov, ki
jih posamezne drzave izvajajo za izboljSanje varnosti. Ko govorimo o prometni var-
nosti v drzavah €lanicah EU, se zdi zanimiva primerjava s podatki o prometni varno-
sti v RS. Kazalci &tevila umrlih v prometnih nesre¢ah na 1.000.000 prebivalcev za
leto 2011, s katerimi se praviloma izvaja primerjava prometne varnosti Slovenije z
drzavami Clanicami EU, razkrivajo, da je takih nesre¢ za »15 % ve¢ od povprecja 27
drzav C&lanic, kar RS uvr§€a na 17. mesto med njimi. Skupno Stevilo umrlih prebival-
cev v prometnih nesre€ah na milijon prebivalcev kaze, da se Slovenija priblizuje
evropskemu povprec¢ju 60 umrlih na milijon prebivalcev; v letu 2011 je v Sloveniji
umrlo 69 udelezencev na milijon prebivalcev.« (ReNPVCP13-22, 2013, 15) Kazalci
Stevila umrlih prebivalcev v prometnih nesrecah na milijon prebivalcev, ki so pokaza-
telji ravni prometne varnosti v posamezni drzavi Clanici EU, pravijo: »Slovenija je
ena izmed evropskih drzav, ki ji je v obdobju 2001-2010 s SirSim druzbenim priza-
devanjem uspelo prepoloviti Stevilo smrtnih zrtev.« (ReNPVCP13-22, 2013, 18)
Stevilo mrtvih v prometnih nesreéah je po letu 2001 moéno upadlo in sicer »s 278
mrtvih leta 2001 na 138 leta 2010« (prav tam), z izjemo v vmesnem obdobju, ko »je
priSlo do veljega porasta Stevila mrtvih leta 2007 (293 mrtvih) in mo¢nega upada po
tem letu« (prav tam).

3.3.2 Vizijavarnosti v cestnem prometu

Marinko, Nuni¢ in Zajc (2006, 12) ugotavljajo, da je v podporo glavnemu cilju nacio-
nalnega programa varnosti v cestnem prometu, ki ga je potrebno uresniciti do konca
vsakokratnega obdobja veljavnosti programa, potrebno dosedi:
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¢ ciljno stanje varnosti cestnega prometa v RS, sprejeto v programu,

e zmanjSanje prometno-varnostnih razkorakov med RS in med najbolj varnimi
drzavami ¢lanicami EU,

e organizacijsko in funkcionalno podporo klju¢nim prometno-varnostnim procesom
in ukrepom,

o sistematiCnost, strokovnost, dolgoro€nost, kontinuiteto in usklajenost tako nacr-
tovanja kakor tudi izvedbe posameznih nalog,

¢ vecjo vlogo in odgovornost drzavnih institucij, ob¢&in in posameznikov,

e jasne pristojnosti ter odgovornosti vseh sodelujocih subjektov.

Med drzavami Clanicami EU sta najbolj znani in tudi sprejeti dve viziji prometne var-
nosti v cestnem prometu: nizozemska trajna varnost in Svedska vizija ni¢. Marinko,
Nuni¢ in Zajc (2006, 12) so prepri¢ani, da vizija ni¢ predstavlja pozitiven in odgovo-
ren odnos ustvarjalcev in udelezencev cestno prometnega sistema, ki so s svojim
celotnim delovanjem in ravnanjem dolzni prepreciti najhujSe posledice prometnih
nesrec ter zagotoviti varen dolgorocni cilj: ni€ mrtvih in ni¢ hudo posSkodovanih zara-
di prometnih nesre€. Winkelbauer in Braun (2010, 8) poudarjata, da je preobliko-
vanje cestnoprometnega sistema v sistem, ta izklju€uje vse poznane moznosti za
CloveSke napake in zmanjSuje fizitno Skodo pri prometnih nesre€ah, ki se lahko
zgodijo, osrednji koncept obeh vizij, skupno obema vizijama pa je tudi spoznanje, da
SO za varnost v cestnem prometu odgovorni uporabniki cest, oblikovalci cestnega
sistema, upravljavci cest, proizvajalci avtomobilov itd., torej vsi tisti, ki so neposred-
no ali posredno vklju€eni v cestni promet.

Vizija trajnostne varnosti cestnega sistema je zasnovana na petih nacelih trajnostne
varnosti: funkcionalnost, homogenaost, predvidljivost, popustljivost in zavestno spre-
jemanje stanja. Nizozemski zakonodajalci so s cestnim sistemom trajnostne varnosti
sledili viziji, da se preprecijo prometne nesrece in se ¢im bolj zmanj$ajo njihove pos-
ledice, v kolikor se te tudi zgodijo. Vizija tako zasnovanega prometnega sistema
temelji na dejstvu, da ljudje delamo napake in smo fizi€no ranljivi, zato je pri vseh
aktivnostih v ospredju €lovek s svojimi lastnostmi in omejitvami. TakSen pristop priz-
nava fizi¢no ranljivost ljudi, upoSteva pa tudi vse tisto, kar smo ljudje sposobni in kar
smo pripravljeni storiti. Ceste in vozila je zato potrebno spreminjati in ves Cas razvi-
jati, da se prilagodijo tem ¢loveSkim omejitvam, iziemnega pomena pa sta tudi izob-
razevanje, s katerim se ljudi optimalno pripravi za prometne naloge, in sistem nad-
zora, s katerim se preverja odzivanje ljudi na situacije v prometu. Cloveske napake
in/ali hude posledice prometnih nesrec se lahko preprecijo, e se ugotovijo in ods-
tranijo sistemske napake, saj s tem postane varnost v cestnem tako manj odvisna
od posameznih ravnanj udeleZzencev v cestnem prometu. To pomeni, da so za
varen promet odgovorni ne le udeleZenci v cestnem prometu, ampak tudi tisti, ki
celotni prometni sistem ali elemente sistema, na primer prometno infrastrukturo,
vozila in izobrazevanje, nacrtujejo in z njimi upravljajo (SWOV, 2006, 3).
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Winkelbauer in Braun (2010, 10) pripisujeta viziji trajnostne varnosti velik vpliv za
varnost v cestnem prometu v praksi, saj je vizija vodila in $e vedno vodi in usmerja
izvajanje ucinkovitih in trajnostnih ukrepov na tem podro¢ju. Vizija trajnostne varnos-
ti uposteva fizi¢no ranljivost udeleZzencev v prometu, zato se v prometni sistem uvaja
nacelo odpuséajoCih cest, homogenosti prometnih tokov in varnih hitrosti.
Winkelbauer in Braun (prav tam) ocenjujeta, da so na Nizozemskem s sprememba-
mi v prometni infrastrukturi, ki so bile oblikovane v okviru trajnostne varnosti, zmanj-
Sali Stevilo smrtnih Zrtev in hospitaliziranih bolnikov za 6 %. Winkelbauer in Braun
(prav tam) sicer ugotavljata, da so stroski, zlasti tisti, ki so povezani z rekonstrukcijo
cest, visoki, vendar se jih v veliki meri pokriva z rednimi proraéunskimi sredstvi, ki so
namenjena vzdrzevalnim delom na prometni infrastrukturi.

Cestni promet je najbolj odprt, nekontroliran in zapleten prometni sistem, kjer lahko
vrsta neustreznih resitev, posameznih ali skupinskih napak razli¢nih dejavnikov pri-
speva k nastanku prometnih nesreé z razliénimi posledicami. Svedski strokovnjaki,
ki so iskali mozZne reSitve za cestni promet, so leta 1997 sprejeli pobudo za sprejem
dolgoroéne vizije zagotavljanja varnosti v cestnem prometu, ki so jo poimenovali
vizija ni¢, marca 2001 pa je to vizijo sprejela tudi RS (ReNPVCP, 2007). Dejstvo, da
ljudje delajo napake, cestni prometni sistem pa mora biti zasnovan, da je mobilen,
hkrati pa mora ljudi zascititi pred nevarnostmi, ki se prav na vsakem koraku pojavlja-
jo v prometnem sistemu, je bilo osnova, na kateri so Svedi oblikovali vizijo nic.
Svedsko razmi$ljanje o varnosti v cestnem prometu je mogode razloZiti s preprostim
dejstvom, da je nesprejemljiva vsaka izguba Zivljenja zaradi prometnih nesrec. Vizija
ni¢ uveljavlja takSen sistem varnosti v cesthnem prometu, ki upoSteva bioloSke in
mehanske lastnosti ¢loveSkega telesa, ki ni prilagojeno obremenitvam pri voznjah z
veliko hitrostjo.

Tudi ReNPVCP13-22 (2013) temelji na viziji ni¢, ki pomeni ni¢ smrtnih Zrtev in ni¢
hudo telesno poSkodovanih oseb zaradi prometnih nesre¢ v RS. Predstavljena vizija
je pozitiven in odgovoren odnos ustvarjalcev in udeleZencev cestnoprometnega sis-
tema, da s svojim celotnim delovanjem in dolznim ravnanjem preprecijo najhujSe
posledice prometnih nesre€, ter zagotoviti varen dolgoro¢ni cilj: ni¢ mrtvih in nic¢
hudo poskodovanih zaradi prometnih nesreC. Zapisana vizija nacionalne strategije
razvoja varnosti v cesthem prometu je »edini mozni dolgorocni cilj vseh humanih
druzb ter kot takSen jasen in razumiljiv cilj vseh sodelujocih ustvarjalcev in udelezen-
cev cestnoprometnega sistema« (ReNPVCP13-22, 2013), saj »zahteva spremembo
razmisljanja in ravnanja oblikovalcev sistema, izvajalcev in prometnih udelezencev«
(prav tam) in jih zavezuje »k jasnemu odgovornemu ravnanju, kakor to predpisujejo
pravila, in k zagotovitvi varnega cestnoprometnega sistema — zgraditev cestne infra-
strukture in tehnologija vozil morata preprecevati morebitne napake, ki vodijo v pro-
metne nesre€e s hudimi posledicami« (prav tam).
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3.4 NACIONALNI PROGRAM VARNOSTIV CESTNEM PROMETU

Statisti€ni podatki kaZejo, da gospodarska rast vodi tudi do pove€anega prometa, ki
med drugim povzroca zastoje na cestah, onesnaZevanje, podnebne spremembe in
tudi vecje Stevilo mrtvih in hudo poskodovanih v prometnih. Tako naj bi vsako leto
vec€ kot en milijon ljudi po vsem svetu umrlo v prometnih nesrecah, tako da je danes
cestni promet deveti, najpogostejsi vzrok smrti po vsem svetu. Glede na trend nara-
S&anja Stevila vozil v cestnem prometu naj bi prometne nesrece postale peti najvedji
vzrok smrti. Za ljudi, stare med 15 in 29 let so prometne nesreCe ze danes najpogo-
stejSi vzrok smrti (VZI, B. L.).

3.4.1 Temeljna nacela nacionalnega programa
ReNPVCP13-22 (2013) temelji na naslednjih skupnih nacelih:

e Uveljavitev najboljSih standardov varnosti v cestnem prometu, ki drzavljane spo-
dbujajo, da sami prevzamejo odgovornost za svojo varnost in varnost drugih in
si s tem zagotavljajo varno in okolju prijazno mobilnost, ogroZzenim skupinam
udelezencev v cestnem prometu pa izboljSujejo varnost.

e Celovit pristop do varnosti v cestnem prometu zagotavlja, da se pri strateskih
usmeritvah na podro€ju varnosti v cestnem prometu upostevajo tudi usmeritve in
izhodis€a na drugih prometnih podrodgjih, saj je varnost v cestnem prometu tesno
povezana z ostalimi parcialnimi drzavnimi politikami.

e Subsidiarnost in sorazmernost se pri varnosti v cestnem prometu odrazata v
deljeni pristojnosti, ki organe na drzavni in lokalni ravni ter predstavnike civilne
druzbe zavezujeta, da vsak na svojem podrocju sprejmejo in tudi izvajajo kon-
kretne ukrepe.

3.4.2 Strateski cilji nacionalnega programa

Viziji ni€ sledi tudi strateski cilj nacionalnega programa varnosti cestnega prometa,
»katerega izvajanje mora zagotoviti, da na slovenskih cestah konec leta 2021 ne bo
umrlo ve¢ kot 70 oseb in se ne veC kot 420 oseb hudo telesno poSkodovalo«
(ReNPVCP13-22, 2013, 7). Obstajalo je ve¢ moznih poti do realizacije, kako bi se
ta cilj dosegel, pri cemer so bile leta 2007 upoStevane izkuSnje treh let izvajanja
ReNPVCP, ko se je z dobro vodenimi akcijami, poostrenim in doslednim nadzorom
cestnega prometa bistveno zmanjSalo Stevilo mrtvih. Na osnovi preverjanja posa-
meznih strategij se je jasno pokazalo, da zgolj izvajanje dejavnosti na vseh podroc¢-
jih delovanja, predvidenih z nacionalnim programom za posamezne subjekte prome-
tne varnosti, skupaj z obseznimi medijskimi kampanjami, poostrenim in doslednim
nadzorom ter takojSnjim ukrepanjem na cestah, tudi s kaznovanjem krSiteljev z
zagrozenimi kaznimi, Se posebej pa ostrejSe kazni za krSitelje predpisov, zaradi
katerih se dogajajo hude prometne nesrece, vodi k doseganju strateSkega cilja. Pre-
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verjanje strategij je tudi pokazalo, da se brez dodatnih dejavnosti in z zmanjSanjem
obsega nekaterih dejavnosti, kar je lahko posledica pomanjkanja virov in poveanja
varéevanja na vseh podrodjih, lahko pride celo do bistvenega povecanja Stevila mrt-
vih v posameznih obdobjih planskega obdobja (ReNPVCP13-22, 2013).

4 NESRECE V CESTNEM PROMETU

V Zakonu o varnosti cestnega prometa, ZVCP-1 (2004) je zapisano, da je udelezZe-
nec v cestnem prometu oseba, ki je na kakrden koli nacin udeleZzena v cestnem
prometu. Zakon opredeljuje tudi pojem udelezenca v prometni nesredi, to je vsaka
fizi€na oseba, ki je s svojim ravnanjem pripomogla, da je priS§lo do nesrece, in vsak-
do, ki je v nesre€i utrpel 8kodo, bil telesno poskodovan ali zaradi posledic nesrece
umrl. Vsak udelezenec v cestnem prometu lahko s svojim ravnanjem pripomore k
nastanku prometne nesrece in tako postane udelezenec prometne nesrece, v kateri
lahko utrpi materialno Skodo, je telesno poskodovan ali umre zaradi posledic nesre-
Ce. ZVCP-1 (2004) postavlja loénico med udelezenci in neposrednimi udelezenci v
prometni nesreci. Na podlagi te zakonske opredelitve je neposredni udelezenec
prometne nesreCe vsakdo, Ki je bil pred nesreCo samostojno udelezen v cestnem
prometu, udelezenec pa je vsak, ki je v prometni nesreci utrpel materialno Skodo ali
je bil telesno podkodovan ali je zaradi posledic nesreCe umrl.

4.1 OPREDELITEV PROMETNE NESRECE

Kolari¢ (2009, 13) razlaga prometne nesrece kot posledico medsebojnega delovanja
mnogih dejavnikov sistema, ki ga tvorijo vozniki, vozila, ceste in prometno okolje.
Nakljucje igra pomembno vlogo pri nastanku nesre€, saj se razli€ne okolis€ine in
dejavniki nakljuéno povezejo prav v doloenem trenutku in na doloCenem kraju, ko
pride do nesreCe. To seveda ne pomeni, da ne poznamo temeljnih dejavnikov, ki
vplivajo na nastanek prometnih nesre€. To tudi ne pomeni, da niso mozni ucinkoviti
ukrepi za izboljSanje stanja prometne varnosti. Predvsem je pomembno, da se
posamezna stanja sistema obravnava kot kombinacijo raznih med seboj vplivnih
dejavnikov prometne varnosti, ki vplivajo tudi na u€inkovitost prometa (prav tam):

o Clovek, ki je neposredni udelezenec v prometu, posredno pa kot projektant in
graditelj novih cest, vzdrZzevalec cest, zakonodajalec, izvajalec vzgoje in izobra-
Zevanja v prometu,

e vozilo,

¢ okolje, ki ni omejeno zgolj na cestis¢e pac pa tudi neposredno okolico (prometna
povrSina in njena okolica).

Da je vpliv navedenih dejavnikov na dogajanje v prometu vzajemno povezan, Kola-
ri¢ (2009, 13) razlozi s pomocjo interakcijskega kibernetskega sistema, ki ga v ¢asu
voznje tvorijo voznik, vozilo in okolje. V tem sistemu ima voznik funkcijo upravljanja
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z vozilom, ki je objekt upravljanja, okolje pa je vozniku vir informacij o stanju celot-
nega sistema. Pri vseh treh dejavnikih ima ¢lovek najpomembnejSo viogo, saj je kot
voznik v vlogi uporabnika vozila in ceste, kot nacrtovalec je zelo pomemben ¢len pri
gradnji in vzdrzevanju cest, kot zakonodajalec pa je pomemben dejavnik pravnega
urejanja prometne varnosti.

