Na podlagi 3. ¢lena Zakona o voznikih (Uradni list RS, &t. 92/22 — uradno
precisceno besedilo in 153/22) ter 109. ¢lena Poslovnika drzavnega zbora (Uradni list RS, §t. 92
/07 — uradno precis€eno besedilo, 105/10, 80/13, 38/17, 46/20, 105/21 — odl. US, 111/21 in 58
/23) je Drzavni zbor na seji 28. novembra 2023 sprejel

RESOLUCIJO

O NACIONALNEM PROGRAMU VARNOSTI CESTNEGA PROMETA ZA OBDOBJE OD 2023
DO 2030 (RENPVCP23-30)
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SLIKA 1: STEVILO DRUZIN, PRIZADETIH ZARADI SMRTI

1. UVOD



Prometna varnost je eden od najpomembnejsih vidikov cestnega prometa. Od
stopnje varnosti prometa na cesti je odvisna varnost vseh udelezencev v prometu. Obsezne
strukturne in epidemioloSke spremembe so prinesle nove nacine prevoza, ki jih Se pred nekaj
leti ni bilo (avtonomna vozila, elektricna vozila, e-kolesa, e-skiroji, druga lahka motorna vozila),
ter tehnoloski napredek na podro¢ju povezljivosti in avtomatizacije. Z upoStevanjem teh
sprememb v nacinu potovanja se mora spremeniti na¢in razumevanja varnosti v cestnem
prometu in razmisljanja o njej. Zagotoviti moramo tako varnejSo infrastrukturo kot tudi varnej$o
zasnovo vozil. Poleg tega pa moramo zagotoviti $e, da se bo zakonodaja o varnosti v cestnem
prometu in na povezanih podrodcjih prilagajala spremembam v prometu in se posodabljala.

Delovanje in varnost prometnega sistema sta na eni strani skupek sistemskih,
infrastrukturnih in okoljskih pogojev, na drugi strani pa ravnanj in odgovornosti posameznikov
kot deleznikov sistema ter posameznikov kot udelezencev v cestnem prometu.

Navkljub napredku v tehnologiji vozil in razvoju cestne infrastrukture je pri
zagotavljanju prometne varnosti skoraj nemogocCe popolnoma izkljucCiti ¢loveSke dejavnike.
Glede na statisticne podatke policije je neprilagojena hitrost Se vedno najpogostejsi vzrok
smrtnih prometnih nesre¢ v Republiki Sloveniji.

Ukrepi, dejavnosti in politike za zmanjSevanje Stevila prometnih nesre¢ s hudimi
telesnimi poSkodbami in umrlimi v cestnem prometu so primarni cilji Resolucije o nacionalnem
programu varnosti cestnega prometa za obdobje od 2023 do 2030 (v nadaljnjem besedilu:
resolucija). S strukturnimi spremembami v obsegu in nacinih prevoza, z uporabo novih vozil
(avtonomna vozila, elektricna vozila, e-kolesa, e-skiroji, druga lahka motorna vozila) in uporabo
dodatnih tehnologij v vozilih (naras¢ajo€ nabor asisten¢nih sistemov, namenski programi v
vozilih, druge naprave ...) se sreCujemo z dodatnimi izzivi, ki jih bo treba resiti z akcijskimi
nacrti v resoluciji.

Prilagoditi in posodobiti moramo odnos do tega, da nobena od oblik premagovanja razdalj nima
prednosti pred drugo, in razumevanje tega. Vsak udelezenec v prometu — ne glede na to, ali je
pesec, kolesar, voznik e-skiroja, mopedist, motorist ali voznik drugega motornega vozila — ima
enakopravno moznost uporabljati ceste. Njegova varnost ali Zivljenje pa ne sme biti ogrozeno
zaradi nevarnega vedenja drugih.

Za doseganje vseh kljucnih nacionalnih ciljev je treba zagotoviti predvsem varnost
najbolj izpostavljenih oziroma ranljivih udelezencev v cestnem prometu in spodbujati tiste
nacine prevoza, ki omogocajo razogljienje motornih vozil, ter ve€jo uporabo javnega prevoza.
Tako so pri pripravi naCrta usklajene svetovne in evropske pravne smernice na podrocju
varnosti v cestnem prometu. Upostevane so dobre prakse iz Resolucije o nacionalnem
programu varnosti cestnega prometa od 2013 do 2022 (v nadaljnjem besedilu: ReNPVCP13-
22) ter pozitivne svetovne in evropske usmeritve, opredeljene v Okviru politike Evropske unije
za varnost v cestnem prometu 2021-2030 — naslednji koraki k »Viziji ni¢«, Proti 12
prostovoljnim globalnim ciliem za varnost v cestnem prometu (Towards the 12 voluntary global
targets for road safety) in Deklaraciji o prometni varnosti iz Stockholma (Third Global Ministerial
Conference on Road Safety: Achieving Global Goals 2030). Skupaj z vsem navedenim se
vlade vsega sveta zavedajo pomembnosti izzivov na podroc¢ju prometne varnosti in potrebe po
ukrepanju, zato so z resolucijo Generalne skupscine Zdruzenih narodov 74/299 soglasno
razglasile drugo desetletje ukrepov za varnost v cestnem prometu od leta 2021 do leta 2030 z
izrecnim ciljem, da se mora v tem obdobju Stevilo smrtnih Zrtev in poSkodovanih v cestnem
prometu zmanjSati za vsaj 50 odstotkov (Global Plan, Decade of Action for Road Safety 2021—
2030).

Za dosego ciljev je potreben skladen celostni in integralni pristop, pri katerem bodo
upostevane sinergije ciljev politik na drugih podro€jih prometa. Na podrocju varnosti cestnega



prometa na lokalni, drzavni, evropski ali mednarodni ravni pa je treba v skladu z nacelom
subsidiarnosti upostevati in izvajati ukrepe varnosti cestnega prometa na vseh ravneh.

Resolucija dolo¢a korake, ki jih moramo v Republiki Sloveniji sprejeti, da bo
udelezba v cestnem prometu varnejSa za vse. Gre za strateSki dokument, katerega jedro niso
le Stevilke in statistika, temveC je namenjen vsem, ki uporabljajo ceste in imajo pravico, da na
cilj prispejo varno.

VIZIJANIC

Vizija ni€ je pozitiven in odgovoren odnos snovalcev in udelezencev cestnoprometnega sistema,
ki so s svojim delovanjem in ravnanjem dolzni preprecevati vzroke za nastanek najhujsih
prometnih nesre¢ oziroma preprecevati najhujSe posledice prometnih nesrec ter iskati nacine,
moznosti in dejavnosti za uresnicitev dolgoro€nega cilja: ni¢ mrtvih in ni¢ hudo poSkodovanih
zaradi prometnih nesre€. Z moralnega vidika je to edini mogoci dolgoroéni cilj vseh humanih
druzb ter kot takSen jasen in razumiljiv cilj vseh sodelujo€ih snovalcev in udeleZzencev
cestnoprometnega sistema.

Vizija ni¢ zato zahteva spremembo razmi$ljanja in ravnanja oblikovalcev sistema, izvajalcev in
prometnih udelezencev. Zavezuije jih k jasnemu in odgovornemu ravnanju, kot to predpisujejo
pravila, ter k zagotovitvi varnega cestnoprometnega sistema — gradnji, vzdrzevanju in
upravljanju cestne infrastrukture ter uvedbi takSne tehnologije vozil, ki preprecuje oziroma
kompenzira morebitne ¢lovedke napake, ki vodijo v prometne nesrece.

Z Vizijo ni¢ se odgovornost za ustvarjanje varnega sistema prenasa na slehernega soustvarjalca
in uporabnika cest, kot takSna pa postaja nosilka humane in politicne skrbi za vec¢jo varnost na
cestah po vsej Evropski uniji.
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SLIKA 2: VIZIJA NIC
2. PREGLED STANJA PROMETNE VARNOSTI V REPUBLIKI SLOVENUJI

2.1 PREGLED STANJA PROMETNE VARNOSTI V REPUBLIKI SLOVENIJI 2001—
2022

Kazalnik prometne varnosti, ki prikazuje najteZje posledice prometnih nesre¢ na
slovenskih cestah, to je Stevilo umrlih, gledano v daljSem obdobju od leta 2001 do leta 2022,
kaze na pomemben napredek. Ce je bilo v obdobju pred tem, $e v zadnjem desetletju
prejSnjega stoletja, povpreéno letno Stevilo umrlih na cestah kar 407, pa je Ze v obdobju od leta
2001 do leta 2008 padlo na 261 povprec¢no letno ter v obdobju po letu 2008 na 129, v zadnjih
petih letih, torej od leta 2018 do leta 2022, pa na 94.

GRAF 1: STEVILO UMRLIH V PROMETNIH NESRECAH IN PRIMERJAVA Z NACIONALNIM

PROGRAMOM VARNOSTI CESTNEGA PROMETA V OBDOBJU OD LETA 2001 DO LETA
2022

Umrli na cestah in primerjava 1 NPVCP
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Vir: Podatki policije in nacionalnih programov varnosti cestnega prometa.

Bistven preskok v znizanju Stevila smrtnih Zrtev v prometnih nesrecah je viden v letu
2008 in v letih, ki so sledila. V tistem obdobju je bila sprejeta nova zakonodaja, zakon, ki je
urejal varnost cestnega prometa, je bil v letu 2010 nadomesS&en z Zakonom o pravilih cestnega
prometa (Uradni list RS, §t. 109/10), Zakonom o voznikih (Uradni list RS, §t. 109/10), Zakonom
o cestah (Uradni list RS, §t. 109/10) in Zakonom o motornih vozilih (Uradni list RS, §t. 106/10).
Po nekaj tragi¢nih in mnozi¢nih prometnih nesre€ah je precejSen pritisk javnhega mnenja s
pomocjo medijev in nevladnih organizacij pomembno vplival na zaznavanje in pomen varne
udelezbe v prometu. Ustanovljena je bila Javna agencija Republike Slovenije za varnost
prometa (v nadaljnjem besedilu: AVP). Na podrodju izobraZevanja voznikov je bil uveden
obvezni program dodatnega usposabljanja voznikov zacetnikov. Na infrastrukturnem podrocju



je bil dograjen avtocestni kriz. Z uvedbo vinjetnega cestninjenja se je vecji delez voznikov
odlo€il za uporabo varnejSih avtocest. Pred uvedbo vinjet so se vozniki izogibali cestninskim
postajam in namesto varnejSih avtocest uporabljali vzporedno cestno omrezje. IzboljSan je bil
tudi odziv interventnih sluzb. Izjemno pomemben prispevek k izboljSanju prometne varnosti pa
je dodala tudi avtomobilska industrija z dolgoletnim razvojem in uveljavitvijo aktivnih in pasivnih
varnostnih sistemov.

