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Predgovor

Cilj projekta SUPREME je bil zbrati, analizirati, povzeti in objaviti najboljSe prakse na podrocju
varnosti v cestnem prometu v drzavah ¢lanicah Evropske unije ter v Svici in na Norveskem. Pri¢ujoéi
dokument je zbirka najboljsih praks na nacionalni ravni, njegov namen pa je rezultate projekta
predstaviti nacionalnim/regionalnim nosilcem odlo¢anja po vsej Evropi, s tem pa spodbuditi k
sprejemanju uspesnih strategij in ukrepov za varnost v cestnem prometu. V tem smislu zeli ta projekt
prispevati k izpolnitvi cilja EU, da se do leta 2010 Stevilo smrtnih Zrtev na cestah zmanjsa za 50 %

Projekt je narocil Generalni direktorat za energijo in transport Evropske komisije (DG TREN).
Izvajati se je zacel decembra 2005, zakljucil pa se je junija 2007. V njem je bilo vkljucenih skupaj 31
nacionalnih in mednarodnih organizacij s podrodja varnosti v cestnem prometu. Ve¢ informacij o
projektu in njegovih rezultatih je na voljo na spletni strani
http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/publications/projectfiles/supreme_en.htm

1 Bela knjiga o evropski prometni politiki do leta 2010: Cas za odlocitev. COM (2001)0370

http://ec.europa.eu/transport/white_paper/index_en.htm
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Vodnik po ukrepih na drzavni ravni

Najboljsa praksa na podrocju varnosti v
cestnem prometu

Cemu ta prirocnik ? °

Ta prirocnik vsebuje veliko Stevilo razli¢nih ukrepov s podrocja varnosti v cestnem prometu iz vse
Evrope. Upamo, da bo vse, ki si na nacionalni ali regionalni ravni prizadevajo za varnost v cestnem
prometu, priro¢nik spodbudil k sprejetju ukrepov, ki imajo prave moznosti za izboljSanje varnosti na
tem podrocju. Uspesne izkusnje drugod po Evropi kazejo, da se je odkrivanju tople vode ter
pristopom na podlagi preskusov in napak mogoce v veliki meri izogniti.

IR
RRR

Nekatera podrodja varnosti v cestnem prometu, npr. varnost vozil, so v glavnem odgovornost
Evropske komisije in drugih mednarodnih teles. Za vecino podrocij pa so odgovorne nacionalne
vlade, ki to odgovornost ¢edalje pogosteje prenasajo na regionalne in lokalne organe. Ta vodnik je
namenjen nacionalnim, regionalnim in lokalnim oblikovalcem politik in nosilcem odlocanja,

Komu so namenjena?

strokovnim delavcem na podrodju varnosti v cestnem prometu, interesnim skupinam itd., skratka
vsem tistim, ki se poklicno ukvarjajo z varnostjo v cestnem prometu na nacionalni ravni.

Katere so vrste ukrepov?

V tem dokumentu so opisani ukrepi na naslednjih devetih podrodjih:

Organizacija varnosti v cestnem prometu na institucionalni ravni;
Cestna infrastruktura;

Vozila in varnostni pripomocki;

IzobraZevanje in kampanje o varnosti v cestnem prometu;
Usposabljanje voznikov;

Izvrsevanje prometnih predpisov (nadzor in kaznovanje);
Rehabilitacija in diagnostika;

Oskrba po prometni nesreci ;

® & & 6 6 O o 0o o

Podatki o varnosti v cestnem prometu in zbiranje podatkov.

Kako so bili ukrepi izbrani?

Za odlocitev o tem, kateri ukrep bi lahko veljal za najboljSo, dobro ali obetajoco prakso, je bil uporabljen
obsezen postopek. Na zacetku so se oblikovala merila dobre prakse. Ta so bila zelo stroga in so med
drugim obsegala znanstveno dokazane ucinke na varnost v cestnem prometu, pozitivno razmerje med
stroski in koristmi, pri¢akovano trajnost ucinkov, sprejetje ukrepov s strani javnosti in dobro prenosljivost

STRAN 6
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na druge drzave. V spletnem vprasalniku so strokovnjaki iz 27 evropskih drzav? za vsako posamezno
interesno podrocje predlagali nacionalne ukrepe v obliki najboljse prakse z vsemi podkrepljenimi dokazi o
tem, da so ti ukrepi izpolnili vse ali vsaj vecino meril. Rezultat tega postopka je bilo 250 predlogov
najboljSe prakse. Strokovnjaki s tega podrocja so nato natan¢no pregledali informacije, ki so jih posredovali
nacionalni strokovnjaki, po potrebi zahtevali dodatne informacije in ocenili rezultate na podlagi razlicnih
meril. V to so vkljucili obstojeca dognanja iz literature ali drugih projektov EU. Rezultat tega procesa je
kon¢ni seznam primerov, ki jih je bilo treba vkljuditi v ta dokument tako, da vsako podrocje obsega tri do
osem primerov. Vec informacij o predloZenih najboljsih praksah in postopku izbora je na voljo v Koncnem
porocilu-Del A (Metodologija).3

Najboljsa, dobra ali obetajoca praksa?

(spremeni slikice - ¢rke N, D in O)

Ta dokument razlikuje med najboljSo, dobro in obetajoco prakso. Razlog za to je omejenost kvantitativnih
informacij o ucinkih in s tem o razmerju med stroski in koristmi pri nekaterih ukrepih ali jih sploh ni. V
taksnih primerih je tezko redi, ali gre pri dolo¢enem ukrepu res za najboljSo prakso. Vcasih ni bilo na voljo
nobenih informacij, ker doloceno podrodje nima tradicije kvantitativnega ocenjevanja ukrepov, in sicer
velikokrat zato, ker je dobro znanstveno ocenjevalno studijo zelo tezko ali celo nemogoce opraviti. Taksno
je, na primer, podrocje usposabljanja voznikov in izobraZevanja o varnosti. V teh primerih dolo¢en primer
ne more veljati za najboljSo prakso, lahko pa velja za 'dobro prakso’, e temelji na trdni teoriji.
Kvantitativnih informacij o drugih ukrepih ni bilo zato, ker so bile bodisi zelo nove bodisi na voljo le kot
prototip in ker niso bile e ocenjene ali pa so bile ocenjene samo v laboratorijskih razmerah ali v okviru
Studij na terenu manjSega obsega. V teh primerih je bil ukrep opredeljen kot obetajoca praksa, ce je bil
teoreti¢ni temelj dober ali e so pilotske Studije pokazale pozitivne rezultate.

Kje poiskati dolocene informacije?

V naslednjih poglavjih so v zaporedju predstavljene ugotovljene najboljse, dobre in obetajoce prakse za
vsako izmed interesnih podrodij. Prieli bomo z organizacijo varnosti v cestnem prometu na
institucionalni ravni, pri ¢emer bomo doloc¢ili okvir za u¢inkovit in uspesen pristop na podrocju varnosti v
cestnem prometu. Temu sledi 'strojna oprema’ varnosti v cestnem prometu, t,j. infrastruktura in vozila.
Nadaljujemo s 'programsko opremo' varnosti v cestnem prometu, torej izobrazevanjem in kampanjami,
usposabljanjem voznikov, izvrSevanjem prometnih predpisov ter rehabilitacijo in diagnostiko v tem
zaporedju. Oskrba po prometni nesreci je predzadnji oddelek, katerega cilj je ublaZiti posledice poskodb z
ustrezno in hitro zdravnisko pomodjo. Zadnji oddelek je osredotocen na najboljse prakse pri zbiranju
podatkov in njihovi analizi. Dobri in zanesljivi podatki so pogoj za razumevanje problemov na podrodju
varnosti v cestnem prometu, za dajanje prednosti ukrepom na tem podrocju in za spremljanje dosezkov v
prihodnosti. Vsak oddelek vsebuje nekaj splosnih informacij o ciljih in splo$nih nacelih, ki so ilustrirani s
Stevilnimi primeri na tem podrocju. Ukrepi so predstavljeni v okvirjih razli¢nih barv:

Najboljse prakse v zelenih okvirjih

Dobre prakse v rumenih okvirjih

Obetajoce prakse v oranznih okvirjih

2Te drzave so bile drzave clanice EU-25 (razen Bolgarije in Romunije, ki sta se EU pridruzili januarja 2007) ter Norveska
in Svica.

3Konéno porocilo je na voljo na spletni strani http://ec.europa.eu/transport/supreme/index en.htm (samo v anglescini).
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Katere vrste ukrepov so vkljucene? | |

Evropske drzave se mocno razlikujejo glede na doseZene ravni varnosti. Nekatere imajo veliko daljso
zgodovino na podrodju politik varnosti v cestnem prometu kot druge. Ker je namen tega vodnika, da
vse evropske drzave pridejo do ukrepov, ki ustrezajo njihovim potrebam, se tukaj predstavljeni
ukrepi zelo razlikujejo po svoji naravi. Nekateri so razmeroma enostavni in cenovno ugodni; drugi
so manj enostavni za izvajanje in bodo potrebovali vedji proracun. Nekateri so v dolocenih drzavah
Ze dlje ¢asa dobro znani, v drugih pa manj.

Ukrepi so bili zelo skrbno izbrani in verjamemo, da ta vodnik predstavlja najpomembnejse izmed
njih. Kljub temu pa ne Zelimo trditi, da je vodnik izérpen. Zlasti je verjetno, da so bili ukrepi, ki se
izvajajo na sami lokalni ravni in niso bili objavljeni v Sirokem obsegu, delezni manj pozornosti
nacionalnih in podro¢nih strokovnjakov.

Na koncu je treba reci, da je izbor temeljil na obstojeem znanju. NasSe znanje se bo verjetno Se
razsirilo, ko bo opravljenih ve¢ ocen in ko se bodo novi ukrepi uporabili v SirSem obsegu. Rezultat
tega so lahko razli¢ni ukrepi in razli¢ne opredelitve najboljSih, dobrih in obetajocih ukrepov. Vendar
pa smo glede na trenutno vrhunsko tehnologijo prepricani, da spadajo ukrepi, predstavljeni v tem
vodniku, med najboljSe v njegovi kategoriji.

Pazite: to je vec kot le nakupovanje!

Pazite se nevarnosti, ki jo predstavlja branje pregleda posameznih ukrepov. Ljudi lahko namre¢
preprica k nakupu, tj. k izboru enega ali dveh ukrepov, ki se zdita zanimiva in lahko uresnicljiva. To
pa vsekakor ni namen prizadevanj na podrodju varnosti v cestnem prometu in zagotovo ne tisto, kar
ucinkovita prizadevanja na tem podrodju prinasajo. Prizadevanja na podrocju varnosti v cestnem
prometu morajo temeljiti na iz¢rpni analizi obstojecih problemov na podrodju varnosti, po moZznosti
na temelju vizij o dolgoroénih ciljih in vlogah razli¢nih elementov prometnega sistema. Sele takrat je
Cas za pregled tega dokumenta in ugotavljanje, kaj so storile druge drzave, da bi resile podoben
problem. V vseh primerih je treba upostevati lokalne razmere, ukrepe pa je treba, ce je primerno, tem
lokalnim razmeram prilagoditi.
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Organizacija varnosti v cestnem prometu
na institucionalni ravni

Organizacija varnosti v cestnem prometu na institucionalni ravni se nanasa na vrsto razli¢nih
ukrepov, ki skupaj tvorijo podlago za izvajanje ukrepov na vseh podrocjih varnosti v cestnem
prometu. Delo na tem podrocju je v pomo¢ vsem ostalim prizadevanjem na podrodju varnosti
v cestnem prometu. Ukrepi, predstavljeni v tem oddelku, se nanasajo na splo$ni organizacijski
okvir, Vizije varnosti v cestnem prometu, cilje in strategije, zagotavljanje in dodelitev
finan¢nih sredstev ter na orodja in strategije za izbor in izvajanje (stroskovno ucinkovitih)
ukrepov s podrodja varnosti v cestnem prometu.

Vizije varnosti v cesthem prometu

Vizija varnosti v cestnem prometu je opis Zelenega stanja v prihodnosti, ki temelji na teoriji o tem,
kako razli¢ni elementi prometnega sistema soucinkujejo ali kako bi morali souc¢inkovati. Opredeljena
je kot dolgorocni cilj brez natan¢no dolocenega ¢asovnega okvirja, ki ga je mogoce izpolniti samo z
velikimi prizadevanji v daljSem casovnem obdobju. Kljub temu pa vizija daje smernice za
prizadevanja na podrodju varnosti v cestnem prometu in ustvarja razmisleke o tem, katere izboljSave
so potrebne, da bi se priblizali Zelenemu stanju, ki ga oznanja vizija. Ce obstajajo zavzetost in
finan¢na sredstva, lahko vizija varnosti v cestnem prometu usmerja ukrepe in oblikuje temelj za
nacrte in programe na tem podrodju.

Trajnostna varnost na Nizozemskem in Svedska Vizija ni¢ sta najbolj znana primera vizij varnosti v
cestnem prometu, ki sta bila sprejeta tudi v drugih drzavah. Osrednji koncept obeh vizij je
preoblikovati cestnoprometni sistem v sistem, ki izklju¢uje vse znane moZznosti za cloveske napake in
zmanjsuje fizicno Skodo pri prometnih nesrecah, ki se lahko zgodijo. Ker si to vizijo delijo vse
zainteresirane strani, so za varnost v cestnem prometu odgovorni uporabniki cest, oblikovalci
sistema, uradi za ceste, proizvajalci avtomobilov itd., t;j. vsi tisti, ki so neposredno ali posredno
vkljuceni v cestni promet.
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Najboljsa praksa: Vizije varnosti v cestnem prometu P
A . Sustainable Safety
Trajnostna varnost na Nizozemskem

Za kaj gre?
Cilj trajnostno varnega cestnega sistema je prepreciti prometne nesrece in ¢im bolj zmanjsati
njihove posledice, v kolikor se zgodijo. Temelji na ideji, da ljudje delajo napake in da so fizicno
ranljivi. Gre za pet glavnih nacel: funkcionalnost, homogenost, predvidljivost, popustljivost in
zavestno sprejemanje stanja. Vizija z naslovom Trajnostna varnost ima velik vpliv na
prizadevanja za varnosti v cestnem prometu v praksi in je vodila in Se vedno vodi k izvajanju
ucinkovitih in trajnostnih ukrepov na tem podrocju. Na primer, ena izmed posledic nacela
homogenosti je ta, da lahko motorizirani promet in ranljivi uporabniki cest (pesci, kolesarji)
soudinkujejo samo, e so hitrosti motoriziranega prometa nizke. Ce hitrosti ne morejo ostati
nizke, je potrebno ranljive uporabnike cest lociti od ostalega prometa z dolocenimi sredstvi.
Ukrepi, s katerimi naj bi bilo to uresniceno, vkljucujejo bistveno povecanje stevila in velikosti
obmocij s 30 km/h na pozidanih obmodjih; uvedbo obmocij s 60 km/h zunaj pozidanih obmocij
in zmanjsanje hitrosti na kriziscih.

Kdo je vkljucen?

Trajnostna varnost je vodilna vizija v politiki o varnosti v cestnem prometu Nizozemske od
zgodnjih devetdesetih let 20. stoletja. Ukrepe Trajnostne varnosti izvajajo uradi za ceste na
razli¢nih ravneh (drZavni, regionalni in lokalni).

Ucinkovitost in stroski?

Ocenjeno je, da so infrastrukturni ukrepi pristopa trajnostne varnosti zmanjsali Stevilo
smrinih Zrtev in hospitaliziranih bolnikov za 6 % v vsej drzavi. Stroski, zlasti tisti, ki so
povezani z rekonstrukcijo cest, so visoki, vendar jih je mogoce v veliki meri vkljuciti v
proracun rednih vzdrZevalnih del.

Vec informacij?
http://www.sustainablesafety.nl
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Najboljsa praksa: Vizije varnosti v cestnem prometu
Vizija ni¢ na Svedskem

© SEI

Za kaj gre?

Leta 1997 je Svedski parlament sprejel Vizijo ni¢, drzno politiko o varnosti v cestnem prometu,

ki temelji na Stirih nacelih:

¢  etika: Zivljenje in zdravje ljudi sta najpomembnejsi; prednost imata pred mobilnostjo in
drugimi cilji cestnoprometnega sistema;

¢ veriga odgovornosti: ponudniki, strokovne organizacije in poklicni uporabniki so
odgovorni za varnost sistema. Naloga uporabnikov je, da upostevajo predpise. Ce
uporabniki cest predpisov ne uposStevajo, se odgovornost ponovno prenese na
ponudnike sistema;

¢ filozofija varnosti: ljudje delajo napake; cestnoprometni sistemi bi morali kar najbol;
zmanjsati moznosti za napake in skodo, ki jih te napake povzrocijo;

¢ spodbujajo¢i mehanizmi za spremembe: ponudniki in izvajalci cestnoprometnega
sistema si morajo kar najbolj prizadevati za zagotovitev varnosti vseh drzavljanov, vsak
izmed udelezencev pa mora biti pripravljen na spremembe, da bi se ta varnost dosegla.

Kdo je vkljucen?

Za varnost v cestnem prometu v okviru cestnoprometnega sistema je v celoti odgovoren
Svedski urad za ceste (SRA). V skladu z naceli Vizije ni¢ so vse druge zainteresirane strani na
podrodju cestnega prometa dolzne zagotoviti in izboljSati varnost v cestnem prometu.

Ucinkovitost in stroski?

Ocenjeno je, da bo Vizija ni¢ v obdobju desetih let morda dosegla zmanjSanje Stevila smrtnih
rtev od ene Cetrtine do ene tretjine.* Sprejetje Vizije ni¢ na Svedskem je pomagalo k razvoju
nadaljnjih raziskav in izvajanja nove zasnove sistema. Pomagalo je pri izvajanju nadgradnje
cest z enojnim vozisc¢em na pasove 2+1 z odbojnimi ograjami na sredini, ki voznike S¢itijo pred
prometom iz nasprotne smeri.

Vec informacij?
http://www.vv.se/templates/page3 16644.aspx

4+Svedska nacionalna cestna uprava, 2003

STRAN 11


http://www.vv.se/templates/page3____16644.aspx

=

NAJBOLJSE PRAKSE NA PODROCJU SUPREME ORGANIZACIJA VARNOSTI V CESTNEM PROMETU
VARNOSTIV CESTNEM PROMETU NA INSTITUCIONALNIRAVNI
VODNIK PO UKREPIH NA DRZAVNI RAVNI

Programi in cilji za varnost v cestnem prometu

Program za varnost v cestnem prometu je bolj specificen in zajema krajsi ¢asovni okvir kot vizija
varnosti v cestnem prometu. Priporocljivo je, da izhaja iz nje. Program za varnost v cestnem prometu
opisuje cilje in nacela za organizacijo del na podrocju varnosti v cestnem prometu in doloc¢a ukrepe
ali vodilne pobude za naslednjih pet do deset let. Program za varnost v cestnem prometu opredeljuje
tudi odgovornosti in zagotavlja finan¢na sredstva in spodbude za izvajanje ucinkovitih varnostnih
ukrepov.

Cilji na podrodju varnosti v cestnem prometu so pomemben del programa za varnost v cestnem
prometu. Nudijo natancen, kvantitativen opis tega, kaj je treba izvrsiti in v kakSnem casovnem
okviru. Obicajno so oblikovani v ¢asovnem okviru do 10 let. Nuditi morajo izzive, vendar morajo biti
tudi dosegljivi. Obicajno so doloceni v smislu Zrtev prometnih nesre¢ (npr. Stevilo smrtnih zrtev v
drzavi ali Stevilo resnih telesnih poskodb med otroki). MoZno je doloc¢iti tudi dodatne cilje v smislu
vmesnih spremenljivk, ki se nanasajo na vedenje v prometu, ki je dokazano povezano s tveganjem
prometnih nesre¢ (npr. Stevilo krsitev omejitve hitrosti na podeZelskih cestah ali odstotek voznikov,
ki vozijo pod vplivom alkohola).

Uspeh programov in ciljev za varnost v cestnem prometu lezi v dejstvu, da ti programi in cilji vecajo
obveznost in zavzetost za izpolnjevanje nalog na podrodju varnosti cestnega prometa in da dolocajo
osnovne pogoje za izpolnjevanje teh nalog. Zavzetost in politi¢no voljo za dejansko usmerjanje del na
podrodju varnosti cestnega prometa k varnostnim ciljem je mogoce Se naknadno izboljsati s
povezovanjem teh ciljev s cilji na drugih podrodjih prometne politike, kot so okoljski cilji.

Obetajoca praksa: Programi za varnost v cestnem prometu
Svicarski "Zvezni akcijski program za vecjo varnost
v cestnem prometu”

Za kaj gre?
Svicarski Zvezni akcijski program za vedjo varnost v cestnem prometu je posredno utemeljen na
Viziji ni¢. Varnostni cilj je zmanjSanje Stevila smrtnih Zrtev za 50 % od leta 2000 do leta 2010.
Program vsebuje 56 varnostnih ukrepov na vseh podrodjih varnosti v cestnem prometu. Izbor
varnostnih ukrepov je utemeljen na izérpnih analizah. Rezultati so bili primerjani z nizom
meril, ki se nanaSajo, na primer, na stroSkovno uéinkovitost in zdruzljivost s cilji z drugih
podrocij zveznih politik. Program vkljucuje tudi sistem za zagotavljanje kakovosti
(ocenjevanije) in izvajanje ter financiranje ukrepov.

Kdo je vkljucen?

Akcijski program je razvilo veliko Stevilo strokovnjakov, ki predstavljajo strokovne
organizacije, kantonske in lokalne organe ter politicne in poslovne kroge. Za samo izvedbo so
odgovorni Zvezni svet, uradi za ceste in lokalne vlade.

Ucinkovitost in stroski?

Stroski in koristi varnostnih ukrepov so bili ocenjeni vnaprej v smislu zmanjsanih stroskov
zaradi prometnih nesrec ter stroskov, ki jih nosi druzba (ki pokriva priblizno dve tretjini
stroskov) ter posamezni uporabniki cest. Ocene so prinesle pozitivne rezultate. Program se bo
zacel izvajati leta 2007.

Vec informacij?
http://www.astra.admin.ch/themen/verkehrssicherheit/00236/00279/index.html?lang=en
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Analiza ucinkovitosti

Analize ucinkovitosti se izvajajo, da bi ocenili ucinke ukrepov ali programov za varnost v cestnem
prometu na razlicnih stopnjah njihovega izvajanja. Razlikovati je mogoce med oceno vpliva in
analizo stroskov in koristi.

Ocena vpliva se nanasa na uporabo informacij o pricakovanem ucinku ukrepov, npr. na temelju ocen
ukrepov drugod. Ocene vplivov nudijo znanstveno podlago za odlocanje o tem, ali dolocen ukrep
izvajati ali ne. Pri tem se uporabljajo programska orodja, s katerimi je mogoce oceniti ucinke vseh
vrst ukrepov na Stevilo prometnih nesrec in stroske teh nesrec.

Pred izvajanjem dolocenih varnostnih ukrepov se opravijo tudi analize stroskov in koristi in se
uporabljajo za odlocitev o tem, katere ukrepe izvajati. Stroski izvajanja ukrepa se primerjajo s
pricakovanimi (denarnimi) koristmi preprecevanja prometnih nesre¢ in reSevanja poskodovancev.
Tako je mogoce z izbiranjem najbolj stroskovno ucinkovitih ukrepov na dolocenem podrodju z istimi
denarnimi sredstvi doseci vedje varnostne ucinke. V analizo stroskov in koristi je mogoce vkljuciti
tudi druge koristi, ki niso povezane z varnostjo (npr. ki se nanasajo na okolje in mobilnost).

Sistemati¢ne ocene in vrednotenja bistveno prispevajo k varnosti v cestnem prometu, saj podpirajo
izvajanje najbolj ucinkovitih varnostnih ukrepov. Najvedji izziv je zagotoviti dejansko uporabo
rezultatov analiz v postopku sprejemanja odlocitev. Projekt EU ROSEBUD doloca ve¢ podrobnosti o
analizah ucinkovitosti in vsebuje pregled stroskov in koristi velikega Stevila razli¢nih ukrepov.s

Kot dopolnilo k oceni pri¢akovanih vplivov in analizi stroskov in koristi ocena dejanskih ucinkov
ukrepov, pridobljena po njihovi izvedbi, omogoca prilagoditev tistih ukrepov, za katere je bilo
ugotovljeno, da niso bili tako ucinkoviti, kot je bilo pri¢akovano. Ta vrsta naknadne ocene vpliva bo
morala postati sestavni del programov za varnost v cestnem prometu.

5 http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/publications/projectfiles/rosebud en.htm Za ROSEBUD Handbook on
Evaluated Road Safety Measures (Vodnik po ocenjenih ukrepih na podrocju varnosti v cestnem prometu):
http://partnet.vtt.fi/rosebud/products/deliverable/Handbook July2006.pdf
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Najboljsa praksa: Analiza ucinkovitosti

Finski program TARVA

© TARVA

Za kaj gre?
Na Finskem so pri sprejemanju odlocitev o varnosti v cestnem prometu pogoste analize
stroskovne ucinkovitosti. Kot orodje je na voljo posebna programska oprema TARVA.
TARVA vsebuje podatke o prometnih nesrecah na vseh cestah na Finskem. Uporablja se za
oceno sprememb na finskem cestnem omrezju. Prav tako lahko izracuna denarne koristi in
stroske. TARVA deluje od leta 1994. Program je prilagodljiv in enostaven za uporabo. Ocene
se redno izvajajo.

Kdo je vkljucen?

Program TARVA uporabljajo finski uradi za ceste tako na nacionalni kot regionalni ravni.
Prenesti jo je mogoce tudi v druge drZave, ¢e so na voljo informacije o infrastrukturi,
prometnih nesrecah, stroskih ukrepov, in ¢e so na voljo potrjeni modeli prometnih nesrec.

Ucdinkovitost in stroski?

TARVA izboljSuje ucinkovitost uporabe sredstev s podpiranjem izvajanja najucinkovitejsih
ukrepov na tistih cestah, kjer imajo najvec koristi. Stroski vkljucujejo stroske upravljanja
podatkov, raziskav in razvoja (npr. ocena in potrditev modelov prometnih nesrec) ter
upravnih postopkov.