Poli¢ (2007, 30) prometno nesreco opredeli za dogodek na javni cesti ali drugi pro-
metni povrsini, ki nastane nenadoma, nepri¢akovano in nenamerno, v dogodku pa je
udeleZeno vsaj eno vozilo v gibanju. Pri tem dogodku lahko nastane materialna
Skoda, udelezenci v nesreci pa so lahko poSkodovani ali celo izgubijo Zivljenje. Ta
opredelitev prometne nesre€e se naslanja na mnenje, ki ga je zapisal Shinar (1978),
da je nesreCa dogodek, ki ga vedno spremlja predhodno nevarno dejanje. Poleg
tega Poli¢ (2007, 30) tudi uposteva, da se nesreCe opredeljuje z vidika posledic, ki
se kazejo s posSkodovano lastnino in/ali podkodbami udeleZencev v prometu. Fell
(1976, v Poli¢, 2007, 31) gleda na prometno nesreCo kot na kon¢ni izid procesov,
kjer si sledijo vzrocno povezani dogodki, pogoji in vedenja, pri ¢emer je vsak od
dejavnikov posledica prejSnjega in vzrok naslednjega, zato ob nesreci obi¢ajno pre-
poznamo zgol;j tiste dejavnike na koncu verige, ker so najbolj razvidni. Zato Poli¢
(2007, 30) meni, da ne obstaja neko sploSno mnenje, kaj je prometna nesreca, saj
je za nekoga prometna nesreCa lahko Ze rahel trk vozila brez pomembnih posledic,
za nekoga drugega pa je lahko nesrec€a Sele trk vozila z vecjimi materialnimi posle-
dicami, ranjenimi ali celo mrtvimi udeleZenci v nesreci. V ZVCP-1 (2004, 134. ¢len)
je prometna nesreCa opredeljena kot »nesreCa na javni cesti ali nekategorizirani
cesti, ki se uporablja za javni cestni promet, v kateri je bilo udelezeno vsaj eno pre-
mikajoCe se vozilo in je v njej najmanj ena oseba umrla ali je bila telesno poskodo-
vana ali je nastala materialna $koda.« Ce je vzrok prometne nesrede prekriek, za
katerega je prepisana samo globa, govorimo o prometni nesreCi z neznatno nevar-
nostjo, ki ima za posledico le neznatno materialno Skodo, sicer pa se glede na pos-
ledice prometne nesrece delijo na Stiri kategorije (prav tam):

e prometna nesreca l. kategorije, pri kateri je nastala samo materialna Skoda,

e prometna nesreca Il. kategorije, pri kateri je najmanj ena oseba lahko telesno
poSkodovana,

e prometna nesrecCa lll. kategorije, pri kateri je najmanj ena oseba hudo telesno
poskodovana,

e prometna nesrecCa |V. kategorije, pri kateri je kdo umrl ali je zaradi posledic nes-
reCe umrl v 30 dneh po nesredi.

4.2 DEJAVNIKI ZA NASTANEK PROMETNIH NESREC

Nacrtne analize in iskanje vzrokov prometnih nesreC obstajajo vse od zaCetkov
motorizacije cestnega prometa v zaCetku dvajsetega stoletja. Tedaj so prevladovale
teorije o nesrecah kot slu¢ajnih dogodkih, ki nastajajo, ne da bi imel kdorkoli vpliv na
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njihovo pogostost in posledice. Po letu 1920 pa so se pojavile teorije, ki so poudarja-
le in dokazovale nagnjenost k nesre€am, pri tem pa so iskale razloge, zakaj so
nekateri vozniki pogosteje vpleteni v nesre€e kot drugi. Obe vrsti teorij tega prvega
obdobija, tako teorije slu€ajnosti kot teorije nagnjenosti k nesreCam, so pozornost
usmerjale stran od dejanskih vzrokov. Po drugi svetovni vojni so se analize promet-
nih nesrec le poglobile v nekatere njihove bistvene znacilnosti. TakSno proucevanje
nesreC, z vidika teorij tveganja in s sistemskimi teorijami, pa je pokazalo, kako
zapleten sistem je vsaka nesreca in koliko razli¢nih dejavnikov je, ki vplivajo na nas-
tanek posamezne nesreCe. Med dejavniki, ki pripomorejo k nastanku prometne nes-
reCe, je klju€en Cloveski dejavnik, saj se le Clovek lahko in mora prilagajati razme-
ram na cesti, vozilu, cestnemu okolju ter druzbenim razmeram, ki pogojujejo aktual-
no raven varnosti cestnega prometa. Se posebej velik vpliv &loveskega dejavnika na
nastanek prometnih nesre¢ so povzele sistemske teorije (Koornstra idr., 2002, 21),
ki sicer sprejemajo dejstvo, da je ¢lovek odgovoren ali vsaj soodgovoren za kar 98
odstotkov nesre¢, poudarjajo pa tudi, da lahko s tehni¢nimi ukrepi, vzgojo, zakono-
dajo in prisilo posledicno vplivamo na Clovekovo ravnanje, s katerim se prometna
nesreca lahko prepreéi (Supe, Su$anj in Zlender, 2002, 75-81).

Poli¢ (2007, 31) se nasloni na mnenje mnogih raziskovalcev, ki ugotavljajo, da razi-
skave nesreC Se niso dovolj razvite, da bi omogocale ugotavljanje resni¢nih, nepos-
rednih vzrokov tréenj, zato zapiSe, da med razlogi za nastanek prometne nesrece
obi¢ajno prepoznamo zgolj tiste dejavnike na koncu, tik preden je do nesrece prislo,
saj so ti najbolj razvidni. Prometna nesrec€a je tako konc¢ni izid vzroCno povezanih
dogodkov, pogojev, v katerih se odvija promet ter vedenja udelezencev v prometni
nesrecCi. Vsak od mnogih dejavnikov je posledica prejSnjega in vzrok naslednjemu.
Nesre€a pa se vedno zgodi, kadar eden ali ve€ dejavnikov odstopa od pravil oziro-
ma ravnanj, ki zagotavljajo varno odvijanje prometa. Poli¢ (prav tam) tudi razlozi, da
ucinki v verigi vzro¢no-posledi¢nih odnosov v naslednjem koraku delujejo kot vzroki.
Zadniji u€inek v verigi je eden glavnih dejavnikov, ki vodi v nesre€o in se ga navadno
zazna kot vzrok nesrece. Poleg Eloveskega elementa se med vzroke nesreC vkljuCu-
jejo vozila (slabe zavore, izrabljene gume, okvara v krmilnem sistemu), okolje (slaba
vidljivost, bleS€anje, neustrezno projektirana ali zgrajena cesta, mokra ali poledene-
la cesta) ter vozniki ali drugi udelezenci v prometu (napacna ocena polozaja, zapoz-
neli odzivi, neustrezni odzivi).

Podobno tudi Zlender (2007, 21) med najpomembnejse dejavnike prometne varnosti
umesCa druzbeno okolje, ceste, vozila in Cloveka. Avtor se pri razlagi nasloni na
raziskave, te je opravil Rumar (1985, v Zlender, 2007, 21), ki ugotavlja, da Clovek
kot udeleZenec v prometu najpomembnejsi dejavnik za nastanek prometnih nesrec,
saj je od njegovega ravnanja odvisno, ali bo pri§lo do prometne nesreée. Clovek se
v prometu obnaSa glede na razmere, ki mu jih nudita cesta in vozilo ter skladno z
druzbenimi normami, tako pravnimi kot moralnimi, prometne nesrece pa ucinkovito
preprecCuje, ¢e v prometu uposteva celovitost dogajanj in medsebojni vpliv posame-
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znih dejavnikov. Zlender (2007, 21-22) meni, da ukrepi, ki so usmerjeni na posame-
zne dejavnike, pomembno prispevajo k spremembam. Omenja izboljSave na vozilih,
tehni¢ne ukrepe za umirjanje prometa, posebej pa izpostavlja spremembe v zako-
nodaji in njeno izvajanje, ki je stroSkovno najbolj u€inkovit ukrep. Njegova ucinkovi-
tost se Se poveca, Ce je podprt z ustrezno preventivno dejavnostjo, katere namen je,
»da se udelezenci v prometu zavedajo nevarnosti neustreznega ravnanja in policij-
skega dela ne razumejo le kot nabiranje denarja za proraCun« (prav tam).

4.2.1 Clovek — kljuéni dejavnik varnosti v cestnem prometu

Clovek se v cestnem prometu pojavlja neposredno kot udelezenec in posredno pa v
njem sodeluje z gradnjo in vzdrzevanjem cest, z opremljanjem cest s prometno sig-
nalizacijo, s konstruiranjem in gradnjo vozil, sprejemanjem pravnih aktov v prometu,
vzZgojo in izobrazevanjem udelezencev v cestnem prometu. Tako je Clovek s svojimi
psihofizi€nimi procesi (misljenje, motivacija, Custva, sposobnost pomnjenja) in oseb-
nostjo (temperament, karakter) posredno in neposredno odlocilen in vpliven dejavnik
varnosti cestnega prometa. Upravljanje z vozilom zahteva visoko raven psihofizi¢nih
sposobnosti, med drugim je ¢lovek v cestnem prometu izpostavljen visokim hitrostim
in glede na maso motornih vozil tudi veliki kineti¢ni energiji. Odlo¢itve v prometu se
pogosto sprejemajo v zelo kratkem Casu, posledica teh hitrih odlocitev je lahko tudi
nevarno ravnanje udelezencev v prometu, ki na sre€o ostane brez posledic, v€asih
pa lahko privede tudi do tragi¢nih posledic.

Clovek se v prometu obnasa glede na razmere, ki mu jih nudita cesta in vozilo, ter v
skladu z moralnimi in pravnimi normami druzbenega okolja. Zlender (1996) ugotav-
lja, da je bilo v raziskavah, ki obravnavajo medsebojna razmerja med klju¢nimi deja-
vniki in njihovim vplivom na nastanek nesrec, ugotovljeno, da je Clovek kot udeleze-
nec v prometu najpomembnejSi dejavnik, saj je prav od njegovega ravnanja najpo-
gosteje odvisno, ali bo priSlo do prometne nesreCe. Upravljanje z vozilom tudi ni
rutinsko delo kot mnoga druga dela, temvec€ je delovni ritem odvisen od dejavnikov,
ki jih v naprej ni mogoce predvideti. Prometna nesrecCa je lahko posledica tega, da
nekateri vozniki na nepredvideno in nenadno nevarnost sploh ne odreagirajo, e pa
Ze odreagirajo, je njihova reakcija predolga ali neprevidna. Na varnost v cestnem
prometu vpliva in ima velik pomen tudi:

e temperament ljudi, od katerega je odvisen tudi nacin voznje in nacin reagiranja
(hitrost, mo¢ in trajanje) na razne pojave v prometu,

e karakter ljudi, ki se izraZa v njihovem odnosu do drugih oseb ter odnosu do pro-
metne varnosti,

e psiholoska osnova ljudi, ki je pri nekaterih udeleZencih takSna, da pri njih hitreje
prihaja do prometne nesrece, kot pa pri udeleZzencih z drugacnimi psihi¢nimi las-
tnostmi,
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¢ vidne in sludne sposobnosti, saj se preko njih spremlja neposredno dogajanje v
prometu.

Zato je e posebej pomembno zavedanje, da se Clovekove psihofizicne sposobnosti
razvijajo po€asnejsSe od tehni¢nega in tehnoloSkega razvoja cestnega prometa. Prav
zato mora biti udelezba v cestnem prometu, Se posebej upravljanje z motornim vozi-
lom, podvrzeno najvedji kontrolni zavesti ¢loveka, saj vsak trenutek nepazljivosti
lahko privede do manjSe ali ve€je nevarnosti, ki se lahko zanj in za druge udelezen-
ce v prometu tragi€no konc¢a s prometno nesreco.

Vecdjo varnost v cestnem prometu lahko dosegamo, €e se objektivni dejavniki varno-
sti prilagodijo nasim psihofizicnim sposobnostim, mi pa se prilagajamo zahtevam
cestnega prometa. Nado nepopolnost in ranljivost v cestnem prometu, ki je pomem-
ben dejavnik prometne varnosti, lahko zmanjSamo, €e si prilagodimo vozila in pro-
metne poti ter ustvarimo druge primerne pogoje za varno izvajanje prometa, hkrati
pa se z izobrazevanjem in dviganjem zavesti prilagodimo vozilom in prometu.
Obstaja vrsta razlogov, ki loveka kot neposrednega udeleZenca v cestnem prometu
postavljajo v vlogo pomembnega dejavnika prometne varnosti. Kolari¢ (2009, 9)
navaja naslednje:

e zdravstveni razlogi: splodno zdravje posameznega udeleZzenca v prometu, nje-
gov ziveni sistem, stanje Cutil, vid, starost, sluh, zaspanost, utrujenost, morebitna
prisotnost alkohola ali drugih psihoaktivnih snovi,

e psihicno stanje udeleZencev v prometu: zamisljenost, zamorjenost, stres, perce-
pcija, agresivnost, samoobvladovanje, iluzije,

o fizikalni pogoji v katerih se odvija promet: vremenski pogoji, letni ¢as, hrup, gos-
tota prometa,

e vzgojne, izobraZevalne in kulturne posebnosti udeleZzencev v prometu: krsitve
cestnoprometnih predpisov, samoobvladovanje, tveganje, neprimerna hitrost,
nepravilno prehitevanje,

e druzbeni razlogi: lokalna skupnost, pristojno ministrstvo za promet, cestna pod-
jetja, inSpekcijske sluzbe, policija, avtoSole, pravosodni organi, mediji ...,

e tehnicni razlogi: stanje vozil, stanje cest, stanje prometne signalizacije.

Udelezba vsakega posameznika v cestnem prometu je varna, ¢e ima primerne psi-
hofizi€¢ne sposobnosti, ki mu omogocajo ustrezen nadzor nad dogajanjem v prome-
tu. To je Se posebej pomembno za voznike motornih vozil, ki praviloma predpostav-
ljajo, da jim vozilo, cesta in prometna signalizacija zagotavljajo in omogocajo tehnic-
no brezhibnost, udobnost, pri¢akovano hitrost, predvsem pa ustrezno varnost. Kola-
ri¢ (2009, 9) je pozoren na dve skupini ¢loveskih dejavnikov, ki pomembno vplivajo
na varnost cestnega prometa. V eni skupini so dejavniki, ki izhajajo iz psihofizi¢nih
sposobnosti udelezencev v cestnem prometu in se dokazujejo pred in med opravlja-
njem vozniSkega izpita, njihove posledice v prometu pa so trajne narave. V drugi
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skupini pa so dejavniki, ki se pojavijo ob&asno, nastanejo pa zaradi bolezni, utruje-
nosti ali so posledica uzivanja alkohola, zdravil in drugih psihoaktivnih snovi. Zato
zaklju€imo, da lahko ¢lovek kot udelezenec najvel prispeva k varnosti v cestnem
prometu. Vsak udelezenec v prometu ravna po svoji presoji, s svojimi reakcijami na
nepredvidene dogodke, ki zanj ali druge udeleZence predstavljajo manjso ali vecjo
nevarnost, pa zmanjSuje ali poveCuje tveganja za nastanek prometne nesrece. |zi-
dov teh dogodkov statisticno ni mogoc€e predvideti, saj je vse odvisno od ravnanja
vsakega posameznega udeleZzenca v dogodku, zato pa se v daljSfem &asovnem
obdobju lahko statisti¢no ugotavlja lastnosti posameznih skupin udeleZencev. S tem
se, kot zakljuéuje Bavcon (2010, 3), pomembno prispeva k razvoju preventivnih
aktivnosti, ki so namenjene udelezencem v prometu: voznikom, peScem, kolesar-
jem, motoristom, sopotnikom ali potnikom v razli¢nih motornih vozilih. Ti so najSib-
kejSi &len v prometnem sistemu, saj njihove napake ali celo zavestne krsitve prome-
tnih pravil lahko pomembno prispevajo, da pride do nesrece. Bavcon (2010, 2) pou-
darja, da je torej Clovek kot udelezenec v cestnem prometu tisti, ki lahko ob dogod-
kih, kjer prihaja do vegjih tveganj, ki so posledica lastnosti ceste ali vozil, ravna var-
no, saj razumsko zaznava nastalo situacijo in se lahko nanjo tudi odziva razumsko.