Leto 2022 je bilo zadnje leto v ReNPVCP13-22. Leti pred tem, torej 2020 in 2021,
sta bili mo¢no zaznamovani zaradi ukrepov v povezavi s pandemijo covida-19, kar je imelo
tako pozitivne kot tudi negativne posledice na gostoto prometa in prometno varnost. Stevilo
umrlih udelezencev v cestnem prometu je bilo v letu 2022 drugo najnizje, odkar se vodi uradna
statistika umrlih v prometnih nesrec€ah (to je od leta 1954). Najnizje je bilo sicer v letu 2020
(80), kar pa je nedvomno tudi posledica ukrepov ze prej navedene pandemije. Kljub temu pa je
bilo Stevilo umrlih udelezencev v letu 2022 za 21 odstotkov vecje, kot je bilo z ReNPVCP13-22
doloCeno kriticno Stevilo umrlih za leto 2022.

2.2 POVZETEK ANALIZE STANJA PROMETNE VARNOSTI V OBDOBJU
RESOLUCIJE O NACIONALNEM PROGRAMU VARNOSTI CESTNEGA PROMETA ZA
OBDOBJE OD 2013 DO 2022

V obdobju ReNPVCP13-22 je na slovenskih cestah umrlo 1057 udelezencev
cestnega prometa. Zavedati se moramo, da za vsako umrlo ali hudo telesno po$kodovano
osebo na nasih cestah stojijo druzina, prijatelji in skupnost. Clovegke Zrtve prometnih nesreé so
uniCujoCe, Se posebej nesprejemljive pa so zato, ker je vecino smrtnih Zrtev in poSkodb
mogoce preprediti.

GRAF 2: STEVILO UMRLIH V PROMETNIH NESRECAH V OBDOBJU OD LETA 2013 DO
LETA 2022
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Vir: Podatki policije.

Razumevanje nastanka (vzrokov in dejavnikov) prometnih nesre€, spremljanje
ucinkovitosti Ze uvedenih ukrepov ter prepoznanje in ocena novih tveganj, povezanih z



mobilnostjo, so zato osnova za nacrtovanje ustreznih sistemskih resSitev (na podrocju
infrastrukture, nadzora, izobrazevanja in predpisov). PodrobnejSa analiza statisti¢nih trendov
prometnih nesre¢ in korelacije s Clovekom, vozilom in okolico pa je temelj za pripravo
resolucije. Pri tem je treba poudariti Se dejstvo, na katero je opozorila tudi Evropska komisija:
za ve¢ majhnih drzav Clanic, v katerih je Stevilo smrtnih Zrtev 100 ali manj, velja, da Stevilke
obi¢ajno nihajo iz leta v leto, kar pomeni, da je osnovni trend mogoCe opaziti le v daljSem
obdobju. Zato so spodaj prikazana Se petletna drse€a povprecja za Stevilo umrlih udelezencev
v prometu za obdobje ReNPVCP13-22.

V nadaljevanju dokumenta so prikazani statistiCni podatki stanja prometne varnosti
za obdobje med letoma 2013 in 2022. V analiticnem delu so prikazani tudi podatki za leto
2020, ki pa ga je v precejSni meri zaznamovala pandemija covida-19. Ker so imeli ukrepi za
njeno zajezitev (zmanjSani obseg prometa, posledi¢no manjSe Stevilo prometnih nesre¢ in
njihovih posledic) moc¢an vpliv na stanje varnosti cestnega prometa, leto 2020 ni referenCno za
prikaz napredka. IzhodiS¢no leto za izboljSave in potrebne ukrepe za prihodnje obdobje je tako
leto 2019.

GRAF 3: PETLETNA DRSECA POVPRECJA ZA STEVILO UMRLIH V PROMETNIH
NESRECAH V OBDOBJU OD LETA 2013 DO LETA 2022

Umrli 2013-2022
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Vir: Podatki policije.

Iz zgornjega grafa je razvidno, da je trend Stevila umrlih v prometnih nesreah v
zadnjih petletnih obdobjih ves €as padajo¢, kar kaze na konstantno izboljSevanje prometne
varnosti v Republiki Sloveniji.

Trend upadanja Stevila umrlih v prometnih nesrecah je bilo v obdobju od leta 2013
do leta 2022 zaznati pri vseh skupinah udelezencev v prometu. Najvecje znizanje je bilo
dosezeno pri voznikih osebnih avtomobilov, pri ostalih skupinah je trend nekoliko slabSe
padajoc.

GRAF 4: STEVILO UMRLIH V PROMETNIH NESRECAH PO SKUPINAH UDELEZENCEV V
PROMETU V OBDOBJU OD LETA 2013 DO LETA 2022



Umrli 2013~2022

Vir: Podatki policije.

V vedini starostnih razredov je Stevilo umrlih v prometnih nesrecah v obdobju
ReNPVCP13-22 upadalo, najvecja rast Stevila umrlih pa se pojavlja v starostnem razredu od
64. leta dalje. Pri tej kategoriji je treba upoStevati demografijo, saj se je Stevilo imetnikov
veljavnih vozniskih dovoljenj voznikov motornih vozil, starih 65 let in ve¢, v obdobju od leta
2011 do leta 2022 povecalo za 82 odstotkov. Konec leta 2022 je bila skoraj tretjina (28
odstotkov) vseh imetnikov vozniSkih dovoljenj starejSa od 61 let. Od tega jih je bilo kar 784 v
starostni skupini nad 90 let.

GRAF 5: STEVILO UMRLIH PO STAROSTNIH RAZREDIH V OBDOBJU OD LETA 2013 DO
LETA 2022

Umrli po starostnih razredih 2013-2022

Vir: Podatki policije.

Najve¢ prometnih nesrec (tudi tistih z najhujSimi posledicami) pa so v obdobju od
leta 2013 do leta 2022 povzrodili udelezenci v starostni skupini med 25. in 34. letom.

GRAF 6: STEVILO HUDO TELESNO POSKODOVANIH UDELEZENCEV V CESTNEM
PROMETU V OBDOBJU OD LETA 2011 DO LETA 2013 IN CILJNE VREDNOSTI
ReNPVCP13-22



Stevilo hudo telesno poskodovanih udeleZencev v cestnem prometu v obdobju
2011 - 2022 in kriticno Stevilo, ki je doloc¢eno v Resolucijo o NPVCP za obdobje 2013
-2022

850 851 821 814 862

1000 919 926
861

826

.......
..................
....................

. VOO U U . 5.5 vl
o R"=0,0858
s 555
= 600 521 40
: 460
2
$ 400
A
200
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Stevilo hudo telesno podkodovanih udeleZencev
we Cil] doloden v Resolud)i nadionalnega programa varnosti v cestnem prometu 2013 - 2022
--------- Eksponentna (Stevilo hudo telesno podkodovanih udeletencey)

Vir: Podatki policije in ReNPVCP13-22.

Podatki pa zal kazejo, da je bilo Stevilo hudo telesno poSkodovanih v letu 2022 za
kar 87 odstotkov vecje od v ReNPVCP13-22 doloCenega kriticnega Stevila hudo telesno
poskodovanih za leto 2022. V obdobju ReNPVCP13-22 je v vseh starostnih razredih opaziti
rastoc trend Stevila hudo telesno poskodovanih.

GRAF 7: STEVILO UMRLIH IN HUDO TELESNO POSKODOVANIH UDELEZENCEV V
PROMETNIH NESRECAH V OBDOBJU OD LETA 2013 DO LETA 2022

Stevilo umrlih in hudo telesno poskodovanih udelezencevv
prometnih nesrecah v obdobju 2013 - 2022
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Vir: Podatki policije.

Druzbenoekonomski stroski, povezani s prometnimi nesre¢ami, vkljuCujejo vse vrste
prometnih nesre€ in vse vrste poSkodb. Po ocenah Organizacije za gospodarsko sodelovanje
in razvoj se v vecini drzav delez stroSkov, povezanih s prometnimi nesrecami, giblje med 2 in 3
odstotki bruto domacega proizvoda. Enako velja za Republiko Slovenijo.



V spodnjem grafu so prikazani skupni druzbenoekonomski stroski, povezani s
prometnimi nesre¢ami, in stroski, povezani s prometnimi nesre€ami, po opredeljenih skupinah
glede na posledice za celotno obdobje od leta 2013 do leta 2022.

GRAF 8: DRUZBENOEKONOMSKI STROSKI, POVEZANI S PROMETNIMI NESRECAMI V
OBDOBJU OD LETA 2013 DO LETA 2022

Druzbenoekonomski stroski, povezani s prometnimi nesre¢ami v obdobju 2013-2022
(v milijardah EUR)
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Vir: Izracun AVP na podlagi raziskovalne naloge Vrednotenje prometnih nesre€ na cestah v
Republiki Sloveniji (izdelalo podjetie OMEGA Consult, d.o.o., naro¢nik Direkcija Republike
Slovenije za infrastrukturo (v nadaljnjem besedilu: DRSI)).

Iz zgoraj navedenih podatkov je jasno razvidno, da je zagotavljanje prometne
varnosti poleg socialnega vidika za drzavo izrednega pomena tudi z druzbenoekonomskega
vidika.

2.3 VARNOST CESTNEGA PROMETA V EVROPSKI UNIJI

Evropska komisija je objavila preliminarne podatke o Stevilu smrtnih Zrtev v cestnem
prometu za leto 2022, ko je v prometnih nesreCah zivljenje v Evropski uniji (v nadaljnjem
besedilu: EU) izgubilo 20.600 oseb. Gre za preliminarne podatke. To¢no Stevilo umrlih bo
znano sredi leta 2023. Kot je razvidno iz spodnjega grafa, je to priblizno 800 smrtnih zrtev (+4
odstotke) ve€ kot leta 2021, vendar Se vedno skoraj 2200 (pribl. —10 odstotkov) manj kot leta
2019 pred pandemijo. Skupni cilj drzav EU je Se prepoloviti Stevilo smrtnih Zrtev do leta 2030.
Na ravni EU se je v zadnjem desetletju Stevilo smrtnih Zrtev v povprec¢ju zmanjSalo za dobrih
20 odstotkov. Evropska komisija si cilje zastavlja na desetletje, torej od leta 2010 oziroma leta
2020 napre;j.

GRAF 9: STEVILO UMRLIH V DRZAVAH EU OD LETA 2013 DO LETA 2022 IN PREDVIDENI
CILJI ZMANJSANJA STEVILA UMRLIH NA RAVNI EU



Umrli v EU 2013-2022 in cilji EU

Vir: Podatki European Transport Safety Council (v nadaljnjem besedilu: ETSC).

Na ravni EU se je v obdobju od leta 2013 do leta 2022 Stevilo smrtnih zrtev v
prometu v povprecju znizalo za 16,4 odstotka.