Vec informacij?
http://www.tarva.net/tarvaintro.asp
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Postopki dodeljevanja sredstev

Dodeljevanje sredstev je kljunega pomena za ucinkovitost programov za varnost v cestnem
prometu. Zaradi tega mora biti postopek dodeljevanja sredstev vedno del takSnega programa
oziroma postopki dodeljevanja sredstev morajo biti povezani s specificnimi nalogami na podrodju
varnosti v cestnem prometu, da bi se denarna sredstva, ki so bila dodeljena v postopku, kar najbolje
izkoristila. Predpogoja za postopke dodeljevanja sredstev sta dovolj dolg casovni okvir in dovolj
veliki proracuni. Prav tako bistveno je, da se izvajajo nadaljnja spremljanja, da bi se zagotovila
ucinkovitost financiranih ukrepov in da bi se izognili zlorabi sredstev. Taksni programi pa lahko
pokazejo tudi nekatere slabosti, ¢e vodijo k vedji uporabi dolocene vrste varnostnega ukrepa na
stroske drugih (in mogoce tudi bolj ucinkovitih) ukrepov. Tak$nim stranskim ucinkom se je mogoce
izogniti z jamstvom, da se mora zagotovitev sredstev navezovati na obstoj ustreznih okvirnih
pogojev in da mora biti odvisna od vrste ukrepov, za katere so uporabljena. Neizpolnjevanju ciljev
morajo slediti posledice, da bi se zagotovila uc¢inkovita raba sredstev in spodbudile ocenjevalne
dejavnosti.

Obetajoca praksa: Dodeljevanje sredstev
Belgijski sklad za varnost v cestnem prometu

Za kaj gre?

Belgijski sklad za varnost v cestnem prometu je dober primer, kako uresni¢iti 've¢ varnosti za
manj denarja'. Ta ukrep ima dve znacilnosti, ki sta Se zlasti obetajo¢i pri njegovem prenosu v
druge drzave: uporaba prihodkov iz naslova denarnih kazni za doseganje ciljev varnosti v
cestnem prometu in moznost povracila porabljenega denarja, ki ga ni mogoce upraviciti.
Sklad pridobiva denar iz placanih denarnih kazni za prometne prekrske in nudi financno
pomoc sluzbam policije pri ukrepih za varnost v cestnem prometu (izvrSevanje), ki so
osredotoceni na prehitro voznjo, voznjo pod vplivom alkohola, varnostne pasove, prevoz
tezkega blaga, nevarno parkiranje, agresivno vedenje v prometu in prometne nesrece ob
koncih tedna. Stroske je treba upraviciti, denar, ki ni bil porabljen ali upravicen, pa se lahko
povrne. Belgijski sklad za varnost v cestnem prometu se je izvajal leta 2004.

Kdo je vkljucen?
Sklad lahko uporabljajo zvezni in lokalni policijski organi, upravljata pa ga zvezni ministrstvi
za mobilnost in notranje zadeve.

Ucinkovitost in stroski?

Sklad je pripeljal do izboljSanih in povecanih dejavnosti izvrsevanja pri tistih vrstah vedenja v
prometu, za katere je znano, da povzrocajo resne prometne nesrece. Dejavnosti temeljijo na
akcijskih nacrtih, kakovost in u¢inkovitost teh nacrtov pa je treba oceniti. Ukrep je poceni, saj
se financira sam. Nacin razdelitve denarja je Se vedno predmet obravnave.

Vec informacij?
http://www.mobilit.fgov.be
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Cestna infrastruktura

Cestna infrastruktura je osrednji element cestnoprometnega sistema. Opredeliti jo je mogoce
kot osnovne objekte, storitve in naprave, potrebne za izvajanje prometa na avtocestah, cestah
in ulicah. Cestna infrastruktura je Siroko podrocje in pokriva uporabo zemljis¢ ter nacrtovanje
in nenazadnje tudi postopke zagotavljanja kakovosti, kot so varnostne revizije, ocene vpliva
varnosti in varnostni inSpekcijski pregledi. Na splosno bi bilo treba cestno infrastrukturo
projektirati tako, da lahko uporabniki cest razumejo, kaj lahko pricakujejo in kaj se pricakuje
od njih, pri cemer je treba upostevati sposobnost ljudi za obdelavo omejene koli¢ine informacij
ter napake, ki jih ljudje lahko zaradi tega naredijo.

STRAN 16



=

NAJBOLJSE PRAKSE NA PODROCJU SUPREME
VARNOSTI V CESTNEM PROMETU

VODNIK PO UKREPIH NA DRZAVNI RAVNI CESTNA INFRASTRUKTURA

Uporaba zemljis¢ in nacrtovanje omrezij

je treba upostevati, so razdalja med delovnim mestom in stanovanjem ter lokacija dnevnih storitev,
kot so Sole, domovi za starejSe obcane, zdravstveni centri in nakupovalna srediSca, glede na
stanovanjska naselja. Poleg tega je pomembno, da za daljSe in pogoste vozZnje najhitrejSa cesta
sovpada z najbolj varno cesto, t,j. da je razdalja, ki jo je potrebno prevoziti na bolj nevarnih cestah
niZjega reda, omejena v korist varnejSih cest visjega reda. Na sploSno ni enostavno zasnovati
optimalnega cestnega omrezja glede na cedalje vedje potrebe po mobilnosti, zlasti kadar gre za
obstojeca omrezja, ki so se razvijala vec desetletij in vcasih celo stoletij. Vendar to ne pomeni, da na
obstojecih omrezjih ni mogoce narediti nicesar. Eno izmed pomembnih izboljSav je mogoce doseci s
ponovno obravnavo trenutne klasifikacije cest, ki dopusca samo omejeno Stevilo kategorij cest in se
izogiba ve¢namenskim cestam, nato pa z zagotovitvijo, da se v projektiranju in ureditvi ceste odraza
njen dejanski namen. Za slednje bi lahko bila potrebna nadgradnja nekaterih cest in degradiranje
drugih.

Dobra praksa: Uporaba zemljis¢ in nacrtovanje omrezij
Hierarhi¢no enonamensko cestno omrezje
na Nizozemskem

© SWOV

Za kaj gre?

Prvi prakti¢ni rezultat vizije Trajnostne varnosti je bila ponovna kategorizacija nizozemskih
cest, ki so jih vsi nizozemski uradi za ceste razvrstili v tri kategorije, izmed katerih ima vsaka
svojo lastno in izkljuéno funkcijo: hitre ceste za voznje na dolge razdalje, dovozne ceste, ki vodijo
v stanovanjska in podeZelska naselja in povezovalne ceste, ki povezujejo prvi dve vrsti cest. Na
dovoznih cestah je prisotno souc¢inkovanje motornih vozil in ranljivih uporabnikov cest, zato
mora biti hitrost vozil nizka: 30km/h na pozidanih obmodjih, 60km/h na podezelskih
obmodjih. Na hitrih cestah z nivojskimi krizis¢i, fiziéno locenimi prometnimi tokovi iz
nasprotne smeri in brez dostopa za pocasna vozila je omejitev hitrosti 100 ali 120 km/h. Na
odsekih povezovalnih cest z lo¢enimi peSpotmi in kolesarskimi stezami je dovoljena hitrost 50
km/h v mestnih obmodjih in 80 km/h v podezelskih obmogdjih. Na krizisc¢ih povezovalnih cest
se pocasna in hitra vozila spet zdruzijo, zato je treba hitrost zmanjsati, npr. s krozis¢em. Vsaka
kategorija cest mora biti jasno prepoznavna s pomocdjo tipicnih znacilnosti projektiranja cest in
cestnih oznacb.

Kdo je vkljucen?
Za namen zagotovitve doslednega prenosa regionalni uradi za ceste izvajajo kategorizacijo v
tesnem sodelovanju z lokalnimi uradi za ceste in uradi za ceste iz sosednjih regij.

Ucinkovitost in stroski?

Kategorizacija cestnega omrezja je predpogoj za (ponovno) projektiranje cest, ki naj bi
odraZzale svoj namen in ustvarile Zeleno vedenje v prometu. S tem se na eni strani vecata
doslednost in predvidljivost cestnega omrezja, na drugi pa se zmanjsujejo moznosti ¢loveskih
napak in povecuje varnost.

Vec informacij?
http://www.crow.nl/engels/
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(Re)konstrukcija in projektiranje

O projektiranju in konstrukciji cest obstajajo Stevilni prirocniki, nekateri izmed njih pa so zlasti
osredotoceni na projektiranje za varnost, npr. Prirocnik o projektiranju avtocest in nacrtovanju prometne
varnosti® ter Prirocnik o varnosti v cestnem prometu. 7 Dve osrednji zahtevi za varno projektiranje sta:®

¢  znacdilnosti projektiranja morajo biti skladne z namembnostjo ceste in zahtevami v zvezi z
vedenjem (npr. hitrost);
¢ znacdilnosti projektiranja morajo biti skladne z dolocenim cestnim odsekom.

Del ceste, na katerega ne smemo pozabiti, je obcestno obmocje. Ovire ob cesti, kot so drevesa, mocno
povecujejo posledice prometne nesrece, ko vozilo spelje s ceste. Tlakovani odstavni pasovi nudijo
vedjo moznost vozniku, da popravi svojo smer in se pravofasno vrne na vozni pas. Obcestna
obmodja, namenjena izogibanju ovir, ali obcestna obmodja, zasCitena z varnostnimi ograjami,
preprecujejo dodatna tréenja, ko voznik ne more pravocasno popraviti svoje smeri. Prozni ali blazilni
elementi, kot so svetlobni drogovi in znaki, zmanjSujejo moznost resnih telesnih poskodb v primeru
tréenja.

Kadar se varnost uposteva ze na samem zacetku nacrtovanja in projektiranja, je moznost, da bodo po
izvedbi potrebni Se popravni ukrepi, majhna. Kljub temu je priporocljivo spremljati statistiko
prometnih nesre¢, da bi se prepoznale lokacije, kjer je tveganje visoko. Nadaljnji inSpekcijski pregledi
navedenih krajev pogosto pojasnijo problem in nacine za izboljSanje varnosti, po moznosti s pomocjo
cenovno ugodnih tehni¢nih ukrepov. Da bi se dala prednost popravnim ukrepom in da bi se na
ustreznih nevarnih lokacijah izvedli najbolj stroskovno ucinkoviti ukrepi, so potrebna posebna
orodja in postopki®.

¢Lamm, R., Psarianos, B. & Mailaender, Th. (1999) Highway design and traffic safety engineering handbook (Prirocnik o
projektiranju avtocest in nacrtovanju prometne varnosti). New York, McGraw-Hill.

7 PIARC (2004) Road safety manual (Navodila o varnosti v cestnem prometu). Paris, World Road Association PIARC. (v
tiskani obliki ali na CD-ROMu)

8OECD (1999) Safety strategies for rural roads (Varnostne strategije za podeZelske ceste). Paris, Organizacija za gospodarsko
sodelovanje in razvoj

9 RoSPA Road Safety Engineering Manual, 3rd edition 2002, Birmingham UK
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Najboljsa praksa: (Re)konstrukcija in projektiranje
Obmocdja umirjenega prometa v stanovanjskih naseljih

Za kaj gre?
Nizke hitrosti so bistvene za varnost, kadar motorna vozila uporabljajo isti prostor kot pesci in
kolesarji. V mnogih drzavah so bila obmodja nizkih hitrosti vpeljana v stanovanjskih naseljih,
v blizini Sol in nakupovalnih sredis¢. V Evropi so najpogostejSa obmocja s 30 km/h. V
rekreacijskih obmodjih (ali 'woonerf') je najvisja hitrost celo nizja: 10-15 km/h. V obeh primerih
ni dovolj zgolj postaviti znaka za omejitev hitrosti. Nizje hitrosti je treba ohranjati s pomocjo
fizicnih ukrepov, kot so zoZenja cest, hitrostne grbine in krivine. Klopi, cvetli¢na korita,
igralne povrsine in drevesa izboljSujejo estetski videz. Obmodja nizkih hitrosti so lahko del
bolj splosnih dejavnosti umirjanja prometa. Cilj umirjanja prometa ni samo uveljaviti omejitev
hitrosti, temve¢ tudi zmanjsati koli¢ino motornih vozil na dolocenih obmodjih ali v celotnem
mestnem obmocdju, in sicer z odvracanjem od hitrih oblik prevoza in s spodbujanjem hoje,
kolesarjenja in uporabe javnega prevoza.

Kdo je vkljucen?

Ponavadi pobudo za uvedbo rekreacijskih obmocij ali obmocij s 30 km/h dajo mestni (cestni)
uradi. Vkljuéevanje prebivalcev v proces na¢rtovanja ve¢a javno podporo. Cedalje ve¢ pobud
za uvedbo obmocij nizkih hitrosti dajo sami prebivalci. Organizacije za varnost v cestnem
prometu lahko nudijo smernice o zahtevanih postopkih.

Ucéinkovitost in stroski?

Rezultati studije, opravljene v Zdruzenem kraljestvu'®, so pokazali, da se je Stevilo prometnih
nesrec z uvedbo obmocij s 30 km/h zmanjsalo za 27 %, nesrec s povzrocitvijo telesnih poskodb
za 61 %, resnih prometnih nesrec¢ pa za 70 %. Druge koristi so pogostejsa hoja in kolesarjenje
ter boljsi dostop za ljudi z mobilno okvaro. Stroski izvajanja in vzdrZevanja so odvisni od
velikosti obmocja in namescenih elementov. Okoljski stroski zaradi emisij ogljikovega
dioksida se lahko zmanjsajo z izogibanjem potrebi po veckratnem pospeSevanju in
upocasnjevanju ter z manj pogosto uporabo avtomobila, kar povzroci odvracanje od uporabe
hitrih oblik prevoza.

Vec informacij?
http://www trafficcalming.org/
http://www.homezones.org/

10 Webster, D. C.& Mackie, A. M. (1996) Review of Traffic Calming Schemes in 20 mph Zones (Pregled programov za
umirjanje prometa na obmocjih, kjer je omejitev hitrosti 20 mph). Porocilo TRL, zv.: 215. Crowthorne (Zdruzeno kraljestvo),
Laboratorij za prometne raziskave.
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Na krizis¢ih so prometne nesrece veliko bolj pogoste kot na drugih cestnih odsekih, in sicer zaradi
Stevilnih mogocih navzkriznih tock. Eden izmed nacinov zmanj$anja tveganja prometnih nesre¢ na

......

Vevve

rediti s krozis¢i, ki so dokazano varna in ucinkovita moznost, ki je v preteklih letih postala
priljubljena v Stevilnih drzavah ¢lanicah.

Najboljsa praksa: (Re)konstrukcija in projektiranje
Krozisca

Za kaj gre?
Vecina evropskih drzav na krajih s krizis¢i uporablja krozisca, njihovo stevilo pa hitro narasca.
Od leta 1986 je bilo na Nizozemskem zgrajenih ve¢ kot 2000 krozis¢, vecinoma v mestnih
obmodjih, Se veé pa jih je v naértu. Svedska je v zadetku 80. let imela 150 krozis¢, trenutno pa

vvvvvvvvvvv

Vv

celna tréenja. Krozisca imajo tudi vecdjo zmogljivost od obicajnih prednostnih in signaliziranih
krizis¢. Voznik, ki se priblizuje kroziscu, je prisiljen zmanjsati svojo vstopno hitrost, kar
zmanjSuje resnost prometnih nesre¢. Za kroZzis¢a na Nizozemskem je znacilna ¢ista okrogla
oblika, ozko cestisce, radialno usmerjene vhodne ceste in prednost prometa na kroziscu.

Kdo je vkljucen?

Zamenjava krizis¢ s krozisci je v glavnem pobuda uradov za ceste, o njej pa v nadaljevanju
odlocajo lokalni ali regionalni organi.

Ucinkovitost in stroski?

Pri spremembi navadnega kriziS¢a v krozisce se Stevilo prometnih nesre¢ s povzrocitvijo
Stirih cest. Kadar gre za spremembo signaliziranega kriziSc¢a v kroziSce, sta ti Stevilki 11 % in
17 %. Razmerje med stroski in koristmi pri spremembi krizis¢ treh cest ali krizis¢ stirih cest v
krozisce je priblizno 2.

Vec informacij?

http://www.tfthre.gov/safety/00068.htm

1 Elvik, R. & Vaa, T. (Eds.) (2004) The handbook of road safety measures (Vodnik po ukrepih na podrocju varnosti v cestnem
prometu). Pergamon, Amsterdam.
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Tréenja motornih vozil z nevarnimi obcestnimi predmeti, kot so drevesa, drogovi, prometni znaki in
drugi uli¢ni elementi, predstavljajo pomemben varnostni problem. Raziskave in izkusnje kazejo, da
lahko primerna postavitev in oblikovanje obcestnih predmetov bistveno prispeva k zmanjsanju
taksnih trcenj in resnih posledic, ki so obicajno z njimi povezane. V najboljS§em primeru bi bilo treba
ceste projektirati brez nevarnih obcestnih elementov. Vendar pa to seveda ni moZno v vseh primerih,
zato bo najvec posegov potrebnih na Ze obstojecih cestah. V tem primeru je treba umetne predmete
odstraniti, jih preoblikovati v manj nevarne ali jih zavarovati z odbojnimi ograjami, v kolikor ni
izvedljiva nobena druga moznost. Drevesom ob cestah se lahko pripiSe okoljska, estetska,
zgodovinska ali celo emocionalna vrednost. V teh primerih in ¢e to dovoljuje prostor, je bolje
postaviti odbojne ograje, kot pa drevesa odstraniti.

Obetajoca praksa: (Re)konstrukcija in projektiranje
Ukrepi za preprecevanje trkov v drevesa v Franciji

© CETE-SO

Za kaj gre?
Cilj tega pilotskega projekta je bil prepreciti trke v drevesa na odseku, dolgem 26,5 km, na
drzavni cesti RN 134 v jugozahodni Franciji. Ukrep je vseboval uvedbo 7800 metrov varnostne
ograje, preoblikovanje 13 krizis¢ in 8 pocivalis¢. Na nekaterih delih zadevne ceste je bilo
tveganje prometnih nesrec in teZe njihovih posledic zaradi vrste dreves ob cesti zelo visoko.
Problem je nastal pri predlogih in pogajanjih o ukrepih, s katerimi naj bi se Stevilo in teza
prometnih nesre¢ zmanjSala bodisi z zascito dreves s pomocjo varnostne ograje, kjer bi to bilo
mogoce — bodisi z rusenjem dreves.

Kdo je vkljucen?
Pobudo za ta ukrep je dal lokalni urad za ceste, vendar so bili v sprejemanje odlocitev in
postopke financiranja vkljuceni tudi Ministrstvo za opremo in promet ter drugi nacionalni in
regionalni organi.

Ucinkovitost in stroski?

Skupni strosek izvajanja ukrepa proti tréenjem v drevesa je znasal priblizno 1 milijon evrov,
vkljuéno z upravljanjem, Studijami, izvajanjem in nadzorom kraja. Vse stroske je nosilo
Ministrstvo za opremo in promet z upravljanjem financénih sredstev regionalne uprave.
Glavna korist izvajanja ukrepa je bila bistveno zmanjSanje Stevila nesre¢, smrtnih Zrtev in
resnosti prometnih nesre¢ zaradi dreves. Ugotovljeno je bilo, da so koristi presegle stroske za
faktor 8 do 9.

Vec informacij?
http://partnet.vtt.fi/rosebud/products/deliverable/Handbook July2006.pdf
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Iskanje obmocij, kjer so prometne nesrece posebej pogoste, spada med temeljne naloge uradov za
ceste na podrocju varnosti. V Evropi obstajajo Stevilni nacini prepoznavanja in obravnave taksnih
obmocij z visokim tveganjem, vendar do zdaj niso bile opredeljene Se nobene skupne klasifikacije ali
metodologije. Zaradi pomanjkanja ustrezno zasnovanih ocenjevalnih studij ni bilo mogoce opredeliti
nobene najboljSe prakse. Zato je bil sestavljen seznam znacilnosti dobre prakse na podrocju dobro
zastavljenega sistema upravljanja obmocij z visokim tveganjem.

Dobra praksa: (Re)konstrukcija in projektiranje
Upravljanje obmocij z visokim tveganjem

Za kaj gre?

Upravljanje obmocij z visokim tveganjem, t.j. obmocij in odsekov z visoko pogostostjo

prometnih nesre¢, mora izpolnjevati nekaj zahtev:

¢ podatkovna baza prometnih nesre¢ z natancnimi (in potrjenimi) lokacijami obmocij
prometnih nesre¢ in — po mozZnosti — informacijami o gostoti prometa, lokalnih
prometnih predpisih (npr. omejitvah hitrosti), kakor tudi lastnostmi cest, kot so projektni
parametri in (ob)cestni elementi;

¢ jedrnate opredelitve pragov na obmodjih z visokim tveganjem na voznih pasovih in
krizisc¢ih ob upostevanju Stevila in resnosti prometnih nesrec, dolzine cestnega odseka ter
okvirja, ki ga je treba vkljuciti v analizo, in popravki prometnih tokov;

¢ redno iskanje obmocij z visokim tveganjem (najmanj enkrat letno na podlagi podatkov o
prometnih nesrecah za 3 do 5-letno obdobje za namen nadzora nakljuénih nihanj) in
sestavitev prednostnega seznama;

¢ celovit sistem upravljanja, dodelitev casa za analizo in resevanje ter dodelitev sredstev in
nadzor ucinkovitosti — da bi se lahko ucili iz uspehov in napak.

Kdo je vkljucen?

Uradi za ceste na drzavni, regionalni in lokalni ravni s pomocjo strokovnjakov za sestavo
podatkovnih baz o prometnih nesrecah. Obiski obmocij morajo vkljucevati ustrezne
strokovnjake s podrodja varnosti (inZenirje, psihologe), kakor tudi prometno policijo, sluzbe
za ukrepanje v nesrecah in predstavnike vzdrzevalca ceste.

Ucéinkovitost in stroski?

Ukrep je na splosno na dobrem glasu zaradi svoje moznosti zmanjsanja Stevila prometnih
nesre¢. Ceprav gre za nesporno prakso v Stevilnih drzavah ¢lanicah, obstaja izredno malo
kakovostnih ocenjevalnih Studij. Koristi varnosti so v veliki meri odvisne od ukrepov,
sprejetih po identifikaciji kraja z visokim tveganjem. Stroski procesa upravljanja obmodij z
visokim tveganjem so dokaj majhni. Razmerje med stroski in koristmi je odvisno od sprejetih
ukrepov.

Vec informacij?
ESN, Germany : http://www.fgsv.de

STRAN 22



=

NAJBOLJSE PRAKSE NA PODROCJU SUPREME
VARNOSTI V CESTNEM PROMETU

VODNIK PO UKREPIH NA DRZAVNI RAVNI CESTNA INFRASTRUKTURA

Oznacevanje

Znaki in oznacbe lahko zagotovijo pomembne informacije za namen izboljSanja varnosti v cestnem
prometu. Namenjene so urejanju in opozarjanju ter usmerjanju uporabnikov cest. Ce ljudje vedo, kaj
lahko pricakujejo, so moznosti, da se bodo ustrezno odzvali in vedli, vedje. Znaki in oznacbe morajo
biti uporabljeni dosledno, postavljeni morajo biti na samoumevnih lokacijah in biti razumljivi in
vidni. To pomeni tudi, da je treba osnovne prometne predpise, kot je lokalna omejitev hitrosti,
dolociti na jasnih in doslednih nacelih. Vidljivost znakov in oznacb je treba redno preverjati, da jih ne
bi prerasla drevesa ali da ne bi zbledeli zaradi son¢ne svetlobe. Da bi se zagotovila vidljivost ponoci,
je treba uporabiti retroodsevni material.

Obcestne znake je treba uporabljati poredko. Uporabniki cest lahko v dolo¢enem casu predelajo
samo omejeno koli¢ino informacij. Preveliko Stevilo znakov na dolocenem kraju lahko zmede
uporabnike cest in jim preusmeri pozornost, namesto da bi jim bili v pomo¢. Preveliko Stevilo
znakov lahko povzro¢i tudi neupostevanje predpisov in nespostljivost.

Najboljsa praksa: Oznacevanje
Zvocne ovire na Svedskem

Za kaj gre?

Zvocne ovire so vdelane v asfaltno povrsino robov odstavnih pasov ali med voznimi pasovi
nasprotnih smeri v kombinaciji z navadnimi oznac¢bami cest. Ko jih vozilo prevozi, vibrirajo in
ustvarjajo hrup, s tem pa opozarjajo voznike na mozno nevarnost tréenja pri menjavi voznih
pasov. Prometne nesrece, ki so rezultat zapuscanja voznega pasu, ¢elna tréenja in tréenja izven
cestisca imajo vecinoma resne posledice in prispevajo k visokemu delezu resno poskodovanih
ali smrtno ponesrecenih uporabnikov cest.

Kdo je vkljucen?
Namestitev zvocnih ovir je ponavadi dolznost drzavnih ali regionalnih uradov za ceste.

Ucinkovitost in stroski?

Raziskave iz razliénih drzav so pokazale, da je Stevilo prometnih nesre¢ s povzrocitvijo
telesnih poskodb z zvo¢nimi ovirami na robovih odstavnih pasovih mogoce zmanjsati za 30
%, na sredini cestiSca pa za vec kot 10 %. Ocene stroskov mocno nihajo. Analize stroskov in
koristi, opravljene na Norveskem in v ZDA, so pokazale, da koristi presegajo stroske za faktor
od pribl. 3 do 180.

Vec informacij?
http://safety.fhwa.dot.gov/roadway _dept/rumble/index.htm
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Trajni znaki za omejitev hitrosti in opozorila imajo nekaj pomanjkljivosti, saj ne odrazajo dejanskih
okolis¢in, ki so povezane z, na primer, vremenom in prometnimi razmerami. V gostem prometu ali
slabem vremenu so nizje omejitve hitrosti bolj ustrezne kot v 'normalnih’ pogojih. Opozorilo, da pred
nami lahko pride do prometnega zamaska ali da bi vidljivost lahko bila slaba zaradi megle, je manj
ucinkovito kot opozorilo o dejanskem prometnem zamasku ali megli pred nami. Informacijski
portali nad voziS¢em lahko uporabnikom cest nudijo ustrezne ter okolis¢inam in ¢asu primerne
informacije ter socasno prispevajo k vedji skladnosti.

Dobra praksa: Oznacevanje
Informacijski portali nad vozis¢em

Za kaj gre?