Prometne nesrece Posledice
LETO
) 2 3 4) (M) (HP) (LP)

2001 39.722 243 9.092 30.126 278 2481 10.384
2002 39.732 240 10.065 29.191 269 1.561 12.538
2003 41.319 220 11.595 29.332 242 1411 15.487
2004 43.136 253 12.710 30.070 274 1.396 17.665
2005 31.669 229 10.343 21.097 257 1.295 13.424
2006 32.123 233 11.404 20.486 262 1.261 15.363
2007 30.890 263 11.377 19.250 293 1.295 15.108
2008 23.296 200 8.978 14.118 214 1.101 11.660
2009 20.945 154 8.577 12.214 171 1.055 11.251
2010 21.500 128 7.489 13.883 138 880 9.512
2011 22.913 129 7.089 15.695 141 919 8.754
2012 22.035 122 6.742 15.171 130 848 8.300

Naslovi stolpcev: (1) Stevilo vseh nesreg; (2) Stevilo nesre¢ s smrtnim izidom; (3) Stevilo
nesre¢ s telesnimi poskodbami; (4) Stevilo nesre¢ z materialno $kodo; (M) Stevilo mrtvih;
(HP) Stevilo hudo telesno poskodovanih; (LP) Stevilo laZje telesno poskodovanih.

Preglednica 1: Pregled prometnih nesrec in njihovih posledic
(Vir: SURS)

Preglednica 1 prikazuje Stevilo prometnih nesre€ v zadnjih dvanajstih letih. Predv-
sem lahko ugotovimo, da se je Stevilo prometnih nesre¢ in njihovih posledic z leti
pocasi zmanjSevalo, Ceprav hkrati opazamo nihanja med posameznimi leti. Ugoto-
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vimo lahko tudi, da se je leta 2008 pomembno zmanjsalo Stevilo prometnih nesrec,
zmanjSale so se tudi njihove posledice. To stanje se je potem nadaljevalo vse do
2012. Leta 2008 se je Stevilo umrlih zmanjSalo za ve¢ kot 20 % v primerjavi z letom
2007, leta 2009 se je Stevilo umrlih zmanj3alo za 20 % v primerjavi z letom 2008, v
letu 2010 pa v primerjavi z letom 2009 za 19 %. Stevilo umrlih v prometnih nesregah
je bilo v letu 2011 samo nekoliko visje kot leta 2010, zato pa leta 2012 belezimo
najmanjse Stevilo mrtvih v prometnih nesre€ah v zadnjih dvanajstih letih. V absolut-
nih Stevilkah to pomeni, da je bilo leta 2012 glede na leto 2007 zaradi posledic pro-
metnih nesre¢ kar 163 manj mrtvih oseb.

4.2.2 Vozilo —dejavnik prometne varnosti

Posledice prometnih nesrec, na katere vpliva velika koli¢ina energije, ki nastane pri
voznji motornega vozila z veliko maso in visokimi potovalnimi hitrostmi, kazejo raven
dejanske varnosti cestnega prometa. Digitalni izziv, ki smo mu bili pri¢a pred kon-
cem dvajsetega stoletja, je pomembno spremenil nade druzbeno okolje, v katerem
Zivimo in delamo in ki postaja vedno bolj zapleteno. Vedno bolj smo zaposleni, Siri
se tudi prostor naSega delovanja, kar nas sili potovati, zato veliko ¢asa prezivimo v
prometu, hkrati s tem pa se nam zmanjSuje €as za druga zivljenjsko nujna opravila,
socialne stike in prostoCasne dejavnosti. Digitalni izziv se ni mogel ogniti prometu in
avtomobilski industriji, saj se pojavlja vedno ve¢ racunalnidkih sistemov za krmiljenje
in nadzorovanje delovanja funkcionalnih, varnostnih in navigacijskih sistemov v vozi-
lih, ki so voznikom v pomo¢ med voznjo, jih razbremenijo, jim zagotavljajo vi§jo
raven prometne varnosti, omogocajo pa tudi neposredno komunikacijo izven same-
ga vozila. Vozila skupaj z navedenimi varnostnimi, komunikacijskimi in krmilnimi
sistemi igrajo pomembno viogo pri prometni varnosti. O vplivu vozil na nastanek
prometnih nesre¢ lahko sodimo, e poznamo vozni park, ki se uporablja v RS. Poleg
tega ima v primeru prometne nesree oblika vozila velik vpliv na nastanek hujsih
telesnih poSkodb pri nezas€itenih, ranljivin uporabnikih cest. Hkrati pa oblika vozil in
dodatni varnostni pripomocki, kot so varnostni pasovi in zracne blazine, nudijo zaSci-
to vozniku in morebitnim potnikom v avtomobilu in jih tako obvarujejo resnejsih tele-
snih poskodb. Tehni¢ni napredek in inovacije v avtomobilski industriji prinasajo tudi
v nizko cenovna vozila vrsto inteligentnih varnostnih sistemov, ki so v podporo voz-
nikom. Na voljo so tudi tehnoloSke resSitve za prenos informacij s ceste v vozila, ki so
v pomoc¢ voznikom. ResSitve prinasajo vecjo varnost voznje, prepreci se vrsta napak
in kriti¢nih situacij, ki lahko vodijo v prometno nesreco.

Po podatkih SURS (B. L.) je bilo v Sloveniji konec leta 2012 med vsemi registrirani-
mi vozili 79,1 % osebnih avtomobilov, 6,6 % je bilo registriranih tovornih vozil, 7,2 %
traktorjev, 6,9 % registriranih motornih koles in koles z motorjem in mopedov, regis-
triranih avtobusov pa je bilo 0,2 %.
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

(1) 1.170.606 1.200.979 1.255.661 1.308.963 1.332.314 1.340.646 1.351.076 1.356.881

(2) 2,5% 4,4% 4,1% 1,8% 0,6% 0,8% 0,4%

Naslovi vrstic: (1) Stevilo vseh registriranih vozil; (2) Rast Stevila registriranih vozil v % glede
na predhodno leto.

Preglednica 2: Gibanje Stevila registriranih motornih vozil
(Vir: SURS)

Kot prikazuje preglednica 2, je Stevilo registriranih motornih vozil od leta 2005 v
stalnem porastu. Ugotavljamo, da je bila najvecja rast Stevila registriranih motornih
vozil v letu 2007 in 2008, v zadnjih Stirih letih pa je bila rast Stevila registriranih
motornih vozil bistveno manj8a. Leta 2012 se je rast ustavila oziroma je bila glede
na preteklo leto minimalna. Vseeno se ugotavlja, da se je v zadnjih osmih letih
Stevilo registriranih vozil povecalo za skoraj 14 %.

LastniStvo osebnih avtomobilov je tesno povezano z nacinom zivljenja ljudi, lahko pa
ga tudi povezujemo s spremembami v zivljenjskem slogu posameznikov in celotne
druzbene skupnosti. Statisticni podatki kaZejo na zmanjSanje Stevila ¢lanov
gospodinjstev, povecuje se Stevilo avtomobilov na gospodinjstvo, povecéujejo pa se
tudi povpreCne razdalje nasSih potovanj, javni prevoz pa po drugi strani postaja
vedno manj elasti€en in slabo dostopen za sodobne potrebe prebivalstva.

OSTALO —~ RENAULT
17% 16%

MNISSAN
FIAT 30,

4%

VOLKSWAGEN
15%
]

HYUNDAL
5%

FORD
4%

PEUGEOT

SKODA 8%

8%

CIT:;:‘EN OPEL L ::‘:
7%

Slika 1: Pregled blagovnih znamk prvic registriranih vozil julija 2013
(Vir: Avto drustvo Slovenije — ADS)

V RS je bilo julija leta 2013 najvecje Stevilo registriranih motornih vozil znamke
Renault, tesno pa sledijo vozila znamke Volkswagen. V Sloveniji se prodaja tudi
precej velik deleZ osebnih avtomobilov znamke Skoda, Peugeot, Kia, Opel in Citro-
en. NajveC prodanih avtomobilov v mesecu juliju je bilo nemskega (34 %) in franco-
skega izvora (30 %), sledijo pa blagovne znamke z Daljnega vzhoda (15 %), preos-
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tali trzni delez pa so si razdelile druge blagovne znamke osebnih avtomobilov, ki so
uveljavljene v Sloveniji.
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Slika 2: Starostna struktura osebnih vozil na dan 31. 12. 2012
(Vir: SURS)

Slika 2 prikazuje starostno strukturo osebnih vozil, ki so bila registrirana v Sloveniji
na dan 31. 12. 2011. Na osnovi preglednice lahko sklepamo, da je na nasih cestah
precej avtomobilov, ki so danes stari Stiri ali pet let (proizvedeni leta 2008 in 2007),
prav tako pa je Se vedno veliko vozil, ki so danes stara 13 let (proizvedeni leta
1999).

K visoki rasti registriranih motornih vozil leta 1999 je prispevala uvedba davka na
dodano vrednost, v letih 2007 in 2008 pa je sploSno znano, da je bilo to obdobje
pregrevanja gospodarstva in velike ponudbe kreditnih nakupov. Tudi za obdobje
zadnjih Stirih let ne moremo trditi, da bi avtomobilski trg razpadel, ¢eprav se Cutijo
posledice gospodarskega ohlajanja. Da je temu tako, je to gotovo posledica promet-
ne politike drzave in mest, ki je naklonjena uporabi osebnih vozil. Pospesene so bile
tudi nalozbe v cestno infrastrukturo, ponudba javnega potniSkega prometa pa ni
sledila novim poselitvam Slovenije, ki temeljijo na izklju¢ni dostopnosti z osebnimi
avtomobili. Posledica je, da je vse vedji delez prebivalstva prisiljen svoje potrebe po
mobilnosti zadovoljevati izklju¢no z osebnimi vozili.

Starostna struktura osebnih vozil v uporabi je pomembna iz ve¢ razlogov. Zelo
pomemben in pravzaprav najpomembnejSi razlog je povezan z varnostjo voznikov v
cestnem prometu, saj imajo novejSi avtomobili vgrajene naprednejSe tehnoloSke
reSitve, boljSo aktivno in pasivno varnost vozil, motorji so grajeni po dolo¢bah zahte-
vnejSih emisijskih standardov, obstaja pa Se vrsta drugih podrobnosti, ki pomembno
vplivajo na prometno varnost. Starost avtomobila ima vpliv tudi na ekonomiko obra-
tovanja in vzdrZevanja vozil, saj novi motorji porabijo manj goriva in so tudi manj
zahtevni za vzdrzevanje.
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4.2.3 Cestain cestno okolje —dejavnik varnosti

Kategorija ceste Dolzina v km
Avtoceste 746

Hitre ceste, dvopasovne 16

Glavne ceste 819
Regionalne ceste 5.117

Skupaj drzavne ceste 6.698
Lokalne ceste 13.598

Javne poti 18.626
Skupaj lokalne ceste 32.224
Skupaj ceste v RS 38.922

Preglednica 3: DolzZina cest v RS
(Vir: DRSC)

Cesta in cestno okolje, kar je skupna opredelitev za osnovne objekte, storitve in
naprave, potrebne za izvajanje prometa na avtocestah, drzavnih in lokalnih cestah
ter mestnih ulicah, sta osrednja elementa cestnega prometnega sistema. Cesta in
cestno okolje, kar lahko poimenujemo tudi s pojmom cestna infrastruktura, sestavlja
Siroko podrocje aktivnosti, med katere priStevamo: pridobivanje in uporabo zemljiS¢
za gradnjo cestne infrastrukture, prostorsko nacrtovanje prometnih omrezij, projekti-
ranje elementov cestnega omreZja, oznalevanje in vzdrZevanje cest in cestne
opreme. V cestno infrastrukturo se vklju€ujejo tudi menedzment kakovosti z aktivno-
stmi, kot so tudi varnostne revizije ter varnostni in inSpekcijski pregledi.

V Republiki Sloveniji javne ceste predstavljajo celotno javno cestno omrezje. Delimo
jih na drzavne ceste, ki so v lasti Republike Slovenije, in oblinske ceste, ki so v lasti
obcin. Po podatkih za leto 2011 drzavne ceste merijo v skupni dolzini 6.547 kilomet-
rov. Za upravljanje, vzdrzevanje in razvoj drzavnega omrezja (regionalnih in glavnih
cest) je pristojna Direkcija Republike Slovenije za ceste (DRSC), v pristojnosti Druz-
be za avtoceste v Republiki Sloveniji (DARS) pa je upravljanje, vzdrzevanje in razvoj
avtocest ter hitrih cest. Drzavne ceste se kategorizirajo na avtoceste, hitre ceste,
glavne ceste I. in Il. reda ter regionalne ceste I., Il. in lll. reda (DRSC, B. L.).

Asanin Gole (1998, 604) je vplive ceste in cestnega okolja na varnost v cestnem
prometu in nastanek prometnih nesre€ zdruzil v naslednje dejavnike:

e heterogenost sistema cestnega omrezja, ki dopus€a, ne glede na pomen ceste
in velika nihanja v hitrostih in masah vozil, prepletanje tranzitnega in lokalnega
prometa,

e slaba prepoznavnost hierarhije cestnega omrezja,
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e spreminjanje in neustreznost voznih in tehniCnih elementov cestnih odsekov
znotraj posameznih kategorij ceste,

e raznolikost in neprimernost tehni¢nih resitev,

e dvoumnost in nejasnost prometnih ureditev,

e neustrezna in nezadostna prometna signalizacija in druga cestna oprema,

¢ tehni¢no neustrezna in nezadostna javna razsvetljava,

¢ slab informacijski sistem, ki ne omogoc¢a, da bi bili vozniki pravo¢asno in natan-
¢no obvesc€eni o trenutnem stanju in pogojih na cesti,

o Skodljiv vpliv vozil z veliko maso na konstrukcijske elemente ceste in na ostala
vozila v prometu,

e pomanjkljiva navodila za tehniéno urejanje prometa, oblikovanje ter opremljanje

oprema, signalizacija, ...).

Podatki o prometnih obremenitvah drzavnih cest se zbirajo s Stetiem prometa na
karakteristiénih lokacijah. Stetje se izvaja z avtomatskimi $tevci, ki $tejejo promet v
obeh smereh in pri Stetju loCujejo posamezne vrste vozil. Prometna obremenitev na
posameznem odseku je praviloma prikazana z vrednostjo povpreCnega letnega
dnevnega prometa (PLDP), ki je izrazena s Stevilom vozil. V preglednici 4 prikazu-
jemo obremenitve drzavnih cest v RS, ki so prikazane s Stevilom prevozenih kilome-
trih v opazovanem letu. Ce pregledamo podatke o $tetju prometa v letu 2011 (DRSC
B. L.), del teh podatkov predstavljamo s preglednico 4, lahko sklenemo naslednje
zakljucke:

e NajveC prometa, dve tretjini opravljenega dela na drzavnih cestah, poteka na
avtocestah, hitrih in glavnih cestah, ki obsegajo malo ve¢ kot eno petino dolzin
celotnega drZzavnega cestnega omrezja.

¢ Na avtocestah in hitrih cestah, ki predstavljajo zgolj 10 % dolZin celotnega drza-
vhega cestnega omreZja, je bilo opravljeno skoraj polovico vsega prometa, med-
tem ko je bilo na glavnih cestah, ki zasedajo 12 % dolzin celotnega drZzavnega
cestnega omrezja, realizirano dve desetini vsega prometa. Tako so regionalne
ceste, teh je skupaj preko 5.000 km, prevzele eno tretjino letnega prometa.

e Vletu 2011 je PLDP na avtocestah znasal 30.171 vozil (v letu 2010 28.930), na
hitrih cestah pa 21.988 vozil (v letu 2010 22.657).

¢ Na avtocestah in hitrih cestah je v letu 2011 potekalo preko 60 % vsega tovor-
nega prometa.
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@) @ ®) (4) (®) ©)

AC 5.872.8 14,0 452560 42,9 610,8 679,5
HC 588,5 2:0 481,9 2 51.9 507
G 23141 24,0 2.011,40 143 42,0 88.3
R 44888 58,6 3.972.80 325 94.6 1164
VSE 13.264,2 98,5 10.991,60 917 11474 934.8
CESTE -264, ’ 991, : 147, ’

Naslovi vrstic: AC — avtoceste; HC — hitre ceste; G — glavne ceste; R — regionalne ceste.
Naslovi stolpcev: (1) vsa vozila; (2) motorji; (3) osebna vozila; (4) avtobusi; (5) lahka tovorna
vozila do 3 tone in srednja tovorna vozila do 7 ton; (6) tezka tovorna vozila nad 7 ton, tovor-
na vozila s prikolico in vlagilci. Vsi podatki so v mio voznih km/leto.

