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POVZETEK

Kako zagotoviti varen prevoz ljudi in blaga po cestah, je danes eno izmed kljuénih
vpraSanj vsake druzbe. Kljub zmanjSevanju Stevila mrtvih na cestah v razvitih
evropskih drZzavah se je prometna varnost v Sloveniji po osamosvojitvi slabsala.
Poleg povecanja stopnje motorizacije, naras€anja tranzitnega in tovornega prometa
so glavni predvsem subijektivni razlogi, kot so napacna ravnanja voznikov motornih
vozil.

V diplomski nalogi so prikazani sodobni infrastrukturni elementi in okolje, Ki
zagotavljajo varno in zanesljivo voznjo. Opisan je tudi prikaz pridobitve znanj, ve&¢in
in navad voznikov ter vpliv modelov subjektivnih parametrov varnosti na zanesljivost
vV prometu.

SUMMARY

One of every society's key questions in how to assure safe transport of people and
goods. Despite the lowered number of people killed in road accidents in the
developed European countries, traffic safety worsened in Slovenia after the
independence. The main reasons for this, next to the higher degree of motorization,
transit traffic and cargo traffic, are subjective, one of them being wrong conduct of
the motor vehicles drivers.

My diploma thesis describes the current infrastructural elements and environment,
which guarantee safe and reliable driving. It also gives a description of the drivers'
acquiring knowledge, skills and driving habits, and touches upon the influence of
models of the subjective parameétres of safety on reliability in traffic.



KAZALO

1 UvOoD 1
1.1 DEFINIRANJE PROBLEMA 2
1.2 POSTAVITEV CILJA 3
1.3 METODE OBDELAVE 3
14 STRUKTURA NALOGE 3

2 AVTOCESTE IN HITRE CESTE 4
2.1 1ZGLED AVTOCESTE 4

2.1.1 Spodniji ustroj ceste 5
2.1.2 Zgornji ustroj ceste 7
2.2 ELEMENTI AVTOCEST IN HITRIH CEST 8
2.3 VARNA VOZNJA NA AVTOCESTI IN HITRI CESTI 9
2.3.1 Vklju€evanje po pospesSevalnem pasu 10
2.3.2 Prehitevanje 10
2.3.3 lzklju€evanje z avtoceste in s hitre ceste 10
2.4 NOVEJSI INFRASTRUKTURNI ELEMENTI ZA VARNEJSO VOZNJO NA
AVTOCESTAH IN HITRIH CESTAH 10

3 OKOLJE 13

4 PRIDOBIVANJE ZNANJ, VESCIN IN NAVAD VOZNIKOV IN OSTALIH UDELEZENCEV

V PROMETU 16
4.1 PRIDOBIVANJE ZNANJ, VESCIN IN NAVAD VOZNIKOV 16

4.1.1 Preverjanje in ocenjevanje hitrosti osvajanja voznikovih znanj, vesS¢&in in navad 19
4.2 PROMETNA VZGOJA KOT POMEMBEN DEJAVNIK PRIDOBIVANJA ZNANJ,

VESCIN IN NAVAD UDELEZENCEV PROMETA 20
4.2.1 Razlogi za prometno vzgojo 21
4.2.2 Program prometne vzgoje v Soli 21

5 VPLIV MODELOV SUBJEKTIVNIH PARAMETROV VARNOSTI NA ZANESLJIVOST
VOZNIKA 23

5.1 OSEBNOST VOZNIKA 23

5.2 STAROST IN SPOL VOZNIKA 24

5.3 PSIHOFIZICNO STANJE VOZNIKA 26

5.4 VOZNISKE IZKUSNJE 28

6 DIDAKTIKA PRI IZOBRAZEVANJU IN USPOSABLJANJU VOZNIKOV 30

6.1 TEMELJNA PRAVILA POUCEVANJA 31

7 SINTEZA SPOZNANJ IN PREDLOGI NADALJNJIH RAZISKAV 34
7.1. SINTEZA SPOZNANJ 34
7.2 PREDLOGI NADALJNJIH RAZISKAV 34

8 LITERATURA 36




B&B — Vi§ja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

1 UvOD

Ceprav letno $tevilo smrtnih Zrtev cestnega prometa v Sloveniji Ze desetletja upada
in se je v zadnjih 20 letih prepolovilo, prometne nesrece letno Se zmeraj zahtevajo
okrog 250 Zivljenj, kar presega zadane cilje drzave. Zaskrbljujo€a je novej3a rast
posSkodovanih v prometnih nesre€ah pa tudi samo Stevilo prometnih nesre€, saj se
je Stevilo obojih kot rezultat izjemne rasti prometa v zadnjih 5 letih podvoijilo.' Po
merilih Evropske unije sodimo med drzave z velikim tevilom prometnih nesreé, saj
S0 »najbolj varne« tiste drzave, na obmocju katerih umre v povprecju nekaj manj kot
100 oseb na leto na milijon prebivalcev.

Zakon o varnosti cestnega prometa (v nadaljevanju ZVCP) ima brez vzgojno
izobrazevalnih, nadzornih in drugih podpor omejene moznosti za dolgoro¢no
zagotavljanje boljSe in predvsem stabilnejSe prometne varnosti. Z vzpostavitvijo
prave kolektivne in individualne odgovornosti ter organizacijskih in funkcionalnih vezi
med nacrtovalci, izvajalci, nadzorniki in ocenjevalci prometnovarnostnih predpisov je
bil sprejet Nacionalni program varnosti cestnega prometa, ki obravnava tri varnostno
najbolj izpostavljene kategorije udeleZencev cestnega prometa. To so peSci,
kolesarji in mladi vozniki. ZVCP od svojega sprejetja leta 1998 ni izpolnil vseh
pricakovanj, zato so bile izvedene nekatere korenite spremembe. Razlog, zakaj je
zakon potrebno spreminjati Ze po nekaj letih in ne desetletjih, kot je to v drugih
razvitejSih evropskih drzavah, lahko poiS¢emo v tem, da so se pri nastajanju Cutili
razni politiéni vplivi.

Vklju€evanje v promet zahteva od voznikov obvladovanje vrsto znanj in vescin.
Poznavanje cestnoprometnih predpisov in tudi motoroznanstva, psihologije, prve
pomoci in Se ¢esa, omogoc€a vozniku razumevanje dogajanja na cesti, usmerja
njegova predvidevanja in ravnanja, pri ¢emer mora nauciti upoStevati tudi druge
udeleZzence prometa v doloenem trenutku. Sama vesCina voznje se nanasa na
upravljanje vozila in je na nek nacin podrejena znanju.

Za varno in zanesljivo voznjo je tako prvi pogoj pridobitev ustreznih znanj, veS&in in
navad v avtoSolah v procesu izobraZzevanja in usposabljanja voznikov.

Vzgoja u€encev v osnovnih in srednjih Solah, kandidatov za voznike motornih vozil v
avtoSolah je pogosto prepuscena premalo strokovno usposobljenim osebam.

Osnovni cilj vseh akterjev, ki se ukvarjajo z varnostno problematiko, mora biti
vzpostavitev sistematiCnega, strokovnega, usklajenega in uclinkovitega dela na
podroCju prometne varnosti, saj je to edini nacin, ki zagotavlja dolgoro¢no
izboljSanje prometne varnosti.

! Http://infp-si.eionet.europa.eu.
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1.1 DEFINIRANJE PROBLEMA

Za zagotavljanje zanesljive in varne voznje voznikov v cestnem prometu so
medsebojno trajno povezani naslednji parametri varnosti:

prometno sredstvo,

cesta,

okolje, v katerem se gibanje izvaja, in

neposredni udeleZenec, subjekt, ki upravlja s prometnim sredstvom na cesti
in v doloenem okolju odvijanja prometa.

YV VYV

Predhodne raziskave varnosti prometa ugotavljajo, da subjektivni vzroki, kot so
napacna ravnanja voznikov, povzroCijo ve¢ kot 90 % nesreC. Iz tega lahko
sklepamo, da igrata zanesljivost in usposobljenost voznika prevladujo¢o vlogo v
sistemu cestnega prometa.

Zagotavljanje optimalne zanesljivosti voznikov glede na znanja, ves¢ine in navade je
mozno s kvalitetnim usposabljanjem v izobraZevalnih institucijah. Tukaj se pojavijo
problemi, kot so velika masovnost teh institucij nezadostna strokovna
usposobljenost, neprimeren kader, neustrezni ucni prostori vkljuéno z ucnimi
pripomocki ter predvsem pomanijkljiv metodoloski pristop.

Poleg izobrazevanja in usposabljanja voznika, da bo bolj zanesljiv v prometu, ne
smemo zanemariti vpliva objektivnih dejavnikov:

geometrije prometnice,

podlage in njene povrsine,
komunikacijskega sistema prometnice,
fiziCnega okolja in

meteoroloskih pogojev.

VVVYYYVY
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1.2 POSTAVITEV CILJA

Na temelju definiranega problema je osnovni cilj diplomskega dela zagotavljanje
vecje zanesljivosti voznikov glede na znanje, veScine in navade.

Naloga temelji na teoreti¢nih izhodiS¢ih ter zbranih pravnih in drugih virih, ki se
nanasajo na sodobne infrastrukturne objekte, okolije in izobrazevanje oz.
usposabljanje voznikov v Sloveniji in v Evropski uniji.

Prav tako je namen te naloge prikaz pridobitve znanj, vescin in navad voznikov ter
ostalih udelezencev v prometu v povezavi s subjektivnimi parametri varnosti.

1.3 METODE OBDELAVE

Da bi bil problem raziskovanja reSen na najprimernejSi nacin in da bi bili dosezZeni
vsi zastavljeni cilji, so v diplomski nalogi uporabljene razlicne metode obdelave.
Izbira ustrezne metode je bila odvisna od njene primernosti za dolo¢eno poglavije.

V nalogi so uporabljene naslednje metode:
metoda intervjuja pri zbiranju podatkov,
metoda deskripcije 0z. opisovanja,
metoda kompilacije oz. prepisovanja,
metoda analize,

metoda sinteze,

statisticne metode in

tabelaricni in grafi¢ni prikazi.

VVVYVYVVYVY

1.4 STRUKTURA NALOGE

Diplomska naloga z naslovom Zagotavljanje zanesljivosti voznikov glede na znanje,
vescine in navade je sestavljena iz sedmih poglavij.

V uvodnem delu je predstavljen predmet obravnave, cilji, struktura in metode dela, ki
so bile potrebne za obdelavo teme.

Drugi del opisuje lastnosti avtocest in hitrih cest, nove infrastrukturne elemente za
izboljSanje varnosti na teh cestah in varno voznjo na njih.

V tretiem delu je predstavijeno okolje, ki s svojo pravilno ureditvijo zagotavlja
zanesljivo in varno voznjo voznikov.