Prilagoditev omejitev hitrosti in sporocanja opozoril s portalov' (Variable Message Signs -
VMS) - glede na prometne, vremenske in cestne pogoje se uspesno uporablja v ve¢ drzavah
¢lanicah, v glavnem na odsekih s prometnimi zamaski ali avtocestah, kjer so prometne nesrece
pogoste. Dinami¢ne omejitve hitrosti lahko pomagajo k usklajevanju prometnega toka in
povecanju prehodnosti na odsekih s prometnimi zamagki. Stevilni izmed teh sistemov so bili
izvedeni, da bi se reSil specificen problem, npr. 'sistemi opozarjanja na meglo' in 'sistemi
opozarjanja na prometni zamasek'. Ugotovljeno je, da sami znaki za opozorila nimajo velikega
vpliva na hitrostno vedenje, medtem ko imajo omejitve hitrosti, ki so podprte z opozorili ali
pojasnili, velik ucinek.

Kdo je vkljucen?

Za izvajanje, delovanje in vzdrZevanje portalov so odgovorni v glavnem uradi za ceste na
nacionalni in regionalni ravni. Identifikacija ustreznih odsekov se obicajno izvaja v
sodelovanju s strokovnjaki na podrocju varnosti in oblikovanja podatkovnih baz iz varnostnih
odborov ali nacionalnih statisticnih uradov.

Ucdinkovitost in stroski?

Kljub metodoloskim slabostim Stevilnih ocenjevalnih Studij o razli¢nih vrstah portalov,
obstajajo moc¢ni dokazi, da ti znaki pomagajo k zmanjSanju Stevila prometnih nesrec s
povzroditvijo telesnih poskodb in usklajujejo prometni tok. V skladu z ocenami, opravljenimi
v okviru projekta ROSEBUD za sisteme na Norveskem, Svedskem in Finskem, so razmerja
med stroski in koristmi med 0,65 in 1,45.

Vec informacij?
http://www.highways.gov.uk/knowledge/334.aspx
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Vzdrzevanje

VzdrZzevanje obstojecih cest je potrebno, da se jih ohrani v skladu s standardom. Vzdrzevanje se
nanasa na cestno konstrukcijo, znake in oznacbe, kakor tudi na obcestno obmodje. VzdrZevalni
nacrti, ki so utemeljeni na opazovanju in merilnih postopkih, zagotavljajo trajno pravilno delovanje
glavnih varnostnih lastnosti. V nordijskih drzavah z rednim sneZenjem in ledom v zimskem casu
vzdrzevanje cest pozimi pomaga pri njihovi funkcionalnosti v teh slabih pogojih. Zaradi
ucinkovitosti so obseZnejSa vzdrZzevalna dela pogosto zdruzena z rekonstrukcijskimi deli. Med
vzdrzevanjem in rekonstrukcijo je normalni promet oviran. Ce ni sprejetih dovolj previdnostnih
ukrepov, lahko to pripelje do zacasnega povecanja prometnih nesre¢ na delovnih obmodjih in v
njihovi okolici. Da bi opredelili takSne previdnostne ukrepe in zagotovili njihovo sistematicno
uporabo, je treba uporabiti standardne postopke.

Najboljsa praksa: Vzdrzevanje
Omejitve hitrosti in vzdrZevanje v zimskem obdobju
na Finskem

©K{fV

Za kaj gre?

V severnih delih Evrope promet v zimskem obdobju pogosto ovirata sneg in led. V zimskih
pogojih je tveganje prometnih nesre¢ vedje, ceprav se to v glavnem nanasa na prometne
nesreCe s povzrocitvijo materialne skode, saj so vozne hitrosti nizje. Zato so na Finskem
splosne omejitve hitrosti na podezelskih cestah in avtocestah zmanjsane za 20 km/h v zimskih
mesecih. Poleg tega so obvezne tudi zimske pnevmatike. Najboljsi nacin vzdrZzevanja cest v
zimskem obdobju (sol, pesek, v kaksnih razmerjih) je Se vedno predmet obravnav. Vendar pa
sta doslednost in zanesljivost pri vzdrZzevanju v zimskem obdobju na posamezni cesti vsaj
toliko pomembni kot splosno ohranjanje dobrega stanja cest.

Kdo je vkljucen?

Obvezna uporaba zimskih pnevmatik je dolocena z zakonodajo. Finski urad za javne ceste
mora upostevati smernice Ministrstva za promet v zvezi z omejitvami hitrosti v zimskem
obdobju in je odgovoren za vzdrzevalna dela v zimskem obdobju na drzavnih javnih cestah
(v glavnem zunaj pozidanih obmocij). Lokalni organi so odgovorni za vzdrzevanje v zimskem
obdobju na mestnih obmogjih.

Ucinkovitost in stroski?

Ugotovljeno je bilo, da zmanjSane omejitve hitrosti v zimskem obdobju bistveno zmanjsujejo
$tevilo prometnih nesre¢ s povzrocitvijo telesnih poskodb ali smrti. Stevilo prometnih nesre¢ s
povzrocitvijo telesnih poskodb se je zmanjsalo za 28 %, sStevilno smrtnih Zrtev pa za 49 %.
Poleg zmanjsanega tveganja imajo zmanjSane omejitve hitrosti v zimskem obdobju pozitivni
vpliv na okolje, kot je razvidno iz norveskih Studij. U¢inka niZjih omejitev hitrosti v zimskem
obdobju ni mogoce lociti od uc¢inka vzdrzevalnih del v zimskem obdobju.

Vec informacij?
http://alk.tiehallinto.fi/julkaisut/pdf/4000498-v_svks ja _kev nopeusraj vaikutuk.pdf
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Zagotavljanje kakovosti

Cestno infrastrukturo je pomembno nacrtovati, projektirati in graditi ob kar najveéjem upostevanju
ucinkov na varnost. To velja tako za novo infrastrukturo kot za nacrte rekonstrukcije. Primeren
ukrep za to je presoja varnosti v cestnem prometu. V okviru presoj varnosti v cestnem prometu
strokovnjaki s podrodja varnosti v cestnem prometu pregledajo moZne probleme na podrodju
varnosti na razlicnih ravneh nacrtovanja in projektiranja infrastrukturnega projekta. Gre za formalni,
standardni postopek neodvisnega ocenjevanja moznih problemov cestnih nacrtov na podrodju
varnosti. Cilj tega je kar najhitreje prepoznati mozne probleme, da bi se izognili drazjim
rekonstrukcijskim delom po dejanski izvedbi nacrta.

Poleg prepoznavanja moZznih problemov v zvezi z varnostjo na ravni nacrtovanja in projektiranja je
prav tako pomembno prepoznati mozne probleme na obstojecih cestnih omrezjih. InSpekcijski
pregledi varnosti v cestnem prometu so ukrep, ki ga sestavljajo redni pregledi obstojeCega omreZja z
vidika varnosti, ne glede na Stevilo prometnih nesrec.

Tako presoje kot inSpekcijski pregledi varnosti v cestnem prometu so preprecevalni v tem smislu, da
so osredotoceni na izvajanje popravnih ukrepov, Se preden se zgodijo prometne nesrece.

Najboljsa praksa: Zagotavljanje kakovosti
Presoja varnosti v cestnem prometu

Za kaj gre?

Presoja varnosti v cestnem prometu je formalni postopek za pridobitev neodvisne ocene o
moznosti prometnih nesre¢ in moZni uspesnosti posebnih cestnih projektov ali prometnih
nacrtov na podrodju varnosti v najvec petih stopnjah - bodisi da gre za novo gradnjo bodisi za
spremembo obstojece ceste. Zamisel o presojah varnosti v cestnem prometu je prvi¢ nastala v
Veliki Britaniji, danes pa se uporablja v Stevilnih drugih drzavah. Presoje temeljijo na
podrobnih seznamih, na katerih so navedeni elementi, ki jih je treba preveriti. Te presoje so
pogosto opisane kot prvi korak, ki vodi k izvajanju celovitega sistema vodenja kakovosti za
ceste.

Kdo je vkljucen?

Presojo varnosti v cestnem prometu opravljajo presojevalci. Presojevalec — ki je neodvisen od
projektanta — v porocilu stranki navede mozne varnostne pomanjkljivosti projekta. Stranka
mora upostevati priporocila presojevalca ali — ¢e vztraja pri izvirnem projektu — v pisni obliki
navesti razloge za to. Presojevalci morajo opraviti posebno usposabljanje.

Ucdinkovitost in stroski?

Koristi presoj varnosti v cestnem prometu so zmanjSanje tveganja prometnih nesre¢ v
prihodnosti zaradi novih nacrtov prometne infrastrukture in nenacrtovanih ucinkov
projektiranja cest ter tudi niZji dolgorocni stroski, ki se nanasajo na navedene mozne prometne
nesrece v prihodnosti. Stroski presoj segajo od 600 do 6000 evrov za posamezno stopnjo. Na
splosno ocene v razliénih drzavah kazejo, da je strosek presoj glede na cas, porabljen za
njihovo dokoncanje, manjsi od 1 % gradbenih stroskov celotnega projekta.

Vec informacij?
http://www.ripcord-iserest.com/
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Dobra praksa: Zagotavljanje kakovosti
InsSpekcijski pregledi na podrocju varnosti v cestnem
prometu

Za kaj gre?

InSpekcijski pregledi varnosti pomenijo redno pregledovanje varnostnih vidikov delujocega
cestnega omrezja, ki jih opravljajo usposobljeni strokovnjaki. Vkljucujejo obiske cestnega
omreZzja. Redno je treba opravljati rutinske inspekcijske preglede varnosti cestnega omreZja,
da bi prepoznali fizicne napake v cestni infrastrukturi. Na podlagi tega je mogoce nacrtovati
in opraviti izboljSave v cestnem okolju z uporabo cenovno ugodnih ukrepov, kjer koli je to
mogoce.

Kdo je vkljucen?

Inspekcijske preglede na podrodju varnosti v cestnem prometu v najboljSem primeru opravlja
skupina usposobljenih strokovnjakov. VKkljuciti je treba znanje odgovornega vzdrZevalca cest
in prometne policije.

Ucinkovitost in stroski?

Koristi in§pekcijskih pregledov na podrodju varnosti v cestnem prometu so:

¢  krepitev zavestnega sprejemanja potreb po varnosti v cestnem prometu med oblikovalci
politik in projektanti cest;
zagotovitev temelja za sistematicno nadgradnjo uspesnosti na podrocju varnosti na cesti;

¢  poudarjanje najnujnejsih potreb za nadgradnjo cest s prepoznavanjem natancnih lokacij
in vrste prepoznane napake.

Vec informacij?
http://www.ripcord-iserest.com/
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Vozila in varnostni pripomocki

Vozila in varnostni pripomocki igrajo pomembno vlogo pri prometni varnosti, saj lahko
ustvarijo dolgotrajen, trajnosten ucinek. Oblika vozila vpliva na zas¢ito potnikov v primeru
prometne nesrece in na moZnost resnih telesnih poSkodb pri nezascitenih, ranljivih
uporabnikih cest. Dodatni varnostni pripomocki, kot so varnostni pasovi in zrac¢ne blazine,
nudijo dodatno zas¢ito potnikom v avtomobilu. Zasc¢itna obleka in celade pomagajo pri
blaZitvi posledic prometne nesrece z motornimi dvokolesi. In nenazadnje, inteligentni sistemi
podpore voznikom, vklju¢no s tehnologijo v vozilih, tehnologijo, ki povezuje vozila, in
tehnologijo, ki povezuje vozilo s cesto, pomagajo vozniku, da svojo nalogo opravi varno, s

¢imer preprecujejo napake in prekrske, ki bi sicer lahko povzrocili prometno nesreco.

Oblikovanje varnega avtomobila

Zahteve v zvezi z oblikovanjem avtomobila so dolo¢ene na mednarodni (UN-ECE) in evropski ravni
(ES). Vendar pa obstaja ocitna vrzel med minimalnimi zahtevami, ki so jih dolocila ta mednarodna
telesa, ter tistim, kar je potencialno moZzno z vidika varnosti. Zaradi tega obstajajo bistvene razlike
pri varnostni zmogljivosti razlicnih avtomobilov. Obves¢anje potrosnikov o varnostni zmogljivosti
avtomobila ima ocitno dve posledici. Ustvarja povprasevanje potrosnikov po varnejsih avtomobilih
in spodbuja proizvajalce avtomobilov, da pri trzni strategiji upostevajo varnost.
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Najboljsa praksa: Oblikovanje varnega avtomobila [”HU
EuroNCAP
www.euroncap.com
Za kaj gre?

V okviru Evropskega programa ocenjevanja novih avtomobilov (EuroNCAP) se izvajajo
preskusi tréenja najbolj priljubljenih avtomobilov, prodajanih v Evropi, da bi ocenili zas¢ito, ki
jo ti avtomobili nudijo potnikom in pescem. Opravljeni preskusi vkljucujejo ¢elni udarec pri 64
km/h v zamaknjeno oviro, ki lahko spremeni obliko, bo¢ni udarec pri 50 km/h, boéni udarec v
drog pri 29 km/h in preskuse z (delnimi) lutkami pescev z glavo in nogo pri 40 km/h. Stopnja
varnosti se oceni za odrasle in otroke. Pri oceni se upostevajo tudi opozorila na varnostne
pasove, za vozila s sistemom ESC pa so dana splosna priporocila. Na podlagi rezultatov se
zascita odraslih potnikov, zascita pescev in zascita otrok oceni na lestvici, ki vsebuje 1 do 5
zvezdic, pri cemer vec zvezdic pomeni boljSo zascito. Postopki preskusanja se nenehno
razvijajo, da bi upostevali nove dosezke.

Kdo je vkljucen?

EuroNCAP je razvil Laboratorij za prometne raziskave za Ministrstvo za promet ZdruZenega
kraljestva. Trenutno je med clani nekaj drzav ter organizacij s podrocja prometa, varnosti v
cestnem prometu, potrosniStva in zavarovanja. Evropska komisija je opazovalna ¢lanica in
zagotavlja dodatno podporo. EuroNCAP je neodvisen od avtomobilske industrije in
politicnega nadzora. K EuroNCAP-u se lahko prikljuéijo posamezne drzave in nudijo
finan¢no pomoc - ter razsirjajo rezultate preskusov med potrosnike.

Ucinkovitost in stroski?

Ocenjevalna studija'? je pokazala, da se je tveganje resnih ali smrtonosnih telesnih poskodb
zmanjSalo za 12 % pri vsaki dodatni zvezdici EuroNCAP. V primeru lazjih telesnih poskodb
ni prislo do nobenih razlik. V okviru analize stroskov in koristi’® je bilo ocenjeno, da vsaka
dodatna zvezdica EuroNCAP pomeni povecanje stroskov za nove avtomobile za priblizno 600
evrov. Koristi, povezane s tem ukrepom, so zmanjsana resnost prometnih nesre¢. Analiza je
pokazala, da razmerje med stroski in koristmi znasa 1,31.

Vec informacij?
http://www.euroncap.com

121 je, A. & Tingvall, C. (2001). How do Euro NCAP results correlate to real life injury risks — a paired comparison study
of car-to-car crashes (Soodvisnost rezultatov Euro NCAP in tveganj telesnih poskodb v vsakdanjem Zivljenju —primerjalna studija
parov pri tréenju avtomobilov z avtomobili). Traffic Injury Prevention (Preprecevanje telesnih poskodb v prometu), 3, 288-293.
13Erke, A. & Elvik, R. (2006). Effektkatalog for trafikksikkerhet [Road Safety Measures: A Catalogue of Estimates of
Effect] (Ukrepi na podrocju varnosti v cestnem prometu: Katalog ocen ucinkov). Oslo: Institut za prometno gospodarstvo.
Porodilo 851/2006.
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Zascita pri tréenju dvokoles

Zlasti ranljiva so dvokolesa, ne samo kadar tr¢ijo z drugim motornim vozilom, ampak tudi v
primeru prometnih nesre¢, v katerih so udelezena sama. Taksne prometne nesrece so precej pogoste,
zlasti med mladimi in starej$imi ljudmi. Celade so zelo uéinkovite pri prepredevanju resnih poskodb
glave, ki pogosto povzrocajo tudi invalidnost. Za motorna dvokolesa so celade obvezne v vseh
drzavah ¢lanicah, razen za lahke mopede (< 25 cc) na Nizozemskem. Uporaba celad za kolesarje na
splosno ni obvezna.

Obetajoca praksa: Zascita pri tréenju dvokoles
Obvezna uporaba kolesarskih celad

Za kaj gre?
Kolesarske celade vsebujejo debelo plast polistirena, ki absorbira silo udarca in lahko zmanjsa
posledice tréenja, zlasti tiste, ki so povezane s poskodbami glave. Ceprav je varnostni
potencial kolesarskih celad visok in dobro dokumentiran, so stopnje nosenja celad trenutno
zelo nizke. V Avstriji se zdi, da kampanje v korist noSenja kolesarskih celad niso ustvarile
Zelene stopnje nosenja, ne med otroki ne med odraslimi. Da bi dosegli Zeleno stopnjo nosenja
celad, bi bilo treba vpeljati obveznost noSenja celad za kolesarje.

Kdo je vkljucen?
Obvezna uporaba celad bo morala biti urejena z zakonom in podprta z informativnimi
kampanjami in izvrSevanjem.

Ucinkovitost in stroski?

Na podlagi izracunov bi se Stevilo smrtno ponesrecenih ali resno telesno poskodovanih
kolesarjev zmanjsalo za 20 %, &e bi vsi kolesarji nosili ¢elade!*. Stevilo lazjih telesnih poskodb
bi se rahlo povisalo (za priblizno 1 %), ker bi nekatere tezje poskodbe bile zaradi nosenja
Celade zgolj lazje. V okviru avstrijske Studije so bili izracunani stroski in koristi.'”> Ob
predpostavki, da kolesarska celada stane 20 ali 40 evrov, bi razmerje med stroski in koristmi
znasalo 2,3 ali 1,1 ob upostevanju vseh prometnih nesrec na cesti in 4,1 ali 2,1 ob upostevanju
zgolj prometnih nesrec kolesarjev. Analiza stroskov in koristi na Novi Zelandiji'® je pokazala,
da bi bilo obvezno noSenje kolesarskih celad stroskovno ucinkovito za otroke, ne pa tudi za
odrasle. Na splosno so rezultati v zvezi z ucinki kolesarskih celad bolj jasni pri otrocih kot
odraslih. Obvezno nosenje kolesarskih celad lahko negativno vpliva na uporabo koles.

Vec informacij?
http://www.cyclehelmets.org/

14 Otte, D. (2001) Schutzwirkung von Radhelmen [The protection of bicycle helmets] (Zascita, ki jo nudijo kolesarske
celade). Hannover, Verkehrsunfallforschung, Medizinische Hochschule.

15 Winkelbauer, M. (2006) Rosebud WP4 porocilo o primeru: Compulsory bicycle helmet wearing (Obvezno nosenje
kolesarskih celad). KfV, Dunaj, Avstrija.

16 Taylor, M. & Scuffham, P. (2002). New Zealand bicycle helmet law - do the costs outweigh the benefits? Injury
Prevention (Zakon Nove Zelandije o nosenju kolesarskih celad — ali stroski prevladujejo nad koristmi? Preprecevanje poskodb), 8,
317-320.
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Vidljivost vozila

Za varnost v cestnem prometu je pomembno, da se prisotnost drugih uporabnikov cest pravocasno zazna.
Boljse in ¢imprejSnje zaznavanje drugih udelezencev v prometu bo privedlo do hitrejSih ukrepanj, s
katerimi se je mogoce izogniti tréenju ali s katerimi je mogoce zmanjsati resnost prometne nesrece zaradi
manjse hitrosti ob udarcu. Pri motornih vozilih se vidljivost na splosno poveca z osvetlitvijo. Osvetlitev
lahko pomaga k vedji vidljivosti tudi podnevi. Vidljivost je prav tako pomembna tudi za kolesarje, zlasti
ponoci. Njihove luci so na splosno veliko manj sijoce kot luci avtomobilov in so poleg tega vidljive samo
od spredaj in zadaj. Stranska osvetlitev koles lahko pomaga k vidljivosti koles. K dodatnemu povecanju
vidljivosti vseh nezas¢itenih uporabnikov cest, peScev, mopedistov in motoristov lahko prispevajo tudi
odsevna oblacila.

Najboljsa praksa: Vidljivost vozil
Luci za dnevno voznjo

Za kaj gre?
Luci za dnevno voznjo so po zakonu obvezne za vsa motorna vozila, ki morajo med voznjo imeti
priZzgane kratke sprednje luci ali posebne luci za dnevno voznjo ne glede na uro dneva ali svetlobne
pogoje. Cilj lu¢i za dnevno voZznjo je zmanjsSati Stevilo prometnih nesre¢ podnevi, v katere je
vkljuéenih vec¢ udelezencev in najmanj eno motorno vozilo. Luci za dnevno voznjo vecajo vidljivost
in izboljSujejo zaznavanje oddaljenosti in hitrosti motornih vozil. Drugi uporabniki cest imajo tako
ve¢ moznosti, da hitreje opazijo motorna vozila in da prilagodijo svoje vedenje. Do danes je
obvezna pravila z razli¢nimi zahtevami v zvezi z lu¢mi za dnevno voZnjo sprejelo 14 drZav ¢lanic
EU, nekatere drzave clanice pa uporabo luci za dnevno voznjo priporocajo.

Kdo je vkljucen?

Izvajanje ukrepa za uporabo luci za dnevno voznjo se lahko izvaja na nacionalni ali evropski ravni.
Obvezna uporaba luci za dnevno voznjo zahteva spremembo zakonodaje, kar bi podprle Se javne
kampanje in izvrSevanje. Za prostovoljno uporabo luci za dnevno voznjo bi bili potrebni intenzivni
informativni ukrepi, da bi se voznike prepricalo v prednosti glede varnosti.

Ucinkovitost in stroski?

Metaanalize® kaZejo, da bo obvezna uporaba luci za dnevno voznjo zmanjsala Stevilo prometnih
nesre¢ motornih vozil z ve¢ udeleZenci podnevi za 5 to 15%. Ucinki so vedji na podrocju smrtnih
zrtev kot na podrocju nesre¢ s povzrocitvijo telesnih poskodb ter vedji na podrocju nesrec s
povzrocitvijo telesnih poskodb kot na podrodju nesrec, kjer je Skoda zgolj gmotne narave. Luci za
dnevno voznjo so dozivele tudi nekaj nasprotovanj zaradi moznih negativnih vplivov na posebne
vrste nesrec (pesci, kolesarji in motoristi ter vzvratna tréenja), vendar za to ni znanstvenih dokazov.
Stroski, povezani z uporabo luci za dnevno voznjo so v glavnem stroski za porabo goriva in z njimi
povezani ekoloski stroski. Metaanaliza je pokazala, da bo pri malih vozilih poraba goriva narasla za
1,6 %, pri tezkih vozilih pa za 0,7 %. Predvidena razmerja med stroski in koristmi segajo od 1,2 do
77

Vec informacij?

http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/vehicles/daytime running lights en.htm

¢Elvik, R., Christensen, P. & Olsen, S.F. (2003). Daytime running lights. A systematic review of effects on road safety
(Luci za dnevno voznjo. Sistematicni pregled ucinkov na varnost v cestnem prometu). TQI-porocilo 688/2003. Oslo: Institut za
prometno gospodarstvo.

18 http://partnet.vtt.fi/rosebud/products/deliverable/Handbook July2006.pdf
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Najboljsa praksa: Vidljivost vozila
Bocna odsevnost na kolesih
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Za kaj gre?

Bocna odsevnost na kolesih pomeni, da sta sprednje in zadnje kolo opremljena z odsevnim
materialom, ki veca vidljivost kolesarjev pono¢i in v somraku. Cilj ukrepa je prepreciti tréenja
kolesarjev in motornih vozil v tem casu (vkljucno z mopedi), ki se blizajo drug drugemu z
leve ali desne strani. Proizvajalci pnevmatik obicajno ta odsevni material vgradijo v gume
koles.

Kdo je vkljucen?
Boc¢na odsevnost je lahko urejena z zakonom ali pa se vpelje s pomocdjo trznih sil (proizvajalci
koles ali industrija pnevmatik).

Ucinkovitost in stroski?

Uvedba bocne odsevnosti koles na Nizozemskem je stevilo zrtev med kolesarji ponoci in v
somraku zmanjSala za 4 %, v celoti pa je znizanje doseglo 1 %." Ker so stroski, povezani z
uvedbo tega ukrepa, zanemarljivi, je razmerje med stroski in koristmi visoko.

Vec informacij?
http://www.swov.nl/rapport/Factsheets/FS Cyclists.pdf

19Blokpoel, A. (1990) Evaluatie van het effect op de verkeersveiligheid van de invoering van zijreflectie op fietsen
[Ocenjevanje ucinka uvedbe bo¢ne odsevnosti koles na varnost v cestnem prometu].Institut za raziskave na podrodju
varnosti v cestnem prometu SWOV, Leidschendam, NL.
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Sistemi podpore voznikom

Sistemi podpore voznikom pomagajo voznikom, da varno upravljajo s svojim vozilom, npr. z
opozarjanjem ali poseganjem, ko voznik prepelje stransko crto svojega voznega pasu (opozorilo o
izhodu iz voznega pasu ali Lane Departure Warning System — LDWS), ko se prevec pribliza
avtomobilu pred seboj (prilagodljiv tempomat ali Adaptive Cruise Control — ACC ter sistemi za
izogibanje trkom ali Collision Avoidance Systems), ko preseze veljavno omejitev hitrosti (sistem za
prilagoditev hitrosti ali Intelligent Speed Assistance), ko voznik ali njegovi sopotniki pozabijo
uporabiti varnostni pas (opozorilo o uporabi varnostnega pasu ali Seatbelt Reminders), ali ko je tik
pred tem, da izgubi nadzor nad vozilom (elektronsko uravnavanje stabilnosti ali Electronic Stability
Control). Vecino teh elementov bodo proizvajalci avtomobilov vgradili v nove avtomobile, na voljo
pa bodo tudi v prosti prodaji (deli za nadomestno vgradnjo).

Obetajoca praksa: Sistemi podpore voznikom
Sistem za prilagoditev hitrosti (ISA)

Za kaj gre?
Ocene kaZejo, da prekomerne in neprimerne hitrosti povzrocajo pribliZzno tretjino vseh
prometnih nesrec s smrinim izidom ali resnimi telesnimi poskodbami. ISA je splosni izraz za
sistem, katerega cilj je povecati upostevanje omejitev hitrosti. Sistemi ISA na splosno dolocajo
polozaj vozila in trenutno hitrost vozila primerjajo z oznaceno omejitvijo hitrosti ali
priporoceno varno hitrostjo na tej doloceni lokaciji. V primeru prekomerne hitrosti sistem
obvesti voznika o veljavni omejitvi hitrosti ali celo omeji hitrost vozila v skladu z veljavno
omejitvijo hitrosti. Obstaja Sirok niz sistemov ISA, ki se razlikujejo glede na raven podpore in
vrsto obvestil, ki jih nudijo voznikom.