V obdobju od leta 2013 do leta 2022 so najvecje izboljSanje prometne varnosti
dosegli v Luksemburgu, Litvi, na Poljskem, NorveSkem, v Estoniji in Republiki Sloveniji,
medtem ko sta imeli najviSjo stopnjo umrljivosti v cestnem prometu Malta in Nizozemska. V
Republiki Sloveniji se je Stevilo umrlih udelezencev cestnega prometa na milijon prebivalcev v

tem obdobju zmanj$alo za 34,4 odstotka.

GRAF 10: ZMANJSANJE STEVILA UMRLIH UDELEZENCEV CESTNEGA PROMETA NA
MILIJON PREBIVALCEV V OBDOBJU OD LETA 2013 DO LETA 2022 MED DRZAVAMI
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2.4 VZROKI NESREC V CESTNEM PROMETU

Med glavnimi vzroki za nastanek prometnih nesre€ s smrtnim izidom so, enako kot v
obdobjih preteklih resolucij, neprilagojena hitrost, nepravilna stran oziroma smer voznje in
neupostevanje pravil o prednosti. Razmerja med temi tremi vzroki so v vseh letih prakti¢no
nespremenjena. Neprilagojena hitrost, nepravilna stran oziroma smer voznje in neupoStevanje
pravil o prednosti obsegajo ve¢ kot 80 odstotkov vseh vzrokov za nastanek prometnih nesrec.

Zavedati se moramo, da se lahko pot ustavljanja pri hitrosti voznje Ze samo 10 km/h
nad omejitvijo (50 km/h) podaljSa kar za 12 m, kar pa je lahko v naselju usodno. Zato je za
doseganje vecje varnosti v cesthem prometu pomembno, da v naseljih in na regionalnih cestah
znizamo povpre€no hitrost. Z znizanjem povpre¢ne hitrosti za samo 1 km/h bi se Stevilo
prometnih nesre€ v naseljih zmanjSalo za 4 odstotke, zunaj njih pa za 2 odstotka. Na to, da je
pocasneje tudi zares varneje, kaze tudi podatek, da je verjetnost smrti peSca ob trku pri hitrosti
50 km/h kar 85-odstotna, pri hitrosti 30 km/h pa se verjetnost, da bo peSec zaradi trka umrl,
zmanj$a na manj kot 10 odstotkov. Hitrost je kljuCni dejavnik tveganja za najranljivejSe skupine
udelezencev (pesce, kolesarje, starejSe in otroke), pomembna pa je tudi pri tezi posledic za
voznike in potnike v vozilih. Na avtocestah je hitrost pogosto povezana tudi s prekratko
varnostno razdaljo med vozili.

Posebno tveganje za nastanek prometnih nesre¢ zaradi nepravilne strani oziroma
smeri voznje pomeni tudi dejstvo, da se ocenjuje, da ima v Republiki Sloveniji demenco Ze ¢ez
40.000 oseb, med katerimi je precej neugotovljenih bolnikov.

GRAF 11: VZROKI PROMETNIH NESREC V OBDOBJU OD LETA 2013 DO LETA 2022

NEPRAVILNO VZROKI SMRTNIH PROMETNIH NESREC 2013-2022
PREMITEVANIE;
39% NEUSTREZNA VARNOSTNA
RAZOAUA; 0,5%

PREMIXI ZVOZUOM, 3,7%
NEPRAVILNOSTI PESCA; 4,1%

Vir: Podatki policije.

2.5 NAPREDEK NA PODROCJU VARNOSTI V CESTNEM PROMETU



Na podlagi predstavljenih podatkov lahko trdimo, da se je v Republiki Sloveniji
uresni€il scenarij 2, ki je v ReNPVCP13-22 za leto 2022 predvidel do 94 umrlih v cestnem
prometu. Po tem scenariju naj bi kljuéni delezniki izvajali stalne dejavnosti, sedanje in nove,
sveze, sodobnejSe akcije, se hitro odzivali na ugotovljene pomanjkljivosti ter predvsem delovali
aktivneje, bolj usklajeno in usmerjeno k cilju, torej k zmanj$evanju Stevila umrlih v prometnih
nesrecah.

Nismo pa dosegli ciljev iz scenarija 3, po katerem bi morali vsi delezniki v cestnem
prometu izvajati vse dejavnosti, predvidene v ReNPVCP13-22. Ta scenarij je predvideval
dolgoro¢ne sistemske reditve na vseh podrocjih delovanja posameznih subjektov prometne
varnosti, vklju€evanje v obsezne in vsebinsko domiselne akcije v medijih, poostren in dosleden
nadzor, takojSnje ukrepe na cestah in takojSnje kaznovanje krsiteljev z zagroZenimi kaznimi.
Predvideval je tudi ostrejSe kazni za krSitelje predpisov, zaradi katerih se dogajajo hude
prometne nesreCe. Skupaj z ukrepi iz scenarija 2 naj bi se Stevilo umrlih v prometnih nesrecah
do leta 2022 po scenariju 3 zmanjSalo na 70, kar bi bilo primerljivo z drzavami EU, ki imajo
danes najmanj mrtvih na milijon prebivalcev.

Ob izteku ReNPVCP13-22 je Republika Slovenija pred pomembno nalogo Se
izboljSati trende prometne varnosti, za katere si akterji prometne varnosti neutrudno
prizadevamo. Pred nami so Stevilni izzivi, ki jih narekujejo spremembe v mobilnosti in v
navadah udeleZencev v prometu ter vse vedji obseg prometa.

3. RESOLUCIJA O NACIONALNEM PROGRAMU VARNOSTI CESTNEGA
PROMETA ZA OBDOBJE OD LETA 2023 DO LETA 2030

Resolucijo sta zasnovala Ministrstvo za infrastrukturo Republike Slovenije (v
nadaljnjem besedilu: MZI) in AVP skupaj s kljuénimi delezniki na podroCju prometne varnosti.
Dokument sledi Viziji ni€ in je pripravljen na podlagi celovite analize stanja prometne varnosti v
Republiki Sloveniji za obdobje ReNPVCP13-22, preucitve in upostevanja poudarkov klju¢nih
mednarodnih razvojnih dokumentov s podrocja prometne varnosti ter pregleda zastavljenih in
dosezenih ciljev iz ReNPVCP13-22. Vsebine in prednostna podrocja resolucije so pripravljeni
ob upostevanju dobrih mednarodnih praks in so usklajeni tako s strokovnimi javnostmi kot tudi
medresorsko.

3.1 VIZIJA, POSLANSTVO IN NACELA RESOLUCIJE

3.1.1 VIZIJA RESOLUCIJE

Varen cestnoprometni sistem za vse udelezence v prometu Republike Slovenije, ki bo omogocal
nadaljnji razvoj prometne varnosti v smeri Vizije nic.

3.1.2 POSLANSTVO RESOLUCIJE

Zagotavljati varen cestnoprometni sistem z ucinkovitim ozaveScanjem o pomenu prometne kulture
za varnost vseh udeleZencev v prometu, z delitvijo odgovornosti med organi in organizacijami na
drzavni in lokalni ravni, nevladnimi organizacijami in organizacijami, ki so vklju€ene v upravljanje
prometnega sistema.

3.1.3 NACELA RESOLUCIJE

Prometna varnost



+ Politika varnosti cestnega prometa v srediSCe delovanja postavlja ljudi in jih spodbuja k
prevzemanju odgovornosti za lastno varnost in varnost drugih udeleZzencev v prometu.

* Politika varnosti cestnega prometa ustvarja zavest o enakopravnosti vseh udelezencev v prometu
in skrbi za ranljivejSe udelezence.

Celovit pristop k varnosti cestnega prometa

* Povezanost prometnovarnostne politike z drugimi vejami politike, kot so prometna politika,
prostorsko nacrtovanje, energetika, okolje, zaposlovanje, izobrazevanje mladih in odraslih, javno
zdravje, pravosodje, zavarovanje.

Deljena odgovornost

* Upravljanje po nacelu sorazmernosti.

*» Razvijanje enotnosti in konkretnih dejanj tako na drzavni in medresorski kot na regionalni in
lokalni ravni.

Nadelo zaupanja

*» Udelezenci v cestnem prometu smejo pri¢akovati, da bodo vsi udelezenci v cestnem prometu in
tisti, ki skrbijo za ceste, spostovali predpise, ki urejajo varnost cestnega prometa in predpise, ki
urejajo ceste.

Nacelo prometne kulture

* Krepitev prometne kulture v cestnem prometu, ki podpira defenzivno voznjo in primerno hitrost.

+ Ucinkovito ozaves$canje, izobrazevanje in usposabljanje za izboljSanje prometne kulture, ne samo
v.predSolskem obdobju in sistemu Solanja, ampak tudi v prihodnosti kot del stalnega,
vsezivljenjskega ucenja.

» Kontinuiran razvoj prometne kulture, ki temelji na varnosti in medsebojnem spostovanju.



* Udelezenci v cestnem prometu morajo prepreCevati nastanek nevarnih prometnih polozajev in jih
reSevati tudi, kadar jih niso povzro€ili sami (pozorni morajo biti na ravnanja drugih udelezencev in

storiti vse, da preprecijo nevarnost, ¢e ugotovijo, da drugi udelezenci ne ravnajo v skladu s
cestnoprometnimi predpisi).

Resolucija sledi tem nacelom, pa tudi vsem drugim eti€nim in moralnim nacelom, Ki
krepijo varnost v cestnem prometu in prometno kulturo.

3.2 PREGLED POSTOPKA RAZVOJA RESOLUCIJE

Slika 1: Pregled postopka razvoja strategije
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SLIKA 3: PREGLED POSTOPKA RAZVOJA STRATEGIJE

Vlada Republike Slovenije mora kot glavni in odgovorni nosilec politike varnosti v
cestnem prometu zagotavljati ustrezna sredstva za financiranje dejavnosti, ki zagotavljajo
izpolnjevanje ciljev in akcijskih nacrtov resolucije. Visina sredstev, potrebnih za uresniCevanje
predvidenih dejavnosti, bo opredeljena v akcijskih nacrtih. Dejavnosti akcijskih nacrtov morajo
biti usmerjene proaktivno, z uporabo vseh orodij za prepoznavanje in reSevanje izzivov
prometne varnosti vnaprej, ne da bi ¢akali, da pride do nesrece, in se Sele nato odzvali.

Varnost v cestnem prometu in s tem zmanjSanje nastanka in posledic prometnih nesrec je
osrednji druzbeni cilj Republike Slovenije. Dostopnost in mobilnost sta pomembni Elovekovi
potrebi in vsakdo ima pravico do varne mobilnosti, ne glede na to, kako je v prometu udelezen.
Zato je treba krepiti aktivno in okolju prijazno dostopnost in mobilnost.