Cetrti del prikazuje pridobivanje znanj, ve$&in in navad voznikov in ostalih
udeleZzencev prometa.

Peti del prikazuje vpliv modelov subjektivnih parametrov varnosti na zanesljivost
voznika.
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Sesto poglavje opisuje didaktiko izobraZevanja in usposabljanja voznikov na podlagi
didakti¢nih nacel in u¢nih metod.

V sedmem poglavju so predstavijene sinteze spoznanj in predlogi nadaljnjih
raziskav.

2 AVTOCESTE IN HITRE CESTE

Avtocesta je javna cesta, namenjena prometu motornih vozil. Ima dve fizicnho lo€eni
voziSCi za promet iz nasprotne strani z najmanj dvema prometnima pasovoma in
odstavnim pasom, od katerih je skrajni levi pas praviloma namenjen prehitevanju.
Krizanja z drugimi prometnicami so izvedena na razliénih nivojih, moznost
vklju€evanja in izklju€evanja pa poteka po posebej zgrajenih prikljuckih.

Prva avtocesta je bila v Sloveniji zgrajena v sedemdesetih letih med Ljubljano in
Postojno v dolzini priblizno 50 kilometrov. Nacrtna in intenzivnejSa gradnja omrezja
avtocest in hitrih cest kot dela evropskega omrezja cest oziroma dolo¢enih
evropskih prometnih koridorjev se je zacela Sele po osamosvojitvi, leta 1991.

Glavni cilj nacionalnih prometnih potreb pri izgradniji avtocest v drZavi je kakovostno,
udobno, ekonomi¢no in varno povezati urbane centre v drzavi. Poleg tega je zelo
pomembno vkljuCevanje v evropsko omrezje avtocest ter prevzeti mednarodni
tranzit, ki poteka preko nadega ozemlja po ostalih drzavnih cestah.

Linije avtocestnih osi so vijugave, kot je vijugav relief pokrajine, hitre ceste pa so
pretezno ravne. Avtoceste se gradi za najvecjo racunsko hitrost do 120 km/h, to
velja za nizinske terene. Za hitre ceste je znacilna drugacna oblika priklju¢kov in
nizja racunska hitrost. RaCunska hitrost je najvecCja doloCena hitrost motornih vozil
na cesti, ki 3¢ omogoc¢a varno in zanesljivo voznjo. Odvisna je od vrste ceste in
kategorije terena. Ce je znana radunska hitrost, se lahko za dologeno cesto predvidi
srednja hitrost prometnega toka na njej, kar pomembno prispeva h kvalitetnemu
nacrtovanju in organizaciji prometa.

2.1 1ZGLED AVTOCESTE

Avtocesta je z gradbenega staliS¢a objekt, sestavljen iz spodnjega in zgornjega
ustroja. Spodniji ustroj ceste obsega:

» zemeljski trup in

» objekte spodnjega ustroja ceste.

Zgornji ustroj ceste je tisti del, katerega naloga je prevzem vseh obremenitev
prometnih sredstev in prenos teh sil na spodniji ustroj ceste.
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2.1.1 Spodnji ustroj ceste

o Zemeljski trup ceste

Zemeljski trup ceste je zgrajen iz zemlje ali drugih kvalitetnih gradbenih materialov,
ki morajo imeti dobre fizikalno-kemicne lastnosti. Med neprimerne materiale spadajo
organski materiali. Gradbeni materiali v zemeljskem trupu morajo biti enakomerno in
kvalitetno nabiti z ustreznimi stroji, da &im daljSi ¢as zagotovijo dobro stabilnost
ceste. Glede na poloZaj terena je zemeljski trup lahko izdelan v:

nasipu,
useku,
zaseku ali
galeriji.

YV VY

Nasip je ena najpogostejSih oblik zemeljskega trupa ceste. Zanj je znacilno, da je
kota nivete ceste zmeraj nad koto nivete terena.
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Slika 1: Precni profil avtoceste v nasipu
Vir: Druzba za avtoceste v RS, 2001.

Zaradi velike razgibanosti terena (gorski svet) se avtoceste velikokrat speljejo v
useku, ki ga dobimo pri izkopu dolo&enega pre¢nega profila na terenu. Za razliko od
nasipa je pri zemeljskem trupu v obliki useka kota nivete ceste pod koto terena.
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Slika 2: Precni profil avtoceste v useku
Vir: Druzba za avtoceste v RS, 2001.

Posebna oblika zemeljskega trupa je zasek, ki se lahko oblikuje kot popolni ali kot
klasi¢ni. Klasi€ni zasek je sestavljen iz useka in nasipa, popolni pa ima v primerjavi
s klasi¢nim samo eno strmino.
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Slika 3: Precni profil avtoceste v zaseku
Vir: Kolenc J.: Infrastruktura cestnega prometa, 1997.

Posebna oblika zaseka v trdih stenah je galerija. Zanjo je znacilno, da je navadno v
nasprotnem nagibu, ki se dobi s spodkopavanjem stene.

o Objekti spodnjega ustroja ceste

Zgrajeni morajo biti zelo kvalitetno, saj prenasajo velike obremenitve. Vsak objekt je
specificen. Glede na osnovne karakteristike jih delimo na:

» Podporne in oblozne zidove, ki so zgrajeni ob straneh avtoceste.
Preprecujejo vdor breznin na avtocesto.
» Prepusti so izpeljani pod avtocesto, hamenjeni so za odtok povrsinske vode
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in prehod divjih zivali.

» Mostovi se gradijo nad rekami in so podobni viaduktom.

» Viadukti so velikokrat edina reSitev nad dolgimi suhimi dolinami, saj bi bili
nasipi v teh primerih previsoki. Slaba stran viaduktov je njihova gradnja, saj
zahteva veliko finan¢nih sredstev.

» Predori so najbolj pogosti v gorskem svetu in so velikokrat edina resitev pri
izpeljavi trase avtoceste. Poleg kvalitetne izgradnje je v predorih pomembno
tudi vzdrZzevanje, ki mora omogociti najvecjo stopnjo varnosti prometa.

» Estakade se gradijo, kadar bi bil nasip previsok, viadukt pa prenizek.

2.1.2 Zgornji ustroj ceste

Zgornji ustroj ceste (cesti&¢e) mora omogociti varno, udobno in ucinkovito odvijanje
cestnega prometa. Na zemeljski trup ceste mora prenasati vse obremenitve
prometa in prepre€evati negativho delovanje atmosferskih vplivov. Sestavljata ga

dva osnovna dela:

> cestiSéni zastor in

» podlaga.
, Obrabljana plast
I ! 1 Vezna plast
Zgornja nosilna
plast podlage
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Slika 4: PreCni presek zgornjega ustroja ceste
Vir: Kolenc J.: Infrastruktura cestnega prometa, 1997.

CestisC¢ni zastor je zgornja plast cestis€a. Sti¢na povrSina mora biti tako hrapava, da
omogoca uresnicCitev vleCne sile na pogonskih kolesih in obenem samo gibanje.
Poleg obremenitev, ki jih zastor neposredno prejema, mora biti odporen na
temperaturne spremembe, delovanje vode, vetra, snega itd. Obstaja ve€ vrst
zastorov, ki jih razlicno uporabljamo glede na podatke, dobliene med
dimenzioniranjem cestiS€a, glede na vrsto cestiS¢ne podlage in kategorijo ceste.
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Najpogosteje se uporabljeni naslednji zastori:

iz toléenca,

iz gramoza,

tlakovani zastor,

majhne in velike kocke,
cementnobetonski,

asfaltni in

zastor s povrsinsko obdelavo.

YVVVYVVYVYVY

Podlaga je sestavljena iz dveh ali treh plasti, odvisno od uporabljenega materiala.
Za zgornji nosilni del podlage se uporablja kvalitetnejSi material z veznimi sredstvi.
Spodnja plast je sestavljena iz gramoza ali peska.

2.2 ELEMENTI AVTOCEST IN HITRIH CEST

VarnejSa voznja po avtocesti je v primerjavi z ostalimi cestami posledica njene
specifiCnosti, saj ima dve fiziCno lo&eni cestisCi za promet vozil iz nasprotne smeri.

Vkljuéevanije in izkljuéevanje pa poteka po veénivojskih krizisgih. Sirina elementov
preCnega preseka avtocest:

Sirina utrjene bankine 1,50 m,

Sirina robnega pasu 0,50 m,

Sirina odstavnega pasu 2,50 m,

Sirina pospeSevalnega in zaviralnega pasu 3,50 m
Sirina prometnega pasu 3,75 min

Sirina srediS€nega razdelilnega pasu 4 m.

VVVYVYVY

Avtoceste in hitre ceste se gradijo za velike prometne obremenitve, in sicer nad
12.000 PLDP 2.

Racunske hitrosti se gibljejo nad 120 km/h za avtoceste in 100 km/h za hitre ceste,
odvisno od kategorije terena. Najvecji vzdolZni nagibi nivete ceste so do 4 %.

2 PLDP — povpreéni letni dnevni promet
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Vir: Www.academia.si.

2.3 VARNA VOZNJA NA AVTOCESTI IN HITRI CESTI

VozZnja po avtocesti in hitri cesti je zaradi Ze omenjenih specificnosti varnejSa kot na
ostalih drzavnih cestah. Cetudi so hitrosti veliko vegje, najvegja dovoljena hitrost na
avtocesti je 130 km/h in 100 km/h na hitrih cestah, dobimo obc&utek varnosti
predvsem zaradi Sirine voznega pasu. Negativno vplivajo dolge ravnine, ki nam
zmanj$ajo moznosti precenitve oddaljenosti med vozili.

Med samo voznjo je zelo pomembno obdrzati pravilno hitrost in njej primerno
varnostno razdaljo. Voziti moramo po sredini voznega pasu. Ves €as voznje
moramo intenzivno opazovati promet pred nami in za nami. Pozorni moramo biti na
vozila, ki se Zelijo vkljuciti na cesto. V kolikor je prehitevalni pas prost, se s svojim
vozilom umaknemo nanj, drugace pa vkljuCitev vozil omogoc€imo z zmanjSevanjem
ali s poveCevanjem hitrosti naSega vozila. Ustavljanje na odstavnem pasu, pod
mostovi in viadukti je prepovedano, razen v primeru nujnih okvar ali prometnih
nesrec. V teh primerih moramo pravilno oznaciti ustavljeno vozilo ob cesti.

Za varno voznjo na avtocestah in hitrih cestah je pomembno tudi pravilno izvajanje
najnevarnejsih manevrov, Ki so:

» vkljuCevanje po pospeSevalnem pasu,
» prehitevanje in
» izkljuCevanje z avtoceste ali s hitre ceste.