Kdo je vkljucen?

Obvezna uvedba sistemov bi morala biti podprta v nacionalni ali evropski zakonodaji.
Prostovoljna uporaba sistemov opozarjanja na hitrost (npr. Speed Alert) se lahko spodbuja z
javnimi kampanjami in/ali finanéno z znizevanjem davka ali zavarovalniskih premij.

Ucinkovitost in stroski?

V okviru projekta PROSPER?X je bilo izracunano, da bi se lahko s pomocdjo sistemov ISA Stevilo
smrinih Zrtev zmanjsalo za 19,5 do 28,4 %, Ce sisteme uvede trg, in za 26,3 do 50,2 %, ce
sisteme uvedejo organi oblasti. Koristi so vecje na mestnih cestah in pri tistih sistemih ISA, ki
nudijo ve¢ podpore. Sistemi ISA lahko zmanjSajo tudi porabo goriva in hrup ter izboljsajo
kakovost zraka. Stroski vkljucujejo opremo ISA ter oblikovanje, posodabljanje in razSirjanje
digitalnih zemljevidov ter podatkovnih baz z omejitvami hitrosti. Razmerje med stroski in
koristmi sega od 2,0 do 3,5 (Ce sistem uvede trg) in od 3,5 do 4,8 (Ce sistem uvedejo organi
oblasti). Stroski so bili izracunani na podlagi predpostavke, da bo do leta 2010 v vsa nova
vozila vgrajen satelitski navigacijski sistem.

Vec informacij?

WWW.IWS-

avv.nl/servlet/page? pageid=121& dad=portal30& schema=PORTAL30&p folder id=7737
http://www.speedalert.org

20PROSPER (2006), PROSPER Kon¢no porocilo, Project for Research On Speed adaptation Policies on European Roads
(Projekt za raziskavo politik prilagajanja hitrosti na evropskih cestah), projekt st. GRD2-2000-30217, maj 2006.
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Preprecevanje nevarnega vedenja v prometu

Ljudje lahko naredijo nenamerno napako, lahko pa tudi namerno zakrivijo prekrsek. Rezultat obojega je
nevarno vedenje v prometu. 'Zaklepi' vozila lahko pomagajo prepreciti napake in prekrske. Te naprave
vozniku preprecijo, da uporabi avtomobil, ¢e in kadar ga ne bi smel uporabiti. Pri tem je, na primer, lahko
v pomoc¢ pametna kartica. To je vrsta vozniskega dovoljenja, ki posamezniku prepre¢i voznjo z
avtomobilom, ¢e je bilo voznisko dovoljenje preklicano ali v primeru doloc¢enih omejitev voznje (npr. v
primeru vozniskega dovoljenja, katerega veljavnost se podaljSuje progresivno). Drugi primer je t.i. alcohol
lock ali naprava za preskus vinjenosti voznika, ki preprecuje zagon motorja avtomobila, ¢e je voznik pod
vplivom alkohola.

Najboljsa praksa: Preprecevanje nevarnega vedenja v prometu
Sistem za blokiranje vziga motorja v primeru
vinjenosti voznika (Alcolock)

Za kaj gre?

Ocene kazejo, da alkohol v 20-25 % prispeva kot dejavnik pri prometnih nesrecah s povzrocitvijo
resnih telesnih poskodb ali smrti. Sistem za blokiranje vziga motorja v primeru vinjenosti voznika
ali “alcolock’ je elektronska naprava, ki prepreci vzig motorja vozila, ce je voznik prevec popil. Za
dolocitev vsebnost alkohola v krvi mora voznik pihniti v posebno napravo, Se preden zaZene
motor, potem pa Se obcasno med voznjo. Na splosno se naprava uporablja zato, da bi ljudem, ki so
bili kaznovani zaradi voZnje pod vplivom alkohola, preprecili ponovitev prekrska. V teh primerih
je alcolock pogosto del SirSega programa za preprecevanje, vkljucno z medicinsko in psiholosko
podporo. Naprave alcolock se uporabljajo tudi v okviru profesionalnega prevoza. Izhajajo iz
¢ezmorskih drzav (ZDA, Avstralija, Kanada). V Evropi jih je pred ve¢ kot 10 leti uvedla Svedska. V
zadnjem casu je bilo izvedenih nekaj pilotskih projektov v Stevilnih drugih evropskih drzavah,
vkljuéno z Belgijo, Norvesko in Spanijo; druge drzave, npr. ZdruZeno kraljestvo, pilotske projekte
nacrtujejo.

Kdo je vkljucen?

Programe alcolock za krsilce morajo podpirati zakonodaja, organizacija, ki bo opremo vgradila in
‘prebrala’ podatke z naprave, ter organizacija, ki bo ocenila rezultate in spremljala voznike s to
napravo na medicinski in psiholoski ravni.

Ucinkovitost in stroski?

Tveganje prometnih nesrec s povzrocitvijo telesnih poskodb v vozilih, ki so opremljena z napravo
alcolock, se je zmanjsalo za priblizno 50 %. Poleg tega je ocenjeno, da bodo te naprave povzrocile 40-
95 % zmanjSanje ponovitve prekrska s strani zZe kaznovanih voznikov.?! Stroski programa alcolock
za krsitelje vsebujejo stroske uvedbe (uporaba, medicinski pregled in vgradnja; priblizno 400
evrov), letne stroske uporabe (najem naprave alcolock in Stirje zdravniski pregledi; priblizno 2000
evrov) ter stroske odstranitve (priblizno 100 evrov)?.

Vec informacij?
http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/publications/projectfiles/alcolock en.htm

2 JCADTS (2001) Alcohol Ignition Interlock Devices 1: Position paper. Working group on Alcohol Ignition Interlocks,
(Sistemi za blokiranje vZiga motorja v primeru vinjenosti voznika 1: Dokument o staliscu. Delovna skupina o sistemih za blokiranje
vZiga motorja v primeru vinjenosti voznika), Mednarodni svet za alkohol, droge in prometno varnost.

2Bax, C., Karki, O., Evers, C., Bernhoft, I., Mathijssen, R. (2001) Alcohol Interlock Implementation in the European
Union: Feasibility Study (Blokiranje vZiga motorja zaradi vinjenosti voznika v Evropski uniji: studija izvedljivosti). Institut za
raziskave na podrodju varnosti v cestnem prometu SWOV, Leidschendam, NL.
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Najboljsa praksa: Preprecevanje nevarnega vedenja v prometu
Zapisovalniki podatkov (¢rne skrinjice)

Za kaj gre?
Zapisovalniki podatkov (EDR) ali ¢rne skrinjice nadzorujejo Stevilne spremenljivke, ki se
nanasajo na vedenje v voznji, kot je hitrost, pospeSevanje in zmanjsevanje, uporaba ludi,
prestav, varnostnih pasov itd. Obstajata dve glavni obliki zapisovalnikov. Zapisovalnik
podatkov o prometni nesreci zbira podatke o omejenem obdobju od trenutka pred prometno
nesreco do trenutka po njej, zapisovalnik podatkov o potovanju pa zbira vse podatke, ki jih
pridobi med voZznjo. Prvi se na splosno uporablja za rekonstrukcijo prometne nesrece. Drugi
se na splosno uporablja za to, da bi si vozniki ogledali podatke o nacinu voznje z vidika
okolja, z vidika varnosti ali obeh, pogosto skupaj z nagradnim programom. EDR se
najpogosteje uporabljajo v tovornjakih, kombijih in sluzbenih avtomobilih, cedalje ve¢ pa tudi
v osebnih avtomobilih. NajpogostejSa nagrada za zasebne voznike so zmanjSane
zavarovalniske premije.

Kdo je vkljucen?

EDR za tovornjake, kombije in sluzbene avtomobile na splosno uvajajo poslovna podjetja ali
podjetja, ki dajejo avtomobile v najem, na primer, v okviru programa 'kultura varnosti'. K
uporabi teh naprav v osebnih avtomobilih lahko spodbujajo zavarovalnice.

Ucéinkovitost in stroski?

Zdi se, da EDR wucinkujejo preprecevalno. Izracuni kazejo, da lahko zapisovalniki v
tovornjakih in kombijih vodijo v 20 % poprecno zmanjsanje Stevila prometnih nesrec in Skode,
5,5 % zmanjSanje Stevila smrtnih Zrtev in 3,5 % zmanjSanje Stevila resnih telesnih poskodb?. V
skladu z drugo Studijo* je razmerje med stroski in koristmi za podjetja 20 v primeru
zapisovalnika podatkov o potovanju in 6 v primeru zapisovalnika podatkov o prometni
nesreci. Lastnik voznega parka lahko pricakuje povrnitev investicije v enem letu.

Vec informacij?
http://ec.europa.eu/transport/roadsafety library/rsap midterm/rsap mtr impact assmt en.p
df

2Bos, ].M.]. & Wouters, P.1]. (2000) Traffic accident reduction by monitoring driver behaviour with in-car data
recording. Accident Analysis Prevention (Zmanjsanje Stevila prometnih nesrec s spremljanjem vedenja voznikov s pomocjo
zapisovalnikov podatkov, vgrajenih v avtomobil. Preprecevanje in analiza prometnih nesrec), 32(5), 643-650.

2 Langeveld, P.M.M. & Schoon, C.C. (2004) Kosten-batenanalyses van maatregelen voor vrachtauto's en bedrijven
[Cost-benefit analyses of measures for HGVs and companies] (Analiza stroskov in koristi ukrepov za tezka tovorna vozila in
podjetja). Institut za raziskave na podrodju varnosti v cestnem prometu SWOV, Leidschendam, NL.
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Izobrazevanje in kampanje o varnosti v
cestnem prometu

Cilj izobraZevanja o varnosti v cestnem prometu je spodbujati poznavanje in razumevanje
predpisov in okolis¢in v prometu, izboljSati vescine z usposabljanjem in izku$njami ter
okrepiti ali spremeniti odnos do zavestnega sprejemanja tveganj, osebne varnosti in varnosti
drugih uporabnikov cest. IzobraZevanje je na splosno namenjeno skupinam udcencev in se
ponavadi odvija v Solskem okolju (v nasprotju z usposabljanjem voznikov). Kampanje za
varnost v cestnem prometu Zelijo sCasoma ustvariti spremembo vedenja, zato so pogosto
osredotocene na izboljSanje znanja o problemu varnosti v cestnem prometu ali spreminjanju
odnosa do dolocenih oblik vedenja na cesti, npr. voznje pod vplivom alkohola ali prehitre
voznje.

IzobraZevanje o varnosti v cestnem prometu

Izobrazevanje o varnosti v cestnem prometu se na splosno odvija v Solskem okolju in je osredotoceno
na razlicne nacine prevoza ter vloge prometa, s katerimi se ucenci razli¢nih starosti srecujejo bodisi
aktivno bodisi pasivno. Medtem ko Stevilne drZave zagovarjajo tako imenovano trajno
izobrazevanje, od zibke do groba, je v praksi vecina izobraZevalnih programov za varnost v cestnem
prometu usmerjena v osnovnosolce. Gimnazijci in zlasti starejSi so manj pogosto vkljuceni v
izobrazevanje o varnosti v cestnem prometu. Iz¢érpne smernice o dobri praksi na podrodju
izobrazevanja o varnosti v cestnem prometu za mlade ljudi lahko najdete v koncnem porocilu
projekta EU ROSE 25%, na katerega se sklicujemo.

Izobrazevalni ukrepi, ki zdruzujejo znanje, izkusnje in vedenje, se na splosno Stejejo za boljse od
ukrepov, ki so osredotoceni izklju¢no na eno izmed teh treh sestavin. Relativno teZo vseh treh
sestavin je treba prilagoditi cilju ukrepa. Poleg tega je pomembno, da se izobraZevanje o varnosti v
cestnem prometu umesti v ukrepe na tem podrocju, npr. v izvrSevanje in infrastrukturo, v SirSem
kontekstu pa tudi v Sole (Ce gre za ukrep znotraj Solskega sistema).

25 KfV (2005). ROSE25. Inventory and compiling of a European good practice guide on road safety education targeted at
young people (Popis in zbirka smernic evropske dobre prakse s podrocja izobrazevanja mladih ljudi o varnosti).
http://ec.europa.eu/transport/rose25/documents/deliverables/final report.pdf
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Obetajoca praksa: Izobrazevanje o varnosti v cestnem prometu
Nalepka o varnosti v cestnem prometu na Nizozemskem:
Zebra Seef

© http://www.schoolopseef.nl/

Za kaj gre?

Trenutno je nalepka o varnosti v cestnem prometu Zebra Seef namenjena osnovnim Solam,
razvija pa se tudi podoben pristop za srednje Sole in posebno izobrazevanje. Sole lahko
pridobijo certifikate in znamko tako, da obravnavajo eno izmed Stirih glavnih tem projekta: 1.
vkljucitev programa za varnost v cestnem prometu v Solski program (npr. ucitelji, ki
poucujejo varnost v cestnem prometu, posebni dogodki, kot so tedni prometne varnosti); 2.
spodbujanje varnega in zdravega Solskega okolja (npr. dostopnost Sol, okolju prijazne oblike
prevoza, parkirni prostori za kolesa, varne Solske poti); 3. vkljuCevanje starSev (npr. razvoj
informativnega sistema za starSe; starSi kot nadzorniki prehodov za peSce); 4. izvajanje
razlicnih prakti¢nih usposabljanj in projektov. Za projekt je znacilna pomoc pri izvajanju, saj
nudi organizacijsko strukturo in strokovno podporo. Smernice, predlogi in material za vse
teme so na voljo v razli¢nih oblikah (knjige, brosure, filmi, CD-ROMIi).

Kdo je vkljucen?

Poleg zaposlenih v Soli so vkljucene tudi obcine, oblikovalci lokalnih politik, policija,
organizacije s podrodja varnosti v cestnem prometu in nenazadnje tudi starSi ucencev.
Oblikovana je tudi neodvisna komisija, ki obiskuje Sole in nudi nasvete in pomo¢ ter vodi
postopek izdaje certifikatov in nalepk.

Ucdinkovitost in stroski?

Omejena ocenjevalna Studija je pokazala majhen pozitiven vpliv na (samoporocano) vedenje v
prometu. Udelezba Sol je brezplacna. Regionalni organi nudijo finan¢no podporo za celotno
organizacijo projekta in izobraZevalni material za Sole.

Vec informacij?
http://www.verkeersveiligheidslabel.nl/
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Dobra praksa: Izobrazevanje o varnosti v cestnem prometu
Vzgojni kontinuum v Franciji

Za kaj gre? - P ;
Vzgojni kontinuum sega od vrtcev do ¢asa po prejemu vozniskega dovoljenja, njegov cilj pa je
progresivno usposabljanje prek zaporednih programov, prilagojenih bioloski starosti 'ucenca'.
Namen projekta je usposabljati za zaporedne oblike gibanja (hoja, kolesarjenje, voznja z
motorjem, voznja avtomobila) in koncno razviti pozitiven odnos in vedenje na podrodju
varnosti v cestnem prometu pri vseh uporabnikih cest. Razmislja se tudi o nadaljnjih korakih,
vkljuéno z nadaljevalnim usposabljanjem vseh voznikov, posebnim usposabljanjem, ki bi
pomagalo starej$im uporabnikom cest, da ¢im dlje ohranijo svoje sposobnosti, ter psiholosko
pomocjo poskodovancem v prometnih nesrecah.

Kdo je vkljucen?

Francosko Ministrstvo za promet usklajuje vzgojni kontinuum in je odgovorno za njegovo
vsebino. Poleg tega so vkljucene tudi druge ustanove, odvisno od stopnje: vrtci, osnovne Sole
in srednje Sole, avto Sole, zavarovalnice, Ministrstvo za notranje zadeve in Ministrstvo za
obrambo (policija).

Ucdinkovitost in stroski?
Trenutno o ucinkih in stroskih ni veliko informacij. Ker ta ukrep spada med dolgorocne
pristope, bi bilo treba ucinke oceniti tudi v daljSem ¢asovnem obdobju.

Vec informacij?
http://www.securite-routiere.gouv.fr/infos-ref/education/edu-vie/index.html
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Dobra praksa: Izobrazevanje o varnosti v cestnem prometu i r il
Blisk! Multimedijski gledaliski monolog iz Belgije Ll e

Za kaj gre? \‘g.

Blisk! je osredotocen na prometne nesrece, v katerih so udelezeni mladi ljudje, in na prometne
nesreCe v nocnem casu ob koncu tedna. Blisk! je multimedijski monolog, ki je v Zivo
predstavljen mladim ljudem in odraslim (16+). Poklicni igralec pripoveduje zgodbo o skupini
prijateljev, ki gredo konec tedna zvecer ven. Ampak tisto, kar se zacne kot zabava, se konc¢na
kot drama. Animirani filmi, video igre in pop glasba dajejo temu monologu podobo
trendovskega video posnetka. Blisk! se priblizuje mladim ljudem z uporabo njim vSec¢nih slik
in jezika. Komunikacija je animirana in nikakor ne Zeli moralizirati. Med razpravo po
predstavi je mogoce izraziti osebne izkusnje in Custva. S tem je vse bolj realisti¢no. Blisk! zato
zelo dobro funkcionira v Solah. Monolog je na voljo tudi na DVD-ju.

Kdo je vkljucen?
Pobudo za projekt je dalo neprofitno zdruzenje starSev otrok, ki so umrli v prometnih
nesrecah. Blisk! se uprizarja v Solah in kulturnih sredis¢ih od leta 2002 na povabilo.

Ucdinkovitost in stroski?
Udinki niso bili ocenjeni. Odzivi mladih ljudi so pozitivni, predstavam pa obicajno sledijo
zivahne razprave. DVD je mogoce narociti po ceni 20 evrov.

Vec informacij?
http://kunstlabavelinks.be/flits/index.shtml
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Kampanje za varnost v cestnem prometu

Kampanje za varnost v cestnem prometu kot samostojni ukrep na splosno nimajo velikega ucinka na
varnost v cestnem prometu. Vendar pa so te kampanje kljunega pomena kot pomo¢ drugim
ukrepom, kot sta zakonodaja in izvrsevanje. Na splosno je njihov cilj predstaviti novo zakonodajo,
obvescati o dolocenih problemih na podrodju varnosti v cestnem prometu in pojasniti, zakaj so
doloceni ukrepi potrebni. Nekateri ukrepi so neposredno usmerjeni v spreminjanje vedenja (npr.
proti hitri voznji, uporabljati varnostne pasove, prizgati luci na kolesu itd.). Pomembno je, da je
sporocilo kratko, jasno in nedvoumno. Poleg tega je pomembno tudi, da si kampanja pomaga z
razliénimi mediji, npr. plakati, radiem in televizijo, letaki itd., in da se veckrat ponovi.

Dobra praksa: Kampanja proti voznji pod vplivom alkohola

Kampanja BOB iz Belgije

e

Za kaj gre?

Kampanja Bob je v Belgiji prisotna od leta 1995. 15 drzav ¢lanic EU je kampanjo prevzelo ali jo
prilagodilo svojim posebnim razmeram. Evropska komisija je te dejavnosti podpirala vec let.
Bob je ime za osebo, ki ne pije, ko mora voziti, in ki svoje prijatelje varno pripelje domov. Cilj
kampanje je prepricati ljudi, da ne pijejo, ko vozijo. Namen je voznjo pod vplivom alkohola
predstaviti kot druzbeno nesprejemljivo. Pomemben element kampanje je podpora industrije
alkoholnih pija¢. Kampanje Bob so vedno zdruzene z obseZnej$im izvrSevanjem predpisov v
Casu trajanja kampanje. Kampanja vsebuje tako trajne elemente (npr. Bobova spletna stran,
Bobov kombi, letaki, obeski za kljuce, majice) kot obcasne elemente (npr. obcestni plakati in
oglasi na TV in/ali radiu).

Kdo je vkljucen?

Belgijska kampanja Bob je skupni projekt belgijskega Instituta za varnost v cestnem prometu
(neprofitna organizacija) in Skupine Arnoldus Zdruzenja belgijskih pivovarn (industrija SAO).
Poleg tega kampanjo podpira tudi policija z dodatnim izvajanjem preskusov z alkotesti na
cestah.

Ucdinkovitost in stroski?

Po vsaki kampanji Bob je bil opravljen naknaden preskus, da bi izmerili vpliv kampanje in
njeno sprejetje med ljudmi. Kampanja Bob je visoko sprejeta. Skoraj 35 % ljudi, ki so poslali
svoje odgovore, pravi, da so “bili” Bob, priblizno dve tretjini ljudi (pa pravi, da) pozna
nekoga, ki se vede kot Bob. V ¢asu trajanja kampanje (obvescanje + izvrSevanje) odstotek
voznikov, ki vozijo pod vplivom alkohola, pade na pribliZzno 4 %, medtem ko izven tega
obdobja ta odstotek znasa (pade na) priblizno 9 %.

Vec informacij?
http://www.bob.be/index.htm
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Dobra praksa: Kampanja za uporabo varnostnih pasov aordels o
. . on.
Pasavec Goochem iz Nizozemske OR 4
&g.term
| Daarkun jemee W% komen

Za kaj gre?

Pasavec Goochem je ime kampanje za namen ozavesS¢anja o uporabi varnostnih pasov in
otroskih varnostnih sedeZev na Nizozemskem. Namen kampanj v letu 2004 in 2005 je bil
povecati upostevanje predpisov o varnostnih pasovih s poudarkom na potnikih na zadnjem
sedezu, v glavnem otrocih od 4. do 12. leta starosti. Kampanja iz leta 2006 je ponudila
informacije o novih evropskih predpisih za otroske varnostne sedeZze in prav tako spodbujala
k pravilni uporabi odobrenih otroskih varnostnih sedezev. Komunikacijska strategija temelji
na teoriji druZbenega trZenja in na pozitivni nac¢in spodbuja Zeleno vedenje s poudarkom na
njegovih prednostih. Kampanja si pomaga s televizijo, radiem, plakati in spletnimi stranmi,
prek katerih Siri sporocila, za uporabo v osnovnih Solah pa je bil sestavljen uc¢ni paket. Leta
2006 je priblizno 16 drzav clanic EU imelo svojo lastno kampanjo o pasavcu. Koncept pasavca
je bil tudi glavni element komunikacijske strategije evropskega projekta EUCHIRES o
varnostnih pasovih in otroskih varnostnih sedezih, ki ga je financirala Evropska komisija.

Kdo je vkljucen?

Kampanjo o pasavcu organizira nizozemsko Ministrstvo za promet s pomocjo in v
sodelovanju z nizozemsko organizacijo s podrodja varnosti v cestnem prometu ter
regionalnimi organi.

Ucinkovitost in stroski?

Raziskava kaZe, da se je delez otrok, ki med voznjo uporabljajo zascitna sredstva (otroski
varnostni sedeZ ali samo varnostni pas), povisal s 75 % v letu 2004 na 82 % v letu 2005 in na 90
% v letu 2006. Uporaba otroskih varnostnih sedezZev se je povisala s 25 % v letu 2004 na 56 % v
letu 2006.

Vec informacij?
http://www.gekopgoochem.nl/
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Dobra praksa: Kampanja za vidljivost pescev

Svetlobni znak iz Latvije .

GAISMASZIME

Za kaj gre?
Svetlobni znak je nacionalna kampanja Latvije, ki je osredotocena na varnost peScev v temi.
Kampanje so potekale v letih 2004 in 2005, v zadnjih mesecih v letu, ko je dan najkrajsi. Cilj
kampanje je obveScati peSce o tveganjih hoje v temi in somraku brez odsevnikov. Slogan
kampanje je bil 'Pesec brez odsevnika je mrlic!" Uporabljeni so bili Stevilni razliéni mediji. Na
glavnih cestah okrog vedjih latvijskih mest so bili postavljeni veliki plakati. Po izteku
kampanije je bil ustanovljen javni sklad. Ta je organiziral dve akciji. Solarjem nekaterih $ol na
podezelju so bili razdeljeni brezrokavniki z odsevniki. Poleg tega so bili ljudje vabljeni, da
oddelkom Rdecega kriZza podarijo tople jopice. Tam so nanje priSili odsevnike in jopice
razdelili med druZzine z nizkimi prihodki.

Kdo je vkljucen?

Sklad je bil ustanovljen s pomodjo tretjih strani, kot so Sole, oddelki Rdecega kriza in
sponzotji. Stroske odsevnikov so nosili pesci in deloma sponzorji kampanje (v glavnem za
otroke in peSce z nizkimi prihodki).

Ucdinkovitost in stroski?
Po dveh kampanjah Svetlobni znak se je povprecna stopnja peScev, ki v temi nosijo odsevnike,
povisala s 4 % na 20 %.

Vel informacij?
http://www.gaismaszime.lv,
http://www.csdd.lv/?pagelD=1131693376
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Dobra praksa: Kampanje za mlade potnike v avtomobilu
Spregovori! iz Norveske

Za kaj gre?
Ciljna skupina kampanje Spregovori! so mladi ljudje od 16. do 19. leta starosti, ki se kot
potniki vozijo z avtomobilom zvecer, pono¢i in ob koncu tedna. Spregovori! spodbuja te
mlade ljudi, da spregovorijo, e voznik ne vozi varno, na primer, ce vozi prehitro ali ¢e je pod
vplivom alkohola ali mamil. Mladi ljudje se pogosto bojijo spregovoriti zaradi pritiska
sovrstnikov. Informacije in sporocila se Sirijo med obiski na Solah, s pomodjo informacijskih
stojnic na nadzornih tockah in video filmov ter majic. Komunikacijske dejavnosti dopolnjuje
izvrSevanje predpisov. Cilj tega je mlade ljudi s pozitivnim odnosom podreti, da spregovorijo,
in obenem nadzirati in kaznovati tiste, na katere kampanja verjetno ne bo vplivala. Nadzore
na vidnih kontrolnih to¢kah izvajajo uniformirani policisti.

Kdo je vkljucen?
Kampanjo je sprozil norveski Direktorat za ceste.

Ucéinkovitost in stroski?