AVP si v sodelovanju z drugimi vladnimi, nevladnimi in drugimi druzbenimi
organizacijami prizadeva sprejeti bistvene ukrepe za zmanjSanje Stevila hudih prometnih
nesre¢ na slovenskih cestah. Zavedati se je treba, da vseh prometnih nesre¢ ni mogoce
prepreciti. Udelezenci v prometu bodo vedno delali napake, ne glede na usposabljanja in
nadzor. Zato je treba ustvarjati integrirano varnostno verigo z vsemi elementi prometnega

sistema in skupaj preprecevati nastanek hujSih prometnih nesrec, katerih posledice so smrt ali
hude telesne poskodbe.

Vsak udeleZzenec v prometu lahko prispeva k izboljSanju varnosti v prometu. Zato je
treba vzpostavljati in ohranjati spoStovanje eti¢nih in kulturnih norm tako v prometu kot tudi
drugje. Ce Zelimo uzivati v prednostih sodobnega prometa, moramo delovati jasno in se drzati
nacel, povezanih z odgovornostjo v prometu ter spoStovanjem pravil, predpisov in norm. Vsak
posameznik mora skrbeti zase, s svojim varnim delovanjem pa mora prispevati k lastni varnosti
in varnosti vseh drugih.

3.3 1ZVAJANJE RESOLUCIJE

Resolucija zajema nacrtno priblizevanje zastavljenim ciljem in njihovo doseganje. Ustvarja
podlago za skupno nacrtovanje in izvajanje resolucije ter vkljucitev vseh mogocih dejavnosti in
subjektov, ki so dolzni ali Zelijo kakor koli prispevati k boljSi varnosti v cestnem prometu.
Omogoca sinergijo delovanja vseh organov na tem podrocju ob nenehnem usmerjanju,
usklajevanju, nadzoru in vrednotenju vseh nadaljnjih resolucij. Za uveljavitev resolucije se
predvideva nadaljevanje dobrih praks strateskih nalog na drzavni in lokalni ravni, kot so bile
previdene in izvajane v ReNPVCP13-22.



Resolucija na
lokalni ravni mora:

sprejeti program

varnosti cestnega prometa
z opredeljenimi cilji, nosilci
in nalogami,

podpirati dejavnosti
svetov za preventivno

in vzgojo v cestnem
prometu na podrodju
cestnoprometne varnosti,

SLIKA 4: RESOLUCIJA NA LOKALNI RAVNI

izvajati naloge, ki se
nanasajo na varen,
dostopen in nemoten
promet na obé¢inskih
cestah,

zagotoviti
sistemski vir
financiranja
preventivnih
dejavnosti

in nevladnih
organizacij na
lokalni ravni,

sodelovati z nosilci
programa varnosti
cestnega prometa
na svojem obmodju.




Resolucija na
drzavni ravni mora:

zagotoviti

horizontalno
in vertikalno
usklajevanje,

vzpostaviti in zagotoviti
kar najboljSo organizacijsko
in funkcionalno sestavo,

opredeliti finanéno
strategijo in zagotoviti
sistemske vire za
financiranje preventivnih
dejavnosti in nevladnih
organizacij,

zagotoviti programu
sirso javno in politi¢no
podporo.

SLIKA 5: RESOLUCIJA NA DRZAVNI RAVNI

NACIONALNA STRATEGIJA ZAGOTAVLJA:

« identifikacijo splosnih in specifi¢nih problemov prometne varnosti,

* povezavo z ustreznimi mednarodnimi institucijami za spremljanje in upoStevanje zahtev evropske
skupnosti pri uresni€evanju skupnih ciljev glede varnosti cestnega prometa ter vklju€itev zahtev v
posamezne strateSke programe,

« identifikacijo vseh subjektov, ki lahko kakor koli sodelujejo pri izvajanju nacionalnega programa,
in potencialnih partnerjev,
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SLIKA 6: SPREMLJANJE 1ZVAJANJA RESOLUCIJE O NACIONALNEM PROGRAMU
VARNOSTI CESTNEGA PROMETA, VIR: INFOGRAFIKA AVP.

3.4 SCENARIJI RESOLUCIJE
Scenarij 1: Trend glede na razvoj prometne varnosti preteklih obdobij in resolucij

Z delovanjem v preteklih obdobjih in v okviru resolucij 2002—-2005, 2007-2011 in
2013-2022 nam je uspelo doseci relativno stabilen trend zmanjSevanja Stevila umrlih na
cestah. V okviru tega scenarija bi se trend znizevanja Stevila umrlih linearno nadaljeval glede
na dosezeno stopnjo zavesti o pomenu prometne varnosti v druzbi, razvoj vozil in njihovih
sistemov aktivne in pasivne varnosti ter zagotavljanje namenske infrastrukture za posamezne
skupine udelezencev v prometu, potrebne zakonodajne izboljSave in uclinkovit nadzor.
Dejavnosti vseh deleznikov bi ostale na ravni preteklega obdobja.

Scenarij 2: Vmesni scenarij — upoStevanje dozdajSnjega razvoja in uvajanje
dodatnih dejavnosti, na€rtovanih v novi resoluciji

Po vmesnem scenariju se nadaljujejo dozdajsnje dejavnosti in uvajajo nekateri novi
ukrepi, ki jih predvideva resolucija. Vklju€ena je verjetnost doloCenega Stevila prometnih nesre¢
kot »nakljuénih pojavov« (na primer izredni dogodki — mnoZzi¢na prometna nesreca, v kateri je
udelezen avtobus ali tovorno vozilo), na katere nimamo vpliva in ki so lahko posledica ravnanja
udelezencev, pomanjkljivosti infrastrukture ali vozil ali pa kombinacija teh in nekaterih drugih
dejavnikov, na primer vremena, zakonodaje, odziva pristojnih urgentnih sluzb in podobno. Ta
scenarij se lahko uresnici tudi v primeru zakasnitve uvajanja predvidenih ukrepov (ukrepi bi bili
izvedeni pozneje, kot bo nacrtovano v akcijskih nacrtih).

Scenarij 3: Aktivnho delovanje na vseh podrodjih, s koordinacijo in prilagajanjem
dejavnosti ter delovanjem vseh deleZnikov

Cilj prepolovitve Stevila umrlih na cestah ob koncu obdobja 2023-2030 bo
uresnicljiv, ¢e se bodo v skladu z nacrtovano €asovnico sprejele in uvedle vse sistemske



spremembe, ki jih predvideva resolucija. Z aktivhim vodenjem in upravljanjem sistema
prometne varnosti bo prometna varnost prenesena med SirSe trajnostne cilje. S tem bodo
usklajeni ucinkovita koordinacija vseh deleznikov, njihova zavzetost za hitro prilaganje in
sprotno izboljSevanje ukrepov. lzvedene bodo inovativne reSitve na infrastrukturi, delez
uporabe javnega prevoza se bo ustrezno povecal. Prometna kultura se bo izboljSala tudi zaradi
dolgorocnih ciljnih preventivnih akcij ter aktivnega nadzora in vsezZivljenjskega izobraZevanja
vseh udelezencev. Na ta nacin lahko Republika Slovenija doseze vse v resoluciji zastavljene
cilje.

GRAF 12: STEVILO UMRLIH V PROMETNIH NESRECAH GLEDE NA TRI MOGOCE
SCENARIJE

Stevilo umrlih v prometnih nesreah glede na tri moZne scenarije

£ |

v 62

Vir: AVP
3.5 CILJI RESOLUCIJE ZA OBDOBJE OD LETA 2023 DO LETA 2030

Cilj, h kateremu so se zavezale drzave €lanice Zdruzenih narodov, je doseci 50-
odstotno zmanjSanje Stevila smrtnih zZrtev in hudo telesno poSkodovanih v cestnem prometu do
leta 2030 ( https://www.who.int/teams/social-determinants-of-health/safety-and-mobility/decade-
of-action-for-road-safety-2021-2030). Temu cilju bo sledila tudi Republika Slovenija. Z
izvajanjem ukrepov, dolo€enih v resoluciji, bo stremela k temu, da na slovenskih cestah do leta
2030 ne bo umrlo ve¢ kot 50 oseb in da se v prometnih nesre€ah ne bo hudo telesno
poskodovalo ve¢ kot 400 oseb. Za izhodis¢no leto je uporablijeno leto 2019, ko na gostoto
prometa na slovenskih cestah in na prometne nesreCe, povezane s tem, Se ni vplivala
pandemija.

1.V LETU 2030 V PROMETNIH NESRECAH NA SLOVENSKIH CESTAH NE SME UMRETI
VEC KOT 50 OSEB.

2.V LETU 2030 SE V PROMETNIH NESRECAH NA SLOVENSKIH CESTAH NE SME HUDO
TELESNO POSKODOVATI VEC KOT 400 OSEB.


https://www.who.int/teams/social-determinants-of-health/safety-and-mobility/decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
https://www.who.int/teams/social-determinants-of-health/safety-and-mobility/decade-of-action-for-road-safety-2021-2030

Naslednja dva grafa prikazujeta predvideno zmanjsanje Stevila smrtnih Zrtev in hudo
telesno podkodovanih po letih za obdobje od leta 2013 do leta 2030.

GRAF 13: PREDVIDENO ZMANJSANJE STEVILA SMRTNIH ZRTEV PO LETIH ZA
OBDOBJE OD LETA 2013 DO LETA 2030

Umrli na cestah v obdobju 2013-2021 in napoved ReNPVCP 2023-2030 (linearno znianje)

Vir: Podatki policije in AVP.

GRAF 14: PREDVIDENO ZMANJSANJE STEVILA HUDO TELESNO POSKODOVANIH PO
LETIH ZA OBDOBJE OD LETA 2013 DO LETA 2023

Hudo telesno podkodovani na cestah v obdobju 2013-2021
in napoved ReNPVCP 20232030 (linearno nitanje)
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Vir: Podatki policije in AVP.



Gre za zelo ambiciozno zastavljene cilje, za doseganje katerih bodo potrebne
korenite spremembe tudi na podro&ju zakonodaje. Vsi delezniki, ki se jih dotika prometna
varnost, se bodo morali odgovorno in ciljno vklju€iti v dejavnosti za izboljSanje prometne
varnosti, predvidene v resoluciji.

Konstantno spremljanje stanja varnosti in preventivho delovanje v cestnem prometu
se mora nadaljevati v obsegu, kot smo ga poznali doslej. Za ranljive skupine udelezencev v
cestnem prometu in zaznana pove€anja tveganih podro€ij (voznja pod vplivom alkohola
oziroma drog, mikromobilnost ...) pa bo potrebno ciljno veéletno usmerjeno delovanje. V
resoluciji za dosego posameznih ciljev zato naértujemo vecfazno delovanje.