Gorazd Srim$ek: Dejavniki zagotavljanja varnosti v cestnem prometu
stran 9 od 37



B&B — Vi§ja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

2.3.1 Vklju€evanje po pospesevalnem pasu

Vklju€evanje na avtocesto in hitro cesto obicajno poteka v blagem loku do zacdetka
pospeSevalnega pasu. Nevarno postane, ko moramo zaradi voznika pred nami
zavirati. Tako situacijo v zavoju moramo predvideti Ze vnaprej in temu primerno
prilagoditi hitrost in varnostno razdaljo do vozil, ki vozijo pred nami.

Celoten pospeSevalni pas moramo izkoristiti za intenzivno pospeSevanje in varno
vkljuCevanje na vozni pas avtoceste. Zaradi omogocanja intenzivnega pospeSevanja
moramo velikokrat prestaviti v nizjo prestavo. Ves Cas pospeSevanja opazujemo
promet v ogledalu za nami. S predhodnim opazovanjem dogajanja na avtocesti
dolo€imo taktiko vkljuCevanja. Vklju¢ujemo se lahko z usklajeno hitrostjo za hitra
vozila ali pred po¢asna vozila, ki vozijo po voznem pasu. Med izvajanjem manevra
moramo imeti ves ¢as vklopljen levi smernik.

2.3.2 Prehitevanje

Z zakonom je doloCeno, da sama vozZnja praviloma poteka po desnem voznem
pasu, levi pas pa je namenjen prehitevanju. Na hitrih cestah z intenzivnim PLDP sta
hitrosti na prehitevalnem in voznem pasu vecCkrat enaki, kar onemogoca
prehitevanje. Zaradi neu€akanosti voznikov in prehitevanja po voznem pasu se
povzro€a zmeda na cesti, kar pogosto povzro&i prometno nesreco.

Pred prehitevanjem moramo najprej opazovati vozila v ogledalu za nami. Ko je
prehitevalni pas prost, moramo preveriti mrtvi kot na levi strani in vklopiti levi
smernik. Po prepri¢anju o varnem prehitevanju se lahko to tudi pri¢ne.

2.3.3 lzkljuéevanje z avtoceste in s hitre ceste

IzkljuCevanje z avtoceste poteka podobno kot vkljuCevanje. Ko pripeljemo v blizino
zaviralnega pasu, vklopimo desni smernik. S tem smo opozorili voznike na na$
namen. Tako kot pri vkljuevanju in prehitevanju moramo tudi tukaj opazovati
promet za in pred nami, predvsem vozila, ki se prav tako izklju€ujejo z avtoceste ali
s hitre ceste. Preden zapeljemo na zaviralni pas, preverimo dogajanja na desnem
boku. Ce je pot prosta, v blagem loku zapeljemo na zaviralni pas, kjer zaviramo do
predpisane hitrosti. Za varno zaviranje na izklju€itvenem pasu je nanj potrebno zauviti
Ze takoj na zaCetku pasu.

2.4 IVVOVEJSVI INFRASTRUKTURNI ELEMENTI ZA VARNEJSO
VOZNJO NA AVTOCESTAH IN HITRIH CESTAH

Da bi izboljSali prometno varnost in s tem zmanj3ali Stevilo prometnih nesre¢, se v
razvitejSih drzavah uveljavlja razli¢ne novosti na podrocju cestne infrastrukture. Te
se zaradi vecjih hitrosti in ve¢ prometnih pasov uporabljajo predvsem na avtocestah.
V Sloveniji se glede na njihovo uporabo priblizujemo ostalim razvitim drzavam.

Novejsi infrastrukturni elementi na podroc¢ju aktivne varnosti so:

Gorazd Srim$ek: Dejavniki zagotavljanja varnosti v cestnem prometu
stran 10 od 37



B&B — Vi§ja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

» svetlobne oznagbe na prometni signalizaciji,
» Sumece Crte in
» solarne lucke.

Svetlobne oznacbe imajo namen informirati voznika o morebitnih nevarnostih.
Prikazujejo razliéne informacije o razvr§€anju prometnih pasov, omejitvi hitrosti,
pomembnih dogodkih na cesti, vremenskih razmerah. Glavna prednost svetlobnih
oznacb je dobra opaznost v slabi vidljivosti. Dobro obves€anje voznikov omogoca
bolj varno voznjo, saj jih pred€asno opomni na morebitno nevarnost.

Slika 6: Svetlobne oznadcbe na avtocesti
Vir: Www.autobahn-online.de.

V razvitih drzavah po svetu so Ze uvedene solarne lu¢ke. Njihov namen je zmanjSati
veliko Stevilo nesre€ Se posebej ponoci, ko se jih zgodi najve¢. Vgrajene so na
zunanjih in lo€ilnih pasovih.

Slika 7: Solarna lu¢
Vir: Www.tatabpsolar.com.

Solarne lu¢ke se polnijo s sonéno energijo in tako omogocijo voznikom vidljivost
cestiS¢a tudi v noCnih urah.

Sumeda é&rta je tudi ena izmed reSitev varne voznje, ki jo uvajajo v razvitejsih
drzavah po svetu. Postavljajo jo zaradi varnejSe voZnje na odstavnih in prehitevalnih
pasovih, saj je obi¢ajno na teh delih vecje Stevilo prometnih nezgod. Ravninski deli
avtoceste voznika utrujajo zaradi monotonosti in v primeru, da voznik zapelje izven
voziS€a, ga Sumeca Crta opomni z mocnim Sumenjem. Koristna pa je tudi za voznjo
v slabih vremenskih razmerah (moc¢an dez, sneg, megla ...), saj voznika hitro
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opomni, da vozi zunaj voznega pasu. Sestavljena je iz granulatov. To so poliestri -
umetne mase razlinih oblik in barv. Na avtocestno podlago se lahko nalepijo ali
toplotno vgradijo. Njihova zivljenjska doba je daljSa od barvanih ¢rt.

Na podrocju pasivne varnosti so razlicni blazilniki trkov najpomembnejSe inovacije.
Uporabljajo se na odcepih avtocest in hitrih cest ter drugih kriticnih toCkah, kjer
pogosto prihaja do trkov. Njihova naloga je zmanjSevati sile pri trkih. Na spodnji sliki
so blazilniki trkov postavljeni na odcepih avtocest in hitrih cest, saj je to kriticna
to¢ka morebitnega tréenja v ograjo.

Slika 8: Blazilniki trkov
Vir: Www.cestna-signalizacija.si.
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3 OKOLJE

V sistemu voznik-vozilo-cesta-okolje ne smemo pozabiti na slednje, saj lahko
ustrezna ureditev okolja veliko prispeva k varni in zanesljivi voznji. Osnovni
ergonomski principi, ki se morajo upoStevati pri trasiranju ceste, so:

» zagotavljanje konstantne emocionalne obremenitve voznika pri voznji
motornega vozila na cesti,

» zagotavljanje konstantne racunske hitrosti na ¢im daljSi dolzini ceste,

» optiéno vodenje trase, ki nam da obcCutek nepretrganega prostorskega
koridorja in

» zagotavljanje dobrega vklapljanja ceste s svojimi elementi v okolico.

Obcestne ureditve lahko prispevajo k varnejsi voznji z:

» opti€nim vodenjem,

» oznacevanjem posebnih dogodkov na cesti,
» oblikovanjem cestnega profila ter

» zakrivanjem opticnih in drugih moten;.

o Opti¢no vodenje

Pod pojmom opti€no vodenje razumemo nakazovanje sprememb smeri vozniku z
ureditvami okolja cest. Pri opti€nem vodenju so obcestne ureditve v pomo¢& drugim
ureditvam, kot so smerni stebri¢ki, vodoravna prometna signalizacija itd. Pravilne
obcestne ureditve je mogoce urediti z zasajanjem rastlinja na ustreznih mestih v
obcestnem prostoru. Rastline, zlasti drevesa moramo zasajati na zunanji strani
zavojev.

Opti¢no vodenje je pomembno tudi pri vzponih ez vzpetino, kjer ustrezna obcestna
ureditev opozarja voznika na vrh vzpona. K optiénem vodenju prispeva tudi relief,
saj pri cestah, ki potekajo v bolj razgibanem terenu, breznine na zunanji strani
zavojev opti€no vodijo voznika. UcCinkovito opti€no vodenje predstavljajo tudi
drevoredi, vendar se jim je bolje izogibati, saj imajo mnogo negativnih ucinkov
(tr€enje v drevesa, odpadlo listje, neugodne svetlobne razmere itd.).

Slika 9: Postavitev rastlinja na zunanjih zavojih ovinka
Vir: Marusi¢ J.: Urejanje obcestne krajine, 1997.
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o Oznacevanje posebnih dogodkov na cesti

Okolje lahko nakazuje razlicne spremembe, na katere je potrebno voznika dovolj

raznim objektom spodnjega ustroja ceste, uvozom na avtocesto in izvozom z nje itd.
Taka obcestna ureditev ima le dopolnilni pomen. Glavna je prometna signalizacija.

Vir: Marusi€ J.: Urejanje obcestne krajine, 1997.

o Oblikovanje cestnega profila

K opti€¢nem odpiranju ali zapiranju cestnega profila prispevata tako relief kot rastline.
Gosto zasajanje, ki tezi k cestiS¢u, opticno zapira cestni profil. Zapiranje cestnega
profila povzro&i pri vozniku obcéutek utesnjenosti in nelagodja ter zmanjSuje
voznikovo vidno polje.

Pozitivni uCinek take ureditve je po€asnejSa in previdnejSa voznja. Nasprotno pa
redkejSa zasaditev rastlinja opti¢no Siri cestni prostor in e je mogoce, tudi odpira
poglede navzven.

Slika 11: Zakrivanje cestnega profila
Vir: Marusi¢ J.: Urejanje obcestne krajine, 1997.
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o Zakrivanje opti¢nih motenj

BleS¢anje zarometov nasproti vozecCih vozil je mogole prepreciti samo na
avtocestah, kjer na srediS¢ni razdelilni pas postavimo vidne ovire. Rastlinje je
uporabno le ob Sirsih sredidénih pasovih.

BleS¢anju zarometov in opazanju vozil na vzporednih cestah je potrebno nameniti
vec€jo pozornost kot bleS€anju vozil z nasprotnega voznega pasu. Voznika lahko ti
negativni ucinki zmedejo in ustvarijo napafen vtis o smeri poteka ceste. Tu je
potrebno z gosto zasaditvijo povsem razdvoijiti dve vzporedni si cesti. Lahko je v
obliki Zive meje. Ce je med cestama malo prostora, je rastline potrebno redno strigi,
kar pa je povezano z ve¢jimi vzdrzevalnimi stroski.