Ocena prvih treh let kaze, da se je Stevilo umrlih ali telesno poskodovanih potnikov v
avtomobilu v starostni skupini od 16 do 19 let zmanjsalo za 27 % v prvem letu, za 31 % v
drugem letu in za 36 % v tretjem letu. Na Stevilo umrlih ali telesno poskodovanih mladih
voznikov ni bilo vpliva. Razmerje med stroski in koristmi sega od 1,9 (e se vkljucijo stroski
razvoja in e se uposteva spodnja meja intervala zaupanja za ucinek varnosti) do 16,8 (e se
izkljucijo stroski razvoja in se uposteva najboljsa ocena ucinka).

Vec informacij?
http://www.toi.no/getfile.php/Publikasjoner/T%D81%20rapporter/1999/425-1999/425-1999-

elektronisk.pdf
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Usposabljanje voznikov

Mladi, neizkuSeni vozniki so izpostavljeni veliko vedjemu tveganju udelezbe v prometni
nesreci od starejsih, bolj izkusenih voznikov. Usposabljanje voznikov je pomembno orodje za
pripravo ljudi na varno voznjo in za ozavescanje o tveganjih, ki jih predstavlja voZznja
motornega vozila. Medtem ko so v direktivah EU minimalne zahteve za izpitne voznje Ze
dolocene, samo usposabljanje voznikov Se ni bilo predmet predpisov na evropski ravni, zato

je zanj v celoti odgovorna vsaka drzava posebe;.

Temeljni elementi usposabljanja voznikov

V nacionalnih zakonodajah in predpisih obstajajo velike razlike na podrodju usposabljanja voznikov.
Najpogostejsi pristop je strokovno usposabljanje, ki ga izvajajo certificirani ucitelji vozZnje, ¢emur
sledi (prakti¢ni in teoreti¢ni) preskus znanja in, ce je ta uspesno opravljen, izdaja vozniskega
dovoljenja. V cedalje ve¢ drzavah se strokovno usposabljanje dopolnjuje s prakso v spremstvu
starSev ali drugih odraslih z ustreznim dovoljenjem. Nekatere drzave uporabljajo vecstopenjski
pristop pri usposabljanju voznikov, ki vkljucuje obvezno usposabljanje pred in po opravljenem
preskusu voznje.

Za izobraZevanje voznikov je pomembno, da se udelezenci usposabljanja ne naucijo samo, kako
obvladati vozilo, in da se ne seznanijo samo s prometnimi predpisi, temvec da se naucijo tudi oceniti
tveganje in dejavnike, ki povecujejo tveganje v cestnem prometu, ter tudi da znajo dobro presoditi
svoje lastne sposobnosti in omejitve. To je razvidno iz matrice GDE (Cilji izobrazevanja voznikov oz.
Goals for Driver Education), ki je bila uporabljena v projektu EU GADGET:?

Matrica GDE: temeljni elementi usposabljanja voznikov

Znanje in vescine

Dejavniki, ki povecujejo
tveganje

Samoocenjevanje

Iv.
Dozivljenjski
cilji in vescine
za zivljenje

Zivljenjski slog, starost,
skupina, kultura, druzbeni
polozaj itd. proti vedenju
med voznjo

Iskanje drazljajev
Sprejemanje tveganja
Norme skupine
Pritisk sovrstnikov

Introspektivna ocena
usposobljenosti

Lastni predpogoji
Obvladovanje prenagljenega
vedenja

1L Cilji in

Izbira nacina

Alkohol, utrujenost

Lastni motivi, ki vplivajo na

Zakoni fizike

kontekst Izbira Casa Nizka raven konfliktov izbire

voznje Vloga motivov Ure, ko je gneca najvedja Samokriti¢no misljenje
Nacrtovanje poti Mladi potniki

IL. Prometni predpisi Neupostevanje predpisov Umerjanje sposobnosti

Obvladovanje | Sodelovanje Preveliko pribliZzevanje voznje

okoli$éin v Zaznavanje nevarnosti Nizka raven konfliktov Lasten slog voznje

prometu Avtomatizacija Ranljivi uporabniki cest

L Delovanje avtomobila Ni varnostnih pasov Umerjanje sposobnosti

Obvladovanje | Varnostni sistemi Okvara sistemov vozila obvladovanja avtomobila

vozila Nadzor vozila Obrabljene gume

20 Hatakka, Keskinen, Glad, Gregersen & Hernetkoski, 2002;

Glej tudi http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/publications/projectfiles/gadget en.htm
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Avto sole

Zadnje porocilo Skupnega prometno-raziskovalnega sredisca OECD/ECMT? o mladih voznikih
priporoca v zvezi z usposabljanjem voznikov v avto Solah naslednje:

¢  razsiritev tradicionalne metode ucenja voznje na temelju vescin, s katero ucitelj voznje
kandidata nauci, kaj je prav in kaj je narobe, z metodami, ki v vedji meri vkljucujejo kandidata
osebno in custveno. To je zlasti primerno za vecanje 'zavedanja samega sebe' glede teZzav
kandidata, njegovih/njenih reakcij itd. med voznjo;

¢  zagotovitev, da imajo ucitelji voZnje znanje in pedagoske izkusnje, ki so potrebne za vodenje in
pomo¢ kandidatu na njegovi poti, da postane varen voznik- ucitelji voZnje morajo biti sposobni
voditi in ne zgolj dajati navodila.

Dobra praksa: Usposabljanje v avto solah
Zacetno usposabljanje voznikov na Danskem

Za kaj gre?

Izobrazevanje voznikov na Danskem je leta 1986 dozivelo korenite spremembe. Nov sistem
predpisuje visoko strukturiran niz korakov v postopku usposabljanja, ki ga mora ucitelj
voznje upostevati. Usposabljanje je strukturirano tako, da kandidata vodi od lazjih k teZjim
nalogam, teorija in praksa pa se izmenjujeta. Program usposabljanja voznikov temelji na zelo
podrobnem ucnem seznamu, na katerem so navedene vse teoreticne in prakticne zahteve za
usposabljanje. Od uciteljev voZnje se pricakuje, da u¢ni seznam strogo upostevajo. Pomemben
del vsebine zacetnega usposabljanja voznikov je predmet defenzivne voznje in zaznavanja
nevarnosti. Kandidat se mora udeleZiti najmanj 26 u¢nih ur teorije in opraviti 20 prakti¢nih ur.
Voznja v praksi se zacne na obmocju, ki je zaprto za promet, in se nadaljuje na javnih cestah.
Usposabljanje vkljucuje tudi vaje za spoznavanje tveganja na obmocju voznje.

Kdo je vkljucen?
Za izvajanje programa usposabljanja so odgovorni ucitelji voznje.

Ucdinkovitost in stroski?

Po uvedbi novega programa usposabljanja je bilo v teku prvega leta voznje izmerjeno 7 %
zmanjsanje tveganja prometnih nesrec. Zdi se, da ta ucinek v veliki meri izgine po prvem letu
voznje. Po drugi strani pa se je ucinek prvega leta obdrzal pri ve¢ generacijah voznikov
zacetnikov.?

Vec informacij?
http://www.politi.dk/NR/rdonlyres/BOBA6AD6-71EA-4D54-8801-
D6375C20B97F/0/Laerervejl katB 06.pdf
http://www.politi.dk/NR/rdonlyres/EFBBB8E3-1956-439C-8EEB-
B142EE7C61E4/0/Undervispl katB 9 06.pdf

27 OECD/ECMT (2006) Young drivers: the road to safety (Mladi vozniki: pot do varnosti). Pariz, Organizacija za
gospodarsko sodelovanje in razvoj.
http://www.cemt.org/[TRC/WorkingGroups/SpeedManagement/SpeedSummary.pdf

28 Carstensen, G. (2002) The effect on accident risk of a change in driver education in Denmark. Accident Analysis and
Prevention (Ucinek sprememb na podrocju izobrazevanja voznikov na tveganje nesre¢ na Danskem. Analiza in prepreCevanje
prometnih nesrec), zv. 34 (1), 111-121.
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Voznja s spremljevalcem

Cilj voznje s spremljevalcem je ponuditi mladim voznikom novincem visjo raven izkusenj, preden
pridobijo voznisko dovoljenje, kot bi jim jih ponudili zgolj uradni ucitelji voZnje v avto Solah.
Pomanjkanje izkuSenj velja za enega izmed treh glavnih dejavnikov, ki pojasnjujejo visoko tveganje
prometnih nesre¢ med vozniki novinci (druga dva sta starost in spol). Priporocila iz porocila
Skupnega prometno-raziskovalnega sredis¢a OECD/ECMT v zvezi s tem problemom so:

¢  izboljsati formalno usposabljanje tako, da se od mladih voznikov zahteva, da pridobijo ¢im vec
izkuSenj, preden zacnejo s samostojno voznjo. Medtem ko je priporocljivo opraviti najman;j 50
ur prakti¢ne voznje pred pridobitvijo dovoljenja, izkusnje v eni izmed drzav kazejo, da je
povecanje stevila ur na 120 zmanjsalo Stevilo prometnih nesre¢ v obdobju dveh let po pridobitvi
dovoljenja za priblizno 40 %;

¢ voznikom v spremstvu, vklju¢no s starsi, zagotoviti informacije in nasvete o tem, kako
ucinkovito izpolniti svojo vlogo, ter jih spodbuditi, da ponudijo ¢im ve¢ moZnosti za prakti¢no
vajo. Priporocljivo bi bilo dolo¢iti minimalne standarde za voznike v spremstvu, vendar s tem
ne smemo ljudi izkljucevati ali jih odvrniti, da bi se tega lotili.

Voznja s spremljevalcem se mora izvajati v sodelovanju z avto Solami, tako ucitelj voznje iz avto Sole
kot osebe (starsi) v spremstvu pa se morajo zavedati svoje pomembne vloge poucevanja.

Cedalje vedje stevilo evropskih drzav uporablja nadela voZnja s spremljevalcem (17 drZav konec leta
2006, vklju¢no z Avstrijo, Belgijo, Francijo, Svedsko), &eprav se pravne in organizacijske podrobnosti
razlikujejo. Medtem ko vozZnja s spremljevalcem povecuje izpostavljenost mladih voznikov,
dosedanje izkusnje kazejo, da je Stevilo prometnih nesrec na stopnji voznja s spremljevalcem majhno
in da je neto ucinek zaradi zmanjSanega tveganja prometnih nesre¢ po izdaji vozniskega dovoljenja
pozitiven.
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Dobra praksa: Voznja s spremljevalcem
Vec izkuSenj za kandidate, ki pridobivajo vozniski izpit
na Svedskem

4
>
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Za kaj gre?

Z reformo iz septembra 1993 se je najnizja starost za ucenje voznje zmanjsala s 17 in pol na 16
let, medtem ko je starost za prejem vozniskega dovoljenja ostala 18 let. Namen zniZanja
starostne meje je bil u¢encem voznje dati moznost, da pred opravljanjem preskusa voznje
pridobijo vec izkuSenj v prakti¢ni voznji s spremljevalcem. Zacetek ucenja pri 16. letih je
prostovoljen, vendar pa $tevilni kandidati za vozniski izpit na Svedskem to moZnost
izkoriScajo.

Kdo je vkljucen?

ZniZevanje starosti za namen voZnje s spremljevalcem bi (lahko) v vecini drzav zahtevalo
spremembo zakonodaje. Poleg tega morajo biti starsi in drugi odrasli z ustreznim dovoljenjem
pripravljeni in sposobni za vkljucitev v prakti¢no voznjo s spremljevalcem.

Ucinkovitost in stroski?

V prvem letu po prejemu vozniskega dovoljenja je tveganje prometnih nesre¢ na milijon
kilometrov za voznike novince na podlagi starega sistema znasalo 0,975 v primerjavi s
tveganjem v visini 0,527 za voznike v okviru novega sistema. To predstavlja 46 % zmanjSanje
tveganja.© Bilo je nekaj pomislekov, da se bodo povecale prometne nesrece med samo
prakti¢no voznjo, kar bi iznicilo koristne ucinke po prejemu dovoljenja. Vendar se je pokazalo,
da so pri primerjavi stroskov ukrepa v smislu prometnih nesre¢ med prakticno voznjo in
koristi v smislu zmanjSanja Stevila prometnih nesrec¢ po prejemu vozniskega dovoljenja koristi
presegle stroske za faktor 30°. Nizko tveganje prometnih nesre¢ med voZnjo s spremljevalcem
je bilo ugotovljeno tudi v Zdruzenem kraljestvu in na Finskem. Zdi se, da se je ucinkovitost
Svedskega sistema voZnje s spremljevalcem v zadnjih dveh letih zmanjSala. Trenutno
kandidati za vozniski izpit opravijo manj ur voznje s spremljevalcem.

Vec informacij?
http://www.cieca.be/news en.pp?id=164
http://www.cieca.be/accdrivwrkshop en.pp

°Gregersen, N.P. e.a. (2000), Sixteen Years Age Limit for Learner Drivers in Sweden, an Evaluation of Safety Effects.
Accidents Analysis and Prevention Starostna omejitev Sestnajst let za uéence voZnje na Svedskem, ocenjevalna $tudija ucinkoo
varnosti. Analiza in preprecevanje prometnih nesrec), 32.

Gregersen, N-P & Sagberg, F (2005), Effects of lowering the age limit for driver training. Traffic and Transport
Psychology (Ucinki zniZanja starostne omejitve pri usposabljanju voznikov. Psihologija prometa in prevoza), Elsevier

*Gregersen, N.P., Nyberg, A. & Berg, H.Y. (2003). Accident involvement among learner drivers — an analysis of the
consequences of supervised practice. Accident Analysis and Prevention (Udelezba ucencev voznje v prometnih nesrecah —
analiza posledic nadzorovane prakse. Analiza in prepreCevanje prometnih nesrec), 35, 725-730.
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VODNIK PO UKREPIH NA DRZAVNI RAVNI USPOSABLJANJE VOZNIKOV

Usposabljanje voznikov na osnovi globljega poznavanja

Usposabljanje voznikov je od nekdaj osredotoceno na obvladovanje vescin in formalne prometne
predpise. Poleg tega je pomembno omogociti tudi globlje poznavanje razlogov, ki se skrivajo za
potrebo po zavestnem sprejemanju tveganja, vescinah in predpisih, na primer s prikazovanjem
fiziénih in psihicnih omejitev ljudi na splosno in voznikov novincev posebej. Cilj tega je prizadevati
si h kon¢nemu cilju usposabljanja voznikov, tj. ustvariti voznike, ki so varni in osredotoceni na
varnost in ne samo tehnicno usposobljeni.

Dobra praksa: Usposabljanje voznikov na osnovi
globljega poznavanja
Varnostne dvorane na Svedskem

Za kaj gre?

'Varnostne dvorane' vsebujejo u¢ne pripomocke, oblikovane za spodbujanje aktivne in
pravilne uporabe v avtomobilu vgrajene varnostne opreme med vozniki novinci. Koncept
varnostnih dvoran je del Svedskega izobraZevanja voznikov na podlagi vpogleda, ki se od
usposabljanja na temelju pridobivanja vescin in navodil premika k usposabljanju na podlagi
pridobivanja osebnih izkuSenj in globljega poznavanja tveganja. Za izpolnitev tega cilja se
lahko uporabljajo tako prakti¢ne (npr. izkusnje fizikalnih sil in prikazovanje slogov voznje)
kot teoreti¢ne vaje (npr. skupinske razprave). Na Svedskem se od kandidatov zahteva, da se
udeleZijo poldnevnega tecaja na poligonu, kjer se nahaja tudi varnostna dvorana. Trenutno
ima 'varnostne dvorane' osem od 35 poligonov na Svedskem, s¢asoma pa jih uvajajo tudi na
drugih poligonih. Varnostne dvorane se cedalje pogosteje uporabljajo v okviru usposabljanja
voznikov v nordijskih drzavah.

Kdo je vkljucen?

Da bi koncept varnostnih dvoran deloval tudi v drugih drZzavah, je treba poiskati ustrezne
moznosti in lokacije v postopku pridobivanja vozniskega dovoljenja, ki bi ustrezale temu
konceptu. Na Svedskem se ta koncept naértno pojavlja na koncu uénega postopka (pred
opravljanjem preskusa), ko so ucenci voznje pridobili Ze dovolj izkuSenj v voznji. Ucitelji
voznje morajo biti usposobljeni za ¢im vecje povecanje ucnega potenciala tovrstnih uc¢nih
pripomockov.

Ucdinkovitost in stroski?

Ocenjeni stroski u¢nih pripomockov (ob predpostavki, da je vse pripomocke mogoce kupiti
‘pripravljene za uporabo’) znaSajo 25.000 evrov. Simulator prevrnitve znasa dve tretjini tega
stroska. Koristi v smislu reSenih Zrtev niso bile ocenjene. Vendar je ocena ucinkov na
Svedskem pokazala, da se bistveno povecanje znanja in odnosa pokaZe priblizno 18 tednov po
usposabljanju.

Vec informacij?
http://www.vti.se/EPiBrowser/Publikationer/R502.pdf
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VODNIK PO UKREPIH NA DRZAVNI RAVNI IZVRSEVANJE PROMETNE ZAKONODAJE

Izvrsevanje prometne zakonodaje

Splosno priznano je, da je temeljitejSe izvrSevanje — zlasti, kadar je usmerjeno na prehitro
voznjo, voznjo pod vplivom alkohola in neuporabo varnostnih pasov — zelo pomemben (in
stroskovno ucinkovit) nacin za doseganje vecjega izboljSanja (na podrocju) varnosti v cestnem
prometu v razmeroma kratkem obdobju. Ocene so pokazale, da lahko popolno upostevanje
prometnega zakona zmanjsa Stevilo prometnih nesre¢ za 50 %. Empiri¢ni dokazi o moznih
ucinkih temeljitejSega izvrSevanja kaZejo manjSa, toda Se vedno bistvena zmanjSanja
prometnih nesrec od 10 % do 25 %.

Splosna nacela izvrSevanja prometne zakonodaje

Cilj izvrSevanja prometne zakonodaje je prepreciti prometne prekrske tako, da se povecata
objektivna in subjektivna moznost, da storilca pri prekrsku dobijo. Stevilo in pogostnost dejanskih
policijskih kontrol ob cesti vzpostavlja objektivno moznost za to. Na podlagi objektivne moZznosti in
tega, kar preberejo v casopisih ali slisijo od prijateljev ali sodelavcev, vozniki sami pri sebi ocenijo,
kolik$na je moZnost, da bi jih ustavili zaradi prometnega prekrska. Ko vozniki spoznajo, da je ta
moznost dovolj visoka, se bodo prometnim prekrskom izognili.

Da bi se povecala subjektivha moZznost in s tem ucinkovitost izvrSevanja, je pomembno, da so
policijske kontrole:

pogosto objavljene;

da se izvajajo redno v daljSem obdobju;
da so nepredvidljive;

vidne in;

da se jim je tezko izogniti.

* & o o

Da bi bil uc¢inek na varnost kar najvedji, je pomembno, da se policija pri izvrSevanju osredotoci na
prometne prekrske, ki so neposredno in dokazano povezani z varnostjo v cestnem prometu (npr.
prehitra voznja, uporaba varnostnih pasov, premajhna varnostna razdalja) in ki se zgodijo na
lokacijah in v ¢asu, ko imajo lahko prekrski najvedje posledice za varnost. Da bi se povecala
sprejemljivost in verodostojnost izvrSevanja, je pomembno izogniti se vtisu, da se izvrSevanje izvaja
samo za namen ustvarjanja prihodka za lokalne, regionalne in nacionalne namene. V najboljSem
primeru bi se moral zbrani prihodek iz kazni stekati nazaj v dejavnosti na podrocju varnosti v
cestnem prometu, redne povratne informacije pa bi morali javnosti pokazati pozitivne ucinke
izvrSevanja na varno vedenje v prometu.
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Prehitra voznja

Med hitrostjo na doloceni cesti in Stevilom in resnostjo prometnih nesre¢ obstaja jasna povezava.
ZmanjSanje krsitev omejitve hitrosti bo neposredno vplivalo na raven varnosti. Za uveljavljanje
omejitev hitrosti obstajajo razlicne metode. Do sedaj se je za najbolj uc¢inkovito izkazalo avtomati¢no
uveljavljanje hitrosti, saj je lahko gostota njenega izvajanja in s tem objektivnha moZznost, da krSitelja
ujamejo pri prekrsku, zelo visoka. U¢inkovitost avtomati¢nega uveljavljanja je vedja, ¢e odgovornost
lezi na lastniku vozila in ne vozniku, saj je lastnika mogoce lazje in hitreje identificirati kot voznika.
Udinkovitost se lahko Se poveca, ¢e je obravnavanje kazni za ugotovljene krSitve v veliki meri
avtomatizirano. Nepremicne in premic¢ne hitrostne kamere so dobro znana metoda avtomati¢nega
uveljavljanja hitrosti, ki se uporablja v Stevilnih evropskih (in neevropskih) drzavah.

Najboljsa praksa: Uveljavljanje omejitev hitrosti
Program varnostnih kamer v Zdruzenem kraljestvu

Za kaj gre? e

V Zdruzenem kraljestvu program varnostnih kamer vodijo lokalna partnerstva. Na podlagi
Stevila prometnih nesre¢ in prevladovanja prehitre voznje so dolocena stroga pravila glede
kraja postavitve kamer. Kamere so jasno oznacene, tako da jih lahko uporabniki cest vidijo
dalec pred seboj. Prihodek iz kazni se uporablja za vlaganje v kamere, kakor tudi v druge
ukrepe na podrodju varnosti v cestnem prometu. Pilotski program z osmimi partnerstvi se je
zacel leta 2000, cemur je sledilo izvajanje na nacionalni ravni. Do konca leta 2004 je sodelovalo
ze 38 partnerstev, ki je upravljalo s 4000 lokacijami kamer. Od takrat je izvajanje Se naknadno
naraslo. V ZdruZenem kraljestvu je za krSitev hitrosti odgovoren voznik, vendar se od
imetnika zahteva, da voznika identificira.

Kdo je vkljucen?

Lokalna partnerstva policije, uradi za avtoceste in drugi organi so odgovorni za program v
svoji regiji. Na podlagi predvidenih ucinkov in prihodkov morajo priporociti vlaganje v
kamere.

Ucdinkovitost in stroski?

Ocene so pokazale 70 % zmanjSanje krsitev omejitve hitrosti na kraju postavitve kamer. V
povpredju je hitra voznja padla za 6 %, Stevilo prometnih nesre¢ v bliZini pa za 10 do 40 %.
Predvideni stroski izvrsevanja, vkljucno s pomoznim izobrazevanjem in informiranjem, naj bi
znasali 96 milijonov funtov (priblizno 140 milijonov evrov). Predvidena vrednost prihranka
pri prometnih nesrecah znasa 258 milijonov funtov (priblizno 380 milijonov evrov). Na
podlagi tega je razmerje med stroski in koristmi 1:2,7.

Vec informacij?
http://www.dft.gov.uk/safetycameras
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Najboljsa praksa: Uveljavljanje omejitev hitrosti
Avtomatsko uveljavljanje omejitev hitrosti v Francij

oS

Za kaj gre?
V Franciji se je program avtomatskega uveljavljanja omejitev hitrosti zacel leta 2003. Od takrat
je bilo v delovanje po vsej drzavi danih 1000 nepremicnih in 500 premicnih hitrostnih kamer.
Kamere so neposredno povezane z osrednjim uradom za obdelavo podatkov, kjer se
fotografije registrskih tablic uporabljajo za identifikacijo lastnika vozila, ki je odgovoren za
krsitev. Zakon je bil spremenjen, da bi omogocil to obliko avtomatskega ugotavljanja
kréiteljev. Kazen se avtomatsko poglje imetniku vozila, ki jo mora poravnati v 45 dneh. Sele po
placilu te kazni je mogoce oznaciti drugega voznika kot krSitelja. Ta nova praksa je zmanjsala
stopnjo pritozb pod 1 %. Odlocitev o lokaciji nepremic¢nih in premicnih kamer sprejme policija
na podlagi informacij o prometu in prometnih nesrecah. Potekale so obsezne javne kampanje
o namestitvi in lokaciji hitrostnih kamer ter o varnostnih ucinkih zmanjSanja hitrosti. Mesta,
kjer se nahajajo nepremicne hitrostne kamere, so objavljena na internetu.

Kdo je vkljucen?

Hitrostne kamere se uporabljajo na podlagi pooblastila policije (Ministrstvo za notranje
zadeve in Ministrstvo za obrambo), vendar je namestitev naprav oddana pogodbenikom iz
javnega sektorja. Program je del znotrajsektorskih politik s podrodja varnosti v cestnem
prometu, ki ga usmerja francoski Direktorat za varnost v cestnem prometu.

Ucinkovitost in stroski?

Povprecna hitrost na francoskih cestah se je v treh letih od leta 2002 do 2005 zmanjsala za 5
km/h. V istem obdobju se je Stevilo smrtnih Zrtev zmanjSalo za vec kot 30 %. Priblizno 75 %
tega zmanjSanja je bilo pripisanih novemu sistemu postavitev hitrostnih kamer. Letni stroski
vzdrzevanja 1500 kamer znasajo priblizno 100 milijonov evrov. Letni prihodek iz kazni zaradi
prekoracitev hitrosti znasa priblizno 375 milijonov evrov. Ta se uporablja za financiranje in
vzdrZevanje sistema; preostali prihodek se nameni drugim dejavnostim s podrocja varnosti v
cestnem prometu. Koristi prihrankov iz prometnih nesrec Se niso bile ocenjene.

Vec informacij?
http://www.securiteroutiere.equipement.gouv.fr/cnsr/2 _documents page travaux/
306 _rapport csa.pdf
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Druga, novejsa metoda, je kontrola odseka (section control), ki se trenutno izvaja na Nizozemskem, v
Avstriji in na Ce$kem. S kontrolo odseka se avtomati¢no izraéuna povpreéna hitrost na dolodeni
razdalji (ponavadi nekaj kilometrov), tako da je vozilo identificirano ob vhodu v kontrolo odseka ter
izhodu iz njega, in da se zabeleZi ¢as potovanja med tema dvema tockama. Medtem ko gre pri vecini
kontrol odseka za namestitve nepremicnih naprav, so v uporabi tudi premi¢ne enote (npr. v
Zdruzenem kraljestvu in Avstriji), zlasti na obmocdjih, kjer se izvaja delo na cesti.

Najboljsa praksa: Uveljavljanje omejitev hitrosti
Kontrole odsekov na Nizozemskem

© www.verkeershandhaving.nl

Za kaj gre?