Preglednica 4: Leta 2011 opravljeno delo na drZzavnih cestah v mio voznih km
(Vir: DRSC)

4.3 KONCEPTI VARNIH CEST

Okolje, kjer najbolj izstopa cesta, je bistveni vir informacij, s katerimi voznik upravlja
z vozilom. Stevilo avtomobilov na nasih cestah narad¢a, ne naraséa pa tudi kvaliteta
in kapaciteta naSih cest, zato smo pri¢e pogostih zastojev na cestah, predvsem v
delovnih dneh v €asu, ko ljudje potujejo na delo ali se z dela vra¢ajo domov. Ceste
naj bi zadoSc€ale trem osnovnim kriterijem, da so tehni¢no pravilno zgrajene, eko-
nomsko upravi¢ene ter varne in udobne za voznjo.

Zagotavljanje zadostne stalne preglednosti nad cesto, ki je pogoj za varnost in udo-
bnost, je najpomembnejSi dejavnik za varnost voznje, zato je zagotavljanje zadostne
preglednosti nad cesto in celotnim dogajanjem na njej najvaznej$a naloga projektan-
tov cestnega omreZja in organizatorjev cestnega prometa.

Berci€ idr. (1995) poudarjajo, da so za bodoCega uporabnika cestni objekti, kjer je
dokoncana vecina gradbenih del, skoraj neuporabni, saj jih ni mogoCe varno upo-
rabljati, Ce niso opremljeni s prometno signalizacijo in opremo, ki se deli na tri vecje
skupine:

e prometna signalizacija, med katero uvr§Camo: vertikalno in horizontalno signali-
zacijo in svetlobne naprave;

e oOprema za zavarovanje prometa, med katero uvr§€amo: varnostne in varovalne
ograje, oprema za zagotavljanje voznih razmer ter oprema proti zaslepljevanju;

e ostala oprema, pomembna za izboljSanje prometne varnosti, izbolj8anje Zivljenj-
skega okolja v blizini cest in za upravljanje cest: javna razsvetljava, naprave in
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ukrepi za umirjanje prometa, protihrupna zascita, oprema za nadzor prometa,
oprema za klic v sili in naprave za Stetje prometa.

S pravilno uporabo zgoraj navedene signalizacije in opreme se na cestah zagotav-
ljajo razmere za varno voznjo, prebivalcem ob cesti pa normalne Zivljenjske pogoje.
Poenostavljene resitve, ki se morda zdijo sprejemljive in cenovno ugodne, se lahko
dolgoroéno pokazejo za zgreSene in neucinkovite, sredstva pa negospodarno
porabljena, zato mora biti tudi reSevanje vprasanj, ki so povezana s signalizacijo,
strokovno in kompleksno. Priporoca se izdelava ustrezne tehni¢ne dokumentacije za
vsak vecji poseg, pred sprostitvijo prometa pa se priporo€a tehni¢ni ali komisijski
pregled, v okviru katerega se potrdi pravilnost podanih reSitev, lahko pa se opravijo
$e manjSe dopolnitve, kijih v prometni dokumentaciji ni bilo mogoc&e predvideti.

Prometna signalizacija je namenjena za varno in teko€e odvijanje prometa v okviru
obstojecih ali predvidenih prometnih ureditev, njena izvedba pa je opravi¢ena le, Ce
so njeni nac¢rtovalci upostevali:

e da se jo pravoasno opazi, kar se doseze s pravilnim nacrtovanjem in ustrezno
postavitvijo,

e da je dobro vidna, kar se zagotavlja s pravilno izbiro materialov in velikostjo sig-
nalizacije,

e da je lahko razumljiva in Citljiva, kar je mogoc&e z uporabo enotnih oznak, simbo-
lov in napisov,

e da je racionalna, kar pomeni, da se uporablja le za najnujnejSo prometno signa-
lizacijo,

¢ da je poenotena, kar pomeni, da zagotavlja, da bodo vozniki v podobnih situaci-
jah (prometnih ureditvah) laZje predvideli in naértovali svoje manevre,

e da je dobro vzdrZzevana, kar omogoc€a, da signalizacija ne bo umazana, obledela
in poSkodovana, saj v tem primeru ne bo izpolnjevala svojih osnovnih nalog.

Na cestnih odsekih, kjer s samimi gradbenimi ukrepi ni mogoc¢e zagotoviti zadovolji-
ve prometne varnosti, se names&a dodatna oprema za zavarovanje prometa, kar ob
pravilni uporabi takSne oprema bistveno izboljSa varnost prometa. TakSna oprema
so varnostne ograje, ki se uporabljajo na odsekih, kjer bi zdrs vozila z voziS€a lahko
imel tezke posledice za udeleZence v prometu, uporabljajo pa se tudi za loCevanje
voznih pasov na hitrih ve€pasovnih cestah in za loCevanje razli¢nih vrst prometa. Da
se prepreCi zaslepljevanje, se na veCpasovnih cestah, kjer sta pasova loCena z
loCilnim pasom, namescCajo posebne ograje, na voljo pa je tudi Sirok izbor drugih
moznosti za&Cite proti zaslepljevanju z elementi, ki se pritrdijo na lo€ilno varnostno
ograjo (plasti¢ni ali kovinski loparcki, gosto pletena mreza in podobno).

Razvoj elektronike je omogo il izdelavo mnozZice samodejnih naprav, ki z razli¢nimi
senzorji spremljajo stanje vozid€a in razmere na cesti ter uporabnike in vzdrZevalce
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opozarjajo na morebitno nevarnost. Odlocilni parametri, ki vplivajo na vozne razme-
re in jih je mogocCe spremljati preko avtomatskih merilnih naprav, se uporabljajo na
odprti cesti (spolzko vozis€e, ki je posledica padavin in nizkih temperatur, slaba vid-
ljivost zaradi megle in mocan veter) in v tunelih (strupeni plini, pozar, zastoji v pro-
metu). Zbrani podatki se praviloma raCunalniSko obdelujejo, kar omogo€a dovolj
zgodnjo napoved poslab$anja prometne varnosti. S tem so vozniki pravo¢asno opo-
zorjeni na spremenjene razmere v prometu, vzdrzevalci ceste pa se zagotovi potre-
ben €as za ukrepanije.

V skupino ostala oprema za zavarovanje prometa, ki ima pomemben vpliv na pro-
metno varnost na cestah, se uvr§¢a javna razsvetljava ter naprave in ukrepi za umir-
janje prometa. Javna razsvetljava izpolnjuje osnovne pogoje, ¢e vsem udeleZzencem
zagotavlja dobre vidne pogoje, ki je dolo€ena z dobro vidnostjo in zadostnim vidnim
ugodjem. Vidni pogoji so vezani na dinamiéno opazovanje celotne prometne situaci-
je, v kateri mora voznik hitro, natan¢no in brez zmot zaznati vrsto, hitrost, oddalje-
nost in smer gibanja vseh ostalih udelezencev in objektov, ki se mu pojavijo v vid-
nem polju, in analizirati vsa dogajanja v prometu, kar je nujen pogoj, da se lahko
pravocasno in pravilno odzove na ugotovljene spremembe.

Predvsem za naselja velja, da zmanjSanje hitrosti s Siroko paleto gradbenih ali pov-
sem normativnih ukrepov povecuje raven prometne varnosti. Umirjanje prometa v
naseljin zato predstavlja eno od oblik humanizacije udelezencev v prometu in pro-
metnega prostora, v prometno tehni€nem smislu pa prisilno urejanje prometa z
izvedbo najrazlicnejSih oblik hitrostnih omejitev, med katerimi so se fizicne ovire
pokazale kot najbolj u€inkovita resitev.

Na razmere v prometu ima vreme izjemno velik vpliv. Vidljivost zmanjSujeta megla in
mocne padavine, cestiSCe je spolzko, &e je mokro, ga prekrije plast ledu ali zglajen
sneg, vozila so nestabilna ali se celo prevrnejo, ¢e piha mocan veter, ki vozila zana-
Sa ali jih celo prevrne.

4.3.1 Predvidljive ceste

Odgovorni v prometno najrazvitejSih drzavah so prisli do sklepa, da so ljudje podvr-
Zeni napakam, vendar samo zato, ker storijo napako, ne smejo biti kaznovani s
smrtjo ali hudo poskodbo, kar se v prometu lahko zgodi. |1z tega razloga so se odlo-
Cili za uvajanje novega razmisljanja pri na¢rtovanju in upravljanju s cestno infrastruk-
turo. Nastal je koncept »predvidljivih cest«, ki ga pospeSeno razvijajo in uvajajo v
prakso. Brumec in Bricelj (2012, 11) sta prepriCana, da bo morala tudi Slovenija
sprejeti koncept predvidljivih cest in ga ¢im prej implementirati v zakonodajo in prak-
so, Ce Zzeli slediti ciliem nacionalnega programa varnosti v cesthnem prometu.

Na obnaSanje voznika v prometu in na njegove reakcije, tako menita Bricelj in Bru-
mec (2012, 2-3), vpliva zaznava ceste in obcestnega prostora, Na njeni podlagi se v
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voznikovih mozganih sproZi proces obdelave podatkov. Ta se pojmuje kot Eloveski
faktor, ki je eden od medsebojno povezanih in prepletenih dejavnikov sistema voz-
nik — vozilo — cesta (vkljuéno z obcestnim prostorom). Ce je reakcija voznika napaé-
na, lahko v verigi naklju€nih dogodkov privede do prometne nesrece.

Bricelj in Brumec (2012, 3) poudarjata, da je za prometno varnost pomembna zaz-
nava ceste in obcestnega prostora, ki vplivata na obnasanje in ravnanje voznika v
prometu in na njegove reakcije, te pa voznik le tezko spreminja, ¢e pa jih ze spremi-
nja, jih spreminja v daljSem ¢€asovnem obdobju. To predvsem pomeni, da
»[U]porabniki ceste na posamezni cesti z dolo€enimi tehni¢nimi elementi /.../ in ure-
ditvijo obcestnega prostora pri€akujejo temu ustrezno prometno ureditev in se v
skladu z njo tudi obnasajo« (prav tam), saj ljudje ne marajo presenecenj, »sploh pa
ne v prometu, kjer je potrebno sprejemati odloCitve v izredno kratkem casu, tako
rekoC v trenutku« (prav tam). Ker pa so pri¢akovanja uporabnikov cest povezana
predvsem s hitrostjo voZnje, morata biti cesta in obcestni prostor, vkljuéno s promet-
no signalizacijo, med seboj ¢im bolj usklajena. Na upravljavcih cest, prostorskih
nacrtovalcih in projektantih je odgovornost, da zagotovijo vi§jo raven prometne var-
nosti kakor tudi bolje prepustnosti cest in tako izpolnijo pri¢akovanja uporabnikov
cest, kar vodi do vi§je stopnje prometne varnosti.

Koncept predvidljivih cest je mogoc€e uveljaviti z omejitvijo Stevila kategorij cest po
njeni funkciji, pri tem pa se mora zagotoviti homogenost prometnih ureditev znotraj
posamezne kategorije ceste in heterogenost med posameznimi kategorijami. Nave-
deno omogoca, da uporabniki cest z lahkoto prepoznavajo funkcijo posamezne ces-
te, prepoznavajo tudi prehod iz odprte ceste v obmocje naselja in druga nevarna
mesta na cesti (nevarni ovinki, delo na cesti, poSkodbe na cesti, ...) in tako temu
primerno prilagodijo nacin in hitrost voznje.

4.3.2 Oproscajoce ceste

Ce se s homogenostjo prometnih ureditev znotraj posameznih kategorij cest in hete-
rogenostjo med posameznimi kategorijami cest, kar uporabniki cest z lahkoto pre-
poznavajo in temu primerno prilagajajo nacin svoje voznje, zagotavlja koncept pred-
vidljivin cest, pa koncept opro$c¢ajolih cest zahteva znanje s podrocja &loveskih
dejavnikov. S poznavanjem CloveSkih dejavnikov se lahko odpravijo potencialno
nevarna mesta na cesti, ki se jo s pravilnim inZenirsko-psiholoSkim pristopom uredi,
kot je zeleno, da se udelezenci v prometu obnasajo s svojim nacinom in hitrostjo
voznje (WRA-PIARC, 2012).

Basacik, Luke, Horberry (2007, v Verzolak Hrabar, Brumec in Maher, 2012) so
zaradi poenostavitve voznikove predelave informacij o dogodku ali objektu, ki se
pokaze v vidnem polju voznika, razvili tristopenjski model z naslednjimi elementi:
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e Zaznava (Perception): vozniki in vsi ostali uporabniki ceste lahko ustrezno zaz-
navajo razmere na cesti, ki konstrukcijsko omogo¢a maksimalno vidnost, prome-
tna signalizacija pa daje dovolj ustreznih informacij, ki so v pomo¢ pri voznji ozi-
roma uporabi ceste.

o Prepoznavanje (Cognition): prometna signalizacija mora biti urejena, da vozni-
kov in drugih uporabnikov ceste ne preobremeni, jih zmede ali odvrne pozor-
nost. S prometno signalizacijo, ki naj nudi pomoc¢ pri odlo¢anju, se sledi pri¢ako-
vanjem voznikov glede ostalih uporabnikov cest, s ¢emer se doseze predvidlji-
vost in doslednost. U&inkovita je signalizacija, ki ne zahteva prevec odlocCitev.

e Dejanje (Action): prometna signalizacija naj od vseh uporabnikov ceste zahteva,
da v najvedji meri uporabljajo osnovno — avtomati¢no spretnostno obnasanje,
nikakor pa naj ne zahteva skrajno zapletenih manevrov, ki presegajo spretnost-
ne nivoje povpre¢nega voznikov in tudi drugih uporabnikov ceste.

Kot je razvidno iz razlage vseh treh elementov modela poenostavitve voznikove
predelave informacij o dogodku ali objektu, ki se pokaze v vidnem polju voznika,
mora biti prometna signalizacija uporabnikom v pomo¢&, ne sme pa jih preobremen-
jevati in jih siliti v manevre, ki presegajo sposobnosti povpreCnega voznika. Ta kar
90 % vseh informacij, potrebnih za sodelovanje v prometu, pridobi s pomoc¢jo vida, s
tem da z »obrobnim vidom odkrivamo objekte (znake, druga vozila, pesce...), s cen-
tralnim vidom pa opravimo njihovo identifikacijo. /.../ V doloéenem €asu smo sposo-
bni zaznati in obdelati le doloeno $tevilo znakov. Ce postavimo /.../ drug za drugim
preveC znakov informacij, jih vozniki niso sposobni zaznati in obdelati in ne bodo
upostevali njihovih sporo€il.« (Brumec, B. L., 28) Verzolak Hrabar, Brumec in Maher
(2012, 6) ugotavljajo, da so slovenski uporabniki cest pri€e vse vecjemu zasicenju z
informacijami. Prepri€ani so, da se uporabnikom s tem ne pomaga, saj bi bila pov-
sem dovolj tolikSna koli¢ina informacije, da jih je mogoce v €asu, ki je na razpolago,
zaznati, razumeti in nanje ustrezno odreagirati. Verzolak Hrabar, Brumec in Maher
(prav tam) so z meritvami, ki so bile izvedene glede na stanje na slovenskih cestah,
in teoreti¢nimi izra€uni, ugotovili, da je ¢lovekova zmogljivost za sprejemanje infor-
macij omejena in se ta meja giblje okoli sedem besedilnih informacij na prometni
signalizaciji, ki jih je voznik e sposoben zaznati.

4.4 PESCI SO NAJBOLJ RANLJIVI UDELEZENCI V PROMETU

Na podlagi statisticnih podatkov o prometnih nesre€ah, v katerih so bili udelezeni
pesci, je Poli¢ (1983, 3) Zze pred tridesetimi leti ugotavljal, da je peSec najbolj ranljiv
udelezenec v cestnem prometu, saj je od leta 1973 do 1982 na cestah v RS izgubilo
Zivljenje 1.853 pesceyv, kar je predstavljalo 29 % vseh mrtvih v prometu. PoSkodo-
vanih pa je bilo 18.805 peScev ali 18 % vseh poSkodovanih udeleZzencev v prometu.
Poli¢ (prav tam) je na podlagi prometne statistike tudi ugotavljal, da so najbolj ogro-
Zeni pesci v starosti nad 65 let, saj njihov delez med pesci predstavlja 37 %. Poli¢
(prav tam) tudi poudarja, da je populacija peScev v prometu izredno heterogena,
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tako po starosti, spolu, kot tudi v poznavanju cestno prometnih predpisov. Za otroke
pa Poli¢ ugotavlja, da »so prometnim nevarnostim $e posebej izpostavljeni, ker Se
nimajo ustrezno razvitih spretnosti in navad potrebnih za varno vklju¢evanje v pro-
met, pa tudi zato, ker Zive v drugatnem pojmovnem svetu kot odrasli« (1983, 13).