BleS€anje nizkega sonca se lahko s pravilno obcestno ureditvijo le malo omili. Ob
izdelavi zasaditvenega nacrta je potrebno premisliti o poloZaju sonca v razli¢nih
letnih Casih in rastline nasaditi tako, da bodo zasencile nizko sonce v smeri voznje.

Spremembe svetlobe so za voznika zelo neprijetne, saj se mora njegovo oko v hipu
prilagoditi drugi svetlobi. NajizrazitejSe je pri prehodu iz predora na plano. Da bi ta
Sok preprecili, lahko z visjim rastlinjem ustvarimo sencenje ceste. To naj bi bilo na
to¢ki prehoda najintenzivnejSe, kasneje pa se z redkejSo nasaditvijo prepusti na
cesto vec svetlobe.
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4 PRIDOBIVANJE ZNANJ, VESCIN IN NAVAD VOZNIKOV
IN OSTALIH UDELEZENCEV V PROMETU

Pravilno in ucinkovito pridobivanje znanj, ves€in in navad voznikov ter ostalih
udelezencev v prometu temeljito pripomore k varni in zanesljivi voznii.

4.1 PRIDOBIVANJE ZNANJ, VESCIN IN NAVAD VOZNIKOV

Znanje predstavlja sklop osvojenih elementov, ki so nujno potrebni za kvalitetno
upravljanje z motornim vozilom. Dobro moramo poznati oshove gibanja, osnhove
varnosti v cestnem prometu, konstrukcijske karakteristike dela in tehni¢no
upravljanje strojev, mehanizmov in naprav za vodenje motornih vozil. Da bi voznik
pridobil znanje, mora imeti po njem potrebo (motivacija) ter dolo¢eno sposobnost in
moznost ponavljanja snovi.

Za dosego zadovoljivega nivoja znanj, ves¢in in navad voznikov se moramo drzati
osnovnega pravila: »\NAJPREJ NATANCNOST — NATO HITROST!«.

Voznikove vescine predstavljajo celovitost pravilnih, hitrih in ekonomi¢éno izvedenih
aktivnosti, ki so pogoj za ucinkovito in varno upravljanje motornega vozila v
prometu. Zapletene ves€ine, kot je voZnja z motornim vozilom, se pridobijo le z
nadzorovano vajo in s popravljanjem napak. Samousposabljanje je pogosto
neuspesno, saj samouk doseze vesS€ine v glavnem s poskusi in z napakami, pri
Cemer napake deloma odkriva in zelo pocasi odpravlja. Napredovanje je zelo
pocCasno, hkrati pa je tudi kakovost doseZene ve&C€ine na vseh ravneh urjenja
slabsa, kot bi bila pri u€enju z instruktorjem. VeS&ina predstavlja neko izurjeno
sposobnost, katere bistvena znacilnost je prilagodljivost.

Nekateri ljudje so sposobni velikih podvigov, drugi pa majhnih, zato je pri bodo¢em
vozniku potrebno prepoznati dolo¢ene preddispozicije, ki bi omogocale pravilno
razvijanje vozniSkih vescin. Nekateri vozniki lahko izvedejo to¢ne in hitre kretnje,
drugi pa pocasne in netoCne, to¢ne in poCasne ali hitre in netoéne. Te vesCine se
lahko z mehanskim urjenjem in s ponavljanjem postopoma avtomatizirajo.

V skladu s temi navedbami se osvajanje vozniSkih ves¢in lahko porazdeli na vec
nacinov:

» vizualno osvojeno spoznavanje prostorskih odnosov,
» poznavanje vrstnega reda, s katerim se izvajajo dolo¢ena opravila, in
» poznavanje odnosa med vzrokom in posledico.

Popolnoma avtomatizirane ve&€ine imenujemo navade, ki morajo biti zavestno
uravnane.

Navada je oblika nau¢enega odzivanja, ki je razmeroma nespremenljivo in poteka
gladko. Obicajno je omejena na usklajene miSi¢ne gibe, v€asih pa je beseda navada
uporabljena v bolj sploSnem smislu. Voznik se navadi premikati prestavo iz ene v
drugo, navadi se sloga voznje.
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Ker navada poteka avtomati¢no, je zanjo znacilna znizana pozornost. Navade se
razvijajo zaradi ponavljanja dolo¢enih dejavnosti. Nastanejo ali spontano ali pa pod
vplivi procesov posnemanja in misljenja. Med ucenjem upravljanja z vozilom so
voznikovi gibi pod miselnim nadzorom, ki pa se postopoma zmanjSuje. V konéni
stopnji potekajo navajene dejavnosti skoraj samogibno, saj med njihovim izvajanjem
voznik nanje ni posebno pozoren.

Znizan zavestni nadzor ne pomeni, da dejavnost ni nadzorovana. Stevilne povratne
zveze poSiljajo mozganom podatke o tem, ali je dejavnost pravilno izvedena.

Nekatere navade so enostavni gibi, druge pa bolj zapleteni. Zapletena navada je
velikokrat sestavljena iz navad niZjega reda. Upravljanje vozila je navada viSjega
reda, saj je uenje tehnike voznje razdeljeno na posamezne faze, kot so:

seznanitev z motornim vozilom, speljevanje in ustavljanje vozila,
spreminjanje prenosnega razmerja med gibanjem vozila in intenzivnim
zaviranjem,

obvladovanje zavojev in razli¢nih naklonov terena,

vzvratna voznja in obracanje vozila,

parkiranje in obvladovanje specifi¢nih gabaritnih omejitev (za tovorna vozila),
obvoz ovir na cesti,

pravilno prehitevanje,

pravilna voznja v mestu in zunaj mesta ter drugo.

VVVVYVYYVY VY

Posamezne faze je potrebno vaditi toliko ¢asa, da prebrodimo zacetne tezave. Ko to
dosezemo, preidemo na drugo fazo. Ko je ta vsaj deloma osvojena, vadimo obe
skupaj.

Tako nadaljujemo, dokler ne obvladamo celotne voznje. Posamezne faze ne smemo
vaditi toliko ¢asa, da bi se avtomatizirala, saj jo je potem teZje povezati z drugo.

Pri formiranju sestavljenih ves¢in in navad se lahko zgodi, da bomo imeli ¢asovno
zaostajanje. Tak8no zaostajanje lahko postane za kandidata mucno in zmanjSa
njegovo pozornost ter zanimanje za posamezno fazo, kar ima za posledico slabse
zanimanje za novo fazo.

Odvisnost formiranja vozniSkih ves¢in in navad v odvisnosti od ¢asa usposabljanja
je prikazana na spodnji sliki.

FORMIRANJE NAVAD (% )
0

(o] 10 1s 20 25 30
CAS USPOSABLJANJA (DNI)

Slika 12: Krivulja osvojitve senzomotoricnih vescin
Vir: Kolenc J.: Metodika obuke voznje, 1987.
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Na sliki je razviden najvecji napredek pri osvajanju veS&in in navad na zaéetku
usposabljanja. To se vidi v delu krivulje, ki se naglo vzpenja. Nadaljnje
usposabljanje je upocasnjeno, v€asih celo zastane na dolo¢enem nivoju. Vzrok
zadrZevanja razvoja veS¢in in navad ali celo padanje le-tega je lahko posledica
individualnih karakteristik kandidata. Obi¢ajno se to dogaja pri neskladju predhodno
osvojenih ves¢in v povezavi z novo zastavljenimi zahtevami pri pridobitvi navad.

Razvoj vozniSkih veSCin in navad prehaja skozi veC etap, ki jih mora inStruktor
spremljati pri kandidatu in tako prepreciti morebitne negativne efekte. Te etape so
razvidne iz spodnje tabele.

Tabela 1: Etape razvoja voznikovih ves€in in navad

ETAPE KARAKTERISTIKA ETAP

1.

ZacCetek dojemanja in osvajanja vesc¢in

Jasno razumevanje cilja, toda nejasha
predstava o nacdinu, kako se to doseze.
Pri poizkusu izvritve del se ustvarjajo
grobe napake.

Zavestne, toda nevescCe kretnje

To€no poznavanje nacina, kako se delo
izvaja, ampak z nestalnimi rezultati, ob
sistemski koncentraciji, pozornosti in
uporaba veliko nepotrebnih kreten;.

Avtomatizacija vesc¢in

Postopno se boljsa izvedba del in slabi
zavestna pozornost. Obstaja moznost
delitve pozornosti; izginjajo nepotrebne

kretnje.

4. |Visoko avtomatizirane vesS¢ine in navade |To¢no, ekonomiéno in sistemati¢no
izvrSevanje del.

5. |Deavtomatizacija (v€asih se pojavi) Slabsa se kvaliteta izvrditve

napetost pri upravljanju.

Pojavljajo se stalne napake in vraa se

6. |Sekundarna avtomatizacija (v€asih se|Vrnitev v karakteristike 4. etape
pojavi)

Vir: Kolenc J.: Metodika obuke voZnje, 1987.

V procesu usposabljanja, ko se posamezna opravila pri upravljanju z motornim
vozilom izvrSujejo s pomocjo dolo¢enih parametrov med notranjimi in zunanjimi
faktorji, se vzpostavlja pogojna refleksna zveza. Vecina zacCetnikov si pomaga z
orientacijo neke tocke na motornem vozilu proti srediS¢ni liniji ceste in so tudi na
zaCetku pozornejSi na opravila znotraj vozila, Sele kasneje obrnejo pozornost na
zunanja dogajanja.

Nekatere Ze pridobliene navade lahko olajSajo, druge otezijo nadaljnje
usposabljanje. OlajSanje nadaljnjega usposabljanja predstavlja npr. prehod s kolesa
na motorno kolo, kjer nam Ze pridobljene navade Koristijo.

Negativna znacilnost navad je upiranje spremembam. To nam dokazuje voznja
angleskega voznika v kontinentalni Evropi, saj mora med voznjo nenehno misliti na
stran ceste. V teZavnih neobvladljivih razmerah se ta voznik odzove z opus¢eno
navado, kar zmanj$a prometno varnost in lahko pripelje do prometne nezgode.
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4.1.1 Preverjanje in ocenjevanje hitrosti osvajanja voznikovih
znanj, ves¢€in in navad

Preverjanje in ocenjevanje hitrosti osvajanja voznikovih znanj, ve&€in in navad mora
biti sistemsko, vsestransko in realno skozi celoten proces usposabljanja. S
preverjanjem in z ocenjevanjem se doseZe boljSa kvaliteta vaj, marljivost in boljSe
obvladovanje dolo€enih situacij.

Kandidati z visokim nivojem vozniskih vescin potrebujejo pri doloeni vaji manj
ponavljanja in hitreje osvajajo naslednje vaje. Kandidati z zadovoljivim nivojem
osvajanja vozniSkih veS&in lahko s krajSim ponaviljanjem nadaljujejo standardni
program usposabljanja. Kandidati z nezadovoljivim nivojem osvajanja vozniSkih
vesdin pa naj veckrat ponavljajo $e neosvojene vaje. Ce ima kandidat tudi pri
nadaljnjih vajah velike teZave z osvajanjem, se je potrebno vprasati, ali je kandidat
sploh sposoben za voznika motornega vozila.