Na Nizozemskem trenutno obstaja 14 cestnih odsekov, kjer se izvaja kontrola odseka, tako na
hitrih kot na navadnih podezelskih cestah. Sistem deluje 24 ur na dan, 7 dni v tednu, kar
pomeni, da so moznosti, da se krsitelja ujame, prakti¢cno 100 odstotne. Na Nizozemskem se
Steje, da je za prekoracitev hitrosti odgovoren lastnik vozila, reSevanje krsitev na upravni
ravni pa je skrajno avtomatizirano. Prva kontrola odseka je zacela delovati maja 2002 in je
podprla uvedbo znizanja omejitve hitrosti na 80 km/h (kjer je bilo prej 100 km/h), da bi se
izboljsala kakovost zraka v okoliSkem, gosto naseljenem predmestju. Na nekaterih drugih
mestih, kjer se izvaja kontrola odseka, se prav tako zavzemajo za niZjo omejitev hitrosti, da bi
se izboljsala kakovost zraka. Drugi kraji so izbrani iz varnostnih razlogov.

Kdo je vkljucen?
Obratujoce sisteme kontrole odseka nadzoruje nizozemski Urad za izvrSevanje prometne
zakonodaje Sluzbe javnega tozilstva.

Ucinkovitost in stroski?

Upostevanje omejitev hitrosti pri kontroli odseka je 98 %. Ocena prvega programa je pokazala,
da se je povprecna hitrost avtomobilov zmanjsala s 100 na 80 km/h, povprecna hitrost tezkih
vozil pa z 90 na 80 km/h. Prav tako so se zmanjsale neprilagojene hitrosti. Stevilo prometnih
nesrec se je zmanjsalo za 4 %. Na odsekih cest, ki so bolj oddaljeni in se nahajajo v smeri ali v
nasprotni smeri prometnega toka, se je Stevilo prometnih nesre¢ zmanjsalo za 10 %. Letni
stroski znasajo od 2 do 4 milijone evrov. Prihodki iz kazni v prvem letu delovanja so znasali 7
milijonov evrov. To pomeni, da razmerje med stroski in koristmi sega od 1:1,7 do 1:3,5,
izklju¢ujo¢ prihranke pri stroskih prometnih nesre¢, ki niso bili ocenjeni.

Vec informacij?
http://www.verkeershandhaving.nl/?s=99
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Voznja pod vplivom alkohola

Voznja pod vplivom alkohola je drug velik problem varnosti v cestnem prometu v Stevilnih drzavah. Z
zakonom dolocena meja se razlikuje od drzave do drzave. V vecini evropskih drzav znasa meja alkohola v
krvi 50 mililitrov (vsebnost alkohola v krvi 0,5) ali manj. To priporoca tudi Evropska komisija. Medtem ko
je voznja pod vplivom alkohola manj pogost prekrsek od prehitre voznje, so posledice za varnost v
cestnem prometu velike. Ocene, da je 20-25 % smrtnih nezgod na cesti povezanih z alkoholom, niso
nikakrSna izjema. Nakljuen preskus z alkotestom je najpogosteje uporabljena metoda uveljavljanja

prepovedi voznje pod vplivom alkohola.

*

Najboljsa praksa: Uveljavljanje prepovedi voznje pod vplivom
alkohola
Nakljucen preskus z alkotestom

Za kaj gre?

Cilj nakljucnega preskusa z alkotestom (Random Breath Testing - RBT) je odkriti voznike, pri
katerih je prekoracena z zakonom dovoljena meja alkohola. V okviru RBT policija ustavi voznike in
jih podvrze preskusu, s katerim ugotavlja prisotnost alkohola, ne glede na to ali obstaja sum, da
vozniki vozijo pod vplivom alkohola ali ne. RBT je obicajen v stevilnih evropskih drzavah. Finska
ima najvisji delez RBT v Evropi, saj $tevilo preskusov na prebivalce znasa 34 %; Svedska je na
drugem mestu s 17 %.

Kdo je vkljucen?
Nakljucen preskus z alkotestom je obicajno odgovornost policije.

Ucinkovitost in stroski?

Svedska zakonodaja omogoca policiji, da preskusu podvrzejo voznike, ki so vkljuceni v
prometno nesreco, voznike, ki so bili kaznovani zaradi prometnega prekrska ali da preskuse
opravljajo naklju¢no v okviru nacrtovanih preverjanj razmer na cestah. Delez prometnih
nesre¢ s povzrocitvijo telesnih poskodb, v katerih so bili vpleteni vinjeni vozniki, se je po
uvedbi RBT v 70. letih 20. stoletja zmanjSal s 14 % na 9 %.

Na Finskem so se po uvedbi RBT konec 70. let 20. stoletja poraba alkohola in prevozeni
kilometri podvojili. V tem obdobju se je delez vinjenih voznikov najprej prepolovil, potem pa
od zacetka 80. let 20. stoletja ostal blizu 0,2 %. Stevilo nesreé s smrtnim izidom, v katerih so
bili vkljuceni vinjeni vozniki, je ostalo v zadnjih desetih letih blizu 80, enako kot leta 1970.

Na Nizozemskem je vsako podvojitev Stevila preskusov RBT od leta 1986 spremljalo 25 %
zmanjSanje Stevila krsiteljev, ki vozijo pod vplivom alkohola, med leti 1985 in 2005 pa se je
delez teh krSiteljev zmanjSal za dve tretjini.

Od leta 2003 so na Danskem vsi vozniki, ki so bili predmet obicajne policijske kontrole (npr.
kontrola hitrosti ali kontrola uporabe varnostnega pasu) podvrzeni preskusu
alkoholiziranosti. Stevilo prometnih nesre¢, povezanih z alkoholom, se je v dveh letih po
uvedbi tega ukrepa zmanjsalo za vec kot eno cetrtino.

Estonija je RBT uvedla leta 2005. Leta 2005 je bilo preskusu podvrZenih 180.000 voznikov.
Delez vinjenih voznikov je padel z 1,86 % na 1,19 % v letih 2004 in 2005.

Porabo sestavljajo stroski izvrSevanja in upravni stroski. Koristi so v manjsih stroskih zaradi
prometnih nesrec. V skladu z norvesko oceno bi potrojitev Stevila RBT povzrocila 3 %
znizanje prometnih nesrec s smritnih izidom, koristi pa bi presegle stroske za faktor 1,23

Vec informacij?
http://www.immortal.or.at/

31 Elvik, R. & Vaa, T. (Eds.) (2004) The handbook of road safety measures (Vodnik po ukrepih na podrocju varnosti v cestnem

prometu). Pergamon, Amsterdam.
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Varnostni pasovi in otroski varnostni sedezi

Varnostni pasovi bistveno zmanjs$ujejo moznost resne poskodbe ali smrti. Njihova ucinkovitost je vedja pri
preprecevanju smrtnih izidov kot resnih telesnih poskodb. To je zato, ker so prometne nesrece s smrtnim
izidom tesno povezane s poSkodbami glave in notranjimi poskodbami trupa, varnostni pasovi pa
preprecujejo v glavnem tovrstne poskodbe. Ucinek varnostnih pasov je deloma odvisen od hitrosti pri
tréenju. Ucinki so vedji pri nizjih hitrostih. Zaradi tega je prav tako pomembno, da se s pasom pripnemo
tudi med voZnjo po mestnih cestah. Ucinek otroskih varnostni sedeZev je celo vedji kot ucinek varnostnih
pasov. Na podlagi ocen nekaj studij so ucinki na zmanjsanje telesnih poskodb naslednji®:

Varno?tm pas nva Varnostni pas Vna zadnjem Otrogki varnostni sede?
sprednjem sedezu sedezu
Resna telesna poskodba 25 % 20 % 30 %
Telesna poTI‘.l(.odba s smrtnim 40% 30% 50 %
izidom

Medtem ko v Stevilnih drZzavah uporaba varnostnih pasov in otroskih varnostnih sedeZev narasca, je Se
dovolj prostora za izboljSave, zlasti pri zadnjih sedezih potnikov v avtomobilu in pri voznikih in potnikih
v kombijih. Pri tem lahko pomaga izvrSevanje, ki ga izvaja policija, skupaj z informativnimi kampanjami.

-

Dobra praksa: Uveljavljanje uporabe varnostnih pasov in
otroskih varnostnih sedezev

Usmerjeno uveljavljanje uporabe varnostnih pasov
na Danskem

Za kaj gre?

Na Danskem obstajajo policijske kontrole, ki so posebej usmerjene na voznike, ki niso pripeti z
varnostnim pasom. StrateSko nacrtovane kontrole povecujejo tveganje, da odkrijejo krSitelje, ki
vozijo brez uporabe varnostnega pasu. Med taksno kontrolo preverjajo vse osebe v avtomobilu,
policija pa se preprica, ali so otroski sedezi pravilno uporabljeni v skladu z novimi predpisi
danskega Zakona o cestnem prometu. Dejavnosti izvrSevanja spremljajo informativne kampanje.
Ceprav 87 % (2005) voznikov na Danskem dejansko uporablja varnostne pasove, nekatere skupine
uporabnikov cest tega Se ne pocnejo: 30 % voznikov kombijev in 35 % potnikov na zadnjem sedezu
avtomobila varnostnega pasu ne uporablja.

Kdo je vkljucen?
Nacionalna policija, lokalna policija, okraji, zakonodajalci in mediji.

Ucinkovitost in stroski?

Od leta 2000 do leta 2005 se je stopnja izpolnjevanja predpisov, ki dolo¢ajo uporabo varnostnih
pasov, med vozniki avtomobilov povecala z 80,1 % na 87 %. To bi lahko bil rezultat policijske
kontrole, povezane z informativnimi kampanjami. Lahko pa gre tudi za posledico dejstva, da so se
kazni septembra 2000 povisale z 200 na 500 DKK (s 27 na 67 evrov).

Vec informacij?
http://www.politi.dk/da/servicemenu/forside/
http://www.sikkertrafik.dk/

http://www.politi.dk
http://www.sikkertrafik.dk/17e000¢/GSID/6272511

2SWOV (2005) Seat belts and child restraints; factsheet (Varnostni pasovi in otroski varnostni sedezi; podatkovni seznami).
Na voljo na spletni strani www.swov.nl
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Sistem kazenskih tock

Cilj tockovnega sistema kaznovanja je pregon veckratnih krsiteljev. Pri odkritju prometnega prekrska
krsitelj prejme eno ali vec¢ kazenskih tock (ali izgubi eno ali ve¢ bonus tock). Ko je dolocena meja tock
presezena, se voznisko dovoljenje zacasno odvzame. Pogosto to vkljucuje tudi moznost udelezbe v
programu rehabilitacije, s ¢imer se je mogoce znebiti (nekaj) kazenskih tock. V stevilnih evropskih
drzavah je tockovni sistem kaznovanja Ze uveljavljen. Ukrep je priljubljen med prebivalci, najbrz
zato, ker se ljudem zdi posteno, da veckratne kréitelje obravnavajo bolj strogo.

Merjenje uc¢inkov tockovnega sistema kaznovanja je kompleksen postopek, pozitivni uc¢inki pa naj bi
bili oditni. Vse kaZe na to, da je prispevek sistema zgolj skromen in v glavnem omejen na prve
mesece po uvedbi. Gre namre¢ za to, da vozniki hitro ugotovijo, da je moznost odkritja prekrska
dejansko bolj majhna. Da bi se povecal njegov ucinek, mora biti sistem strog, moznosti za odkritje
krsitelja pa velike.

Dobra praksa: Sistem kazenskih tock
Kazenske tocke v Latviji

Za kaj gre?
Latvija je uvedla tockovni sistem kaznovanja 1. julija 2004. Cilj tega sistema je lo¢iti veckratne
krsitelje od tistih, ki predpise obicajno spostujejo. PripiSe se od 1 do 8 kazenskih tock, odvisno
od resnosti prekrska. Tocke so veljavne 2 leti (5 let v primeru voznje pod vplivom alkohola).
Vozniki, ki dvakrat v desetih letih zberejo ve¢ kot 16 tock (10 tock v primeru voznikov
novincev), so za 5 let izkljuceni iz prometa. Vozniki, ki zberejo ve¢ kot 8 tock, se morajo
udeleziti popravnih tecajev. Tockovni sistem kaznovanja velja za vse prekrske, ki lahko
povzrodijo prometno nesreco. Ukrep se nanasa na vsa vozila, razen na mopede in kolesa.

Kdo je vkljucen?
Tockovni sistem kaznovanja je urejen z zakonom. Prometna policija je odgovorna za
izvrSevanje. Popravne tecaje organizira Direktorat za cestnoprometno varnost.

Ucdinkovitost in stroski?

Primerjava podatkov pred in po izvedbi tockovnega sistema kaznovanja kaZze, da se je Stevilo
prekrskov, ki jih storijo vozniki, zmanjSalo za priblizno 20 %. Uvedba sistema je verjetno
prispevala k izboljSanju varnosti v cestnem prometu v Latviji. V letu po uvedbi tockovnega
sistema kaznovanja se je Stevilo prometnih nesrec¢ s povzrocitvijo telesnih poskodb zmanjsalo
za 7,2 %, Stevilo smrtnih zrtev za 11,4 %, stevilo telesnih poskodb pa za 4,3 %. Stroski izvajanja
in vzdrZevanja tockovnega sistema kaznovanja znasajo predvidoma 0,43 milijona evrov na
leto. K temu zmanjSanju prometnih nesre¢ so lahko prispevali tudi drugi ukrepi v tem
obdobju. V skladu z metaanalizo® se ucinek tockovnega sistema kaznovanja pri vseh
prometnih nesrecah kaze v 5 % zmanjsanju.

Vec informacij?
http://www.csizpete.lv/files/Legislation regulations.html

3Elvik, R. & Vaa, T. (Eds.) (2004) The handbook of road safety measures (Vodnik po ukrepih na podrocju varnosti v cestnem
prometu). Pergamon, Amsterdam
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Rehabilitacija in diagnostika

Rehabilitacijski ukrepi se nanasajo na ukrepe za ponovno usposabljanje za voznjo po prekrskih
(npr. pisni opomini, eno ali vecdnevni tecaji, skupinske razprave, vcasih v kombinaciji s
tehni¢nim ukrepom, kot je sistem za blokiranje vziga motorja v primeru vinjenosti voznika
(Alcohol Ignition Interlock)). Rehabilitacijski programi morajo dopolnjevati druge, v vedenje
usmerjene ukrepe, kot so kampanje, policijske kontrole in izobrazevanje. Diagnosti¢ni ukrepi
se nanasajo na ukrepe za identifikacijo ljudi, za katere velja tveganje, da bodo storili prometni
prekrsek ali se vedli na nevaren nacin (npr. obrazec za samoprijavo pri prosnji za pridobitev

vozniskega dovoljenja, obvezna diagnosti¢na pojasnila).

Rehabilitacija

Vecina rehabilitacijskih dejavnosti je osredotocena na voznike, ki so vozili pod vplivom alkohola ali
mamil. Razmeroma malo aktivnosti je osredotocenih na voznike, ki so storili druge resne prometne
prekrske, npr. prekoracitev omejitve hitrosti, agresivna in nevarna voznja. Ucinki rehabilitacije na
skupno Stevilo prometnih nesre¢ v drZzavi ne morejo biti nikoli veliki, saj segajo samo do tistih
voznikov, ki so Ze bili obsojeni zaradi resnega prometnega prekrska, ki so ga storili. Svicarska studija
je ocenila, da bi uvedba nacionalnega, obveznega programa za dodatno usposabljanje voznikov,
povzrocila zmanjSanje smrtnih Zrtev in resnih telesnih poskodb za priblizno 0,5 % v vsaki skupini
krsiteljev. Na drugi strani bi koristi lahko bile vecje od zgolj varnosti v prometu. Na primer,
rehabilitacijski tecaji zaradi vozZnje pod vplivom alkohola bi lahko povzrocili tudi upad Stevila
bolezni, povezanih z alkoholom, in izboljsanje kakovosti Zivljenja ljudji, ki jih to prizadeva.

Na podlagi evropskih izkuSenj z rehabilitacijskimi ukrepi in literature, so strokovnjaki iz projekta
SUPREME razvili naslednje smernice najboljse prakse:

¢  opravljen rehabilitacijski program mora biti pogoj za ponovno pridobitev dovoljenja.
Rehabilitacijski programi ne smejo nikdar nadomestiti odvzema dovoljenja, temvec ga morajo
vedno samo dopolnjevati;

¢ na podlagi standardiziranih diagnosti¢nih pojasnil je treba krSitelje usmeriti v ustrezne oblike
pomoci, oblikovane njihovim potrebam. V primeru voznje pod vplivom alkohola je treba
razlikovati med dvema stopnjama glede na trenutne navade uzivanja alkohola ali mamil;

¢  rehabilitacijski programi morajo vsebovati tako izobraZzevalne kot terapevtske elemente.
Nadaljnje spremljanje po rehabilitacijskih programih mora biti obvezno. Osredotociti se je treba
na samokriti¢no razmisljanje udelezencev;

¢  velikost skupine ne sme preseci 10 udelezencev. Upostevati je treba etnicno in kulturno ozadje
udelezencev;

¢  rehabilitacijski ukrep je treba zaceti izvajati ¢im prej po prvem resnem prekrsku in ga ponavljati
pri veckratnih krsiteljih:

¢  rehabilitacijskega programa ne smejo organizirati in voditi organi oblasti. Izmenjava informacij
med organi oblasti in organizatorji rehabilitacijskega programa mora biti jasno opredeljena
(zascita udelezencev);

¢ ceno rehabilitacijskega programa je treba spremljati in biti mora enotna. UdeleZencem, ki so v
slabSem finan¢nem poloZzaju, je treba dodeliti denarno podporo;

¢  rehabilitacijski program je treba vedno oceniti, s tem da se stroski ocenjevanja vkljucijo v
proracun programa. Stroskovna ucinkovitost mora postati cedalje vedji sestavni del ocene;
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¢ voditelji tecajev morajo biti visoko usposobljeni v smislu usposabljanja in socialnih vescin.
Podobno morajo rehabilitacijski programi, namenjene voznikom pod vplivom alkohola,
vsebovati zdravstvene vidike;

¢ tecaji se morajo odvijati dalj ¢asa ali nekaj tednov. Vendar pa so na zacetni stopnji, zlasti v
primeru ljudi, ki vozijo pod vplivom alkohola, priporocljive tudi krajSe oblike pomodi izven
pravnega sistema .

Dobra praksa: Rehabilitacija resnih krsiteljev
Obvezno dodatno usposabljanje voznikov v Avstriji

Za kaj gre?

Ciljno skupino sestavljajo vozniki, ki so storili resne prekrske, kot je voznja pod vplivom
alkohola in prehitra voZnja. Tecaji za voznike, ki so vozili pod vplivom alkohola, so lo¢eni od
tecajev, ki se nanasajo na druge prekrSke. Nekatere ustanove razlikujejo tudi med vozniki
novinci in izkuSenimi vozniki. Tecaj je obvezen za ponovni prejem vozniskega dovoljenja.
Vozniki na pogojnem izpustu, katerih dovoljenja so bila izdana pred manj kot 2 leti, se lahko
tecajev udelezijo, medtem ko Se vedno obdrzijo voznisko dovoljenje. Na tecajih se udelezenci
spoznavajo s povezavo med prekrski in osebnim odnosom, da bi nasli nacine za izboljSanje na
obeh podrodjih. Pomanjkanje znanja, npr. o ucdinkih hitrosti in prehitre voznje, se dopolni in
prilagodi. Razvijejo se vedenjski vzorci, ki se preskusijo in stabilizirajo na zacetni ravni.
Tecajev se udeleZi 6 do 11 udeleZencev, obsegajo pa 15 ur po 50 minut in so razdeljeni na pet
srecanj. Med posameznimi srecanji morata miniti najmanj dva dneva. Pomoc se izvaja najman;
22 dni.

Kdo je vkljucen?

Tecaje izvajajo ustanove za prometno psihologijo, ki jih dolo¢i Zvezno ministrstvo za promet.
Izpolnjevati morajo posebne standarde, opredeljene v zakonu o vozniskih dovoljenjih. Vodje
tecajev morajo prav tako izpolnjevati nekatere predpogoje (psiholog, strokovne izkusnje na
podrocju prometne psihologije, opravljeno usposabljanje na podrocdju tehnik terapevtske
pomodi, imetnik vozniSkega dovoljenja B kategorije, letna izpopolnjevanja...).

Ucinkovitost in stroski?

V casu 2,5 let je 30,6 % voznikov, ki so vozili pod vplivom alkohola in ki se niso udelezili
tecaja za dodatno usposabljanje voznikov, storilo enak prekrSek v primerjavi s 15,8 %
voznikov, ki so se tecaja udelezili. Cena tecaja znasa 525 evrov za voznike, ki so storili prvi
prekrsek, in 630 evrov za veckratne krSitelje.

Vec informacij?
http://www Kkfv.at/index.php?id=388
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Dobra praksa: Rehabilitacija voznikov, ki so vozili pod vplivom

alkohola .
Tecaj za veckratne krSitelje, ki vozijo pod vplivom . 5
alkohola v Svici E ’

Za kaj gre?

Ciljno skupino sestavljajo vozniki, ki so bili dvakrat obsojeni za voznjo pod vplivom alkohola.
Vozniki, odvisni od alkohola, so izkljuceni. UdeleZzba v programu je neobvezna, vendar je
povezana s hitrej$im ponovnim prejemom vozniskega dovoljenja. Predhodni osebni pogovor
omogoca globljo seznanitev s posameznim udeleZzencem. Program nudi informacije o
alkoholu in voznji (pravni in statisticni vidiki, kakor tudi fizi¢ni ucinki alkohola). UdeleZence
spodbujajo, da spregovorijo o svojih navadah uzivanja alkohola in opredelijo svoje osebne
reSitve. Program traja 8 do 12 tednov, vsebuje 6 skupinskih srecanj po 2 uri (najvec¢ 10
udelezencev) in individualni pogovor, ki traja 1 uro. V povpredju je potrebnih 6 mesecev od
prekrska do udelezbe na tecaju. Podobni rehabilitacijski programi obstajajo tudi v Avstriji,
Belgiji in na Nizozemskem, ¢eprav se razlikujejo v nekaj podrobnostih.

Kdo je vkljucen?
Tecaje vodijo psihologi, ki so na splo$no opravili izpopolnjevalni terapevtski tecaj. Imenujejo
jih kantonski organi, usposablja pa Svicarski svet za preprecevanje prometnih nesre¢ (bfu).

Ucdinkovitost in stroski?

Stevilne Studije porocajo, da so se stopnje ponovitev kaznivih dejanj v dveh do petih letih
opazovanja zmanjsale za priblizno 50 % pri voznikih, ki vozijo pod vplivom alkohola in ki so
se udeleZili rehabilitacijskega programa, v primerjavi z vozniki, ki se teh programov niso
udelezili. Stroski udelezbe znasajo 350 evrov.

Vec informacij?
http://www.bfu.ch/english/researchnews/ergebnisse/report/r 52 e.pdf
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Dobra praksa: Rehabilitacija mladih krSiteljev

Ve

Rehabilitacijski seminar za voznike novince v Nem¢iji

Za kaj gre?
Gre za ukrep, namenjen voznikom novincem v poskusni dobi, ki so zakrivili krSitev
prometnega zakona. Tecaj je obvezen. Cilj ukrepa je izogniti se veckratnim prekrskom z
vplivanjem na zavestno seznanitev udelezencev s tveganji na cestah in spodbujanjem k bolj
varnemu vedenju in vedjemu spostovanju drugih. Posredovanje sestavljajo naslednji elementi:
premislek o samemu sebi (samoocena), sprememba vedenja in odnosa ter oblikovanje novih
strategij. Eden od sestavnih delov je tudi voznja z drugimi udelezenci, kar vodi k dajanju
povratnih informacij med samimi udeleZenci. Tecaj sestavljajo Stiri srecanja po 135 minut in
vkljucuje prakticno vajo opazovanja voznje med prvim in drugim srecanjem. Tecaji morajo
biti opravljeni v najmanj 14 dneh in najvec 4 tednih.

Kdo je vkljucen?

Seminar izvajajo posebej usposobljeni ucitelji voznje iz avto Sol. Tecaje 'inStrukcije za
inStruktorje’ koordinirata Nemski svet za varnost v cestnem prometu (DVR) in Zveza
instruktorjev avto Sol. Program so razvili DVR in strokovnjaki na podrodju izobrazevanja o
varnosti v cestnem prometu.

Ucinkovitost in stroski?

Ucinki Se niso bili ocenjeni. Stroski udelezbe znasajo od 200 do 350 evrov na udelezenca.
Stroski usposabljanja vodij seminarjev znasajo od 600 do 800 evrov, upravni stroski pa od 30
do 40 evrov na udeleZenca.

Vec informacij?
http://www.dvr.de/site.aspx?url=html/sonst/148 20.htm

Diagnosti¢na ocena

Mozne koristi diagnostike so v glavnem odvisne od zanesljivosti, s katero je mogoce napovedati
vedenje, ki povecuje tveganje. Upostevati je treba dejstvo, da bodo stroski diagnosti¢nega pojasnila
vseh voznikov ali ucencev voznje zelo visoki. Poleg tega je pogosto zelo visoka tudi laZzna pozitivna
raven (osebe, ki so bile napacno diagnosticirane kot osebe z doloeno nesposobnostjo), tudi ce se
uporabljajo dobri preskusni postopki. Ce je diagnostika omejena na krsitelje v voznji, bodo strogki
nizki, vendar bodo tudi koristi manjSe, saj se pomoc izvaja Sele po tem, ko je bil prekrsek Ze storjen
(sekundarno preprecevanje). Zaradi tega morajo drzave razviti modele za izdajo vozniskih dovoljenj
za tiste voznike, ki predstavljajo ocitno tveganje za druge. Diagnosti¢ni preskusi morajo temeljiti na
presoji funkcionalne okvare, ki je pomembna za varno voznjo.