Podatke o prometnih nesreCah pescev, ki jih navaja Poli¢ (1983), moramo primerjati
z najnovejSimi podatki, saj nas zanima, kakSna je danes prometna varnost pescev.
ReNPVCP13-22 (2013, 65-67) ugotavlja, da so bili v desetih letih med 2001 in
2011 peSci Se vedno ena izmed najbolj ogrozenih skupin med udeleZenci v prometu,
saj je bilo po statisti¢nih podatkih 447 peScev med skupaj 2.912 umrlimi osebami v
prometnih nesre€ah, desetletni povprecni delez udelezenosti peScev v prometnih
nesrecah pa je bil 15,3 %. Ce navedene podatke primerjamo s podatki 0 varnosti v
cestnem prometu pred tridesetimi leti, lahko ugotovimo, da se je v zadnjem desetlet-
ju prometna varnost izbolj8ala, saj se je od leta 2001 dalje z obCasnimi nihanji zma-
njSevalo tako Stevilo mrtvih peScev kot tudi skupno &tevilo umrlih v prometnih nesre-
¢ah. PeSci so tudi v zadnjem opazovanem desetletju ostali ena najbolj ranljivih sku-
pin med udelezenci v prometu. Tako se je delez umrlih peScev med vsem umrlimi v
prometnih nesre€ah do leta 2010, ko je bil Ze 19 %, poveceval, v 2011 pa je ponov-
no padel na 15%.

Statisti¢ni podatki tudi potrjujejo, da ostajajo peSci v starosti nad 64 najbolj ogrozena
skupina, med poSkodovanimi pa je tudi veliko otrok do desetega leta starosti ter
najstnikov. Statisti¢ni podatki o prometnih nesre¢ah kazejo, da se vecina prometnih
nesrec, v katerih so udeleZeni pesci, zgodi v zimskem in jesenskem €asu, ko je vid-
ljivost najslabsa in tudi vremenske razmere slabSe, najvec nesre€ se zgodi na cesti-
sem s strani vozil je razlog za skoraj tretjino vseh nesrec, v katerih so udelezeni tudi
pesci, zelo pogosta razloga pa sta tudi neprilagojena hitrost vozil in nepravilnosti, ki
jih povzrocijo pesci. Predlagatelji ReNPVCP13-22 (2013, 65) priCakujejo, da pesci s
pravilnim pre¢kanjem na oznacenih mestih, s pravilno hojo ob cestiS¢u ter z uporabo
odsevnih predmetov, s katerimi lahko povecajo svojo vidnost, pomembno prispevajo
k vedji varnosti v cestnem prometu.

Pomemben dejavnik, na katerega peSci ne morejo vplivati, pa je hitrost. In ravno
hitrost vozila je dejavnik, ki vpliva na tezo posledic v prometnih nesre¢ah z udelezbo
peScev. V ReNPVCP13-22 (2013, 65) so zapisani rezultati Studij vplivov hitrosti
vozila na posledice trkov s pesSci, ki kazejo, »da peSec najverjetneje utrpi le lazje
poSkodbe pri trku z vozilom s hitrostjo okrog 30 km/h, /.../ pri trku z 48 km/h je
verjetnost hujSe in smrtne poSkodbe 50 %, pri trku s hitrostjo 64 km/h pa je ze 90 %
verjetnost za smrtne poskodbe peSca. Zato je izrednega pomena, da se v blizini in v
naseljih povpre€ne in koni€aste hitrosti vozil znizajo na pod 50 km/h. Prav tako bi
morale biti hitrosti vozil v blizini prehodov za peSce okrog 30 km/h, da bi pesci lahko
varno preckali cestisCe.«
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Postavitev naprav oziroma izvedba ukrepov za umirjanje prometa je obvezna pred
Solami, vrtci in drugimi objekti, ob katerih je zaradi varnosti otrok dodatno zmanj$ana
najvec¢ja dovoljena hitrost v naselju. Z ukrepi za umirjanje prometa (Lipar, 2007, 7)
se Zeli dosedi:

e zmanjSanje hitrosti,

e zmanjSanje gostote prometa,

e izboljSanje kvalitete bivalnega okolja,
e povecanje Stevila prostih povrsin,

e izboljSanje prometne varnosti,

e vpliv na strukturo prometa.

Kot kazejo statisti¢ni podatki, so otroci in tudi najstniki med pesci ena od bolj
ranljivih skupin. Predvsem otroci tja do desetega leta starosti Se ne znajo in ne
zmorejo samostojno sodelovati v prometu, tudi njihova velikost jim ne omogoc¢a, da
bi imeli enak pregled nad dogajanjem na cesti kot ga imajo odrasli. Med drugim so
njihove tezave v prometu povezane s sposobnostjo zaznavanja, ki je Sele v razvoju.
NajveC Zrtev med otroci pesci je v starosti do 4 do 7 let, ko $e ne zmorejo vseh
zahtev sodobnega prometa, zato so jim potrebni pomo¢€, u€enje, nasveti, vodenje in
nadzor odraslih. Poli¢ (1983, 13—15) Se posebej poudarja naslednje pomanikljivosti,
ki jim onemogocajo kompetentno ravnanje v prometu:

e otroci imajo ozje vidno polje kot odrasli, zato kasneje vidijo vozila, ki se jim prib-
lizujejo z leve ali desne,

e sicer dobro slisijo, vendar ne locijo smeri, od koder so zaslisali vozilo,

e niso usposobljeni za presojo hitrosti vozil in ocenjevanje razdalj,

e Se niso v celoti osvojili razlikovanja pojmov levo in desno,

¢ Se ne zmorejo polne koncentracije za dalj Casa,

e hitro preusmerjajo pozornost na objekte, ki jih pritegnejo, zato lahko tudi hitro
pozabijo, ali so videli vozilo, ki se jim priblizuje,

e posploSevanj in uporabe sploSnih pravil ¢ ne zmorejo v celoti (npr. pravilo,
kako preCkamo cesto),

e prepogosto mislijo, da jih voznik vidi, €e oni sami vidijo avto, ki se priblizuje, kar
pa pogosto ni res.

Poli¢ (1983, 17) tudi pojasnjuje, da se s starostjo otrok povecCuje krog njihovega
gibanja, saj se otroci stari do pet let »najveckrat ponesrecijo v neposredni blizini
doma.« Po desetem letu se vecji del nezgod dogodi v oddaljenosti vecji od 400 met-
rov od doma. Poli€ (prav tam) tudi omenja, da je »med nezgodniki veliko ve¢ deCkov
kot pa deklick. Routledge idr. (1974, v Poli¢, 1983, 17) to razliko pripisujejo
razlicnemu vedenju deCkov na cesti, nikakor pa ne nekaksni vecji izpostavljenosti
deckov v primerjavi z deklicami. Ravno nasprotno pa menijo Chapeman idr. (1980),
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ki sicer ugotavljajo, da med decki in deklicami ni vecjih razlik v vedenju, vendar
deklice niso le veliko manj na cesti kot decki, pa€ pa so na cesti bolj pogosto kot
decki skupaj z odraslimi, zato naj bi bile razlike v Stevilu nezgod posledica vedje
izpostavljenosti de¢kov. Poli€ (prav tam) predstavi tudi mnenje, ki sta ga oblikovala
Howarth in Lightburn (1980), da so deklice zmoznejSe od deckov, ko se znajdejo v
tezavnih situacijah.

5 RAZISKOVALNI DEL DIPLOMSKEGA DELA

Vizija nacionalnega programa varnosti v cestnem prometu je uresnicljiva s skupnim
in usklajenim delovanjem vseh vpletenih deleznikov z nacionalne in lokalne ravni,
vendar tudi z vklju€itvijo drzavljanov v vzgojne, preventivne aktivnosti na ravni drza-
ve in lokalne skupnosti. Dejanski u€inek teh naporov za izboljSanje prometne varno-
sti se pokaze v realnih prometnih situacijah, v katerih prometne nesrece predstavlja-
jo potencialno groznjo posameznikom in celotni druzbi, saj povzrocajo vrsto razli¢nih
materialnih in nematerialnih skod.

Na nastanek prometnih nesre¢ vpliva ve¢ dejavnikov, poglavitni pa so udelezenci v
cestnem prometu, cestna infrastruktura, motorno vozilo in prometno okolje. Pri vseh
teh dejavnikih ima ¢lovek najpomembnejSo vlogo, saj je kot voznik v vlogi uporabni-
ka motornega vozila in cestne infrastrukture. Clovek je tudi nadrtovalec, graditelj in
vzdrzevalec prometne infrastrukture, ne sme pa se pozabiti, da je ¢lovek tudi zako-
nodajalec delovanja cestnega prometnega sistema ter tudi tisti, ki nadzira uposteva-
nje napisanih pravil delovanja in ravnanja v cestnem prometu.

Z raziskavo smo pozornost posvetili urejenosti ceste in obcestne infrastrukture v
naseljih, ki se nahajajo v neposredni blizini mesta Kranj in se razprostirajo vzdolz
ene najbolj prometnih regionalnih cest v RS. Analizirali smo obstojeCe stanje ureje-
nosti in ga primerjali z reSitvami iz strokovne literature ter tudi z Ze izvedenimi reSit-
vami v drugih primerljivih slovenskih okoljih. Tako smo lahko pripravili predloge za
izboljSanje prometne varnosti na odseku 1109 regionalne ceste R1-210 Kranj—
Skofja Loka, ki je eden od bolj obremenjenih cestnih odsekov na slovenskih regio-
nalnih cestah.

5.1 UVODNI PODATKI

Opazovani odsek 1109 regionalne ceste R1-210 poteka po naseljih krajevne skup-
nosti Bitnje in krajevne skupnosti Zabnica v mestni obg&ini Kranj. Regionalna cesta
R1-210 predstavlja povezavo med mestoma Kranj in Skofja Loka in povezavo
Gorenjske s Severno Primorsko. Hkrati pa je regionalna cesta tudi povezava med
posameznimi naselji krajevnih skupnosti Bitnje in Zabnica.
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5.1.1 Osnovne informacije o obmocju urejanja

Krajevno skupnost Bitnje (B. L.), ki je del Mestne obcCine Kranj, sestavljajo tri nasel-
ja: Zgornje, Srednje in Spodnje Bitnje. Umesc¢enost vseh treh naselij krajevne skup-
nosti Bitnje v prostor je prikazujemo na sliki 3. Naselje Zgornje Bitnje je tako rekoC
nadaljevanje primestne poselitve mesta Kranj, saj obstaja nepozidan le Se ozek pas
kmetijskih zemljiS¢ med mestom in prvimi hiSami v Zgornjih Bitnjah. Opazno je tudi,
da se z urbanizacijo briSejo meje med vsemi tremi naselji, ki sestavljajo krajevno
skupnost. Prav tako je opazno, da so zabrisane meje poselitve med krajevno skup-
nostjo Bitnje in krajevno skupnostjo Zabnica, ki meji na ozemlje obgine Skofja Loka,
sestavljata pa ju naselji Zabnica in Sutna. Dorfarje so Ze prvo naselje v obgini Skofja
Loka.
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Slika 3: Prikaz poselitve ob odseku 1109 regionalne ceste R1-210
(Vir: Google Maps)

Slika 4: Satelitski posnetek obmodja KS Bitnje in Zabnica
(Vir: Google Maps)
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Satelitski posnetek podrogja krajevne skupnosti Bitnje in Zabnica, ki je prikazan na
sliki 4, pokaze, da je glavnina poselitve na desni strani regionalne ceste R1-210,
gledano iz smeri Kranja, na levi strani pa se nahaja obsezno obmocje za kmetijsko
proizvodnjo, na vzhodu omejeno z regionalno cesto R1-211 Kranj—Jeprca. Na
zahodni strani poselitve prehaja ravninski svet v nenaseljeno hribovje. Regionalna
cesta R1-210 ni le povezava med mestoma Kranj in Skofja Loka oz. Gorenjsko in
Primorsko, pac¢ pa je tudi glavna prometna pot, ki povezuje prebivalce obeh krajev-
nih skupnosti Bitnje in Zabnica. Regionalna cesta je tudi komunikacijska pot med
posameznimi naselji znotraj obeh krajevnih skupnosti, za vecino kmec&kih gospodar-
stev pa predstavlja tudi oviro pri dostopu do kmetijskih zemljiS¢ na obmo¢&ju med
obema regionalnima cestama.

1) @) ®3) (4) ®)

Spodnje Bitnje 278 14,7 13,3 3,5 80,0

Srednje Bitnje 553 15 18,1 51 109,1
Zgornje Bitnje 1.516 15,8 16,8 2,8 542,3
KS Bitnje 2.347 15,5 16,7 11,4 205,9
Sutna 466 13,5 18,5 3,9 120,2
Zabnica 339 18,6 18,9 4,1 83,2

KS Zabnica 805 15,7 18,7 8,0 100,6

Naslovi stolpcev: (1) Stevilo prebivalcev; (2) Delez mlajsih od 14 let; (3) Delez starejsih od
65 let; (4) povrsina teritorialne enote (v kmz); (5) Gostota naseljenosti (v &t. prebivalcev/ kmz)

Preglednica 5: Demografska slika KS Bitnje in KS Zabnica v letu 2012
(Vir: SURS)

Najvecje naselje v KS Bitnje so Zgornje Bitnje (preglednica 5), kjer je tudi najvedja
gostota poselitve. Zanimivo je, da sta deleza otrok do 14. leta in starejdih od 65 let v
vseh naseljih prakti¢no izenaCena, najvedji delez tako otrok kot starejSih prebivalcev
pa je bil leta 2012 zabeleZen v naselju Zabnica. V naselju Zabnica je tudi podruznica
Osnovne Sole StraziS¢e (B. L.), kjer je organiziran pouk od prvega do petega razre-
da osnovne $ole, $olski okoli§ pa obsega naselja Zabnica, Sutna, Dorfarje, Forme,
Spodnje in Srednje Bitnje ter Crngrob (KS Bitnje B. L.). Podruzni¢na Sola zagotavlja
tudi organiziran prevoz za ucence, ki so veC kot 4 km oddaljeni od Sole. Otroci iz
naselja Zgornje Bitnje celotno Solsko obdobje obiskujejo Solo v Strazi$¢u, ki jo seve-
da obiskujejo tudi ugenci iz podruzniéne $ole v Zabnici, ko tam zakljugijo razredno

stopnjo izobrazevanja.
5.1.2 Prometne obremenitve

Na odseku 1109 regionalne ceste R1-210 Kranj-Skofja Loka je v naselju Dorfarje,
ki se navezuje na naselje Zabnica, je vgrajen avtomatski Stevec prometnih obreme-
nitev. Rezultati Stetja v petletnem obdobju so prikazani v preglednici 6. Ugotavljamo,
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da se je v zadnijih petih letih povpreéni letni dnevni promet motornih vozil zmanjsal
za 9 %. Bolj podrobni pregled podatkov po posameznih kategorijah motornih vozil
pokaze, da gre zmanjSanje povpreénega dnevnega prometa predvsem na racun
zmanjSanja Stevila osebnih vozil, obseg tovornega prometa pa se v petih letih ni
prihajalo do vedjega odliva prometnih tokov, lahko rezultate meritev upoStevamo za
prometne obremenitve na celotnem obmodju odseka regionalne ceste R1-210 v
krajevni skupnosti Bitnje in Zabnica ter tudi v naseljih, ki se ob trasi regionalne ceste
nahajajo v obgini Skofja Loka.

@ @) ©) (4) (5) 6

2008 14. 078 70 12.605 100 944 359
2009 13.930 78 12.463 99 942 257
2010 13.518 63 12. 045 100 947 363
2011 13.378 101 11.752 86 1.055 394
2012 12.823 96 11.255 76 1.078 318

Naslovi stolpcev: (1) Povprecni letni dnevni promet vseh motornih vozil (PLDP); (2) motorji;
(3) osebna vozila; (4) avtobusi; (5) lahka tovorna vozila do 3 tone in srednja tovorna vozila
do 7 ton; (6) tezka tovorna vozila nad 7 ton, tovorna vozila s prikolico in viagilci.

Preglednica 6: PLDP na odseku 1109 ceste R1-210
(Vir: DRSC)

Podatki o povpre¢nem dnevnem prometu vseh motornih vozil na Stevnem mestu v
Dorfarjih potrjujejo, da je odsek 1109 na cesti R1-210 med najbolj obremenjenimi
odseki regionalnih cest prvega reda v Sloveniji, to pokaze preglednica 7, sploh pa je
celotna regionalna cesta R1-210 prometno izredno obremenjena, saj so kar Stirje
njeni odseki med najbolj obremenjenimi odseki regionalnih cest v RS. Stetje prome-
ta tudi pokaze mo&no obremenjenost regionalne ceste R1-210 s tovornim prome-
tom.