Raziskovanja so pokazala, da so napake, ki se pojavljajo v doloenih fazah,
najboljSi kriteriji za utrjevanje vozniSkih znanj, vesCin in navad. Napake lahko
razporedimo po treh osnovnih faktorjih, in sicer:

» Casovni faktor, ki vsebuje zamujanja ali prehitevanja pri dolo¢enih opravilih,

» kvalitativni faktor vsebuje neto¢na opravila in zamenjave dolo¢enih opravil z
drugimi in

» kvantitativni faktor, ki vsebuje izpuS€anje dolo€enih opravil in nepotrebne
kretnje zanje.

Napak pri procesu usposabljanja kandidat praviloma ne napravi namerno, ampak so
slu€ajne in jih lahko preucujemo z metodo teorije verjetnosti.
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4.2 PROMETNA VZGOJA KOT POMEMBEN DEJAVNIK
PRIDOBIVANJA ZNANJ, VESCIN IN NAVAD UDELEZENCEV
PROMETA

Pe&ci so veliko bolj raznolika in nepredvidljiva skupina kot vozniki. Da ¢lovek lahko
postane voznik, mora imeti 18 let, uspedno mora opraviti zdravnidki pregled in
vozniski izpit. PeSec pa je nasprotno lahko kdor koli. Obe skupini se razlikujeta
predvsem po starostnem razponu. Med pesci so tako otroci, mladostniki kot starejSe
osebe; ti med pesci predstavljajo tudi najvecje Stevilo Zrtev prometnih nezgod.
Mnogi otroci ze pri petem letu starosti zaCnejo uporabljati kolo kot prevozno
sredstvo, kar je zelo nevarno. Veclina analiz prometnih nesre¢ otrok se osredoto i
na pesce, pozablja pa se na kolesarje. Njihove naloge v prometu se precej
razlikujejo od nalog peScev. Imajo Se nekatere dodatne tezave, tako na spoznavni
kot na gibalni ravni. Kolesarji so, razen pri kolesarjenju po dvoriScu, igriS€u ali
kolesarski stezi, bolj ali manj stalno vklju€eni v promet. To nam dokazuje delez
kolesarjev med smrtnimi Zrtvami udeleZencev prometa.

Umrli udelezenci prometnih nesrec

Vozniki koles z
motorjem
4%

Slika 13: Delez mrtvih udelezencev po vrsti udelezbe v prometu v letu 2010
Vir: Www.avp-rs.si.

Za uspesno sodelovanje peScev, kolesarjev in ostalih udelezencev v prometu si
morajo le-ti pridobiti ustrezna znanja, ves€ine in navade, kar je tudi eden izmed
ciliev prometne vzgoje.

Izraz prometna vzgoja razumemo kot skrb za stalno in nacrtno razvijanje znanj in
vescin ter oblikovanje posameznikovega odnosa za varno sodelovanje v prometu pri
otrocih, mladostnikih in voznikih zaCetnikih. S prometno vzgojo se zagotavlja
predvsem dvoje:

» teoretiCno in prakticno znanje otrok, mladostnikov in voznikov zacetnikov za
sodelovanje v prometu in

» oblikovanje posameznikovih vrednot varnega sodelovanja, ki se izrazajo v
obnasanju in ravnanju v prometu.

Prometna vzgoja je sestavni del vzgojnih vsebin, ki jih razvijajo osnovne in srednje
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Sole v sodelovanju s starsi, sveti za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, z avto-
moto drustvi, s policijo in z drugimi organizacijami.

4.2.1 Razlogi za prometno vzgojo

V obdobju vzgoje in odras€anja otrok ne smemo zanemariti prometne vzgoje, ki nudi
prometne izkuSnje na zgoSc€en, sistematiCen in varen nacin. Njen splosni cilj je
usposabljanje otrok za izbiro situacij, ki jim zagotavljajo najve€jo varnost v danih
prometnih situacijah.

Udelezba otrok v prometu je pomembna zaradi pridobivanja potrebnih znanj in
vescCin za kasnejSe vkljuCevanje v promet. Dobrih navad se je potrebno nauciti ¢im
prej. LoCevanje otrok od prometa lahko vodi tudi v njihovo nenadno pojavljanje na
nevarnih »odraslih« krajih, ki bi jih pritegovali zaradi zanimivosti in pustolovskih
nagnjenj.

Ker druzba izpostavlja otroke nevarnostim, jim mora nuditi kakovosten pouk, ki bi
povecal njihovo varnost in zanesljivost v prometu.

UspesSna preventiva vkljuCuje programe, ki dajejo znanja, vesCine, navade,
vrednote, prepri¢anja in stalis€a, ki podpirajo razvoj varnega vedenja v prometu.

Uspesnost programa prometne vzgoje temelji na naslednjih zahtevah:

» Glede na to, da noben program ne more v celoti pokriti prometne vescine, bo
ucinkovit tisti, ki se bo omejil na prometne naloge, ki jih otroci pogosto
izvajajo in so zanje najbolj nevarne. Taka situacija je npr. preCkanje ceste
med parkiranimi motornimi vozili.

» Prometna vzgoja majhnih otrok naj temelji predvsem na pridobivanju veScin

in ne znanj. Otrok mora nekaj storiti in to dejanje opazovati. Sele v starosti

devet oz. deset let naj znanje dopolnjuje ves&ino.

Mnogi programi so neucinkoviti, ker otroke ucijo Ze nau€eno. Osredotociti se

moramo na vedenje, s katerim otroci Se ne razpolagajo.

Ucinkovita in pomembna je realnost okolja, v katerem poteka vaja.

Nadomestki niso u€inkoviti.

Motnje naj predstavljajo del u¢nega programa. Otrok se mora vesti pravilno,

Cetudi njegovo pozornost pritegne kak8na neprometna vsebina.

Pravilno vedenje mora biti nagrajeno s pohvalo.

Za uspeSen program je nujno sodelovanje starSev, saj zahteve ucinkovitih

programov presegajo zmoznosti Sole.*

vV VWV VvV V¥V

4.2.2 Program prometne vzgoje v Soli

Prometna vzgoja je v Sloveniji obvezna sestavina vzgojno-izobrazevalnih nacrtov v
predSolski vzgoji in osnovni Soli Ze ve€ kot 25 let. Ob uvajanju je bilo sprejeto nacelo
povezovanja prometno vzgojnih vsebin z drugimi ustreznimi vsebinami. OdlocCitev je
bila utemeljena s predvideno vecjo ucCinkovitostjo pouka zaradi vecjega Stevila

® Michon J.A.: Traffic education for young pedestrians, 1981.

Gorazd Srim$ek: Dejavniki zagotavljanja varnosti v cestnem prometu
stran 21 od 37



B&B — Vi§ja strokovna Sola Diplomsko delo visjeSolskega strokovnega Studija

uciteljev ter zaradi viSje motiviranosti ucencev, ko so vsebine prometne vzgoje
povezane z druzboslovnimi, jezikovnimi, naravoslovnimi in s tehni¢nimi vsebinami.

Poleg obvezne prometne vzgoje delujejo tudi prometno vzgojne interesne dejavnosti
in razlicne akcije, ki so razvr§ene preko celega leta. Za te ima veliko zaslug Svet za
preventivo in vzgojo v cestnem prometu.

V mali 8oli in v prvem razredu osnovne Sole se prometna vzgoja za¢ne s prakticnimi
vajami, saj je potrebno zagotoviti otrokovo varno pot od doma do Sole. U itelji
morajo s sodelovanjem starSev in drugih odgovornih ze vnaprej ugotoviti
najvarnejSe poti do Sole, tezave, ki se na njih pojavljajo, in z ustreznimi nalogami
seznaniti starSe in u€ence. To se lahko prikaze s pomocjo filmov, diapozitivov ali
prakti¢nih vaj na Solskem dvoris€u. Otroke je potrebno seznaniti s pravilno hojo po
plo€niku, ob cesti, v skupini, ponodi ipd. Na mestih, kjer se otroci vozijo v Solo, jih je
treba seznaniti in navaditi na pravilno vedenje v avtobusih (vstopanje, voznja,
izstopanje, preckanje ceste za avtobusom). Glede prometnih znakov se je potrebno
v prvem razredu omejiti zgolj na tiste, ki jih bo otrok prepoznaval (znak prehoda za
pesce, Sola, otroci na cesti, steza za pesce, podhod in nadhod, semafor, vioga

V drugem razredu se spoznava javni promet, prometna sredstva in obnasanje
potnikov. V tretiem razredu naj ucenci pridobijo znanja o cestnem omrezju v
Solskem okolidu, pricnejo spoznavati kolo v prometu, razsirijo znanja o prometnih
znakih in opremi kolesa. V Cetrtem razredu se usposobijo za varno voznjo s
kolesom. V petem in Sestem je potrebno obravnavati sestavine kolesa, vzdrZzevanje
in varnostno opremo. RazSiri naj se znanje o prometni infrastrukturi. V zadnjih
razredih naj spoznavajo sestavo in delovanje motornih vozil, fizikalne zakonitosti, Ki
delujejo v prometu, in Elovekove sposobnosti kot omejevalni faktor. Spoznavanje in
vrednotenje odnosov med udelezenci prometa naj bo sestavina vsebin prometne
vzgoje v vseh predmetih.*

StarejSi so otroci, bolj se vkljuujejo v promet. Pojavljajo se novi izzivi, npr. kolesa z
motorjem in ob zaklju€ku srednje Sole tudi motorna vozila. SkuSnjave, kot so alkohol
in vse, kar je povezano s tveganjem, morajo ucenci in dijaki prebroditi ob opori
uciteljev in starsev.

Poleg Ze omenjenega programa je potrebno poudariti, da je vloga starSev pri
prometni vzgoji neprecenljiva in najbolj ucinkovita. Da se to doseze, morajo biti
starSi s svojim obna8anjem in z ravnanjem otrokom vzor, ki naj ga le-ti posnemajo.

4 Poli¢ M., Zabukovec V., Zlender B.: Prometna psihologija, mladi v prometu, 1996.
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5 VPLIV MODELOV SUBJEKTIVNIH PARAMETROV
VARNOSTI NA ZANESLJIVOST VOZNIKA

V skupini teh dejavnikov je veliko Stevilo spremenljivk, ki negativnho oz. pozitivho
vplivajo na zanesljivost voznikov. Vanjo so vklju¢ene tudi spremenljivke, ki splosno
dolo¢ajo ¢lovekovo obnasanje. To so:

strategija voznje,
vescina voznje,
vozniske izkusnje,
starostna doba,
inteligenca,

custva,

fizioloSke veli€ine,
nadzorna logika,
izobrazevanje in
naklonjenost k riziku.