Dejavnosti za dosego ciljev bodo podrobneje opisovali posamezni akcijski nacrti za
naslednja obdobja:

+V OBDOBJU 1, 2023-2025, bomo zmanjsali Stevilo smrtnih zrtev na najve¢ 83, hudo
poskodovanih na najve¢ 657;

*V OBDOBJU 2, 2026-2028, bomo zmanjsali Stevilo smrtnih Zrtev na najve¢ 63, hudo
poskodovanih na najvec 503;

+V OBDOBJU 3, 2029-2030, bomo zmanijsali Stevilo smrtnih Zrtev na najve¢ 50, hudo
poskodovanih na najve¢ 400.

3.6 STEBRI, TEMELJNI CILJI, UKREPI, DEJAVNOSTI IN KAZALNIKI STEBROV
RESOLUCIJE

Zagotavljanje varnosti v cestnem prometu je dolznost vsakega posameznika in
sistema kot celote. Vsakdo se mora zavzemati za varnost na cestah ter s svojo odgovornostjo
in spostljivostjo prispevati k veéji prometni varnosti.

V zadnjih desetletjih je cestni promet povzroc€il veC zrtev kot katerikoli drug promet.
To je posledica lahke dosegljivosti prevoznih sredstev, najpogostejSe oblike gibanja in
potovanja ljudi. Posledi€no so smrti in hude telesne poSkodbe v cestnem prometu neizogibne.
Ocenjuje se, da na svetu v prometnih nesre€ah letno umre 1,35 milijona ljudi, Stevilo hudo
telesno poskodovanih pa se povzpne vse do 50 milijonov ( https://www.who.int/publications/i
litem/9789241565684). Zaradi umrlih in hudo telesno poskodovanih nosijo posledice tudi svojci
Zrtev. Prometne nesreCe in njihove posledice vplivajo tudi na razvoj druzbe in povzro&ajo
visoke druzbenoekonomske stroske.

V resoluciji je devet stebrov varnega prometnega sistema, cilj za vsakega od njih pa
je naveden v nadaljevaniju.

Globalni stebri:
- ve€fmodalnost in prostorsko nacrtovanje,
- varna cestna infrastruktura,
- varna vozila,
- varna uporaba cest,
- odziv po nesredi,

Nacionalni stebri:


https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684
https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684

- mikromobilnost,
- poklicni vozniki tovornih vozil,
- vozniki enoslednih motornih vozil,

- starejSi udeleZenci v prometu.

Devet stebrov varnega prometnega sistema

Veimodainost in
prostorsko natrtovanje

—_— kKN -

Varna cestna infrastruktura

Nacionalni stebri:

Starefii udeleiend
v prometu

SLIKA 7: DEVET STEBROV VARNEGA PROMETNEGA SISTEMA

Popolna uveljavitev varnega prometnega sistema in njegova vkljucitev v vsa
navedena podro¢ja in z vsemi delezniki prometnega sistema bo omogodila, da bomo politiko in
prakse preoblikovali tako, da bodo presegale tradicionalne ukrepe za varnost v cestnem
prometu. Tako bo mogoce dosegati napredek pri zmanjSevanju Stevila smrtnih zrtev in hudo
telesno poskodovanih oseb. Tak nacin vkljuuje tudi uskladitev s kljuénimi mednarodnimi
politikami na podro¢ju varnosti v cestnem prometu, kot je Stockholmska deklaracija (Road
Safety Sweden, 2020).

Obravnava vsakega od navedenih podrocij zahteva sistemski pristop vseh nosilcev
prometne varnosti tako na prometnih povrsinah, ki so namenjene vozilom, kot tudi zunaj njih.
Odgovornost mora biti deljena. Vse zainteresirane strani, vklju¢no z Vlado Republike Slovenije,
lokalnimi skupnostmi, nevladnimi organizacijami, druzbo in strokovnjaki, morajo stremeti k
prepre€evanju smrtnih zZrtev in hujsih telesnih poSkodb v prometnih nesre¢ah.

V nadaljevanju so pri posameznih kazalnikih upostevane izhodis¢ne vrednosti za
leto 2022, razen Ce ni drugace navedeno, ciljne vrednosti pa se nanasajo na leto 2030.

3.6.1 GLOBALNI STEBRI

3.6.1.1 VECMODALNOST IN PROSTORSKO NACRTOVANJE



TEMELJNI CILJ:

CELOVITO PROSTORSKO NACRTOVANJE Z ZAGOTAVLJANJEM VARNIH PROMETNIH
POVRSIN ZA VSE VRSTE DOSTOPNOSTI IN MOBILNOSTI IN ZAGOTAVLJANJE
VECMODALNOSTI.

V dolgorocni strategiji do leta 2050 (Vizija ni¢: cilj — ni¢ mrtvih in hudo telesno
poskodovanih zaradi prometnih nesre€) in Evropskem zelenem dogovoru (2019) Evropska
komisija poziva k podnebno nevtralni Evropi do leta 2050 in prikazuje, kako lahko Evropa
dosega podnebno nevtralnost z vlaganjem v tehnoloSke resitve, opolnomoc€enjem drzavljanov
in usklajevanjem ukrepov na podrocju kljuénih politik (Clean, Connected and Competitive
Mobility; Evropska komisija, Bruselj, 2018). Promet pri tem velja za strateski sektor za
doseganje ciljev iz PariS8kega sporazuma in ciljev podnebne politike EU, pri ¢emer je treba v
ospredje postaviti trajnostno mobilnost, podprto s premisljenim prostorskim nacrtovanjem ob
vozlis€ih javnega potniSkega prometa (v nadaljnjem besedilu: JPP).

Z vidika razvoja prometnih koridorjev sta bili v poosamosvojitvenem obdobju v
ospredju zagotovitev mobilnosti z osebnimi avtomobili in izgradnja avtocestnega kriza, ki je
pokazala svoje ucinke tudi v zgo$€anju poselitve ob avtocestah in Sirjenju suburbanizacijskih
valov vse dlje od zaposlitvenih srediS¢. To so praviloma obmocdja, ki tudi v prihodnje nakazujejo
bolj$o demografsko sliko. Zal je bilo posodabljanje Zelezniske infrastrukture v primerjavi z
avtocestno zelo zapostavljeno, zato na poselitveni vzorec Zeleznice niso imele
pomembnejSega vpliva. Tudi sicer je s poveCano motorizacijo JPP zgubljal pomen. Vzpon
motorizacije in upad ponudbe JPP je spremljal tudi zaton podpore JPP in zavedanja o
njegovem pomenu v politiki. Podobno stanje kot v politiki spremljamo tudi med prometnimi in
prostorskimi nacrtovalci. Prvi se ukvarjajo predvsem z avtomobilnostjo in ravnmi uslug za
osebni motorni promet, drugi pa na zahtevo lokalnih odloCevalcev z umes€anjem novih
razvojnih obmodij v blizini cestnega omreZja oziroma ob njem.

Primerjava nacrtovalske prakse Republike Slovenije s prakso drzav, ki so bistveno
uspesnejSe pri obvladovanju prometnih in prostorskih izzivov, je pokazala, da smo po
osamosvojitvi fokus prostorskega in prometnega nacrtovanja preusmerili iz dostopnosti v
mobilnost. Ta preobrat nam povzroca vse vecje teZzave v prostorskem in prometnem razvoju,
posledicno pa tudi na mnogih drugih podrodjih, kot so okolje, zdravje in gospodarska
konkurenénost, ne nazadnje pa tudi pri osrednjem sodobnem izzivu druzZzbe — podnebnih
spremembah. Zato si bo treba v Republiki Sloveniji takoj zaceti prizadevati za v spremembo
nacrtovalske paradigme.

Spremembe zahtevajo ucinkovitejSo organizacijo prostora, ki bo podpirala aktivhe
oblike varne dostopnosti in mobilnosti ter ve€jo uporabo JPP. Kot kazejo primeri iz tujine, je to
mogoCe doseCi s preudarnim prostorskim nacrtovanjem, izboljSavami JPP in digitalnimi
reSitvami (mobilnost kot storitev), s Cimer se posamezna obmocja razvijajo kot obmocja z
visoko gostoto poselitve, u€inkovitim JPP in visoko kakovostjo Zivljenja.

Koncept TOD (Transit Oriented Development — prometno usmerjen razvoj prostora)
predstavlja usmeritve za nalrtovanje prostorskih dokumentov na vseh ravneh. Zasnova
obmocdja oziroma obmocij temelji na ve€ koncentricnih obmodcjih v neposredni blizini postaje
JPP. V primarnem obmoc¢ju okoli postaje naj bi bili locirani glavni komercialni programi in
delovna mesta, povezana z urejenim javnim prostorom, ki zagotavlja vitalnost soseske.

Znotraj mesta naj prostorsko nacrtovanje poteka po principu »mesta kratkih poti«,
katerega cilj je zagotoviti tak prostorski razvoj oziroma zasnovo sosesk, da lahko vse
najnujnejSe poti in storitve, ki jih potrebujemo vsak dan, opravimo pe$ v 15 minutah. Pestrost v
okviru tako imenovanega 15-minutnega mesta vkljuCuje dve dimenziji. Prva, klasi¢no



prostorsko nacrtovalska dimenzija, obravnava meSanje rab, torej opus€anje modernisticnega
nacrtovanja obmocij, namenjenih izklju¢no za bivanje, delo, industrijo, rekreacijo in podobno.
MeSanje teh programov zagotavlja blizino med bivanjem in delom ter omogoCa dostop
prebivalcev do kljuénih dnevnih aktivnosti pes ali s kolesom na obmocjih umirjenega prometa,
poti med mesti pa poveze dostopen in u€inkovit JPP.

Varnost potnikov v JPP je mogocle izboljSati z uvajanjem digitalnih reSitev. Za
njihovo pripravo morajo prevozniki zagotoviti ustrezne podatke, tako staticne (na primer vozni
redi) kot tudi dinami¢ne (polozaj avtobusov) v skladu z Delegirano uredbo Komisije (EU) 2017
/1926 z dne 31. maja 2017 o dopolnitvi Direktive 2010/40/EU Evropskega parlamenta in Sveta
v zvezi z opravljanjem storitev zagotavljanja ve¢modalnih potovalnih informacij po vsej EU.
Predvsem dinami¢ni podatki o polozaju vozil JPP lahko pripomorejo k izboljSanju prometne
varnosti potnikov. Signale o polozaju vozila je namre¢ mogoce uporabiti kot opozorila voznikom
v navigacijskih napravah oziroma napravah za nalrtovanje poti v avtomobilih, s tem pa pri
voznikih osebnih avtomobilov poveamo ozavesCanje o prisotnosti najranljivejSih udelezencev
v prometu (peScev, ki izstopajo iz vozil JPP).