Kategorija in oznaka ceste ter opis poteka

prometnega odseka (1) (2) (3)
R1-210 SKOFJA LOKA 23.567 2.098 9%
R1-211 MEDVODE — STANEZICE 21.655 2.276 11%
R1-209 LESCE — BLED 19.232 1.423 7%
R1-210 KR(PRIMSKOVO — LABORE) 18.326 1.740 9%
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Kategorija in oznaka ceste ter opis poteka
prometnega odseka

1) ) ®)

R1-225 DUPLICA — KAMNIK 16.272 1.536 9%

R1-211 JEPRCA - MEDVODE 15.513 1.841 12%
R1-210 KRANJ — SKOFJA LOKA 12.823 1.396 11%
R1-210 SKOFJA LOKA-JEPRCA 12.543 1.532 12%

Naslovi stolpcev: (1) vsa vozila; (2) vsa tovorna vozila skupaj; (3) delez tovornega prometa.

Preglednica 7: Najbolj obremenjene regionalne ceste I. reda v RS leta 2012
(Vir: DRSC)

5.2 KRITICNA ANALIZA OBSTOJECE PROMETNE SITUACIJE

Pri pripravi analize obstojeCega stanja smo upostevali ugotovitve Andrej¢i¢ Musice-
ve (2010, 10), da je za zmanjSanje Stevila prometnih nesre¢, v katerih so udelezeni
tudi peSci, kar je eden od kljucnih ciljev nacionalnega programa prometne varnosti,
potrebno posebno pozornost posvetiti nacrtovanju prometnih povrsin v urbanih okol-
jih, kjer so prometni tokovi peScev najvedji in kjer se njihove poti najveckrat krizajo s
prometnimi povrSinami za motorni promet.

5.2.1 Prometnavarnost

Med ogledom trase smo ugotovili, da se tudi poti kolesarjev in kmetijske mehaniza-
cije pogosto krizajo z regionalno cesto.

Na osnovi veCkratnega ogleda celotne trase ugotavljamo, da regionalna cesta R1—
210 na odseku 1109:

e posega v naseljeno obmodje obeh krajevnih skupnosti Bitnje in Zabnica ter se
tudi v ob&ini Skofja Loka nadaljuje znotraj naseljenih obmogij;

e preseka tehnoloSke poti veCine kmetijskih gospodarstev na obmocju urejanja, ki
imajo vecino obdelovalne povrSine na eni strani ceste, gospodarska poslopja pa
na drugi strani cesti;

e predstavlja javno komunikacijsko povezavo med posameznimi naselji znotraj
obeh krajevnih skupnosti;

e posega v obmogje varnih Solskih poti.

Na celotnem obmogju krajevnih skupnosti Bitnje in Zabnica, kjer poteka odsek 1109
regionalne ceste R1-210, smo dolocili 6 kriticnih odsekov, za katere se pri€akuje
vecja prisotnost najbolj ranljivih skupin udelezencev v prometu oz. prihaja do bolj
frekvencnega krizanja lokalnih poti z regionalno cesto. Zanimala nas je doseZena
varnost na teh kriti¢nih odsekih in zZe izvedeni prometno-tehni¢ni ukrepi, ki to varnost
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zagotavljajo. Ugotavljamo, da so v preteklosti uredili avtobusna postajaliéa v Zab-
nici in v vseh treh naseljih krajevne skupnosti Bitnje, uredili so tudi varne prehode za
pesce z ustrezno osvetlitvijo in signalizacijo. Najvecjo pozornost so namenili ureditvi
obojestranskega avtobusnega postajali§¢a v Zabnici z ustreznim prehodom za pes-
ce in hodnikom, ki vodi do $ole. Zal pa ugotavljamo, da navedena avtobusna posta-
jalis¢a med seboj niso povezana s hodnikom za peSce, kar pa ne velja za naselja v
obé&ini Skofja Loka, ki imajo hodnik zgrajen na desni strani ceste, &e gledamo v sme-
ri proti Kranju, kon¢a pa se v naselju Dorfarje, kjer je tudi ob¢inska meja. Nadalje se
ugotavlja, da trenutna prometna ureditev tudi kolesarjem ne omogoca potrebne
prometne varnosti na tem odseku regionalne ceste. Kako je na obravnavanem
odseku poskrbljeno za varnost najbolj ranljivih skupin udelezencev v prometu, smo
dali ustrezen poudarek, saj smo upostevali podatke, da se je v obdobju 2009-2011
skoraj Stiri petine nesre¢ zgodilo na lokalnih cestah, ki obsegajo veliko vedje Stevilo
kilometrov cest v primerjavi z drzavnimi, prav tako pa se verjetno ve¢ peScev in
kolesarjev pojavlja na lokalnih cestah v naseljih. Naklju¢je pa tudi ni podatek, da se
90 % prometnih nesre¢ z udelezbo peScev oz. kolesarjev zgodi znotraj naselij ali
njihovi neposredni blizini (ReNPVCP13-22, 2013, 67—68). Ugotovitve ogleda trase
regionalne ceste skozi naselja krajevne skupnosti Bitnje in Zabnica, ki smo jo razde-
lili na Sest odsekov, so naslednje:

Cesta v Strazisce ‘

Slika 5: Odsek 1 — krizisce regionalne ceste R1-210 z lokalno cesto v Strazis¢e
(Vir: Google Maps)

e Odsek 1 — kriZziS¢e regionalne ceste R1-210 z lokalno cesto v Strazisce (slika

ka 5). Na regionalni cesti sta zarisana pasova za zavijanje na lokalno cesto, da
vozniki, ki so namenjeni proti Strazi€u, ne ovirajo vozil, ki nadaljujejo v smeri
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Skofje Loke oz. Kranja. Opazili smo, da imajo vozniki, ki prihajajo po lokalni cesti
precej tezav z vklju¢evanjem na regionalno cesto, kjer je promet zelo gost, hitro-
sti vozil pa precej visoke.

Slika 7: Vstop v naselje Zg. Bitnje Slika 8: Postajali$ée Zg. Bitnje
(Vir: lasten) (Vir: lasten)

vvvvv

R1-210 z lokalno cesto, ki vodi do pokopali$éa (slika 9). Ze na sliki 7 lahko vidi-
mo, da se avtobusno postajalisée za smer Skofja Loka nahaja le nekaj deset
metrov za prometnim znakom, ki oznacuje zaCetek naselja Zgornje Bitnje. Na
avtobusno postajaliS¢e opozarja prometni znak. Kot je prikazano na sliki 8, je
postajaliS€e umaknjeno od ceste, na celotnem obmocju postajaliS¢a pa je izve-
den plocnik, ki pa ni vzdrzevan. Podobna ugotovitev velja za avtobusno postaja-
liSCe za smer proti Kranju, ki ga prikazuje slika 10. S sliko 11 prikazujemo pre-

vvvvv

nega postajalis€a za smer Kranj je urejen hodnik za peSce in javna razsvetljavo,
ni pa hodnika, po katerem bi peSci varno dostopali do avtobusnega postajalis¢a
za smer Skofja Loka.

Branko Brecevic: Ukrepi za povecanje prometne varnosti v naseljih MO Kranj ob cesti R1-210 stran 39 od 63



B&B — Visja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

A. postajalisce

Slika 9: Satelitski posnetek prometne situacije na odseku 2
(Vir: Google Maps)

Slika 10: Avtobusno postajalisCe Zgornje Slika 11: Krizi$ée R1-210 z lokalno
Bitnje cesto na pokopalis¢e
(Vir: lasten) (Vir: lasten)

e Odsek 3 — avtobusno postajalis¢e v Srednjih Bitnjah (slika 12). Na meji
naselij Zgornje in Srednje Bitnje sta urejeni avtobusni postajalis¢i za smer
Kranj in smer Skofja Loka. Postajali$&i sta umaknjeni od ceste in imata plog-
nike. Povezani sta s prehodom za peSce, ki je opremljen s signalizacijo.
Okolica obeh postajaliS¢ je opremljena z javno razsvetljavo.

Branko Brecevic: Ukrepi za povecanje prometne varnosti v naseljih MO Kranj ob cesti R1-210 stran 40 od 63



B&B — Visja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

-
W
! =

Voml ,
A. postajali§ce ~ g 3 Prehod za pesce }

Slika 12: Satelitski posnetek prometne situacije na odseku 3
(Vir. Google Maps)

Slika 13: Avtobusno postajalisce Srednje  Slika 14: Avtobusno postajalisce Srednje
Bitnje za smer Skofja Loka Bitnje za smer Kranj

(Vir: lasten) (Vir: lasten)

e Odsek 4 — avtobusno postajalis¢e v Spodnjih Bitnjah (slika 15). Avtobusni pos-
tajalisCi se nahajata na sredini naselja Spodnje Bitnje, med seboj sta povezani z
dostopnima plo¢nikoma in prehodom za peSce, ki ima ustrezno signalizacijo.
Okolica postajaliS¢ ni osvetljena.
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A. postajaliSce

..?"Ja;l

Slika 15: Satelitski posnetek prometne situacije ha odseku 4 (prehod za peSce je viden na
sliki 17, satelitski posnetek na spletni strani je Zal zastarel)
(Vir. Google Maps)

—

Slika 16: Avtobusno postajalis¢e Spodnje  Slika 17: Avtobusno postajalisée Spodnje
Bitnje za smer Skofja Loka Bitnje za smer Kranj

(Vir: lasten) (Vir: lasten)

e Odsek 5 — Avtobusno postajali$ée v Zabnici (slika 18). V Zabnici je podruZniéna
osnovna $ola, tudi zato sta avtobusni postajalis¢i na obeh straneh regionalne
ceste vzorno urejeni. Dostopi med obema postajaliS€ema in prehodom za peSce
so urejeni s ploéniki, prehod za peSce ima ustrezno opozorilno signalizacijo, plo-
¢nik je urejen tudi do vstopa v Solo. V okolici postajalis¢€ in Sole je tudi javna raz-
svetljava. Od Sole naprej proti Kranju se plo¢nik za peSce konca in tako je potem

Branko Brecevic: Ukrepi za povecanje prometne varnosti v naseljih MO Kranj ob cesti R1-210 stran 42 od 63



B&B — Visja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

na celotnem obmodju krajevne skupnosti Bitnje, razen v okolici avtobusnih pos-
tajalisc.

Slika 18: Satelitski posnetek prometne situacije na odseku 5
(Vir: Google Maps)

Slika 19: Avtobusno postajali§ée Zabnica Slika 20: Dostop do podruzni¢ne $ole v
za smer Skofja Loka Zabnici

(Vir: lasten) (Vir: lasten)
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Slika 21: Pogled od odcepa R1-210 za Slika 22: Ena od $tevilnih dostopnih poti
Solo proti Spodnjim Bitnjam do kmetijskih zemlji$¢
(Vir: lasten) (Vir: lasten)

e Odsek 6 — od konca naselja Zabnica do zadetka naselja Dorfarje (slika 23).
Odsek regionalne ceste se nahaja v dvestometrskem pasu, kjer ne velja omeji-
tev hitrosti za voznjo skozi naselje. Na tem odseku ni plo¢nika za peSce. Na
polovici razdalje je na desni strani ceste (gledano proti Skofji Loki) odcep lokalne
ceste v Sutno, sledi avtobusno postajalisée Dorfarje, ki je umaknjeno s ceste in
takoj za njim Se odcep lokalne ceste v Dorfarje. V smeri voznje prosti Kranju je s
ceste umaknjeno avtobusno postajalis€e takoj za odcepom ceste v Dorfarje,
takoj za izvozom iz postajali$¢a pa je odcep lokalne ceste za naselie Sutno.
Avtobusni postajalis¢i sta povezani s prehodom za peSce. Od avtobusnega pos-
tajali¢a, ki se nahaja na levi strani ceste, ¢e gledamo v smeri Skofje Loke,
poteka plocnik proti naseljem, ki se nadaljujejo od naselja Dorfarje proti Formam
in Svetemu Duhu v obgini Skofja Loka.

Y Cesta v Sutno

4 -

1 A. postajaliSce

A. postajalisce

)
.

t
.

Slika 23: Satelitski posnetek prometne situacije na odseku 6
(Vir: Google Maps)
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5.2.2 Varnost najbolj ranljivih udelezencev v prometu

Poleg Sestih odsekov, za katere smo menili, da jim je potrebno nameniti dovol;j veli-
ko pozornost, nas je zanimala varnost najbolj ranljivih skupin udelezencev v prome-
tu. Se posebej nas je zanimalo, kako je izven obmogjih avtobusnih postajali§é pos-
krbljeno za peSce. Pri tem smo se oprli na mnenje Andrejci¢ Music¢ (2010, 7), ki gle-
de na vsakoletne podatke o prometni varnosti ugotavlja, da prav pesci predstavljajo
eno od najbolj izpostavljenih in ranljivih skupin med udeleZenci v cesthem prometu,
Stevilne smrtne zrtve prometnih nesrec s pesci pa so ve€inoma posledica neprimer-
ne voznje voznikov, neprimernega in velikokrat nepredvidljivega obnasanja peScev.
Andrej¢i¢ Musi¢ (2010,10) zato predlaga, da se peScem namenijo samostojne povr-
Sine za pesSce in prehodi z ustreznimi ¢akalnimi povrSinami (slika 30) ter primerno
razsvetljavo. Za postavitev in ureditev prehodov za peSce, tako je zapisala Andrejci¢
Musi¢ (prav tam), sicer obstajajo tehni¢ni normativi, ki dolo¢ajo upravi¢enost umesti-
tve prehodov za peSce, »vendar se v praksi ve€inoma preverjajo lokacije posamez-
nih ciljev ter kriteriji atraktivnosti pe$ povezave kot so lokacije bank, trgovin, poslov-
nih con in podobno, ki generirajo vecje Stevilo pescev, kriterij prometne varnosti v
blizini Sol, vrtcev, bolniSnic in domov za ostarel ter lokacije na obmocjih avtobusnih
postajaliS¢«. AndrejCiC MuSi¢ izpostavlja, da je »preCkanje ceste eden od najbolj
stresnih in konfliktnih dogodkov za peSce ter druge ranljive, nemotorizirane udele-
Zence v prometu (slepe osebe, hendikepirane osebe, kolesarje, rolkarje, ...), pose-
bej ranljivi skupini sta otroci ter starejSe osebe« (2010, 7), zato mora biti urejanje
prehodov izvedeno strokovno in celostno. Upostevati je potrebno tudi urbanisti¢ne
nacrte z jasno razvidnimi migracijskimi potmi. Andrej¢i¢ MuSi¢ poudarja potrebo, »da
nacrtovalci in prometni strokovnjaki pravilno dolocijo pogostost in varno lego umesti-
tve prehodov za pesce, v drugi fazi pa prehod za peSce pravilno projektno obdelajo
z vsemi potrebnimi elementi in opremo, ki zagotavlja ustrezno varnost vsem udele-
Zencem v prometu« (prav tam), saj se je v nekaterih tujih raziskavah pokazalo, da
»neustrezno lociran oziroma neustrezno opremljen prehod za peSce lahko predstav-
lja Se bolj nevarno mesto, saj peScu nudi varljiv obCutek prometne varnosti pri prec-
kanju ceste, njegova pozornost se zato zmanj$a in je tovrstno preckanje ceste
nevarnejSe od preCkanja na mestu, kjer sploh ni prehoda za peSce« (prav tam).

Mnenja Andrejci¢ Musiceve nas opozarjajo, da so v ob&ini Skofja Loka bistveno bol-
je poskrbeli za varnost peScev, saj so v sodelovanju z upravljavcem regionalne ces-
te uspeli zgraditi plo¢nike znotraj vseh naselij, kjer poteka trasa R1-210. Zal se plo-
¢nik konca na obc€inski meji z mestno ob¢ino Kranj. Kako poteka promet v naseljih
krajevnih skupnosti Zabnica in Bitnje, ki so del kranjske obgine, je prikazano na sliki
24 in sliki 25. Gostota prometa v obeh smereh regionalne ceste in neurejene povrsi-
ne za pesce in kolesarje klicejo odgovorne na kranjski obc€ini, da ¢im prej poskrbijo
za varnost najbolj ogrozenih udelezencev v prometu.
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Slika 24: Prometni vsakdan na odseku Slika 25: Stevilni lokalni dostopi na regio-
1109 skozi krajevno skupnost Bitnje nalno cesto
(Vir: lasten) (Vir: lasten)

5.2.3 Umirjanje prometa skozi naselja

Ker celoten odsek 1109 regionalne ceste R1-210 poteka znotraj naselij, je potrebno
posvetiti posebno pozornost tudi hitrosti, s katero poteka promet. Lipar (2007, 6)
ugotavlja povezanost med hitrostjo vozila in verjetnostjo za smrt pedca, v katerega
tréi vozilo, ki ga pri hitrosti zanasa:

e 30 km/h odstotek verjetnosti smrti peSca 5 %,
e 50 km/h odstotek verjetnosti smrti peSca 45 %,
e 70 km/h odstotek verjetnosti smrti peSca 85 %.