Na podlagi evropskih izkusenj z rehabilitacijskimi ukrepi in literaturi so strokovnjaki iz projekta
SUPREME razvili naslednje smernice najboljse prakse:

¢  sistem ocenjevanja samo za voznike s funkcionalno okvaro, pomembno za varno voznjo, mora
imeti prednost pred sistemom obvezne ocene vseh (starejsih ali prizadetih) voznikov;

¢  oblikovati je treba mreZo virov za obveScanje skupnosti, kot so zdravniki, strokovnjaki s
podrocdja zdravija, socialni delavci, policija, prijatelji in druzinski clani ter starejsi vozniki sami.
Organu za izdajo vozniskih dovoljenj je treba za namen formalnega ocenjevanja prijaviti samo
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tiste voznike, za katere obstaja sum, da predstavljajo veliko tveganje povzrocitve prometnih
nesrec;

¢  opredeliti je treba pojem 'visoko tveganje povzrocitve prometnih nesrec' in ga sprejeti na
mednarodni ravni;

¢ vzpostaviti je treba ocenjevanje na ve¢ stopnjah. Bolj izpopolnjeni in drazji preskusi naj bodo
namenjeni zgolj najbolj resnim primerom;

¢ razviti je treba ucinkovitejSa orodja za ocenjevanje sposobnosti za voZnjo;

¢  opraviti je treba vec raziskav, da bi se ocenile razli¢ne pristojnosti na podrocju varnosti v
cestnem prometu v drzavah clanicah;

¢  starejSe voznike je treba na zgodnji stopnji seznaniti s postopki in drugimi oblikami prevoza;
vloga organov za izdajo vozniskih dovoljenj ne sme biti omejena samo na postopke izdaje
dovoljenj, temvec morajo nuditi tudi nasvete o razlicnih zadevah, kot so prilagoditve
avtomobilov ali druge oblike prevoza.

Dobra praksa: Diagnosticna ocena
Prometno-psiholoska ocena voznikov pod vplivom
alkohola v Avstriji

Za kaj gre?
Ce vsebnost alkohola v krvi voznika zna$a 0,16 % ali ve¢ ali e voznik odkloni preskus z
alkotestom (ali zdravniski pregled ali ¢e ne Zeli dati krvi), se je voznik po zakonu dolZan
podvreci prometno psiholoskemu ocenjevanju. Cilj tega je napovedati moznost voznje pod
vplivom alkohola v prihodnosti. Prometno psiholosko ocenjevanje sestavljata preskus
zmogljivosti in osebnostni preskus, ¢emur sledi zdravniski pregled. Prometni psiholoski
pregled traja 3 do 4 ure na osebo. Ce je celotna ocena negativna, ostane voznisko dovoljenje
preklicano, dokler se voznik zadosti ne usposobi za voZnjo in/ali ne pokaze dovolj
pripravljenosti, da se prilagodi prometu. Po zakonu je ta ocena povezana z najmanj
Stirimesec¢nim preklicem vozniskega dovoljenja, denarno kaznijo in udelezbo na tecaju za
dodatno usposabljanje voznikov.

Kdo je vkljucen?
Ocene opravljajo posebej usposobljeni psihologi v kvalificiranih ocenjevalnih ustanovah v
sodelovanju z uradom za registracijo vozniskih dovoljen;.

Ucdinkovitost in stroski?

Od leta 1990 se je sStevilo prometnih nesre¢ zaradi voznje pod vplivom alkohola v Avstriji
nekoliko zmanjsalo (2860 prometnih nesre¢ v letu 1991 na 2746 v letu 2005). ZmanjSanje
Stevila prometnih nesre¢ zaradi voznje pod vplivom alkohola lahko pripiSemo ve¢ ukrepom.
Voznik mora stroske psiholoskega ocenjevanja poravnati sam. Stroske policijskega odkrivanja,
upravljanja itd. pokriva vlada.

Vec informacij?
http://www kfv.at/index.php?id=390
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Oskrba po prometni nesreci

Oskrba po prometni nesreci se izvaja, ko se prometne nesrece Ze zgodijo, njen namen pa je
¢imbolj izboljSati moznosti zdravstvenega in psiholoskega okrevanja Zrtev. Obicajno vsebuje
ve¢ integriranih korakov: prva pomoc¢, klic v sili, u¢inkoviti sistemi ukrepanja ob nesreci,
zavarovanje in varovanje kraja prometne nesrece, prevozna sredstva in zdravniska oskrba, ki
omogocajo prevoz zrtev, nadaljnja oskrba v zdravstvenih ustanovah in psiholoska pomoc¢
zrtvam in njihovim sorodnikom.

Prva pomoc

Izmed vseh Zrtev, ki umrejo v prometnih nesrecah, jih 57 % umre v prvih minutah po tréenju, pred
prihodom resevalnih sluzb. Takojs$nja prva pomoc, zagotovljena na kraju samem v teh klju¢nih prvih
minutah, resuje zivljenja in zagotavlja psiholosko pomoc¢ zrtvi ter drugim ljudem, udeleZenim v

nesredi. 'Idealni' sistem izobrazevanja na podrocju prve pomoci v drzavi naj bi vseboval:

*
¢
*
*

ucenje prve pomoci v Solah, ki se ponavlja npr. enkrat na leto, da se znanje ohrani;
obvezno ucenje 'prve pomoci' med usposabljanjem voznikov;

ponovna pridobitev spricevala '‘prve pomoci' za voznike v rednih ¢asovnih razmikih;
neobvezno: kampanje o prvi pomoci, ki spodbujajo odrasle, ki niso vozniki.

Dobra praksa: Prva pomoc¢
Tecaji prve pomoci kot del usposabljanja voznikov

©KfV

Za kaj gre?
V Stevilnih evropskih drZzavah (Avstriji, Bosni in Hercegovini, Estoniji, Nemciji, na
Madzarskem, v Latviji, Litvi, na Slovaskem in v Svici) so te¢aji prve pomoéi obvezen del
formalnega izobrazevanja voznikov. Ukrep je Se posebej pomemben na podezelju, kamor
reSevalne sluzbe pogosto ne morejo prispeti na kraj prometne nesrece v 5 do 15 minutah.

Kdo je vkljucen?
Tecaje obicajno organizirajo organizacije, kot je Rde¢i kriz.

Ucinkovitost in stroski?

Pogost nacin ocene rezultata ukrepov v sektorju javnega zdravstva je vrednotenje v QALY
(kakovostno preziveta leta Zivljenja). QALY je leto Zivljenja, preziveto v najboljSem mogocem
zdravstvenem stanju, zato se stevilo QALY zmanjsa, ¢e prometna nesreca povzroci fizicne in
psihicne okvare. Ker prva pomo¢ lahko pomaga reSevati Zivljenja in prepreciti nevroloske
okvare, je lahko uc¢inek na QALY visok. Stroske tecajev prve pomoci placajo vozniki, dodatnih
stroskov za vlade pa ni pricakovati. Poleg prednosti, ki jih ta ukrep nudi zZrtvam prometnih
nesred, obstajajo tudi druge mozne druzbene koristi.

Vec informacij?
http://www.erstehilfe.at
http://www.firstaidinaction.net/en/php/reseau/reseau_carte.php
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Klici v sili
Hitre in zanesljive informacije o kraju prometne nesrece in vrsti prometne nesrece ter po moznosti
Stevilu zZrtev in vrsti poSkodb pomagajo reSevalnim sluzbam, da ustrezno ukrepajo. En nadcin je

enotna Stevilka EU za klic v sili (112). Naslednji nacin je avtomaticni klic v sili v primeru prometne
nesrece (eKlic).

Obetajoca praksa: Klici v sili

Spodbujanje izvajanja sistemov eKlic na Finskem Call
i

©EC

Za kaj gre?

eKlic je avtomaticna, v vozilo vgrajena storitev klica v sili, ki jo je razvila Evropska unija.
Vozilo, opremljeno s sistemom eKlic, ima terminal s satelitsko povezavo, brezzi¢no
komunikacijo in senzorje za zaznavanje prometnih nesre¢, prevrnitev in pozara. V primeru
prometne nesrece terminal poslje informacijo o kraju vozila in vrsti prometne nesrece centrom
za resevanje. Poleg tega se odpre tudi glasovna povezava med potniki v vozilu in centrom za
reSevanje. Na ta nacin sistem eKlic omogoca hitrejSe in primernejSe ukrepanje ob prometni
nesrec¢i. Namen je opremiti vsa nova vozila s terminali eKlic, kar bi se pricelo leta 2010.
Preskusi sistemov eKlic potekajo od pomladi leta 2004. Druge drzave clanice se lahko
kadarkoli vkljucijo v pobudo.

Kdo je vkljucen?
Vkljucene strani so kupci avtomobilov, proizvajalci avtomobilov, zdravstvene ustanove in
nacionalne vlade.

Ucdinkovitost in stroski?

Finska Studija, utemeljena na analizi dejanskih podatkov o prometnih nesrecah v letih 2001-
2003, je ocenila, da bo sistem eKlic na Finskem zmanjsal Stevilo smrtnih Zrtev v motornih
vozilih za 5-10 %, Stevilo vseh smrtnih Zrtev na cestah pa za 4-8 %.** Stroske avtomatskega
sistema za klic v sili bodo v glavnem nosili kupci avtomobilov in zdravstveni reSevalni centri.
Ni pa Se jasno, ali bodo koristi presegle stroske.

Vec informacij?
http://ec.europa.eu/information society/activities/esafety/index en.htm

3 Virtanen, N. (2005). Impacts of an automatic emergency call system on accident consequences (Vplivi avtomatskih
sistemov za klic v sili na posledice prometnih nesrec). Publikacije AINO 14/2005. Helsinki, Ministrstvo za promet in
komunikacije, Finska.
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Ucinkovito ukrepanje ob nesreci

Ukrepanje ob klicih v sili mora biti u¢inkovito, pri ¢emer se zagotovi hiter prihod resevalnih sluzb na
kraj prometne nesrece. Cas med prometno nesreo in prihodom resevalnih sluzb (odzivni ¢as) se
lahko skrajSa s tehni¢nimi ukrepi, infrastrukturnimi ukrepi, jasnimi navodili za uporabnike cest o
tem, kaj storiti, ko se mimo njih pelje reSevalno vozilo, in dobro organizacijo in koordinacijo na kraju
prometne nesrece.

Dobra praksa: Uc¢inkovito ukrepanje ob nesreci
Vlecna vozila na avtocestnem omreZju na Nizozemskem

Za kaj gre?

Osrednji del ukrepa je dogovor med zavarovalnicami in Ministrstvom za promet, da je treba
takoj po prejemu obvestila o prometni nesreci na kraj prometne nesrece poslati vle¢no vozilo.
V primeru laznih alarmov racun placa Ministrstvo za promet. V vseh drugih primerih placa
zavarovalnica. Zaradi tega ukrepa se je odzivni ¢as v povpredju zmanjsal za priblizno 15
minut. Ukrep se v celoti izvaja na nizozemskem omreZju avtocest, deloma pa tudi na
regionalnem omreZju.

Kdo je vkljucen?
Ukrep izhaja iz pravnega sporazuma (zaveze) med Ministrstvom za promet in
zavarovalnicami.

Ucinkovitost in stroski?

Koristi so opazne v smislu zmanjSanih stroskov na podlagi hitrejSega zagotavljanja pomoci
Zrtvam, preprecevanja dodatnih tréenj in izogibanja prometnim zamaskom. Na nizozemskem
nacionalnem cestnem omrezju je bilo ocenjeno, da se je ¢as, porabljen v prometnih zamaskih,
ki so nastali zaradi prometnih nesre¢, skrajsal za 5 do 15 minut na posamezno nesreco in
vozilo, kar znasa 2 do 4 milijone ur na leto. Letni stroski tega ukrepa naj bi za nizozemsko
vlado predvidoma znasali 650.000 evrov (6500 laZnih alarmov). Razmerje med stroski in
koristmi niha od 27,8 (na podlagi 5 minutnega zmanjSanja zaostanka vozila) do 76,3 (15
minutni zaostanek vozila).®

Vec informacij?
http://www.incidentmanagement.nl/

3 Schrijver et al. (2006) Calculation of the impact of a nationwide introduction of various incident management
measures on vehicle delay (Izracun vpliva uvedbe razli¢nih ukrepov za ravnanje v primeru prometnih nesre¢ v drzavi na
zaostanek vozil). TNO Mobilnost in logistika, Delft.
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Najboljsa praksa: Ucinkovito ukrepanje ob nesreci
Zasilni vozni pasovi v prometnih zamaskih v Nem¢iji
in Svici

Za kaj gre?
Nemski izraz Rettungsgasse (zasilni vozni pas) je opredeljen z zakonom v Nemdiji in Svici. To
pomeni, da morajo vozila v primeru prometnega zamaska oblikovati prost vozni pas sredi
dve voznih pasov, da lahko spustijo skozi resevalno vozilo. Ce je na cesti ve¢ voznih pasov, se
morajo vsi avtomobili na zunanjem levem voznem pasu pomakniti v levo, vsi ostali pa na
desno. Prosti vozni pas omogoca vsem resevalnim vozilom zagotavljanje hitre in ucinkovite
pomoci v prometnih zamaskih.

Kdo je vkljucen?
Vlada mora sestaviti zakon o vedenju voznikov v primeru prometne nesrece in o tem zakonu
voznike tudi obvestiti.

Ucinkovitost in stroski?

Koristi so v tem, da lahko reSevalna vozila v primeru prometnih zamaskov hitreje pridejo na
kraj prometne nesrece. Stroski so v glavnem omejeni na stroske obvescanja ob uvedbi novega
zakona. Ceprav ni na voljo nikakrénih natanénih ocen, bo razmerje med stroski in koristmi
verjetno ugodno.

Vec informacij?
http://www.oeamtc.at/netautor/pages/resshp/anwendg/1124101.html
http://www.admin.ch/ch/d/sr/741 11/al6.html

STRAN 64


http://www.oeamtc.at/netautor/pages/resshp/anwendg/1124101.html
http://www.admin.ch/ch/d/sr/741_11/a16.html

=

NAJBOLJSE PRAKSE NA PODROCJU SUPREME
VARNOSTI V CESTNEM PROMETU

VODNIK PO UKREPIH NA DRZAVNI RAVNI OSKRBA PO PROMETNI NESRECI

Takojsnja oskrba in prevoz Zrtev

Strokovna oskrba poskodb v prvi kriti¢ni uri po tem, ko je do poskodbe prislo (zlata ura), je kljucnega
pomena. Ce pacient v kritiénem stanju ni deleZen ustrezne medicinske oskrbe v prvih 60. minutah, se
moznosti za njegovo uspesno okrevanje drasti¢no zmanjsajo. Strokovna pomoc¢ na kraju prometne
nesrece ter hiter in varen prevoz na travmatoloske oddelke vecajo moznosti prezivetja in zmanjsujejo
moznosti nastanka trajnih poskodb.

Najboljsa praksa: Takojsnja oskrba in prevoz zZrtev
Uporaba mobilne enote za intenzivno oskrbo
na Danskem

Za kaj gre?

Na obmodju Kopenhagna na Danskem mobilna enota za intenzivno oskrbo (MICU) nudi
oskrbo Zrtvam prometnih nesre¢ pred prihodom v bolnisnico. MICU zavaruje in stabilizira
paciente s telesnimi poskodbami na kraju prometne nesrece in s tem poveca moznosti
pacientovega prezivetja med prevozom v bolnisnico. Ekipo v reSevalnih vozilih MICU
sestavljajo izkuSeni anesteziologi in posebej usposobljeni gasilci, reSevalna vozila pa vsebujejo
sirok niz medicinske opreme. MICU je na voljo 24 ur na dan in deluje po dvostopenjskem
sistemu skupaj z obicajnimi reSevalnimi vozili. Centralna sluzba za sprejemanje klicev v sili se
odloci, ali je treba poslati vozila MICU ali navadno reSevalno vozilo. Navadna reSevalna
vozila lahko pokli¢ejo vozila MICU v katerem koli ¢asu. Druge drzave, npr. Avstrija, Svedska,
Svica, uporabljajo podoben dvostopenjski sistem na podro¢ju ukrepanj v primeru klicev v sili.

Kdo je vkljucen?

V razli¢nih drzavah nudi medicinsko oskrbo pred prihodom v bolniSnico razli¢no osebje. V
Svici se manj resnih primerov lotevajo strokovnjaki s podrodja paramedicine ali medicinski
tehniki s podrocja urgentne medicine, ki jih v teZjih primerih spremlja usposobljeni urgentni
zdravnik. Na Svedskem so del ekipe MICU tudi visoko usposobljene medicinske sestre. V
Avstriji se primerov lotevajo urgentni zdravniki skupaj s posebej usposobljenimi strokovnjaki
s podrodja paramedicine. V redko poseljenih drzavah z dolgimi prevoznimi razdaljami bi bilo
potrebno poleg reSevalnih vozil MICU uporabljati tudi helikopterje MICU.

Ucdinkovitost in stroski?
Dodatni stroski za zdravnike so visoki, vendar se ti deloma nadomestijo z zmanjSanimi stroski
bolnisnic.

Vec informacij?
http://www.akut.dk ; http://www.prehospital.dk
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Najboljsa praksa: Takojsnja oskrba in prevoz zrtev
Prevoz zZrtev prometnih nesrec¢ s helikopterjem
na Nizozemskem

Za kaj gre?

Na Nizozemskem je mogoce Zrtve resnih prometnih nesre¢ prepeljati v bolniSnico s
helikopterjem, da bi s tem skrajsali trajanje prevoza. Helikopterji za poskodovance delujejo na
stirih obmodjih, ki pokrivajo glavni del Nizozemske. Na obmogjih ob nizozemski meji vozijo
helikopterji iz Belgije in Nemcije. Leta 1995 je bila uporaba skupine helikopterjev za prevoz
poskodovancev preskusena v Amsterdamu in Rotterdamu. Leta 1998 je bil ukrep izveden. V
nekaj drugih evropskih drzavah obstajajo tudi helikopterske reSevalne sluzbe, na primer v
Belgiji, Nem¢iji in Avstriji.

Kdo je vkljucen?

Medicinsko ekipo na helikopterju sestavljajo specialist, medicinska sestra in pilot. Ta ekipa
mora imeti posebne diplome s podrodja pomoci poskodovancem in nalog letenja.

Ucdinkovitost in stroski?

Na podlagi nizozemske studije*® je bilo izracunano, da bi bila smrtnost za 11-17 % visja, e bi
skupine Zrtev namesto s helikopterjem za poskodovance prevazali z reSevalnim vozilom. Na
podlagi stroskov uporabe helikopterja za prevoz poskodovancev in stroskov medicinske
pomoci so bili izracunani stroski reSenih let Zivljenja. Ti znasajo od 18.000 do 37.000 evrov za
vsako reSeno leto, kar je sprejemljivo v medicinskem svetu.

Vec informacij?
http://www.swov.nl/uk/research/swovschrift/inhoud/10/victim assistance by helicopter resu
Its in less deaths.htm

3 Charro, F.T. de & Oppe, S. (1998) The effect of introducing a helicopter trauma team to assist accident victims (Ucinek
uvedbe travmatoloske ekipe v helikopterju za pomo¢ Zrtvam prometnih nesrec). SWOV, Univerza Leidschendam/Erasmus,
Rotterdam.
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Psihosocialna pomoc¢

Prometna nesreca lahko pusti daljnosezne in dolgorocne posledice, ne samo v fizicnem, temvec tudi
psihi¢nem in socialnem smislu, in ne samo pri Zrtvi, temvec tudi pri njegovih/njenih sorodnikih in
prijateljih. Izvajanje psihosocialne pomoci se mora zaceti takoj po dogodku, kar pomeni Ze v teku
samega postopka reSevanja. Vcasih je lahko potrebna dolgotrajnejsa pomoc, ki jo nudijo bodisi
strokovnjaki bodisi prostovoljci. V medicinskem smislu je treba psihosocialno pomo¢ razumeti kot
preventivni ukrep, saj lahko travmati¢ni dogodki, kot so prometne nesrece, povzrocijo
posttravmatsko stresno motnjo, kar lahko kasneje povzroca Se tveganja za zdravje in okvare zdravija.

Obetajoca praksa: Psihosocialna pomoc¢
Psiholoska pomoc Zrtvam prometnih nesrec v Spaniji

© STOP Accidentes

Za kaj gre?

Cilj projekta 'Oskrba Zrtev cestnega nasilja'v Spaniji je dvostopenjska pomo¢, namenjena tako
‘neposrednim' kot 'posrednim' Zrtvam (sorodnikom in bliznjim prijateljem). Prva stopnja
pomoci se izvaja takoj po prometni nesreci, medtem ko druga zadeva bolj dolgoro¢no oskrbo
psiholoskih posledic prometne nesrece. Program, ki vsebuje tri sestavne dele, je priporocljiv,
da se Zrtvam zagotovi dostop do ustrezne psiholoske pomoci: 1. mreza za pomo¢ Zrtvam v
prometu; 2. usposabljanje za izvajanje pomoci zZrtvam za zaposlene v bolnisnicah in druge
ljudi; 3. protokol o podpori Zrtvam prometnih nesre¢. V drugih drzavah obstajajo
polprofesionalne organizacije prostovoljcev, ki zastopajo interese Zrtev prometnih nesre¢ in
nudijo psiholosko pomo¢.

Kdo je vkljucen?

V razli¢nih drzavah so razlicne osebe vkljucene v zagotavljanje psiholoske pomoci zrtvam
prometnih nesrec¢: same Zrtve, starsi ali drugi sorodniki, prostovoljci ali strokovnjaki, kot so
policisti, zaposleni v bolnisnicah, socialni delavci in psihologi.

Ucdinkovitost in stroski?

Spanska pobuda se e ne izvaja. V Avstriji letni strosek vzdrZevanja regionalne skupine
(Rdecega kriza) za pomoc v krizi (obdobjih) znasa priblizno 300.000 evrov. Avstrijske ekipe za
pomoc¢ deloma sestavljajo prostovoljci. Strosek bo visji, ¢e bodo vkljucene strokovne
organizacije. Psihi¢na travma, ki je posledica prometnih nesrec, lahko povzroci negativne
posledice, kot so izguba zaposlitve, depresija in celo samomor. Zaradi tega bo razmerje med
stroski in koristmi verjetno pozitivno, vendar natancne ocene Se niso na voljo. Evropska zveza
zrtev prometnih nesre¢ nudi pregled nacionalnih pobud.

Vec informacij?
http://www.fevr.org/inglese/helplines.htm
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Podatki o varnosti v cesthem prometu in
zbiranje podatkov

Podatki o varnosti v cestnem prometu so bistveni za razvoj utemeljenih strategij varnosti v
cestnem prometu. V ¢em tocno je problem? Kaj so vzroki? Ve¢ ko vemo o dosezkih na
podro¢ju varnosti v cestnem prometu in o temeljnih vzrokih zanje, bolje bomo lahko
oblikovali in izvajali ustrezne resitve. Zadostna koli¢ina podatkov je potrebna tudi za analize
ucinkovitosti za zagotovitev optimalne uporabe omejenih sredstev. To pomeni, da
potrebujemo zanesljive podatke na Stevilnih podrogjih: statistika o prometnih nesrecah,
podatki o izpostavljenosti, kazalniki uspesnosti na podrodju varnosti in podatki iz iz¢rpne
analize prometnih nesrec. Ali so podatki zanesljivi je v veliki meri odvisno od metode zbiranja
podatkov, ki bi morala zagotoviti njihovo tocnost in reprezentativnost. Poleg tega je
pomembna tudi dobra dokumentacija metode zbiranja podatkov kakor tudi dostopnost do
podatkov.?”

Statistika o prometnih nesrecah

Vse prometne nesreCe niso registrirane in shranjene v podatkovnih bazah. Na splosno se
najpogosteje registrirajo prometne nesrece s smrtnim izidom, vendar tudi tukaj podatki niso popolni.
Stopnja registriranosti smrinih Zrtev verjetno sega od 85 % do 95 %. Z upadanjem resnosti telesnih
poskodb upada tudi stopnja registriranosti. Slednja v primeru resnih telesnih poskodb na splosno ne
presega 60 %; v primeru lazjih telesnih poskodb pa na splo$no ne presega 30 %. Drug splosen pojav
je, da je registracija prometnih nesrec¢, v katerih motorna vozila niso udelezena, veliko manj popolna
kot registracija prometnih nesrec, v katerih so motorna vozila udeleZena. Premalo ob$irno porocanje
o prometnih nesrecah vodi k podcenjevanju velikosti problema na podrodju varnosti v cestnem
prometu. Premalo obSirno porocanje o dolocenih vrstah prometnih nesre¢ pa lahko vodi tudi k
neutemeljenim odlocitvam v zvezi z ukrepi na podrodju varnosti v cestnem prometu.

% To poglavje vsebuje informacije, zbrane v okviru evropskega projekta SAFETYNET:
http://www.erso.eu/safetynet/content/safetynet results.htm
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IN ZBIRANJE PODATKOV

Najboljsa praksa: Statistika o prometnih nesrecah
Popravki pri premalo obSirnem porocanju o smrtnih
zrtvah prometnih nesre¢ na Nizozemskem -

FELEI IS I F PSS

©KfV.

Za kaj gre?
Da bi izracunal pravo Stevilo smrinih Zrtev v prometnih nesrecah, Nizozemski osrednji
statisti¢ni urad (CBS) primerja tri vire podatkov:

¢  register prometnih nesrec pri policiji;

¢ sodne spise o primerih nenaravnih smrtih;

¢  spise o vzrokih smrti iz ob¢inskih evidenc o prebivalstvu.

Te tri vire podatkov primerjajo s povezovanjem datuma rojstva, datuma smrti, vrste
nenaravne smrti (samomor, prometna nesreca itd.), obcino smrti in spolom. Podatki so
shranjeni in so na voljo na CBS. Podatke je mogoce razcleniti po starostni skupini, spolu, regiji,
nacinu, dnevu tedna in mesecu. Zbrani podatki so na voljo tudi na spletni strani SWOV .

Kdo je vkljucen?

Za celotno obdelavo podatkov in zbiranje in povezovanje sodnih in obéinskih podatkov je
odgovoren CBS. Prometni raziskovalni center z Ministrstva za promet (AVV) je odgovoren za
zbiranje policijskih evidenc. CBS in AVV sodelujeta, da bi ustvarila kon¢no podatkovno bazo.

Ucinkovitost in stroski?

Stopnja porocanja dejanskega Stevila smrtnih primerov v prometnih nesrecah na podlagi
zdruzenih treh virov podatkov je zelo visoka: 99,4 % za leto 2004. Posamezne stopnje
porocanja so znasale 90 % (policijske evidence), 88 % (sodni podatki) in 95 % (obcinski
podatki). Stroski niso v celoti znani, vendar se predpostavlja, da bodo dokaj nizki (manjsa
koli¢ina ¢asa, potrebnega za delo na tem projektu na leto (v osebah/mesecih), ker se bodo
lahko uporabile obstojece podatkovne baze.