VVVVVVVYYY

5.1 OSEBNOST VOZNIKA

Osebnost je celota dusevnih, vedenjskih in telesnih znacilnosti, po katerih se
posameznik razlikuje od drugih. Crta osebnosti je torej trajna odlika neke osebe in
se opaza v doslednosti njenega obnasanja v Stevilnih razli¢nih situacijah.

Ze v antiki so skusali ugotoviti najpomembnej$e lastnosti, s katerimi bi bilo mogoge
dobro opisati in razvrs€ati posameznike. Te lastnosti so Se danes pomembne pri
opisovanju osebnosti. Na bioloSko zorenje psihofizi€nega razvoja c¢loveka
pomembno vpliva socializacija. Pod pojmom socializacija razumemo proces, V
katerem clovek z interakcijo v svoji socialni sredini sprejema znanja, vesCine,
navade, vrednote in druga spoznanja, ki so potrebna za uspe$no delovanje v
sredini, v kateri Zivi. Glavni mehanizem za dosego socializacije je uc€enje.

Cuden
iozemn
Rigiden

EEKSTAVENTIRAN —

Trezen
Drxuzaben
Pristopen

Pesimistien
Rezexviran
Nedrustven ~ ~ R
Tih Melanholik Kolerik
- INTRO VENTIRAN =
P Flegmatik
Pazljiv
Mislec Zgovoxren
Niroljuben Respomnzriven

Konitroliran Flegmatien
Zaup Ljiv Favahen

UravnoteZen Brezbrizen

Blag

STABILEIN

. Slika 14: Eysenckov sistem osebnosti
Vir: Novak S.: Dolo€anje merodajnih parametrov varnosti v cestnem prometu, 2000.
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Dejavniki socialnega okolja ¢loveka, ki na svoj na¢in zaznamujejo njegov razvoj, so:

» druzina, kot najpomembnejsi faktor v socialni okolici,

» Sola s svojo posebno vlogo v druzbi,

» vrstniki s svojim vplivom,

» soseska, specifitna socialna skupina z vsemi svojimi karakteristikami, in
» $portne, kulturne in druge organizacije.

Vsi ti dejavniki, nekateri spontano, drugi naértovano, oblikujejo ¢lovekovo osebnost,
pripadnika doloene druzbene skupine s socialno miselnostjo sredine, ki ga je
vzgojila. To nam dokazuje obnaSanje mladih voznikov, ki se velikokrat ponasajo s
svojimi zmogljivostmi pred vrstniki v prometu.

5.2 STAROST IN SPOL VOZNIKA

Vecina Clovekovih sposobnosti se razvije do 20. leta. Od 30. pa do 60. leta
sposobnosti postopoma slabijo, kasneje pa Se obcutno hitreje.

Ceprav je delovanje &lovekovih fiziénih in fizioloskih funkcij na najvisjem nivoju pri
optimalni starostni dobi 20. let, so mladi vozniki najpogostejSi povzrocitelji prometnih
nezgod. Vzroki za prometne nezgode pri mladih so predvsem:

premajhna izkuSenost,

podcenjevanje nevarnosti,

neodgovornost,

precenjevanje lastnih sposobnosti in

voznja, hitrejSa od optimalne hitrosti (tezja kontrola nad vozilom).

VVVYYVY

PoveCanje starostne dobe sicer zmanjSuje Clovekove osnovne funkcije, vendar
prinasa pozitivhe spremembe na drugih podro€jih, kot so strategija voznje, izkusnje
in navade. Najvaznej3a fizioloSka sposobnost ¢loveka v prometu je sposobnost vida,
ki je pomembna zaradi ve¢ sposobnosti, kot so:

sposobnost prilagajanja na svetlobne spremembe (svetlo-temno),
Sirina vidnega polja,

ostrina vida in

sposobnosti stereoskopskega zaznavanja.

VVVY

Starostna doba in sposobnost vida sta v negativni korelaciji. Ostrina vida 20-letne
osebe je maksimalna in se lahko oznaci s 100 %. Pri osebi, stari priblizno 40 let, je
ostrina vida Ze zmanjSana za okoli 10 %. Po tej dobi se sposobnost vida zmanjsa
zelo hitro, saj v dobi 60. leta starosti pade na manj kot 75 %.
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Slika 15: Zahtevana koli¢ina svetlobe za dobro opaZanje v nocnih pogojih
Vir: Novak S.: Dolo¢anje merodajnih parametrov varnosti v cestnem prometu, 2000.

Sposobnost vida v no¢nih pogojih je slabSa, kar prikazuje slika. Za isto kvaliteto
opazanja objekta s strani osebe, ki ima 46 let, je potrebna kar Stirikrat vecja
osvetljenost kot pri 20-letni osebi. Da bi ta objekt v no€nih pogojih kvalitetno opazila
oseba, stara 59 let, se mora objekt osvetliti osemkrat bolj kot pri osebi, stari 20 let. Iz
tega izhaja pravilo, da se vsakih 13 let starostne dobe po 20. letu vidna sposobnost
v noc¢nih pogojih zmanjsa za 50 %.

Velikokrat se vprasamo, ali je med moskim in Zensko razlika v vescini voznje. Na to
vpraSanje je zelo tezko odgovoriti, saj je malo podatkov, ki bi to dokazovali.
Dokazano pa je, da povzro€ijo moski ve¢ prometnih nesre¢ kot Zenske, vendar
velikokrat vozijo v tezjih pogojih (no€na voznja, dolga potovanja, voznja tovornih
vozil itd.).

Fizitno se Zenske hitreje utrudijo in potrebujejo ve¢ pocitka. Njihov Zivéni sistem je
bolj obCutljiv na alkohol, droge, zdravila, nikotin in drugo. V inteligenci ni razlik med
spoloma. Ceprav so Zenske v nekaterih fizi¢nih sposobnostih slabse, realneje
ocenjujejo nevarnost, vozijo bolj umirjeno in pazljivo. Pomembna prednost Zensk je
tudi manjSa tekmovalnost za volanom.
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5.3 PSIHOFIZICNO STANJE VOZNIKA

Clovekova vloga in pomen sta najpomembnej$a med dejavniki, ki vplivajo na
zanesljivost voznikov v prometu. Clovek, ki mu lahko re¢emo tudi operater, mora
zaradi sprejema razli€nih signalov serijsko razloCevati ¢as in pozornost med vedjim
Stevilom virov informacij.

Postopek upravljanja z vozilom je sestavljen iz dveh v osnovi razli¢nih nalog:

> percipiranja’ stanja sistema in
» upravljanja s samim vozilom, delovanje na komande hitrosti in smeri gibanja.

Zaradi dvojne naloge je Clovek — operater prisilien deliti svojo pozornost med dva
vira informacij. To sta vir, ki kaze na prometno okolje, in vir, ki kaze situacijo
upravljanja z vozilom v tem okolju.

V teku voZnje obstaja zelo Sirok razpon razliénih moznih pogojev in nivojev
senzorne obremenitve ¢loveka: od monotone voznje po prazni avtocesti do zelo Zive
voznje v intenzivnem mestnem prometu pri pravi poplavi razliénih informacij iz
Stevilnih virov.

Za varno in s tem zanesljivo voznjo je psihofizicno stanje voznika zelo pomembno,
saj so vzroki za prometne nezgode pogosto razlicna stanja ¢loveskega organizma
kot posledica vpliva utrujenosti, alkohola in drog, delovanja zdravil in razli¢nih
bolezni.

o Utrujenost

Utrujenost zaznamo kot upadanje delovne ucinkovitosti. Voznik jo Euti kot tezke ude,
bole€ine v njih, kot iz&rpanost, neugodje, pri voznji ni ve€ zbran, na trenutke zapre
oc€i in ne nadzira dogajanja na cesti.

Dejavniki povecanja utrujenosti so:

Cas trajanja dela,

nezadostni pocitek pred delom,

voznja ponoci,

voZnja po obilnejSem zauZitju hrane,
neprimerna mikroklima v kabini vozila,
neprimerna osvetljenost ceste in drugi.

VVVVYVY

Utrujenost razlikujemo glede na dejavnosti, ki jo povzro€ajo, in glede na njeno
trajanje. Po dejavnosti razlikujemo telesno in dusevno utrujenost. Telesna utrujenost
je posledica miSi¢ne aktivnosti, ki jo povzro€ajo stati¢ne (dolgotrajno prisilno sedenje
v istem polozaju) in dinamiéne (dvigovanje bremen) obremenitve. DuSevna
utrujenost je posledica sprememb v centralnem Zivénem sistemu po dolgotrajnejsi
duSevni dejavnosti. Posebna oblika je utrujenost voznikovih veS¢in in navad.
Nastane pri delu zaradi mnozice ve&Cin in zaradi dolgotrajnejSe strnjene pozornosti.

° percepcija — zaznavanje
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To pa seveda ni fizi€na obremenitev.
Po Casu trajanja je utrujenost lahko dnevna ali kronina. Dnevno odpravimo s
krajSim, kroni¢no pa z daljSim pocitkom.

o Alkohol

Alkohol se v organizem obi¢ajno vnasa s pitiem alkoholnih pijac. Najvecji del
alkohola se v &loveskem telesu resorbira® v tankem Crevesju s prehodom v kri. Iz
nje preide v tkivo, kjer se eliminira’ s kemi&no razgradnjo na ve¢ nacinov. Nekaj ga
Clovek izloCi z izdihavanjem zraka, s slino, potenjem in z urinom. Prisotnost alkohola
v krvi je rezultat dveh procesov, ki se so€asno dogajata v organizmu. To sta:

» resorpcijain
» eliminacija.

V fazi resorpcije koncentracija alkohola v krvi raste, v fazi eliminacije pa
koncentracija stalno pada.

Koncentracija8 alkohola v krvi se izraza v gramih po kilogramu absolutnega
alkohola. Pri osebi povpre¢ne telesne mase je hitrost razgradnje alkohola od 6 do
12 gramov na eno uro.

Voznik naj bi bil pri koncentraciji 0,5 g/kg absolutnega alkohola v krvi relativho
nesposoben za upravljanje z motornim vozilom, pri koncentraciji 1,3 g/kg
absolutnega alkohola pa popolnoma nesposoben za voznjo. Za varno upravljanje z
motornim vozilom je prisotnost alkohola v krvi voznika problemati¢na v glavnem iz
treh razlogov, in sicer zaradi delovanja na

» sludno in vidno percepcijo,
» opazZanjein
» samokritiCnost.