Slika 26: Neoznacen prehod kmetijske Slika 27: Pogosta krizanja lokalnih cest z
mehanizacije preko R1-210 regionalno cesto
(Vir: lasten) (Vir: lasten)

Zaradi hitrosti vozil na regionalni cesti pa niso ogrozeni zgolj peSci in kolesariji, pa¢
pa tudi vozniki motornih vozil in kmetijske mehanizacije, ki regionalno cesto uporab-
ljajo za komunikacijsko pot med dvema to¢kama znotraj naselij ali pa regionalno
cesto zgolj preckajo, ko dostopajo na kmetijska zemljiS¢a.
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5.3 PREDLOGI RESITEV

Ugotovitve iz poglavja Kriticna analiza obstoje¢e prometne situacije nas navajajo k
premisleku, kaksni so bili razlogi, da so se izboljSave stanja varnosti ustavile v trenu-
tku, ko so bila urejena avtobusna postajalis€¢a, potem pa se dela niso nadaljevala.
Se je ustavilo pri soglasjih upravnih organov, so bila v ozadju vpra$anja lastnistva
zemljiSC, je bila krajevna samouprava neaktivna in premalo prodorna, da bi uspela
prepri¢ati mestne oblasti o nujnosti nadaljnjega posodabljanja tega odseka na regi-
onalni cesti? Morda celo upravljavci regionalne ceste ugotavljajo, da je opazovani
odsek 1109 dovolj varen, saj na njem ne ugotavljajo prometnih nesre€ s tezjimi pos-
ledicami, s Cimer bi se ta cesta uvrstila med kriticne cestne odseke, za katere je
sistemsko dolo¢ena modernizacija, da bi postali varnejsi.

Na osnovi veCkratnega ogleda razmer na odseku 1109 regionalne ceste R1-210
ugotavljamo:

e da varnost najbolj ranljivih udeleZzencev v prometu v naseljih mestne obcine
Kranj ni na dovolj visoki ravni, zato so potrebni dodatni ukrepi, da se razmere
izboljsajo,

e da so v sosednji obgini Skofja Loka bolje poskrbeli za prometno varnost na regi-
onalni cesti.

5.3.1 Izvedba ploénikov za pesSce in steze za kolesarje

Za povecCanje varnosti najbolj ranljivih skupin udeleZzencev v prometu se predlaga
ukrepe, ki sledijo konceptu predvidljivih cest. Ukrepi se, tako predlagata Bricelj in
Brumec, »glede na dani prostor in predvideno funkcijo /.../ naCrtujejo /.../ s temu
prilagojenimi tehni¢nimi elementi in drugimi potrebnimi ukrepi (umirjanje prometa,
loCitev prometnih povrSin, ukrepi za varnost ranljivih udelezencev v prometu)«
(2012, 3) ter prometno signalizacijo, s katero se doloCi primerna prometna ureditev.
Predlogi so slededi:

e lzvedba plo¢nika za peSce in steze za kolesarje z urejenimi prehodi preko regio-
nalne ceste na celotni dolzini trase z zaCetkom na avtobusnem postajalis€u Dor-
regionalne ceste z lokalno cesto v StraZisce.

e |zvedba javne razsvetljave vzdolz celotne trase ploCnika za peSce in steze za
kolesarje.

e Izvedba dodatno osvetljenih prehodov za peSce preko regionalne ceste.

Predlog je namenjen vecji varnosti peScev ter kolesarjev, ki se doseze z ukrepi za
umirjanje prometa, ki ga sestavljajo fizicni ukrepi za zmanjSevanje negativnih posle-
dic motornega prometa, ukrepi, ki spreminjajo obnasanje voznikov in ukrepi, ki izbo-
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ljiSujejo pogoje za nemotorizirani promet. S temi ukrepi, ki so predvsem namenjeni
umirjanju prometa v naseljih, se preoblikuje prometne povrSine na tak nacin, da so
vozniki prisiljeni zmanjsati hitrost in voziti bolj previdno ali pa se celo preusmeriti na
druge prometne povrdine. Med ucinkovite ukrepe zniZevanja hitrosti vozil sodijo
ustrezne povrsine za pesce (plo¢niki, hodniki, vmesnimi otoki med voznimi pasovi in
ustrezno urejeni prehodi), javna razsvetljava v naseljih ter dodatno osvetljeni preho-
di za peSce, ki povecajo vidnost peScev (ReNPVCP13-22, 2013, 65).

Pri pripravi predloga smo bili Se posebej pozorni na otroke, saj se cestni odsek 1109
nahaja znotraj naselja in tudi Sola je v neposredni bliZini regionalne ceste. Poli¢ med
drugim ugotavlja, da otroci cesto precej drugaCe uporabljajo kot odrasli, saj za njih
cesta ni »le nekaj, kar povezuje dve razli¢ni tocki, pac pa je pogosto tudi igrisce, /.../
precej nezgod se dogodi otrokom na poti v Solo in iz Sole, vendar pa Stevilo nezgod
dosezZe vrhunec Sele po vrnitvi iz Sole, ko se otroci odpravijo k igri na cesto ali pa
tekajo naokoli po raznih opravkih« (1983, 16).

Slika 28: Primer ureditve avtobusnega Slika 29: Varna pe$ povezava dveh avto-
postajalis¢a busnih postajalisc¢
(Vir: lasten) (Vir: lasten)

Na sliki 28 in sliki 29 prikazujemo primer varnega dostopa na avtobusno postajalis¢e
s prehodom za pesce, preko katerega je mozen dostop do avtobusnega postajaliS¢a
na drugi strani ceste. Prehod za peSce, bolj natan¢no je prikazan na sliki 30, poteka
preko ozelenelega cestnega otoka, ki loCuje oba vozna pasova. TakSen prehod
omogoca, da se peSec osredotoCi najprej na promet, ki poteka po enem voznem
pasu. Ko ta vozni pas varno precka, pa se lahko na varnem obmodju cestnega oto-
ka pripravi na preckanje Se drugega voznega pasu.

Lipar (2007) pri nacrtovanju ukrepov za umirjanje prometa poudarja dejstvo, da je
potrebno &¢ititi SibkejSe udelezence v prometu, predvsem peSce, saj so slednji na
podlagi ugotovitev izjemno ranljiva kategorija udelezencev, predvsem v [uéi hitrosti
vozil pri tréenju v peSca ter verjetnosti najtezjih poskodb ali celo smrti. S predstav-
lienimi ukrepi se izboljSa prometna varnost, saj se zmanj3a Stevilo nesre¢, ¢e pa do
nesreC ze pride, so njihove posledice bistveno manjse. Lipar (2007, 6—7) izpostavlja
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predvsem osnhovna cilja uvajanja ukrepov za umirjanje prometa, ki sta povecanje
prometne varnosti, Se posebej najSibkejSih udelezencev v cestnem prometu, in
zmanjSanje negativnih posledic prometa, kamor spada tudi izboljSanje bivalnih
pogojev okolidkih prebivalcev.

Slika 30: Prehod za peSce za varen dostop do avtobusnega postajali$¢a
(Vir: lasten)

Ce zakljug¢imo: na celotnem odseku 1109 regionalne ceste R1-210 Kranj—Skofja
Loka skozi naselja krajevnih skupnosti Zabnica in Bitnje naj se zgradi plo¢nik za
pesce in steza za kolesarje ter javna razsvetljava na celotni dolzZini trase. Avtobusna
postajalis€a v Zgornjih, Srednjih in Spodnjih Bitnjah se uredijo kot je prikazano na
slikah 28, 29 in 30. Avtobusnega postajali&a v Zabnici ni potrebno spreminjati, saj
je Ze sedaj ustrezno urejeno. Varnost najbolj ogrozenih skupin udelezencev v pro-
metu se bo 8e poveclala z izgradnjo javne razsvetljave vzdolz celotne trase ter z
dodatno talno osvetlitvijo prehodov za peSce. Predlagani ukrepi bodo imeli svoj vpliv
tudi na bivalno okolje v naseljih obeh krajevnih skupnosti, saj bo postalo prijaznejSe.
Lipar (2007, 7) je prepri¢an, da imajo ukrepi za izboljSanje prometne varnosti tudi
psiholoski vpliv, saj vizualno vplivajo prav na vse udeleZence v prometu.

5.3.2 ZmanjSanje Stevil krizanj regionalne ceste z lokalnimi cestami

Med ogledom trase ceste skozi naselja obeh krajevnih skupnosti smo ugotavljali, da
ima prakti¢no vsaka hiSa svoj dostop na regionalno cesto, vsaka kmetija pa $e svoj
dostop na kmetijska zemljiS€a, ki se nahajajo na levi strani regionalne ceste, ¢e se
peliemo v smeri Skofje Loke. Opazamo tudi, da se urbanizacija po&asi $iri na podro-
¢je kmetijske pridelave, regionalna cesta pa s tem vedno bolj postaja prometno izre-
dno obremenjena ulica v naselju, nikakor pa ne vec relativho hitra cestna povezava
med dvema regijskima sredis¢ema.
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Verzolak Hrabar, Brumec in Maher (2012, 2) poudarjajo, da sta osnovna procesa, ki
se izvajata med voznjo, zaznavanje in odlo¢anje. BoljSa je voznikova zaznava, hitre-
je in lazje se voznik odloCi o nadaljnjem manevru, ¢e pa vozniku prekoracimo njego-
ve mentalne kapacitete, mu posledi¢no zmanjSamo sposobnost reagiranja. Ker voz-
nik preko 90 % vseh informacij prejme vizualno, se omejitve predvsem nanasajo na
njegove fiziéne faktorje, zato je potrebno v fazi umescanja ceste v prostor, projekti-
ranja in oblikovanja ceste in obcestnega prostora posvetiti posebno pozornost vizu-
alnemu poteku ceste.

K razmisleku, da je potrebno zmanjSati Stevilo krizanj z regionalno cesto, nas je
vodilo dejstvo, da so CloveSke sposobnosti v prometu omejene, tako na fizicnem kot
na mentalnem podro€ju. Fizicne omejitve nastanejo v tem primeru s strani same
fizi€ne ranljivosti €loveka pri vedjih hitrostih in pospeskih. Mentalne omejitve pa so
povezane s Clovekovo zmoznostjo videnja, zaznavanja, obdelovanja informacij ter
prilagoditve obnaSanja v prometu, ki naj bi bilo pravo€asno in pravilno. WRA-PIARC
(2012, 25) predstavlja osnovni model obnasanja voznika, ko se nahaja na razdalji, ki
je v njegovem vidnem polju in se priblizuje dogodku ali objektu, ki je razlog za spre-
membo trenutnega nacina voznje. Osnovni model obnaSanja voznika poudarja
povezanost mentalnih in fizi€nih dogodkov, ki si sledijo po naslednjem zaporedju:

e objekt/dogodek postane viden,

e 0bstoj tega objekta/dogodka voznik opazi,

e voznik prepozna in razume objekt/dogodek,

e voznik se odloci, ali se je treba z manevrom izogniti ali odzvati na
objekt/dogodek,

e zacCne se manever,

e Ze zaCeti manever se popolnoma izvrsi.

Predstavljeni model nas navaja k temu, da Stevilna krizanja z regionalno cesto pred-
stavljajo potencialno groznjo za varno odvijanje prometa, saj do kriticnih dogodkov
prihaja povsem slu€ajno, voznik pa potrebuje ¢as, da dogodek zazna, ga prepozna,
se odloCi za ukrepanje, zaCne ukrepati, nazadnje pa se mora ukrep tudi izvrsiti.

Predlog zmanj$anja krizanj lokalnih poti z regionalno cesto je mogo¢€ le v sodelovan-
ju lokalnih, mestnih in drzavnih faktorjev, saj zahteva dodatne posege v zemljis¢a,
odpravlja pa se tudi stare in zakoreninjene nacine dostopa do kmeckih zemljiScC.
Prepri¢ani smo, da obstaja moznost najmanjSega skupnega imenovalca, da se bo
upostevala prometna varnost in interesi ter gospodarske koristi lastnikov zemljiS¢ ob
regionalni cesti. Koncna reSitev je lahko manjSe Stevilo urejenih krizanj regionalne
ceste z lokalnimi potmi, ki vodijo do posameznih hiS§ ob regionalni cesti oziroma do
kmetijskih povrSin. ReSitev za seboj potegne ureditev povezovalnih poti, ki bodo
potekale vzporedno z regionalno cesto. Vzporedna povezovalna pot v naselju naj bi
povezovala posamezne hiSe v naselju, ki sedaj dostopajo direktno na regionalno
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cesto, vzporedna povezovalna pot na drugi strani regionalne ceste pa bi povezovala
dostope do posameznih obdelovalnih povrsin.

V vseh primerih krizanj lokalnih poti z regionalno cesto pa je smiselno upostevati
reSitve, ki se vedno bolj uvajajo v Sloveniji. V nadaljevanju prikazujemo (slika 31)
nekaj resitev, ki so bile posnete v mestnem okolju, pri vseh prikazanih primerih pa
zelimo opozoriti tudi na pomen umirjanja prometa skozi naselja. V Zgornjih Bitnjah,
odsek 2, vidimo smiselnost sofasnega urejanja avtobusnega postajaliséa na obeh

vvvvv

Dorfarje ter obeh avtobusnih postajaliS¢ v Dorfarjih. Tu so v izjemno kratkem
obmodju zdruzene razli¢ne informacije, za katere lahko celo zapiSemo, da so izven
nade zmoznosti videnja, zaznavanja, obdelovanja informacij ter pravo€asne in pra-
vilne prilagoditve obnasanja v prometu.

Slika 31: Primeri varnih kriZzanj lokalnih cest s prednostno cesto v naselju
(Vir: lasten)
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Prikazane situacije na sliki 31 kazejo primere redevanja krizanj lokalnih poti z glavno
cesto v naselju. Nas predlog temelji na prometnih situacijah, ki se reSujejo s poudar-
kom na oblikovanju obcestnega prostora in ustrezne prometne signalizacije, s kate-
ro se Se dopolni in dodatno pojasni prometno ureditev. Prometna ureditev cest je
namenjena udelezencem v prometu, da jo lahko z lahkoto prepoznajo in temu pri-
merno prilagajajo nacin svoje voznje. V prometno ureditev zelimo vnesti nov nacin
razmi$ljanja, da morata cesta in obcestni prostor podati vozniku usklajene informaci-
je, s katerimi se zmanjSuje moznost nenamernih in slu€ajnih napak ter njihovih pos-
ledic.

Evaw

vvvvv

vvvvvvvvvvvv

glavni in stranski prometni smeri, kar pa v naSem primeru ne velja, saj je prometni
tok na glavni prometni smeri moénejSi. Zato pa nas prepri¢a dejstvo, da je s staliCa

vvvvv

minaciji ali zmanjSevanju konfliktnih povrsin in konfliktnih tock zaradi krizanj, preple-
tanj, prikljucevanj in odcepljanja prometnih tokov. V kroznih krizis€ih ni ¢elnih trkov
in trkov pod pravim kotom, zato so posledice prometnih nesre¢ manjSe, naceloma
brez smrtnih Zrtev in teZkih telesnih podkodb, predvsem pa bistveno drugaéne kot

kot posledica naletov od zadaj.

Z ureditvijo kroznega prometnega toka na obravnavanem odseku 1 bomo voznikom,

ki se z lokalne ceste v Strazis€e vkljuCujejo na regionalno cesto, zagotovili vecjo
prometno varnost in hitrejSe vklju€evanje v glavni prometni tok.
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6 ZAKLJUCKI

Kakovost naSega Zivljenja, kot smo uvodoma ugotovili, je med drugim odvisna od
dosezene ravni varnosti cestnega prometa, za katero so v prvi vrsti odgovorne usta-
nove in organi na lokalni in drzavni ravni, saj imajo vpogled in pregled nad promet-
nim dogajanjem. Prav tako imajo tudi vse potrebne mehanizme s posrednim ali
neposrednim vplivom. Varnost v cestnem prometu pa je seveda odvisna tudi od
odgovornega ravnanja vsakega posameznega udeleZzenca v cestnem prometu. Ta
lahko s svojim ravnanjem pripomore k nastanku prometne nesrece in tako postane
udelezenec prometne nesrece, v kateri lahko utrpi materialno Skodo, je telesno pos-
kodovan ali umre zaradi posledic nesrece.