Neustrezno odzivanje na izzive podnebne in energetske krize kaZe na nujnost pri
spremembi nacrtovalske paradigme, ki se mora odmakniti od na¢rtovanja mobilnosti prometa k
nacrtovanju dostopnosti. Nujna je preobrazba slovenskih mest po principu mesta kratkih poti v
povezavi z u€inkovitim javnim prevozom. Posledi¢no je treba prihodnje prostorsko nacrtovanje
usmeriti v razvoj ob vozlis¢ih JPP po principu mesta kratkih poti, v katerem je mozno lokalne
poti opraviti na trajnosten nacin, mobilnost na daljSih medkrajevnih poteh pa omogoca
dostopen, frekventen in u€inkovit JPP.

Literatura za dostopnost JPP navaja, da je primerna razdalja do postajalis¢ JPP do
600 m, v doloCenih primerih celo 10 minut hoje oziroma 1000 m. Z upostevanjem dostopa do
postajaliS€¢a s kolesom se gravitacijsko zaledje postajaliS€a po nekaterih podatkih poveca celo
do 10 km. Po analizi ze danes kar 60 odstotkov prebivalcev Republike Slovenije zivi v radiju 4
km zraéne razdalje od Zelezniske postaje oziroma postajali§¢a. Zal zmogljivost in pogostnost
vlakov v jutranjih in popoldanskih konicah trenutno Se ne omogoca bistvenega povecanja
Stevila potnikov. Na drzavni ravni pa se pripravljajo nacrti za bistvene izboljSave ZelezniSkega
omrezZja do leta 2050. Koncept mesta kratkih poti ima tako za slovensko merilo velik potencial.
Ce lahko koncept mesta kratkih poti zagotovi dobro delovanje omreZja lokalnih sredis¢, lahko
povezanost urbanega razvoja z JPP ta srediS€a ucinkovito poveze Se na ravni regije.

Novo perspektivo na podro€ju mobilnosti odpira tudi izkudnja s pandemijo covida-
19, zaradi katere je priSlo do pomembnih sprememb na podro&ju mobilnosti (upad uporabe in
zaCasna zaustavitev JPP, poveCanje pomena aktivnih oblik mobilnosti in rabe zasebnih
prevozov, porast novih mobilnostnih oblik (e-skiroji)) in na podrocju logistike, zlasti na podrocju
koncne dostave (Nared, J., Gabrovec, M., Tiran, J., Bole, D., Kozina, J., Razpotnik Viskovic,
N., Goluza, M., Rus, P., Hrvatin, M., Ribeiro, D., Trobec, A., Logar, E., Gombag, M., Javornik,
M. 2022: Projekt CRP V6-2143 Celostni pristop k razvoju ob prometnih koridorjih in vozlis&ih).

Pri na€rtovanju dostopnosti omreZja JPP in izvajanju vseh oblik mikromobilnosti je
treba upostevati elemente zagotavljanja varnosti vseh udelezencev v prometu, ki se morajo
odrazati v tehni¢nih standardih za prometno infrastrukturo. Pri nacrtovanju infrastrukture je
treba upostevati nacelo prometne varnosti, ki bo v praksi zagotovila enakopravnost vseh
udeleZencev v prometu in poudarila skrb za ranljivejSe skupine.

Z vidika pravnih podlag za podporo takemu prostorskemu nacrtovanju je bil
11. oktobra 2022 v Uradnem listu RS, §t. 130/22, objavljen Zakon o celostnem prometnem
nacrtovanju (v nadaljnjem besedilu: ZCPN). ZCPN opredeljuje temeljne izraze na podrocju
celostnega prometnega nacrtovanja, vrste in vsebino celostnih prometnih strategij, ureja cilje in
nacela celostnega prometnega nacrtovanja v okviru prostorskega nacrtovanja, sofinanciranje



ukrepov in finanéne spodbude za izvajanje ukrepov na podlagi tega zakona ter informiranje,
ozaves$Canje in izobraZevanje na podrocju trajnostne mobilnosti.

Usklajevanje prostorskega in prometnega nacrtovanja bo uspesSno na dolgi rok,
klju¢no pa je zmanjSevanje Stevila in dolzine poti. JPP je najvarnejSa oblika mobilnosti, pri
¢emer so uporabniki v prvem in zadnjem kilometru svojih poti najranljivejSi udelezenci v
prometu.

Varnost v cestnem prometu bo tako izboljSana le, ¢e bodo dostopne poti do postaj
in postajaliS¢ zagotavljale varnost za potnike JPP. Cilj varnosti cestnega prometa mora biti
zagotovitev varnih povrSin v obmocju dostopnosti vsake postaje oziroma postajalis¢a JPP.
Neprilagojena hitrost, predvsem motoriziranega prometa, je prvi vzrok prometnih nesrec¢ s
smrtjo. V najozjem obmocdju vozlis¢a JPP varnosti potnikov JPP, ki do vozli§¢a v vecini
dostopajo na aktivnhe nacine, je treba zagotoviti prednost ranljivejSim udeleZzencem v prometu,
ki dostopajo do vozlis¢a JPP, pred preto¢nostjo cestnega motoriziranega prometa. Trenutno
najve¢ uporabnikov JPP prihaja prav iz najranljivejSih skupin, ki nimajo dostopa do motorizirane
mobilnosti, to so otroci, starejsi ljudje, slepi, invalidi in druge osebe, ki niso v celoti sposobne za
samostojno udelezbo v cestnem prometu in na katere so drugi udelezenci dolzni posebno
paziti in jim pomagati.

Najpreprostejsi in najucinkovitejSi ukrepi za izboljSanje varnosti so znizanje omejitev
hitrosti na najve¢ 30 km/h z ustreznim preoblikovanjem cestne infrastrukture, ki bo fizi€no
onemogocala hitrejSo voznjo, Se bolje pa vzpostavitev obmoc€ij con umirjenega prometa ali
skupnih prometnih prostorov, v katerih imajo prednost ranljivejSi udelezenci v prometu. Kjer to
ni mogoce, je treba zagotoviti varne nivojske prehode (ukrepi umirjanja, semaforji s kratkimi
Casovnimi intervali), v skrajnih primerih tudi izvennivojske prehode za vse oblike aktivne
mobilnosti.

Enaka nacela je treba upostevati v stanovanjskih soseskah okoli postajalis¢ JPP, pri
¢emer se prometna infrastruktura v soseskah nacrtuje tako, da onemogoc¢a prehodni promet na
ulicah v soseski, omogoca pa vecjo prehodnost za kolesarje in peSce. Kjer je to le mogocCe, se
vzpostavijo obmocja umirjenega prometa, ki dostopne poti do parkiriS¢ za avtomobile v soseski
spremenijo v varno obmocje za hojo, kolesarjenje in igro.

V soseskah je poveden kazalnik oblutka prometne varnosti nacin prihoda
osnovnoSolcev v Solo. Varnejsi ko je Solski okoli§, ve€ otrok prihaja v Solo samostojno. Na
potovalne navade ucencev pomembno vpliva tudi to, kako in s kom prihajajo v osnovno Solo.
Verjetnost, da bodo v 3olo prihajali z avtomobilom, je veliko vecja pri tistih, ki jih spremljajo
starSi, skrbniki ali druge odrasle osebe, kot pri tistih, ki prihajajo sami oziroma v spremstvu
vrstnikov. Posledi¢no pa nacin prihoda vpliva tudi na prometno varnost.

GRAF 15: S KOM UCENCI OBICAJNO PRIHAJAJO V OSNOVNO SOLO
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* razvoj infrastrukture na nacin, da
se bo spodbujala varna uporaba
javnega prevoza ter hoja,
kolesarjenje in druge oblike aktivhe
mobilnosti

* preveritev razli¢nih upravljavskih,
nacrtovalskih in tehnoloskih reSitev
za krepitev varne trajnostne
mobilnosti na koridorju ter v navezavi
zaledja na prometni koridor oziroma
posamezno vozliS¢e

+ oblikovanje koncepta razvoja ob
prometnih koridorjih in vozlis¢ih JPP,
ki bi zagotovil usklajeno nacrtovanje
prometnih, prostorskih in razvojnih
dejavnosti na ravni Republike
Slovenije

* priprava metodologije ocenjevanja
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JPP

* izvedba pilotnega projekta ocene
varnosti dostopnih poti do vozIliS¢
JPP
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hitrost (na primer Siritev obmocij z
najvisjo dovoljeno hitrostjo 30 km/h
in obmodij umirjenega prometa
predvsem v okolici 3ol, vrtcev,
vozlis€ JPP in v naseljih) in dajejo
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ranljivim skupinam v prometu
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veCmodalne povezave ter
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mogoca povezava JPP in

vzpostavitev varnih dostopnih poti za

kolesarje in pesce

* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.

KAZALNIKI

Kazalnik Nosilec |lIzhodiS¢na Ciljna vrednost Obdobje Opomba

vrednost spremljanja
Stevilo potnigkih MOPE 1505 mio pkm 3542 mio pkm letno izhodiséna
km, opravijenih z (2019) (NEPN scenarij vrednost iz
JPP/leto DU-HIP) leta 2019
Stevilo postaj in MOPE vzpostavitev po vzpostavitvi |vzpostaviti
postajalisé JPP, do metodologije metodologije spremljanje
katerih je letno
zagotovljen varen
dostop
Stevilo postajali¢, |MOPE 82 85 letno vir:
kjer sta na skupni upravljavec
lokaciji avtobusna in JPP
Zelezniska postaja
Delez otrok od MOPE 55 % 60 % letno vzpostaviti
drugega razreda spremljanje
osnovne Sole
naprej, ki v Solo
prihajajo brez
spremstva odraslih
DeleZi poti glede na ([MOPE JPP 2,9 % cilj bo dolo¢en v |letno, vir: SURS
uporabo trajnostnih Drzavni celostni
oblik mobilnosti pes 21,2 % prometni strategiji |na vsaka stiri

leta
kolo 5,3 %
(SURS, 2021)

Financ¢ni okvir:

Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.

Nadaljnje nacrtovanje bo zajeto v obdobnem akcijskem nacrtu.




3.6.1.2 VARNA CESTNA INFRASTRUKTURA

TEMELJNI CILJ:

ZAGOTAVLJANJE VARNE CESTNE INFRASTRUKTURE.

Varna cestna infrastruktura je eden od dejavnikov za zagotavljanje in izboljSanje
prometne varnosti, dosego Vizije ni¢ in dolgoro¢nega sistema prometne varnosti. Sodoben
inZenirski pristop, jasne in varne tehni¢ne resitve, ki zagotavljajo varno cestno infrastrukturo, so
le del strategije, s katero bo mogoce prepreciti prometne nesrece, katerih vzroki so povezani s
pomanijkljivo infrastrukturo ali z napakami voznikov, ali znizati njihovo Stevilo.