Vec informacij?
http://www.swov.nl/uk/research/kennisbank/inhoud/00 trend/01 monitor/registration rate.h

tm

38 http://www.swov.nl/cognos/cgi-bin/ppdscgi.exe?toc=%2FEnglish%2FA ccidents%2FReal %20numbers%2FVictims
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NAJBOLJSE PRAKSE NA PODROCJU SUPREME

VARNOSTI V CESTNEM PROMETU

VODNIK PO UKREPIH NA DRZAVNI RAVNI PODATKIO VARNOSTI V CESTNEM PROMETU
IN ZBIRANJE PODATKOV

Najboljsa praksa: Statistika o prometnih nesrecah
Register regije Rhone o telesnih

poskodbah, pridobljenih v prometnih nesrecah
iz Francije

Za kaj gre?

Leta 1995 je bil v francoski regiji Rhone sestavljen register telesnih poSkodb, pridobljenih v
prometnih nesrecah. Njegov cilj je bil oceniti dejansko Stevilo ponesrecencev, ki so utrpeli
zgolj telesne poskodbe, in pridobiti ve¢ informacij o resnosti poskodb ter dolgorocnih
posledicah. Register temelji na podatkih zdravstvenih ustanov v regiji Rhone. Za vsako zrtev
je bilo treba izpolniti standardni obrazec. Register izpolnjuje pogoje Francoskega nacionalnega
odbora za registre in se redno ocenjuje. Nacrtovana je razsiritev registra na regijo Rhone-Alpe,
da bi vkljuili ve¢ razli¢nih razmer cestnega prometa. Pozneje bi bilo treba registre vzpostaviti
tudi v drugih delih Francije. Podatkovno bazo varujejo zakoni o zasebnosti, vendar so na voljo
za raziskovalne namene, ce se upostevajo pravila o zaupnosti.

Kdo je vkljucen?

V regiji Rhone je (na prvem mestu) vkljucenih 96 bolnisnic, 160 spremljevalnih sluzb in 11
rehabilitacijskih centrov, ki jih predstavlja centralna mreza. Obdelovanje podatkov opravlja
Raziskovalni oddelek UMRESTTE z Instituta INRETS.

Ucdinkovitost in stroski?

Do konca leta 2005 je bilo zabeleZenih vec kot 10.000 primerov. Izvajata se redna analiza in
raziskava podatkov, ki sta osredotoceni na dolocene teme. Teme, ki so bile predmet studij v
zadnjih dveh letih, vkljucujejo varnost starejsih uporabnikov cest, razlike v spolih pri tveganju
na cesti, znacilnosti telesnih poskodb, ki jih utrpijo mladi uporabniki cest, telesne poskodbe
pri pescih in dolgorocne posledice telesnih poskodb. Stroski izvajanja znaSajo priblizno
310.000 evrov na leto, krijejo pa jih Ministrstvo za promet, Institut za nadzor zdravja in
Institut za epidemiologijo in medicinske raziskave.

Vec informacij?
http://www.inrets.fr/ur/umrestte/themes/Registre.htm
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Podatki o izpostavljenosti

Za dobro razumevanje dosezkov in problemov na podrodju varnosti v cestnem prometu so podatki o
izpostavljenosti nepogresljivega pomena. Podatki o izpostavljenosti posredujejo informacije o tem,
kako, kje in kako dale¢ ljudje potujejo in kdo ti ljudje so. Skupaj z informacijami o prometnih
nesrecah omogocajo izracun relativnega tveganja na potovanjih na splosno ali pri dolocenih oblikah
prevoza, na dolocenih vrstah cest ali pri doloc¢enih skupinah ljudi. Po vsej Evropi se je v zadnjih
nekaj desetletjih Stevilo prometnih nesre¢ zmanjsalo kljub velikemu povecanju na podrodju
mobilnosti. To pomeni, da je tveganje udelezbe v prometni nesreci, npr. na prepotovani kilometer,
precej manjse. Vendar pa ta padec ni enakomeren tako pri oblikah prevoza kot na dolocenih vrstah
cest in pri dolofenih vrstah uporabnikov cest. Ce tveganje, ki jih povzrotajo nekateri nadini
potovanja, ostaja v ozadju, bi bilo mogoce potrebno sprejeti posebne ukrepe za namen pribliZzevanja,
ali da bi preprecili povecanje Stevila prometnih nesre¢, ¢e naj bi se v prihodnosti povecalo tudi
Stevilo tveganih nacinov potovanja. Da bi ocenili razlike v tveganju in razvoju tveganja, je treba
izpostavljenost redno spremljati.

Najboljsa praksa: Podatki o izpostavljenosti
Nacionalna raziskava o potovanjih v Veliki Britaniji

Za kaj gre?
Nacionalna raziskava o potovanjih (NTS) nudi informacije o osebnih potovanjih znotraj Velike
Britanije in spremlja trende glede vedenja na potovanju. Prva raziskava NTS je bila opravljena
v letih 1965/1966. Leta 1988 je NTS postala stalna raziskava, ki se je izvajala vsak mesec. NTS
zbira informacije o nekaj razlicnih vidikih potovanja, vkljucno z namenom potovanja,
nacinom potovanja (hoja, avtomobil, avtobus itd.), zacetkom in koncem potovanja, ¢asom
potovanja in razdaljo, kakor tudi informacije o posameznikih, vozilih in gospodinjstvih. To se
opravi z 'racunalniSsko podprtim osebnim sprasevanjem'. Raziskava vsebuje reprezentativen
vzorec gospodinjstev v Veliki Britaniji. Od leta 2002 obsega letna velikost vzorca 15048
naslovov. Velikost vzorca zagotavlja stopnjo natancnosti, ki je potrebna za zanesljive letne
analize. Pred tem, ko je vzorec obsegal priblizno 5000 naslovov, je bilo treba za vecino analiz
zdruziti podatke iz treh let.

Kdo je vkljucen?
NTS je zacelo izvajati takratno britansko Ministrstvo za promet (Ministry of Transport).
Rezultate raziskave objavlja Ministrstvo za promet (Department of Transport).

Ucinkovitost in stroski?

Nacionalna stopnja odziva v visini 60 % je bila dosezena v letih 2003 in 2004. Informacije o
kakovosti podatkov, npr. v zvezi z napakami pri vzorcenju, se preverjajo in pripravljajo se
redna porocila.®* Stroski vkljucujejo anketiranje, programiranje, kodiranje in delovno osebje.
Stroski letnih raziskav o potovanjih so dokaj visoki. Vendar pa si jih delijo raziskovalne
organizacije in industrija, saj so podatki lahko zanimivi za veliko namenov.

Vec informacij?
http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft transstats/documents/page/dft transstats 612468.h

csp

% Nacionalna raziskava o potovanjih: tehni¢no porocilo 2003/04 je na voljo na spletni strani:

http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft transstats/documents/page/dft transstats 610054.hcsp
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Obetajoca praksa: Podatki o izpostavljenosti
Informacijski sistem o varnosti v cestnem prometu v Latviji

Za kaj gre? ©

Latvijski Informacijski sistem o varnosti v cestnem prometu vsebuje Stiri povezane
podatkovne baze z dodatnimi informacijami, ki so pomembne za sprejemanje odlocitev o
varnosti v cestnem prometu: podatkovna baza o vozilih, podatkovna baza o voznikih,
podatkovna baza o prometnih nesrecah in podatkovna baza o krsiteljih prometnega zakona.
Podatkovne baze so med seboj povezane. Na primer, podatkovna baza o vozilih se lahko
poveze s podatkovno bazo o prometnih nesrecah prek registrske Stevilke avtomobila;
podatkovna baza o voznikih se lahko poveze s podatkovno bazo o krsiteljih prek maticne
Stevilke obcana. Izvajanje je bilo uvedeno postopoma med leti 1993 in 2004. Vsakih deset let se
preveri skladnost znotraj podatkovne baze z obnovitvijo vozniskih dovoljenj. Podatkovna
baza sama ni dostopna za tretje osebe.

Kdo je vkljucen?

Direktorat za varnost v cestnem prometu v Latviji je odgovoren za vodenje in vzdrzevanje
Stirih podatkovnih baz. Podatke posreduje Direktorat za varnost v cesthem prometu ter
policija in zavarovalnice.

Ucinkovitost in stroski?

Podatki se uporabljajo za razlicne analize, ki so objavljene enkrat ali dvakrat letno. Stroske
vodenja in vzdrzevanja nosi Oddelek za varnost v cestnem prometu, ki je organizacija,
financirana iz lastnih sredstev, svoj prihodek pa zbira iz storitev, kot so npr. registracija
vozila, tehnicni pregled vozila in registracija voznika. Za zbiranje podatkov ni potrebno
zaposliti dodatnih ljudi, saj to spada na podrodje rednih nalog vkljucenih strani.

Vec informacij?
http://www.csdd.lv/?pagelD=1074852248
http://www.csizpete.lv (v angles¢ini: stran je v izdelavi)
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Kazalniki uspesnosti na podrocju varnosti

Stevilo Zrtev prometnih nesre¢ in resnost poskodb sta najneposrednjse merilo varnosti v cestnem
prometu. Vendar pa je koristno spremljati tudi vedenje uporabnikov cest ali znacilnosti cest, ki so
dokazano povezane s stopnjo varnosti v cestnem prometu, npr. vozne hitrosti, razsirjenost voznje
pod vplivom alkohola, stopnja uporabe varnostnih pasov ali prisotnost prizanesljivejsih obcestnih
povrsin. Te vrste meril se imenujejo kazalniki uspesnosti na podrocju varnosti. Ti kaZejo na stopnjo
varnosti v cestnem prometu v doloceni drzavi in jih lahko uporabimo za oceno varnostnih ukrepov
na doloceni cesti. Pomembno je, da opredelimo tiste kazalnike uspesnosti, ki jih je mogoce zanesljivo
izmeriti in ki so vzrocno povezani s Stevilom prometnih nesrec ali posledicami prometnih nesre¢, ki
vkljucujejo telesne poskodbe.

Najboljsa praksa: Kazalniki uspesnosti na podrocju varnosti
Kontrola hitrosti in voznje pod vplivom alkohola v Svici

Za kaj gre? = e
Svicarski sistem kazalnikov spremlja dosezke na podrocjih prehitre voznje in voznje pod
vplivom alkohola. Kazalniki vkljucujejo raven policijske kontrole, stopnje krSenja, kaznovanje,
prometne nesrece s smrtnim izidom, kakor tudi mnenja voznikov o ustreznih varnostnih
predpisih in njihovem uveljavljanju. Vsaka tri leta se opravi telefonska mnenjska raziskava, v
kateri je anketiranih priblizno 6000 voznikov. Podatki o drugih kazalnikih se neprestano
zbirajo. Shranjeni so na centralni lokaciji. Podatki po elektronski poti niso dostopni, vendar je

del podatkov mogoce najti na internetu.

Kdo je vkljucen?
Svicarski zvezni statistiéni urad je odgovoren za izvajanje sistema kazalnikov. Podatki so na
voljo pri policiji, na sodiscih in pri upravnih organih. Raziskavo izvaja raziskovalno podjetje.

Ucdinkovitost in stroski?

Sistem kazalnikov nudi prikaz ustreznega vedenja med voZnjo, njihovega izvrSevanja in
trendov, lahko pa se uporablja tudi v raziskovalne namene. V Svici so stroski vlaganja znasali
50.000 evrov; stroski vzdrZevanja in upravljanja znasajo 200.000 evrov na leto in zahtevajo 1,5
oseb/let. Stroski za raziskave znasajo 70.000 evrov.

Vec informacij?
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/19/04/01/ind11.html
http://www.etsc.be/documents/perfindic.pdf
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Dobra praksa: Kazalniki uspesnosti na podrocju varnosti
Kontrola uporabe mobilnih telefonov med voznjo
v Veliki Britaniji

Za kaj gre?

Uporaba mobilnih telefonov med voznjo povecuje tveganje za prometne nesrece. Zaradi tega
je pomembno spremljati delez voznikov, ki uporabljajo mobilne telefone. V Veliki Britaniji so
bile v letih 2002, 2003 in 2004 na 38 mestih v jugovzhodni Angliji opravljene obcestne
raziskave o uporabi mobilnih telefonov. Uporaba telefonov je bila zabeleZena na podlagi
vizualnega opazovanja in detektorjev mobilnih telefonov, da bi povecali zanesljivost
opazovanj. V okviru raziskave leta 2004 je bilo v opazovanje vkljucenih vec¢ kot 110.000
avtomobilov in 27.000 drugih vozil.

Kdo je vkljucen?
Raziskavo je narocilo britansko Ministrstvo za promet.

Ucéinkovitost in stroski?

Raziskave nudijo informacije o dejanski uporabi mobilnih telefonov med voznjo in trendih v
daljSem obdobju. Stroski so razmeroma nizki. Podatke zbirajo priblizno 2 do 3 ljudje na enem
mestu. Skupaj je za eno raziskavo potrebnih 40 dni. Koli¢ina casa, potrebnega za obdelavo
podatkov, je zanemarljiva, saj se podatki o opazovanju vnesejo neposredno v prenosni
racunalnik. Potrebna so vlaganja za nakup elektronskih detektorjev.

Vec informacij?
http://www.trl.co.uk/store/report detail.asp?srid=5485
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Iz¢rpni podatki o prometnih nesrecah

Cilj iz¢rpnih Studij o prometnih nesrecah je pridobiti podrobnejse informacije o vzrokih in posledicah
prometnih nesre¢, kot so informacije, ki so na voljo v policijskih zapisnikih. V izérpnih Studijah so
prometne nesrece retrospektivno rekonstruirane na podlagi preiskav na kraju samem, pogovorov z
udeleZenci in pricami, pregledovanjem skode na udeleZenih vozilih in informacij o utrpljenih telesnih
poskodbah. Izérpne Studije obicajno obravnavajo posebne vrste prometnih nesre¢. Dodatne informacije se
uporabljajo za odkrivanje pomanjkljivosti in moznih izboljsav, na primer na podrocju oblikovanja vozil,
projektiranja cest, usposabljanja uporabnikov cest in zdravstvene oskrbe. Dokaj pogoste so iz¢rpne studije
o drugih oblikah prevoza, manj pogosto pa jih najdemo na podrocju cestnega prometa. Eden izmed
razlogov za to bi lahko bil ta, da gre za dokaj drago vrsto studije. Kljub temu obstaja cedalje vec izkusenj s
to vrsto analize prometnih nesre¢, na primer v Franciji, Nemciji in Zdruzenem kraljestvu ter v okviru
evropskih projektov PENDANT% in SafetyNET.#!

Obetajoca praksa: Iz¢rpni podatki o prometnih nesrecah
Izérpna analiza tréenj tezkih tovornjakov
na Nizozemskem

Za kaj gre?

Gre za pilotski raziskovalni projekt, katerega cilj je raziskati moznosti za primarno in
sekundarno izboljSanje varnosti tezkih tovornjakov. Izérpni podatki se zbirajo na podlagi
pregledov na krajih prometnih nesre¢, informacij policije in bolnisnic ter od uporabnikov cest,
ki so bili udelezeni v prometni nesreci. Na ta nacin je prometno nesreco mogoce rekonstruirati
in analizirati. Med izvajanjem pilotskega projekta so bili zbrani podatki o 30 prometnih
nesrecah. Poleg tega so bile opravljene preiskave 30 lokacij kontrolnih skupin, da bi
nadzorovali ucinek izpostavljenosti. Policija je raziskovalce obvestila, ko se je pripetila
ustrezna prometna nesreca. Kraj prometne nesrece je bil pregledan v 24 urah, vpletenim
osebam in pricam pa so bili poslani vprasalniki. Vozila so bila pregledana kasneje. Policija je
zbrala podatke v skladu s svojimi lastnimi postopki in te informacije posredovala za namen
izérpne analize.

Kdo je vkljucen?

Podatke so zbirali Raziskovalna organizacija TNO in nizozemski policijski oddelki za
preiskave prometnih nesre¢. TNO je odgovorna za kodiranje in analizo podatkov ter
vzdrZevanje podatkovne baze.

Ucdinkovitost in stroski?

Majhno stevilo prometnih nesre¢ (skupaj 30) ni primerno za zanesljivo analizo, ¢eprav so
zanimivi pokazatelji v zvezi s problemom trcenj tezkih tovornjakov Ze postali vidni. Za
pridobitev statisticno pomembnih rezultatov je predvidoma potreben vzorec, ki vsebuje 1000
prometnih nesre¢. Stroski znasajo 3000 evrov na prometno nesreco in 1000 evrov na lokacijo
kontrolne skupine.

Vec informacij?

http://www.dft.gov.uk/pgr/roadsafety/research/rsrr/theme5/75
http://www.dft.gov.uk/pgr/roadsafety/research/rsrr/theme5/indepthstudyofmotorcycleacci4d78
4

40 http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/publications/projectfiles/pendant en.htm

41 http://www.erso.eu/safetynet/content/safetynet.htm
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Koncne opombe

S tem ste prisli h koncu tega izérpnega vodnika in se seznanili s Stevilnimi razli¢cnimi ukrepi, ki so
dokazano (stroskovno) ucinkoviti ali ki v tem smislu veliko obetajo. Zavedamo se, da vsi ukrepi ne
bodo enako ustrezali vsem drzavam ¢lanicam. To je, med drugim, v veliki meri odvisno od trenutne
stopnje varnosti, ze sprejetih ukrepov in posebnih problemov na podroc¢ju varnosti v drzavi.
Drzavam s krajSo zgodovino ukrepov s podrodja varnosti v cestnem prometu bi verjetno bolje
ustrezali drugi ukrepi kot drzavam, ki imajo daljSo tradicijo delovanja na tem podrocju. Poleg tega je
zlasti pomembno umestiti ukrepe s podrocdja varnosti v cestnem prometu v (nacionalne) nacrte o
varnosti v cestnem prometu, ki temeljijo na iz¢rpnih analizah problemov s tega podrodja, s katerimi
se vsaka zadevna drZava trenutno sooca ali se bo soocila v prihodnosti.

Verjetno se sprasujete, zakaj nekateri ukrepi v ta dokument niso vkljuceni. Glavni razlog je ta, da
smo zeleli biti jedrnati. Na$ cilj je bil opisati doloceno Stevilo ukrepov v vsaki izmed kategorij
ukrepov s podrocja varnosti v cestnem prometu, vendar je bilo nemogoce predstaviti izérpen seznam
najboljsih, dobrih in obetajocih ukrepov. Kon¢ni izbor je bil utemeljen na predlogih drZzav clanic in
naknadnih presojah, ki so temeljile na strogih merilih. Zaradi tega mogoce v nekaterih ukrepih
nismo prepoznali potencialno dobre prakse, 'dokazi' o ucinkovitosti nekaterih drugih, kjer smo
dobro prakso prepoznali, pa niso bili tako prepricljivi kot dokazi o ucinkovitosti drugih ukrepov v
doloceni kategoriji. Pregled vseh predlozenih ukrepov je na voljo v koncnem porocilu projekta
SUPREME .+

Nenazadnje pa je treba poudariti, da so opisi ukrepov morali biti kratki. V kolikor bi resno
razmisljali o uporabi katerega izmed njih, boste najverjetneje potrebovali dodatne informacije.
Povezave v okvirjih s primeri so prvi korak k iskanju dodatne pomo¢i in informacij. Dodatne
informacije so na voljo na spletni strani Evropskega observatorija za varnost v cestnem prometu
(ERSO), ki je trenutno v fazi oblikovanja v okviru projekta EU SafetyNet. Omenjena spletna stran je
e v izdelavi, vendar nudi veliko informacij o vprasanjih in ukrepih s podrocja varnosti v cestnem
prometu, poleg tega pa vsebuje tudi obSiren seznam nacionalnih in evropskih ustanov, organizacij in
vlad, ki so vkljuene v varnost v cestnem prometu. ERSO je na voljo na spletni strani
http://www.erso.eu/.

Eurapean

Road

Safeaty

Cbzervatory

Upamo, da vas bo ta priro¢nik dodatno spodbudil in navdihnil, da boste nadaljevali s
preprecevanjem zelo velikega Stevila Zrtev prometnih nesre¢ na cestah in da si boste uspesno in
ucinkovito prizadevali za varnejSe prometne ukrepe.

42 Koncno porocilo je na voljo na spletni strani http://ec.europa.eu/transport/supreme/index en.htm (samo v anglescini).
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Priloga: Pregled najboljsih (N), dobrih (D)
in obetajocih (O) ukrepov

Organizacija varnosti v cestnem prometu na institucionalni ravni

Vizije varnosti v cestnem prometu
Vizije varnosti v cestnem prometu

Programi in cilji za varnost v cestnem
prometu

Analiza uc¢inkovitosti

Dodeljevanje sredstev

Uporaba zemljis¢ in nacrtovanje omreZij
(Re)konstrukcija in projektiranje

(Re) konstrukcija in projektiranje

(Re) konstrukcija in projektiranje

(Re) konstrukcija in projektiranje
Oznacevanje

Oznacevanje

Vzdrzevanje

Zagotavljanje kakovosti

Zagotavljanje kakovosti

Oblikovanje varnega avtomobila
Zascita pri tréenju dvokoles
Vidljivost vozil

Vidljivost vozil

Sistemi podpore voznikom

Preprecevanje nevarnega vedenja v prometu

Preprecevanje nevarnega vedenja v prometu

Trajnostna varnost (N)
Vizija Nic (N)

Zvezni akcijski program za vedjo varnost v cestnem prometu (O)

TARVA (N)
Sklad za varnost v cestnem prometu (O)

Infrastruktura

Hierarhi¢no enonamensko cestno omrezje (D)
Obmodja nizkih hitrosti v stanovanjskih naseljih (N)
Krozisca (N)

Ukrepi proti tréenju v drevesa (O)

Upravljanje krajev z visokim tveganjem (D)

Zvocne ovire (N)

Informacijski portali (D)

VzdrZevanje v zimskem obdobju (N)

Presoje varnosti v cestnem prometu (N)

Inspekcijski pregledi na podrodju varnosti v cestnem prometu
D)

Vozila in varnostni pripomocki
EuroNCAP (N)

Obvezna uporaba kolesarskih ¢elad (O)
Luci za dnevno voznjo (N)

Boc¢na odsevnost na kolesih (N)

Sistem za prilagoditev hitrosti (O)

Sistem za blokiranje vziga motorja v primeru vinjenosti voznika

(N)

Zapisovalniki podatkov (¢rne skrinjice) (N)

Izobrazevanje in kampanje o varnosti v cestnem prometu

IzobraZevanje o varnosti v cestnem prometu

IzobraZevanje o varnosti v cestnem prometu
Izobrazevanje o varnosti v cestnem prometu
Kampanja za varnost v cestnem prometu
Kampanja za uporabo varnostnih pasov

Kampanja za vidljivost pescev

Nalepka o varnosti v cestnem prometu na Nizozemskem: Zebra
Seef (O)

Vzgojni kontinuum (D)

Blisk! Multimedijski gledaliski monolog (D)
Kampanja BOB (D)

Pasavec Goochem (D)

Svetlobni znak (D)

NL
SE
CH

FIN

NL
ve¢ drzav
ve¢ drzav
F

ve¢ drzav
S

vec drzav

FIN
vec drzav

vec drzav

vec¢ drzav
ve¢ drzav
ve¢ drzav
veé drzav
ve¢ drzav

ve¢ drzav

ve¢ drzav

NL

NL
LV
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Kampanja za mlade potnike v avtomobilih

Usposabljanje v avto Solah
Voznja v spremstvu

Usposabljanje voznikov na osnovi
poznavanja

Prehitra voznja

Prehitra voznja

Prehitra voznja

Voznja pod vplivom alkohola

Varnostni pasovi in otroski varnostni sedezi

Tockovni sistem kaznovanja

Rehabilitacija resnih krsiteljev

Rehabilitacija voznikov, ki so vozili pod
vplivom alkohola

Rehabilitacija mladih krSiteljev

Diagnosti¢na ocena

Prva pomo¢

Klici v sili

Ucinkovito ukrepanje ob nesreci
Ucinkovito ukrepanje ob nesreci
Takojsnja oskrba in prevoz
Takojsnja oskrba in prevoz

Psihosocialna pomoc¢

Statistika o prometnih nesrecah

Statistika o prometnih nesrecah

Podatki o izpostavljenosti
Podatki o izpostavljenosti
Kazalniki uspesnosti na podrocju varnosti
Kazalniki uspesnosti na podrodju varnosti

Iz¢érpni podatki o prometnih nesrecah

=

SUPREME

PRILOGA: PREGLED N, D IN O UKREPOV

Spregovori! (N)

Usposabljanje voznikov
Zacetno usposabljanje voznikov (D)
Voznja s spremljevalcem (D)

Varnostne dvorane (D)

IzvrSevanje prometne zakonodaje
Program varnostnih kamer (N)
Avtomatsko uveljavljanje omejitev hitrosti (N)
Kontrole odsekov (N)
Nakljucen preskus z alkotestom (N)
Usmerjeno uveljavljanje uporabe varnostnih pasov (D)
Kazenske tocke (D)
Rehabilitacija in diagnostika
Obvezno dodatno usposabljanje voznikov (D)

Tecaj za veckratne kréitelje, ki vozijo pod vplivom alkohola (D)

Rehabilitacijski seminar za voznike novince (D)

Prometno-psiholoska ocena voznikov pod vplivom alkohola (D)
Oskrba po prometni nesreci

Tecaji prve pomoci kot del usposabljanja voznikov (D)

Spodbujanje izvajanja sistemov eKlic (O)

Vle¢na vozila na avtocestnem omrezju (D)

Zasilni vozni pasovi v prometnih zamaskih (N)

Uporaba mobilne enote za intenzivno oskrbo (N)

Prevoz zZrtev prometnih nesre¢ s helikopterjem (N)

Psiholoska pomoc Zrtvam prometnih nesrec (O)

Statistika in iz¢rpna analiza

Popravki pri premalo obSirnem porocanju o smrtnih Zrtvah
prometnih nesrec¢ (N)

Register regije Rhone o telesnih poskodbah, pridobljenih v
prometnih nesrecah (N)

Nacionalna raziskava o potovanjih (N)

Informacijski sistem o varnosti v cestnem prometu (O)
Kontrola krsitev hitrosti in voznje pod vplivom alkohola (N)
Kontrola uporabe mobilnih telefonov (D)

Izérpna analiza trcen;j tezkih tovornjakov (O)

DK

UK
F
NL
vec drzav
DK
LV

CH

vec drzav
FIN
NL
D, CH
DK
NL
ES

NL

UK
LV
CH
UK
NL
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