6.1 OCENA ZAKLJUCKOV

V raziskovalnem delu diplomskega dela smo ugotavljali urejenost ceste in njene
obcestne infrastrukture. To so kljuéni dejavniki pri nastanku prometnih nesre¢ v
naseljih, ki se nahajajo v neposredni blizini mesta Kranj in se razprostirajo vzdolz
ene najbolj prometnih regionalnih cest v RS. Zanimalo nas je tudi, kako se tega pro-
blema lotevajo v ob&ini Skofja Loka, saj smo vpra$anja prometne varnosti obravna-
vali v naseljih, ki leZijo na meji s to oblino. Zanimale so nas obstojeCe resitve, Ki
smo jih primerjali z ugotovitvami iz pregledane literature. Prav reSitve, ki jih najdemo
v strokovni literaturi, najdemo pa jih tudi na primeru izvedenih reSitev v drugih pri-
merljivih slovenskih okoljih, so nas vodile k pripravi predlogov za izboljSanje promet-
ne varnosti na odseku 1109 regionalne ceste R1-210 Kranj—Skofja Loka, ki je eden
od bolj obremenjenih cestnih odsekov na slovenskih regionalnih cestah.

Kriti€na analiza stanja prometne varnosti v naseljih krajevnih skupnosti Bitnje in
Zabnica ter predlogi resitev so pripravljeni do te mere, da jih je mogode predstaviti
organom obeh prizadetih krajevnih skupnosti. Zal ne vemo, kak$en je konéni domet
vpliva predstavnikov obeh krajevnih skupnosti, tudi nam ni znano, ¢e sploh imajo
predstavnika v kranjskem mestnem svetu, ki bi sporocCila ugotovitve in predloge tega
diplomskega dela na raven Mestne obcine Kranj. Dejstva, ki izhajajo iz ugotovitev
analize obstojeCega stanja, so naslednja:

e Prometna varnost v naseljih krajevnih skupnosti Bitnje in Zabnica je slaba, $e
posebej so ogroZeni najSibkejSi udelezenci v prometu ter lastniki posestev tik ob
regionalni cesti.

e Urbanizacija se je zaCela Siriti tudi na obmocja kmetijske pridelave, kar samo
poglablja nevzdrzno prometno situacijo.

o V 3kofjeloski obcini so bistveno vec¢ storili za prometno varnost ob regionalni
cesti, ni pa jasno, zakaj Sirijo zazidljive povrSine na obmocdja kmetijske obdelave,
saj se s tem poslabsujejo prometno situacijo ob regionalni cesti.
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e V Mestni ob¢ini Kranj so naredili zgolj najbolj nujne korake (delna ureditev avto-
busnih postajalis¢ in v asu zakljuevanja raziskave nov asfalten sloj cestid¢a),
niso pa izvedli bolj korenitih posegov k vecji prometni varnosti v obeh krajevnih
skupnostih.

Zavedamo se, da se lahko prometna varnost bistveno izbolj$a, take so tudi predla-
gane reSitve v naSem delu, le v sodelovanju med ob¢ino in upravljavcem regionalne
ceste so potrebni drZzavni in mestni proracunski viri, nujno pa je tudi sodelovanje
krajanov, ki so lastniki zemljiS¢ ob regionalni cesti, saj so za realizacijo potrebni
posegi v zemljis€a, ki segajo izven obmocja javnega dobra.

6.2 POGOJI ZA UVEDBO

Predlagane reSitve so realisticne, vendar jih je mogode resiti zgolj pod pogojem, da
se v lokalni skupnosti vzpostavi civilna druzba, ki bo pritiskala na vzvode odloanja v
krajevni skupnosti in v Mestni obc¢ini Kranj. Vzvode pritiska vidimo v osebnem kon-
taktu z izvoljenimi predstavniki svetov obeh krajevnih skupnosti ter v kontaktu s sve-
tniki, ki so si izvolitev v mestni svet zagotovili tudi z glasovi krajanov obeh krajevnih
skupnosti. Najbolj u¢inkovito pa je mogoce na neustrezno prometno varnost opozo-
riti preko medijev. Vendar je potrebna stalna medijska prisotnost na lokalni in regijski
ravni, da se lahko oblikuje sploSno mnenje o neustrezni prometni varnosti. Neureje-
ne prometne razmere na odseku 1109 regionalne ceste R1-210 Kranj—Skofja Loka
morajo postati varnostni problem celotne kranjske mestne obcine, Se ve€, postati
morajo regionalni problem.

6.3 MOZNOSTI NADALJNJEGA RAZVOJA

Nadaljevanje vidimo v dveh smereh:

e Dogovor za izboljSanje prometne varnosti ob obstojeci regionalni cesti. V prime-
ru uspesne predstavitve trenutnega stanja varnosti v obeh krajevnih skupnosti,
kar nekoliko podrobneje predstavljamo v poglavju 4.2, sledijo pogoji za uvedbo
sprememb in tehni€na razdelava predlaganih reSitev. Seveda lahko od promet-
no-tehni¢nih strokovnjakov pri¢akujemo bistveno bolj poglobljeno analizo obsto-
je€ega stanja in pripravo natancnih predlogov reSitev z vso potrebno tehni¢no
dokumentacijo in predracuni. Predstavljamo si, da bo dialog med mestno upravo
in upravljavci regionalne ceste stekel ze v tej zgodniji fazi nacrtovanja. To je sicer
tudi nujni pogoj za celovito obravnavo v diplomskem delu nakazane varnostne
situacije ob regionalni cesti, saj bodo za realizacijo nujni posegi v regionalno in
lokalno cestno infrastrukturo, pridobiti pa bo potrebno tudi dodatna zemljiS¢a za
izvedbo nacrtovanih reSitev.

e Predlog za izbiro nove trase regionalne ceste. Pred odlocitvijo za investicijo na
SirSem obmocju odseka 1109 regionalne ceste R1-210 je potreben razmislek,
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Ce je tak8en predlog sploh smiseln glede na potrebna finan¢éna sredstva za izve-
dbo potrebnih del. Gre za vpra$anje, kaj pomeni vlagati v regionalno cesto, ki je
z leti postala mestna ulica. Je to Se relativno hitra povezava med dvema vecjima
mestnima srediS¢ema in hkrati povezava med Gorenjsko in Primorsko? Morda
pa je boljSa reSitev, da se izbere nova trasa regionalne ceste, ki se bo ognila
gosto naseljenim podro¢jem. Gre za vpra$anja, ki presegajo vsebino nasega
razmisleka, so pa nujna, ¢e se zavedamo pomena, ki ga ima promet za sloven-
sko druzbo in njeno gospodarstvo, hkrati pa razumemo trajnostno naravnanost
prometne politike, s katero se usklajujejo vplivni elementi transportnega sistema,
da se zadovolji &im ve& ekonomskih, socialnih in drugih potreb druzbe ter na
drugi strani ¢im manj obremenjuje nase okolje.

Generalizacijo resitev iz diplomskega dela ne vidmo toliko v samem reSevanju
prometne varnosti na izbranem cestem odseku v RS, pa¢ pa v pristopu k realizaciji
kljuénih ciljev nacionalne strategije varnosti v cestnem prometu. Ta temelji na viziji
ni¢, ki pomeni ni¢ smrtnih zrtev in ni¢ hudo telesno poskodovanih oseb zaradi pro-
metnih nesre€ v RS. Vizija ni¢ je pozitiven in odgovoren odnos vseh ustvarjalcev in
udeleZencev cestnoprometnega sistema, torej tudi vsakega izmed nas, da s svojim
celotnim delovanjem in dolznim ravnanjem prepre¢imo/jo najhujSe posledice prome-
tnih nesred. Vizija je jasen in razumljiv cilj, ki vsakega izmed nas zavezuje k odgo-
vornemu ravnanju v prometu. Zato je nujno, da imamo tudi posamezni ¢lani druzbe-
ne skupnosti vpogled in pregled nad prometnim dogajanjem, da lahko posredno ali
neposredno vplivamo na to pomembno podrocje nasega zZivljenja in s tem prispe-
vamo k uresni¢evaniju vizije nacionalne varnosti v cesthem prometu.

7 SKLEP

V Sloveniji se tako kot v drugih drzavah ¢lanicah EU zavedamo pomena prometa
za prihodnji razvoj evropske druzbe in njenega gospodarstva. Transportne storitve v
EU pomembno prispevajo k BDP in zagotavljajo preko deset milijonov delovnih mest
v skupnosti (EU in EUROSTAT, 2012, 5). Mobilnost evropskih drZzavljanov, ki jo
zagotavljajo transportne storitve, je ena od temeljnih drzavljanskih pravic in bistveno
prispeva h kakovosti nasega Zivljenja.

Zato je razumljivo, da prebivalce naselij v krajevnih skupnostih Bitnje in Zabnica Ze
vrsto let vznemirja nizka raven prometne varnosti na odseku 1109 regionalne ceste
R1-210 Kranj-Skofja Loka. Ta poteka skozi naseljeno obmogje obeh krajevnih sku-
pnosti in predstavlja trajno potencialno nevarnost za najbolj ranljive udelezence v
prometu, med katere pristevamo kolesarje in peSce (3olarje, mamice z malimi otroki,
starejSe osebe in kmecke gospodarje, ki jim gost promet na regionalni cesti ovira
dostop do kmetijskih zemljiS€). Moti jih tudi macehovski odnos mestne obcine do
vpraSanj varnosti v prometu na tem izjemno obremenjenem prometnem odseku
slovenskih regionalnih cest. Sprasujejo se, kako lahko vprasanja prometne varnosti
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uspesno resujejo v sosedniji obé&ini Skofja Loka, ki se kar na treh odsekih regionalne
ceste R1-210 uspesno spopada s problematiko varnosti v cesthem prometu?

S teoretinem uvodom zelimo opozoriti na pomen trajnostnega razvoja prometne
politike in na potrebo po uskladitvi vplivnih elementov transportnega sistema, ki naj
bi zadovoljili ¢im ve¢ ekonomskih, socialnih in drugih potreb druzbe ter hkrati v naj-
manjsi mozni meri obremenjevali nase okolje. Prihodnji razvoj cestnega prometa se
bo ukvarjal s problemi mobilnosti v mestih in neposredni okolici mest kot posledice,
urbanizacije, rasti prebivalstva, staranja prebivalstva, sprememb v poseljenosti,
porasta dnevnih migracij in pove€ane motorizacije. Predvidevajo se tudi razvojni
premiki v prepletanju in dopolnjevanju razli¢nih zvrsti transporta in prevozov s pod-
poro informacijske in komunikacijske tehnologije. Poseben poudarek bo namenjen
boljSim izkoristkom energije v transportu, moznostim uporabe okolju prijaznih mate-
rialov ter optimizaciji proizvodnih procesov pri gradnji transportnih sredstev.

Kakovost naSega Zivljenja je med drugim odvisna od dosezene ravni varnosti cest-
nega prometa, ta pa je odvisna od odgovornega ravnanja vsakega posameznika.
Odgovorne so tudi ustanove in organi na lokalni in drzavni ravni, ki imajo vpogled in
pregled nad prometnim dogajanjem in imajo tudi vse potrebne mehanizme, s kate-
rimi lahko posredno ali neposredno vplivajo na to pomembno podrocje nadega Ziv-
lienja. To je razlog, da se posebna pozornost namenja varnosti v cestnem transpor-
tu, ki je povezana z udelezenci v prometu, njihovim psiholo$kim stanjem, zaznavan-
jem prometa in nacini reagiranja, povezana pa je tudi z razvojem in implementacijo
pasivnih in aktivnih varnostnih sistemov v vozilih, posebna skrb pa je namenjena
aktivnostim, povezanim s prometno varnostjo cestne in obcestne infrastrukture.
Opozoriti se zeli, da se je, tako pri postavljanju ciljev nacionalnega programa varno-
sti v cestnem prometu kot tudi pri nartovanju povsem konkretnih ukrepov za izbolj-
Sanje prometne varnosti v Zivljenjskem okolju udelezencev v cestnem prometu, pot-
rebno zavedati individualne in kolektivne odgovornosti za prometno varnost. Vizija
nacionalnega programa varnosti v cestnem prometu je uresnicljiva s skupnim in
usklajenim delovanjem vseh vpletenih deleZznikov na nacionalni in lokalni ravni, ven-
dar tudi z vklju€itvijo drzavljanov v vzgojne, preventivne aktivnosti na ravni drzave in
lokalne skupnosti. Dejanski u€inek teh naporov za izboljSanje prometne varnosti se
pokaze v realnih prometnih situacijah, v katerih prometne nesreCe predstavljajo
potencialne groznjo posameznikom in celotni druzbi, saj povzroc€ajo vrsto razli¢nih
materialnih in nematerialnih Skod.

Na nastanek prometnih nesrec vpliva ve¢ dejavnikov, poglavitni pa so udeleZenci v
cestnem prometu, cestna infrastruktura, motorna vozila in prometno okolje. Pri vseh
teh dejavnikih ima ¢lovek najpomembnej$o vlogo, saj je kot voznik v vlogi uporabni-
ka motornega vozila in cestne infrastrukture. Clovek je tudi nadrtovalec, graditelj in
vzdrzevalec prometne infrastrukture in je hkrati tudi nacrtovalec in proizvajalec
motornih vozil . Ne sme pa se pozabiti, da je Clovek tudi zakonodajalec delovanja
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cestnega prometnega sistema ter tudi tisti, ki nadzira upostevanje napisanih pravil
delovanja in ravnanja v cestnem prometu.

Predlogi potrebnih aktivnosti za pove€anje prometne varnosti, prikazani v Studiji
primera, so bili pripravijeni na podlagi poznavanja trenutnega stanja vplivnih dejav-
nikov, ki so lahko vzrok za nastanek prometnih nesre¢. Pred leti smo se posameznih
podrobnosti, ki so povezane z varnostjo cestnega prometa v krajevni skupnosti Bit-
nje, dotaknili v seminarski nalogi, z diplomsko nalogo pa se problemov varnosti v
prometu ob odseku 1109 regionalne ceste R1-210 lotevamo SirSe, tudi ob podpori
spoznanj iz strokovne literature, sledimo pa tudi opisu resitev, ki so bile v drugih
drzavah €lanicah EU Ze izvedene, nismo pa se ognili tudi Ze izvedenim reSitvam v
primerljivih slovenskih okoljih. Pripravili smo predloge klju¢nih reSitev, ki naj bi pris-
pevali k izboljSanju cestnoprometne varnostne situacije na obmocju naselij v krajev-
nih skupnostih Bitnje in Zabnica.

V predlogih reSitev smo upostevali temeljna nacela konceptov predvidljivih in opros-
CajoCih cest, ves €as pa smo se zavedali pravic in dolznosti, da kot aktivni drzavljani
sodelujemo pri uresnicevanju nacionalne strategije varnosti v cestnem prometu.
Odlogili smo se, da predstavimo nov nacin razmi$ljanja pri nac¢rtovanju in upravljanju
s cestno infrastrukturo. Zavedamo se, da je za prometno varnost pomembna zazna-
va ceste in obcestnega prostora, kar vpliva na obnaSanje in ravnanje voznika v
prometu in na njegove reakcije, ki pa jih ta le tezko spreminja. Ce pa jih Ze spremin-
ja, jih spreminja v daljSem &asovnem obdobju, zato morata biti cesta in obcestni
prostor, vklju¢no s prometno signalizacijo, med seboj ¢im bolj usklajena. Na uprav-
ljavcih cest, prostorskih nacrtovalcih in cestnih projektantih je zato klju¢na odgovor-
nost, da zagotovijo viSjo raven prometne varnosti kakor tudi boljSo prepustnost cest
in tako izpolnijo priakovanja uporabnikov cest. Ce koncept predvidljivih cest zago-
tavlja, da uporabniki cest z lahkoto prepoznajo prometno ureditev znotraj posamez-
nih kategorij cest in temu primerno prilagajajo nacin svoje voznje, pa koncept opros-
CajocCih cest, ki uvaja znanja s podrocja Cloveskih dejavnikov, odpravlja potencialno
nevarna mesta na cesti, ki se jo s pravilnim inZenirsko-psiholoSkim pristopom uredi,
kot je zeleno, da se udelezenci v prometu obnaajo s svojim naginom in hitrostjo
voznje.

Predlogi za izbolj8anje prometne varnosti na odseku 1109 regionalne ceste R1-210
Kranj-Skofja so namenjeni predstavitvi krajanom naselij obeh krajevnih skupnosti, ki
s0 ogrozeni zaradi neurejenih razmer v prometu. Na§ namen je oblikovanje Siroke
koalicije zagovornikov povecCanja ravni prometne varnosti v obmocju regionalne ces-
te, ki bo z metodami civilne druzbe, pri tem Se posebej ratunamo na medijsko priso-
tnost, vzpostavila razpravo na nivoju lokalnih in drzavnih odloCevalcev. Konéni cilj
seveda je, da se izvedejo ukrepi, ki prinasajo dolgoro¢no prometno varnost in
pomembno izboljSajo okoljsko stanje prizadetih naseljih v okolici regionalne ceste.
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