Dodana vrednost cestne infrastrukture za prometno varnost se odraza na treh
ravneh:

- idealna cestna infrastruktura naj ne bi povzrocala konfliktnih stanj med udelezenci v
cestnem prometu, ki bi lahko vodila v prometne nesrece,

- cestna infrastruktura naj bi v primeru nastanka konfliktnih stanj preprecila, da bi ta vodila
v prometno nesre€o, s tem da bi omogocila odziv udeleZencev, s katerim bi se ti izognili
trku,

- cestna infrastruktura ter prometnovarnostna oprema ceste in obcestja naj bi v primeru
prometne nesrece kot posledice konfliktnega stanja preprecila hude telesne poskodbe ali
smrt udeleZzencev.

PrecejSen del nacrtovanih dejavnosti izhaja iz Direktive (EU) 2019/1936 Evropskega
parlamenta in Sveta o spremembi Direktive 2008/96/ES o izboljSanju varnosti cestne
infrastrukture, katere dolocbe so prenesene v Zakon o cestah (Uradni list RS, §t. 132/22, 140
122 — ZSDH-1A, 29/23 in 78/23 — ZUNPEOVE; v nadaljnjem besedilu: ZCes-2). Nadgrajene so
bile Zze veljavne doloCbe, ki doloCajo minimalne standarde na podroCju varnosti cestne
infrastrukture. Presojanje varnosti cestne infrastrukture se je s TEN-T omrezja razSirilo tudi na
tako imenovane primarne ceste v upravljanju DRSI, obenem se poseben poudarek namenja
ranljivim udelezencem cestnega prometa (pesSci, motoristi, kolesarji). Dodaten poudarek se
namenja tudi cestnim odsekom, ki mejijo na cestne predore vseevropskega prometnega
omrezja iz Direktive 2004/54/ES. Zakonsko opredeljene dejavnosti za izboljSanje varnosti
cestne infrastrukture se nanasajo na vse faze naCrtovanja, projektiranja, gradnje in vzdrzevanja
cest ter obsegajo:

- izdelavo ocene ucinkov na varnost v cestnem prometu za vse udelezZence,
- preverjanje varnosti v cestnem prometu,

- oceno varnosti v cesthem prometu za celotno omrezje,

- redno in ciljno usmerjeno pregledovanje varnosti cest,

- zascito ranljivin udeleZencev v prometu,

- raziskavo dejavnikov nastanka prometnih nesrec.

K zagotavljanju varne cestne infrastrukture lahko prispevamo tudi z zagotavljanjem
pravoCasnih in zanesljivih informacij v zvezi z varnostjo deleZnikov v cestnem prometu.
Inteligentni prometni sistemi bistveno pripomorejo k boljSi varnosti v cestnem prometu, na
primer z uvedbo sistemov za odkrivanje incidentov in nadzorovanje prometa, ki lahko



udelezencem v prometu v realnem €asu zagotavljajo informacije. V skladu z Delegirano uredbo
Komisije EU §t. 886/2013 o dopolnitvi Direktive 2010/40/EU Republika Slovenija Zze zagotavlja
osnovne sploSne informacije v zvezi z varnostjo v cestnem prometu. Te informacije so na
Nacionalni toCki dostopa do prometnih podatkov (www.nap.si) in na splethem portalu www.
promet.si objavljene kot dogodki ali razmere in vsebujejo naslednje kategorije:

a) zaCasno spolzka cesta,

b) zivali, osebe, ovire, razbitine na cesti,
c) nezasciteno obmocje nesrece,

€¢) kratkotrajna dela na cesti,

d) zmanjSana vidljivost,

e) voznik, ki vozi v napacno smer,

f)  neoznacena zapora ceste,

g) izjemne vremenske razmere.

Obvestila o zgoraj nastetih dogodkih Republika Slovenija zagotavlja za obmocje
avtocest in hitrih cest ter drzavnih cest viSjega reda. Za izboljS8anje obveS¢enosti voznikov na
cestah je treba spodbuditi razvoj inteligentnih transportnih sistemov (v nadaljnjem besedilu:
ITS) na drzavnih cestah nizjega reda, kjer je tudi ve¢ prometnih nesre€. Prav tako pa je na
drugi strani treba spodbujati izdelovalce navigacijskih naprav ter spletnih in mobilnih aplikacij k
uporabi teh podatkov, da bo ¢im vec€ ljudi pravoCasno seznanjenih z dogajanjem na cestnem
omrezju.

3.6.1.2.1 NACRTOVANJE VLAGANJ V CESTNO INFRASTRUKTURO

Pri nacrtovanju sodobne cestne infrastrukture v Republiki Sloveniji se v ¢im vedji
mogoci meri upoStevajo vse sodobne usmeritve, ki ve€inoma izhajajo Ze iz priporocil na ravni
EU, vkljuCene pa so tudi v nacionalne strateSke dokumente s podroc¢ja nacrtovanja in razvoja
prometa (Resolucija o Strategiji prostorskega razvoja Slovenije 2050, Strategija razvoja
prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030, Resolucija o nacionalnem programu razvoja
prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030, Nacrt vlaganj v promet in prometno infrastrukturo v
Republiki Sloveniji za obdobje 2020-2025 ...). Navedeno podrocje je urejeno tudi s podro¢no
zakonodajo, vkljuéno z vsemi podzakonskimi predpisi, smernicami in tehni¢nimi specifikacijami
za prometno infrastrukturo. Podrocje varnosti cestne infrastrukture je Ze v osnovi sestavni del
nacrtovanja oziroma projektiranja cestne infrastrukture.

3.6.1.2.2 OBRAVNAVA PODROCJA VARNOSTI CESTNE INFRASTRUKTURE NA
DRZAVNEM CESTNEM OMREZJU

Zagotavljanje varnosti na cesti je zelo kompleksen izziv, ki vklju€uje ravnanje
voznika, njegove psihofizicne lastnosti, mehanske lastnosti vozila in strukturo prometa,
geometrijo ceste ter pogoje voznje. O varni voznji lahko govorimo na razli¢cne nacine: z vidika
vozila in oblikovanja ceste in obcestnega prostora oziroma z vidika njune uporabe (voznikove
sposobnosti, zakonodaja, izvajanje zakonov in prometnih predpisov ter upravljanje tveganja).

(Vir: smernice za pregledovanje varnosti cest (DRSI).)

Ob inSpekcijskem pregledu varnosti, kjer gre za redno rutinsko preverjanje lastnosti
in napak ceste po predaiji te v promet, so bili v obdobju 2016-2022 ugotovljeni naslednji vzroki
za morebiten nastanek prometnih nesre¢ oziroma morebitne napake in pomanjkljivosti, ki bi



lahko privedle do nastanka prometnih nesre¢: pomanjkljivo oziroma napacno vodenje prometa
(predvsem v zavojih zaradi manjkajo¢ih prometnih znakov za usmerjanje), neizvedenost
ustreznih jeklenih varnostnih ograj (tudi neurejene zaklju€nice, na avtocestah brez naletnih
mehov), neurejene bankine, neurejene Kkoritnice in jaski, poSkodbe na voziSCu ter
nevzdrzevana vegetacija ob cestiSCu.

Ustrezno upraviljanje cest (nalrtovanje, projektiranje, gradnja, vzdrzevanje) je
temeljnega pomena. Pri tem je treba slediti tudi sodobnim trendom na podroc¢ju tehni¢nih
reSitev, obenem pa zagotavljati sprotno prilagajanje podro¢ne zakonodaje, kar bo omogocalo
vpeljavo novih znanj in spoznanj na podro¢ju cestne infrastrukture.

Cestna razsvetljava naj se nacrtuje tako, da bodo vplivi na svetlobno onesnazenje
¢im manjsi, prednostno naj se uporabijo reSitve, ki vkljuCujejo prilagajanje osvetljevanja stopnji
obremenitve s prometom in ugaSanje svetilk v obdobijih, ko prometa ni, kot na primer na
vozli&€ih javnega prometa v €asu, ko javni promet ne obratuje.

3.6.1.2.3 OMREZJE DRZAVNIH CEST V UPRAVLJANJU DRSI

DRSI ima v upravljanju 5947 km drzavnih cest. Z identifikacijo, analiziranjem in
odpravo mest z visoko stopnjo prometnih nesre¢ (v nadaljnjem besedilu: MVSPN) se izvajajo
ukrepi, ki pozitivno vplivajo na zmanjSanje Stevila in tezo prometnih nesrec ter posledi¢no
obc¢utno zniZujejo strodke, povezane s prometnimi nesrecami.

Leta 2021 se je na MVSPN, kjer so bili izvedeni ukrepi za izboljSanje prometne
varnosti, zgodilo 44 odstotkov manj prometnih nesre€ in 67 odstotkov manj nesre€ s hudimi
posledicami (huda telesna posSkodba in smrt) kot v izhodiS¢nem letu 2013. V sodelovanju z
drugimi slovenskimi pristojnimi institucijami se je sistemati¢no izvedla vrsta dejavnosti na
podrocju izboljSanja prometne varnosti voznikov enoslednih motornih vozil: preventivne akcije
in izobrazevanja, dodatna prometna signalizacija in oprema ter izboljSanje prometnovarnostnih
razmer na cesti in ob njej. Vecina teh ukrepov je bila kurativnih.

Na sliki so prikazana MVSPN v obdobju 2011-2020 (prikazano je triletno obdobje).

- aktivna: evidentirana v zadnjem obdobju analize 2018-2020,

odpravljena: izveden ukrep v obdobju 2013-2020, lokacija ni ve¢ na seznamu MVSPN,

- v mirovanju: ukrepi niso bili izvedeni, lokacija ni ve¢ na seznamu MVSPN.
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SLIKA 8: MVSPN NA DRZAVNEM CESTNEM OMREZJU OD OBDOBJA 2011-2013 DO
OBDOBJA 2018-2020 — AKTIVNA, ODPRAVLJENA (IZVEDENI UKREPI) IN V MIROVANJU.
VIR: PODATKI DRSI.

Odprava nepravilnosti na glavnih in regionalnih cestah poteka tudi ob raziskavah
dejavnikov nastanka hujSih prometnih nesrec€, ki jih opravljajo presojevalci varnosti cest. V
okviru teh raziskav se opredelijo nujni ukrepi za izboljanje varnosti.

* Na padec Stevila nesre€ v letu 2020 so vplivali ukrepi za zajezitev epidemije
covida-19.

Vir: Podatki DRSI.

Na spodnji sliki so prikazani odseki (38) na glavnih in regionalnih cestah z
nadpovpreénim Stevilom, gostoto in stopnjo prometnih nesre¢ v obdobju 2013-2021.
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SLIKA 9: ODSEKI NA GLAVNIH IN REGIONALNIH CESTAH Z NADPOVPRECNIM
STEVILOM, GOSTOTO IN STOPNJO PROMETNIH NESREC. VIR: PODATKI DRSI.