Prisotnost alkohola v organizmu podaljSuje &as reakcije, rusi sposobnost
zaznavanja oddaljenosti in hitrosti gibanja, zmanjSuje ostrino vida, Sirino vidnega
polja, ustvarja dvojno sliko, zmanjSuje Stevilo sprejetih opti¢nih draZljajev, upocasni
adaptacijo na svetlobo in temo, zmanjSuje sposobnost sluha in ustvarja motnje v
ravnotezju.

o Drugi vplivi

Negativni ucinki zdravil so v vecini primerov bistveno manjsi kot pri alkoholu ali
drogi, vendar tega vpliva ne smemo podcenjevati. Zdravila vplivajo na zapletene,
zahtevnejSe operacije, pomembne za zanesljivo vozZnjo. lzredna nevarnost je
kombinacija ve€ zdravil hkrati s soasnim uzivanjem alkohola, kar ima lahko za
posledico podaljSano in spremenjeno uCinkovanje tako zdravil kot alkohola.

Poleg Ze nastetih stanj Clovekovega organizma mora biti voznik pozoren tudi na

e resorpcija — vsrkavanje
’ eliminacija — razgradnja
® koncentracija — koli¢ina
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bolezni, kot so: vrtoglavica, son€arica, poviSana temperatura, poviSan krvni tlak,
sladkorna bolezen in na druge bolezni, ki pri voznji zmanjSujejo voznikovo
zanesljivost in silijo v prometne nezgode.

5.4 VOZNISKE IZKUSNJE

VozniSke izkuSnje pozitivno vplivajo na varnost cestnega prometa in so v negativni
povezavi s prometnimi nezgodami. Izkusnje so odvisne predvsem od:

» Stevila prevozenih kilometrov,

» dolZine vozniSkega staza,

» pridobljenih znanj, veS&in in navad, potrebnih za izvajanje tehnike vozZnje in
obvladovanje razlicnih cestnoprometnih razmer (voznja podnevi, ponoci, v
megli, na mokri cesti itd.) ali v razli¢nih okoljih (v naselju, zunaj naselja).

Voznik mora poznati Stevilne vplive vozila, ceste, prometne razmere, vedenja drugih
voznikov in lastne odzive. Kadar voznik te vplive in odzive slabo pozna in ko v dani
prometni situaciji ne ve, kaj naj naredi, da prepreci nevarnost, postane negotov.
Nevarno je tudi, ko zaCetnikovo opreznost zamenja navidezna zanesljivost »starega
macka«.

Najvecje Stevilo prometnih nezgod povzrocijo vozniki zagetniki, ki imajo od tri do pet
let vozniSkega staza, med njimi zlasti mladi vozniki.

Po opravljenem izpitu je voznik razmeroma uspeden, ima ob&utek za optimalno
hitrost. Zaveda se neznanja, zato svoje Se skromne vozniSke zmozZnosti uskladi s
prometno situacijo. To je obdobje negotovosti in prilagajanja. Kakor hitro voznik
zacetnik pridobi samozavest in gotovost za krmilom, se njegova voznja z vidika
varnosti obCutno poslabsa. ZaCne se obdobje preizkusenj voznidkih sposobnosti, v
katerem prihaja do Stevilnih zmotnih in napacnih ocen. Pri neizkusenem vozniku je
opazno precenjevanje in podcenjevanje doloCenih dejavnikov. Slabo se odzove ob
slabi vidljivosti na spolzkem cestiSCu, usteje se pri zavorni poti, slabo ocenjuje
hitrost vozila in prevec tvega.

Vecje Stevilo prometnih nezgod povzrocijo tudi starejsi zaCetniki, ki se zaradi upada
psihofizi¢nih sposobnosti teZje ucijo in poasneje prilagajajo prometnim razmeram.
Ko si naberejo dovolj izkuSenj, prideta do izraza njihova preudarnost in druzbena
zrelost.

Sele z leti in s Stevilom prevoZenih kilometrov (cca 30.000) si vozniki pridobijo
izkuSnje in »prometno zrelost«. lzkuSen voznik se lazje prilagaja razli€nim
prometnim situacijam in predvideva ravnanje drugih udelezencev v prometu.

Procesi presojanja in odloCanja so za varno voznjo izrednega pomena. Kadar voznik
vidi na plo¢niku pred seboj otroke, mora pri¢akovati, da bo morda nekdo od njih
stekel na cesto pred vozilo in zato mora temu primerno zmanj3ati hitrost voznje.
IzkuSen voznik se odzove samodejno. V doloCenih okolis€inah pa je lahko
samodejen vpliv Skodljiv, saj je voznja s pozornostjo le na kriti€ne toCke zelo
nevarna.

Velikokrat izkuSnje same zase niso dovolj. Nekateri vozniki z vozniSkim staZzem ne
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pridobijo pozitivnih izkuSenj, ampak celo utrdijo slabe vozniSke navade. Vzrok lahko
pois¢emo v slabi osvojitvi znanj, ves€in in navad v procesu izobrazevanja in
usposabljanja.

Na podlagi izku$enj iz tujine, predvsem s Svedske in Norveske, je ugotovljeno, da
se z nizanjem starostne meje za Solanje voznikov motornih vozil Stevilo prometnih
nezgod ni povecalo. Eden od zanimivejSih predlogov spremembe Zakona o varnosti
cestnega prometa iz leta 2003 se je nanasal na starost kandidatov pri izobraZevanju
in usposabljanju za voznike motornih vozil. Oseba, ki bo starejSa od 17 let in se bo v
avtoSoli po predpisanem programu usposobila za voznika motornih vozil B
kategorije in po konCanem usposabljanju opravila pred komisijo avtoSole preizkus
znanja predpisov o varnosti cestnega prometa in voznje motornega vozila, bo lahko
vozila motorno vozilo, ¢e jo bo med voznjo spremljal eden od starSev, posvoijiteljev,
skrbnikov ali rejnikov, ki bo imel veljavno voznisko dovoljenje za voznjo motornih
vozil B-kategorije najmanj 3 leta in v evidenci ne bo imel nobene kazenske tocke v
cestnem prometu. Pri starosti 18 let pa bo kandidat opravljal vozniski izpit. Velika
prednost tega ukrepa je ve€ izkusenj in vozniskih ves¢in kandidatov po opravljenem
vozniskem izpitu pri samostojni voinjig.

9 Predlog spremembe Zakona o varnosti cestnega prometa, neobjavljeno besedilo, 2003.
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6 DIDAKTIKA PRI IZOBRAZEVANJU IN
USPOSABLJANJU VOZNIKOV

InStruktorji voznje in uCitelji cestnoprometnih predpisov so v unem procesu
postavljeni pred nalogo, da kandidate uvedejo v doloCena dela in naloge ter jih zanje
usposobijo. Za uspeSno poucCevanje je potrebno strokovno obvladati dolo€ena
podroCja ali dela, imeti ustrezno teoreticno in prakticno znanje, obogateno z
izkuSnjami. Brez take strokovne kvalifikacije ni mozno uspesno delovati.

Samo strokovno znanje pa ne zadoS¢a za uspesSno poucevanje. Vedeti moramo,
kako poucevati, obvladati ustrezne u¢ne metode, znati nacrtovati pouk in voditi
udelezence pri izobrazevanju, da si postopno pridobijo potrebna znanja, razvijejo
vesCine in navade, potrebne za doloCena dela. O tem, kako uspesno poucevati,
govori didaktika, ki prouCuje splodne zakonitosti izobraZevanja, uéne metode in
oblike, uporabo uénih sredstev in pripomockov ter druga vpraSanja, povezana s
poucCevanjem.

IzobraZevanje in usposabljanje voznikov je povezano z vzgojo celotne osebnosti.
Poleg didaktike nam pri tem lahko pomagajo spoznanja pedagogike'® in
andragogike. Znanje iz didaktke nam pomaga uspeSneje opravljati svoje
izobraZevalne naloge, plemeni naSe izkusnje, jih obrusi in jim daje vecjo tehtnost in
zanesljivost, hkrati pa nas obvaruje napa¢nih metod in prijemov, ki bi jih nekriti€no
prevzeli od drugih. Didaktika torej ni le Solski predmet, ki se ga je treba nauciti na
pamet, ampak moramo njene napotke uporabljati tudi pri pou€evanju. Vsak
indtruktor in ucitelj predpisov je ponavadi ¢lan oZje ali SirSe skupine izvajalcev
doloCenega programa. lzobraZzevanje in usposabljanje voznikov je najveckrat
kolektivno delo z deljenimi vlogami. Vsak posameznik odgovarja za uresniCevanje
svojega dela programa, hkrati pa je soodgovoren za celoten proces u€enja.

Didaktika pravi, da se u€ni proces odvija v trikotu, ki ga sestavljajo ucitelj, u€enci in
u€na vsebina. U&ni proces povezuje vse tri dejavnike v enoten, aktiven in zapleten
proces, ki ga vodi in usmerja ucitelj predpisov ali instruktor.

Pri procesu usposabljanja je ponavadi potrebno opravijati ve¢ nalog hkrati. Pri
teoreticnem poucevanju kandidati spoznavajo predvsem nove pojme, dejstva,
zakonitosti, pravila in postopke. Medtem ko se je stara Sola zadovoljevala s
spominskim znanjem, si moramo pri u€inkovitem izobrazevanju prizadevati, da bi
u€enci to znanje pridobili tako, da bi ga znali koristno in ustvarjalno uporabljati pri
delu in v Zivljenju.

Pri uCenju vozZnje je teziS€e na prakticnem usposabljanju. Razvijati moramo
ustrezne sposobnosti in veSCine. V ucnih procesih hkrati tudi vzgajamo. Pri
udelezencih razvijamo pravilen odnos do dela, sredstev in sodelavcev. Krepiti
moramo nekatere osebnostne lastnosti, ki jih tako delo zahteva, in sicer:

» preudarnost,
» Cut za odgovornost,
» zbranost pri delu in

10 Pedagogika — veda, ki se ukvarja z vzgojo in izobrazevanjem mladih.
H Andragogika — veda, ki se ukvarja z vzgojo in izobraZzevanjem odraslih.
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> ¢&ut za varno delo.

Kadar je poucevanje v rokah dobrih uciteljev in inStruktorjev, se ucni proces ne
omejuje le na posredovanje in osvajanje teoretiCnega in prakticnega znanja, ampak
tudi oblikuje ¢loveka.

6.1 TEMELJNA PRAVILA POUCEVANJA

Didaktika je skozi stoletja izoblikovala nekaj osnovnih pravil pou€evanja in
izobrazevanja.

Ta pravila imenujemo didakticna nacela. V njih so strnjene izkuSnje neSteto
uciteljskihn rodov pa tudi spoznanja znanosti, ki se ukvarja z vzgojo in
izobrazevanjem.

O Nacelo postopnosti

Prvo nacelo zahteva, da vodimo udelezence po primerno usklajeni poti do ciljev.
Postopno naj obvladujejo u¢no snov, na zaCetku lazje, nato pa &edalje tezje naloge.
Uc¢ne naloge in vaje je potrebno razporediti v tako zaporedije, da udelezenci sledijo
procesu, individualni pouk naj pa se prilagaja Ze osvojenim znanjem in
sposobnostim posameznega udelezenca. Nacelo postopnosti zahteva, da
udelezence vadimo:

od laZjega k teZjemu,

od preprostega k zapletenemu,

od Ze znanega k neznanemu,

od bliznjega k daljnemu in

od konkretnega k abstraktnemu.

YVVVYYVY

Ce se po teh pravilih ravnamo in potek uénega procesa prilagodimo zmoznostim in
prejSnjemu znanju udeleZenceyv, lahko pri vecini udelezencev dosezemo predvideno
izobrazbo in razumevanje razvojnih ciljev.

] Nacelo sistemati¢nosti

Nacelo sistemati¢nosti zahteva, da pouk poteka po vnaprej zastavljenem programu,
ne pa na podlagi povrSne improvizacije. U¢ni nacrti, programi, priro€niki in ucbeniki
temeljijo na pretehtani sistematiki, ki upoSteva tako logi¢no zaporedje snovi kot
nacelo postopnosti. Sistemati¢nost priCakujemo tudi pri teoreti€nem in prakti¢nem
poucevanju v okviru celotnega predmeta in v posamezni u¢ni enoti.

o Nacelo dostopnosti

U iteljeva razlaga naj bo razumljiva. InStruktor mora upoStevati raven posameznega
kandidata. Vsako novo vajo mora tako prilagoditi, da bo sledil njegovi razlagi. Zato
pa je potrebno spoznati njihovo izobrazbeno raven in prejSnja znanja na dolocenih
podrocjih: potrebno se je prilagoditi ravni skupine oz. posamezniku. Pri razlagi se
moramo v skupinah z razmeroma nizko izobrazbeno ravnijo izogibati zapletenemu
strokovnemu izrazju in tujkam, vsak nov strokovni pojem pa je potrebno dobro
razloZiti.
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] Nacelo nazornosti

Nacelo nazornosti nam narekuje, da moramo vsako razlago podpreti s skico,
shemo, prakticnim prikazom doloCenega postopka. Besedno razlago lahko
presliS§imo. UCinkoviteje je, Ce hkrati vidimo na sliki, modelu ali na napravi, kaj se
dogaja; ¢e nam instruktor ne samo pove, ampak tudi pokaze, kako naj ravhamo z
napravo. Nazornost nam pomaga priti do jasnih predstav in pojmov, po drugi strani
pa nam taka razlaga ostane dalj ¢asa v spominu. Glede nazornosti velja upostevati
Se to, da je pouk, ki temelji samo na besedni razlagi, utrudljiv in dolgo¢asen.

] Nacelo zavestne aktivnosti

Udelezenci pouka naj ne bodo pasivni poslusalci, temve¢ dejavni sodelavci. To
didaktiéno nacelo temelji na spoznanju, da ni uspeSnega ucCenja brez aktivhega
miselnega in delovnega sodelovanja udelezencev usposabljanja.

Zavestno aktivnost in sodelovanje udelezencev pri teoreticnem pouku zagotovimo z
zanimivo in nazorno razlago, s prepletanjem razlage s pogovorom in z razpravo ter
drugimi metodami, ki postavljajo kandidate pred konkretna vprasanja in naloge. Ob
teh nalogah morajo pokazati svoje aktivho sodelovanje in dokazati uporabo znanja v
praksi.

O Nacelo trajnosti znanja

Nacelo trajnosti poudarja, da je treba ne le uéiti, marve¢ tudi nauditi, in to ne samo
za izpit, ampak tudi za Zivljenje. UCiti in nauciti je zahtevna ne zmeraj povsem
uresnicljiva naloga. Pri izobraZevanju odraslih so udelezenci ve€inoma zreli ljudje,
pripravljeni na trdo uCenje in z Zeljo po resni€nem znanju, zato je nacelo trajnosti
lahko uresnicljivo. Potrebno je seveda dovolj ¢asa, u€enja in vaj. Star pregovor
pravi, da je hitro nau€eno tudi hitro pozabljeno. Za vzgojno vplivanje ne zado&¢a le
nekaj moralnih naukov, doseCi moramo, da se udeleZenci v praksi upostevajo
spoznana nacela.

o Nacelo povezovanja teorije s prakso

Teoreticni del poteka loceno od praktichega u€enja voznje zaradi same narave
takega usposabljanja, vendar je uresniCevanje koné&nih ciljev odvisno tudi od
povezanosti obeh delov, teorije in prakse. Na to moramo misliti pri teoreti¢nih
predmetih in sproti povezovati nova spoznanja s prakticno uporabo in primeri. Tudi
pri prakticnem pouku se po potrebi vratamo k teoreti¢ni razlagi, se sklicujemo nanjo,
da bodo kandidati vedno znali utemeljevati svoja znanja in se bodo pri odlo€anju
upirali na spoznana pravila.

o Nacelo individualizacije in diferenciacije

Sodobna didaktika zelo priporo¢a to nacelo. U¢ni proces naj bo prilagojen ne samo
povprecju, ampak tudi vsakemu posamezniku.

Pri organizaciji razli¢nih oblik dopolnilnega izobraZzevanja in usposabljanja odraslih
nam didaktika svetuje diferencialno sestavljanje izobraZevalne skupine na podlagi
meril, ki upoStevajo razlicno izobrazbeno raven, pa tudi moznost za obiskovanje
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pouka. Na ta nacin lazje prilagajamo obseg in trajanje izobrazevanja zmogljivostim
posamezne skupine, npr. pri udelezencih s srednjo in z visoko izobrazbo uvajamo
samoizobrazevanje (npr. pri teoriji). Velika napaka bi bila, ¢e bi se osredotocili samo
na povpre¢nega kandidata in bi ves u¢ni proces tako prilagodili. Za nadpovpreéne bi
bilo to lahko nasilje, za podpovpre¢ne pa teZzka naloga.

Individualna obravnava udelezencev uposteva razli€cno sposobnost uéenja, tako v
praktiCnih veS€inah posameznika kot v njegovi vecji ali manjSi samozavesti. Nekoga
je potrebno bodriti, drugega zavirati, nekdo gre brez tezav mimo neuspeha, drugega
to hudo prizadene, pri nekaterih zaleze ze pogled ali lepa beseda, pri drugih pa
strogost. Tako moramo voditi udelezence do predvidenih ciljev in znanja v skladu z
zahtevami programa, ki so enotne za vse, vendar jih vsak posameznik doseZe na
drug nacin; torej moramo imeti ob&utek za razlike.
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7 SINTEZA SPOZNANJ IN PREDLOGI NADALJNJIH
RAZISKAV

7.1. SINTEZA SPOZNANJ

Na osnovi analiz ter teoreti¢nih spoznanj in raziskav je ugotovljeno, da na varnost in
zanesljivost vozZnje trajno vplivajo naslednji parametri varnosti:

prometna sredstva,

cestna infrastruktura,

okolje in

Clovek — subjekt, ki upravlja s prometnim sredstvom na cesti v doloenem
okolju.

YVVVY

Pri razvoju prometne infrastrukture je potrebno izbirati ukrepe za izboljSanje
prometne varnosti z upoStevanjem najnovejSih dosezkov in spoznanj s podrocja
projektiranja, gradnje, prometne signalizacije, objektov in opreme cest, vklju¢no z
uporabo enostavnih, ucinkovitih in cenenih ukrepov, ¢e ti ustrezajo zahtevam za
izboljSanje prometne varnosti.

Okolje s svojo ustrezno ureditvijo zagotavlja vedjo zanesljivost voznikov glede na
znanje, vescine in navade. Pri tem se morajo upostevati osnovni ergonomski principi
trasiranja cest:

zagotavljanje konstantne emocionalne obremenitve voznika med voznjo,
opticno vodenje trase,

zagotavljanje konstantne racunske hitrosti na &im daljsi dolzZini ceste in
zagotavljanje dobrega vklapljanja ceste s svojimi elementi v okolico.

YV VYV

NajpomembnejSa dejavnika zagotavljanja zanesljivosti voznikov sta izobrazevanije in
usposabljanje kandidatov za voznike motornih vozil. V tem uénem procesu so ucitelji
predpisov in inStruktorji voZnje postavljeni pred nalogo, da kandidata uspesSno
pripeljejo do vozniSkega izpita. Za uspeSno opravljanje dela v zvezi z
izobraZevanjem in usposabljanjem voznikov je potrebno dobro poznavanje
zakonskih predpisov, imeti pedagosko-andragosko in psiholosko znanje ter ustrezne
delovne izkuSnje. lzvajalci programov se morajo opirati na predpisano programsko
podlago. Poleg programske osnove je potrebna tudi metodi¢na usmeritev izvajalcev,
ki se nanasa na temeljna pravila pou€evanja in na u¢ne metode, ki se pogosteje
uporabljajo.

Na zanesljivo voznjo voznikov glede na njihova znanja, vesCine in navade poleg
kvalitetnega izobraZzevanja in usposabljanja ne smemo zanemariti vpliva
subjektivnih parametrov varnosti, ki zaznamujejo ¢lovekovo obnasanje.

7.2 PREDLOGI NADALJNJIH RAZISKAV

Pri pridobivanju znanj, veS¢in in navad voznikov ne smemo pozabiti na pomen
prometne vzgoje v obdobju odrasanja otrok, vse od predSolskih let pa do konca
srednje Sole. Ker so mnogi programi prometne vzgoje neucinkoviti, je potrebno
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izvesti raziskavo, ki bi odkrila:

> vzroke za neucinkovitost,

» v katerih fazah prometne vzgoje se pojavi neucinkovitost in

» kako izboljsati, da dosezemo raven prometne vzgoje, ki bi bila primerljiva z
razvitimi evropskimi drzavami s podro¢ja varnosti.

Drugi predlog nadaljnjin raziskav naj bi temeljil na treningu varne voznje, ki
omogoca nadgradnjo voznikovih znanj, ves€in in navad. Raziskava naj zajame dve
skupini voznikov, ki naj imajo vsaj tri leta vozniSko dovoljenje. Eno skupino, ki jo
napotimo vsakega pol leta na trening varne voznje, in drugo, katere ne napotimo na
trening varne voznje. Po tem obdobju od ¢lanov skupin periodi€no nekaj let zbiramo
podatke o prometnih nesrecah in kriti€nih situacijah, ki so jih doziveli na cestah. Iz
teh podatkov bi lahko v avtoSolah nadgradili znanja, ve$€ine in navade voznikov, da
bi bili bolj zanesljivi v prometu.
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