Pristojni organi Republike Slovenije (DRSI, AVP, DARS) sistemati¢no izvajajo
ukrepe za povec€anje varnosti posameznih skupin udeleZzencev v cestnem prometu. V skladu z
dolo¢bami Direktive (EU) 2019/1936 Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Direktive
2008/96/ES o izboljSanju varnosti cestne infrastrukture izvajajo tudi ukrepe za vecjo varnost
voznikov enoslednih motornih vozil kot ranljive skupine udelezencev v cestnem prometu. S
pove€anjem Stevila teh voznikov na cestah se povecuje tudi verjetnost njihove udelezbe v
prometnih nesrecah. Delez hudo poskodovanih in umrlih motoristov je glede na skupno Stevilo
poskodovanih in umrlih v prometnih nesreCah bistveno vi§ji, kot je njihov delez v strukturi
prometa. Kot je Ze bilo navedeno, pa se bo v skladu z doloébami navedene direktive v
prihodnje dodatna pozornost namenjala tudi drugim ranljivim skupinam udelezencev v prometu:
pescem, kolesarjem, voznikom e-skirojev ...

Izdane so bile smernice ( https://www.gov.si/zbirke/storitve/smernice-za-varnost-
motoristov/), ki dolo¢ajo natanéne pogoje in nacine postavitve dodatne opreme za motoriste,
nacin vodenja in informiranja ter seznam motoristi¢nih odsekov, kjer se nacrtno izvajajo dodatni
ukrepi za vecjo varnost motoristov na celotnem cestnem odseku ali le na njegovih delih.

Za izboljSanje prometne varnosti otrok je DRSI pripravila Smernice za postavitev in
izvedbo urbane opreme ter arhitekturnega oblikovanja prometnih povrSin za izboljSanje
prometne varnosti otrok — Solarjev, ki udelezence v prometu na intuitiven nacin opozarja na
blizino Sole in prisotnost otrok (ranljivih udelezencev) v prometu.

DRSI je izdala tudi Priro€nik za cestno razsvetljavo v obmocju prehodov za peSce
oziroma kolesarje za izboljSanje prometne varnosti peScev in kolesarjev. Prehodi za peSce
oziroma kolesarje so povrsine, na katerih se sre€ajo razlicne skupine udelezencev v prometu,
na eni strani motorna vozila ter na drugi strani pedci in kolesarji. Zadnji dve navedeni skupini
spadata med SibkejSe udelezence v prometu, ki so zato ob »bliznjih« sre€anjih pogosto
poskodovani, mogoci pa so tudi smrtni izidi. Da bi preprecili takSna sre€anja oziroma dogodke,
mora voznik motornega vozila pravocasno opaziti peSca ali kolesarja na prehodu ali ob njem.
Pravocasno pomeni dovolj zgodaj, da lahko pred prehodom 3e varno ustavi
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( https://lwww.gov.si/zbirke/storitve/cestna-razsvetljava-v-obmocju-prehodov-za-pesce-inali-
kolesarje/).

3.6.1.2.4 OMREZJE DRZAVNIH CEST V UPRAVLJANJU DARS

Avtoceste in hitre ceste ter ostale ceste v upravljanju druzbe DARS (625 km) so za
zagotavljanje ustrezne prometne varnosti uporabnikov in za zagotavljanje preto¢nosti cestnega
prometa v Republiki Sloveniji pomembna cestna infrastruktura.

Stanje cestne infrastrukture se zaradi starosti, vplivov prometnih obremenitev in
naras€anja prometa spreminja, njihovo stanje je ustrezno. Cilj upravljavca je, da z rednimi
investicijskovzdrzevalnimi deli, rekonstrukcijami in sanacijami ohranja stanje cestne
infrastrukture v zelo dobrem stanju. Istoasno pa se avtoceste posodabljajo v smislu vgradnje
opreme in naprav, uvajajo se sodobne ureditve za potrebe vodenja in nadzora prometa ter za
potrebe izvajanja sodobnega cestninskega sistema, pomemben del ukrepov pa je povezan s
ciliem, da so prometnice varne tako za uporabnika kot tudi za potrebe upravljanja in
vzdrzevanja. Stanje cestne infrastrukture se spremlja (nadzoruje), ob morebitnih tezavah (Ce se
stanje objektov, naprav, delov ceste poskoduje, pokvari) ali ob dogodkih, ki poslabsajo stanje
(morebitne posledice prometnih nesre€, elementarni dogodki), pa se ukrepa takoj, saj je
pomembno, da so razmere za promet ustrezne.

Zaradi velikega poveCanja prometa (prometne obremenitve so presegle vse
nacrtovane ocene iz obdobja, ko so nastajale) se upravljavec ukvarja tudi z vprasanji, ki so
povezana s pove€anjem zmogljivosti infrastrukture na nekaterih odsekih avtocest in hitrih cest.
Med najvecje take probleme spada ljubljanski avtocestni obro¢ z vpadnicami.

Poleg spremenjenih prometnih tokov se pojavljajo nove pobude za nove prikljucitve
cest na avtoceste. Pobude za izgradnjo novih priklju¢kov na avtoceste so prisotne na vseh
obmocjih Republike Slovenije, do njih pa prihaja zaradi sprememb v poselitvi oziroma tudi
zaradi iskanja povezav z manj zastoji.

Pomemben del je povezan tudi z izgradnjo dodatnih, prometno in prostorsko
pomembnih smeri sodobnih prometnic, kot so razvojne osi, ki bodo del omrezja dozdajSnjega
upravljavca avtocest v Republiki Sloveniji.

Med pomembne dele cestne infrastrukture uvr§€amo predore, daljSe viadukte,
mostove in razcepe. Vel predorov je bilo zgrajenih pred ve¢ desetletji, po takrat veljavnih
predpisih, v skladu z najnovejSimi varnostnimi smernicami pa zagotavljamo posodobitve,
nadgradnje in sanacije. Poteka tudi izgradnja druge avtocestne predorske cevi v Karavankah,
ki bo precej prispevala k zmanjSanju zastojev pri preckanju drzavne meje s sosednjo Avstrijo.

Pri izgradnji, rekonstrukcijah in obnovah starejSih odsekov avtocest je temeljni cilj,
da bodo ucinki vlaganj taksni, da bo »novi odsek v starem koridorju« dejansko izveden tako, da
bo ustrezal vsem veljavnim smernicam in dognanjem, ki jih je mogoce upostevati.

Druzba DARS je tako na svojem omrezju avtocest in hitrih cest v preteklem obdobju
izvedla Stevilne ukrepe, med najpomembnejSe pa lahko uvrstimo namestitev blazilnikov trkov v
vseh predorskih niSah, postavitev in zamenjavo varnostnih ograj ob odstavnem pasu
(zavarovanje nevarnih mest) na avtocestnih bazah Postojna, Kozina, Novo mesto in HrusSica,
namestitev blazilnikov trka in naletnih zakljuénic (P4) na vecini prikljuckov, izvedbo izletnih
obmocij na priklju€kih, zamenjavo kaZipotne signalizacije in druge dotrajane prometne
signalizacije ter izvedbo 3D talnih oznaéb za preprecitev voZnje v nasprotno smer; v teku je
ureditev prometne signalizacije (vertikalne in horizontalne) na priklju¢kih z namenom uskladitve
z veljavnim Pravilnikom o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah ter z namenom
prepreCevanja voznje v nasprotno smer; ukrepi, ki zadevajo prometno varnost, se izvajajo tudi
v sklopu obnovitvenih del (menjava varnostnih ograj v sredinskem locilnem pasu in odstavnem
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pasu, menjava vertikalne signalizacije, obnova horizontalne signalizacije, namestitev
blazilnikov trka in naletnih zaklju€nic, zavarovanje nevarnih mest ...), v zadnjem desetletnem
obdobju je bilo obnovljenih 408,1 km voziS¢, postavljeni so bili portali in polportali za nadzor in
vodenje prometa, izvaja se tudi veliko Stevilo preventivnih akcij, na primer reklamiranje
pomembnosti reSevalnega pasu v primeru prometne nesrece, razlicna sporo€ila na portalih v
preventivnih akcijah AVP in tako dalje.

Tudi v prihodnje bodo dejavnosti potekale po teh usmeritvah, vse pa so natancneje
opredeljene v nacrtih dela druzbe DARS za tekoce leto.

3.6.1.2.5 OBCINSKA CESTNA INFRASTRUKTURA

Obcinske ceste so ceste javnega cestnega omrezja, ki so v upravljanju obc€in
(skupaj 32.423 km brez javnih poti za kolesarje). Obcine v skladu z ZCes-2 skrbijo za njihovo
izgradnjo in vzdrZevanje, prometno ureditev ter varen in nemoten potek prometa.

Prometna varnost je za obCine ena vecjih prednostnih nalog, kar se kaze tudi v
njihovih odhodkih. Obc&ine so za cestni promet in infrastrukturo namenile najve¢ proracunskih
sredstev. Na podlagi podatkov iz prejSnjih let za vzdrzevanje in investicije v cestno
infrastrukturo namenjajo od 16 do 18 odstotkov proracuna, kar znese priblizno 500 milijonov
evrov letno.

Pri cilju izvajanje ukrepov na cestni infrastrukturi z namenom izboljSanja prometne
varnosti so ob&ine posebno pozornost namenile:

* boljSi kvaliteti in opremljenosti cestne infrastrukture,

. zmanjSanju deleza voznikov motornih koles med smrtnimi Zrtvami prometnih
nesrec,

« vedji varnosti cest skozi naselja,

* izboljSanju prometne varnosti v krizis¢ih (dograditev dodatnih pasov, preureditev
in rekonstrukcija),

« vecjemu Stevilu semaforiziranih kriziSc,

« vefjemu Stevilu semaforiziranih prehodov za pesce,
« daljSi kolesarski infrastrukturi v kilometrih,
+ daljSi infrastrukturi za peSce v kilometrih.

Pri nartovanju investicij v cestno infrastrukturo, kjer pride do povezovanja drzavne
in obdinske infrastrukture, je Se posebej pomembna usklajenost z vidika zagotavljanja varnosti
vseh uporabnikov. Ob samih investicijah in stroskih obc€in je treba poudariti tudi konstanten
nadzor v cestnem prometu, ki ga izvajajo obcinski redarji, ter dejavnosti SPV. Skupnost obc&in
Slovenije skusa zagotavljati u€inkovito zakonodajo, ki bi omogo¢&ala uc€inkovit nadzor v cestnem
prometu.

3.6.1.2.6 RAZVOJ INFORMACIJSKIH SISTEMOV IN PROGRAMSKE OPREME



Prepletanje informacijske in operativne tehnologije ter varne cestne infrastrukture je
del procesa naprednega upravljanja prometa. Z napredkom tehnologije in Zeljo po zmanj$anju
smrtnih zrtev se kaze tudi pove€ana potreba po uvajanju sodobnih tehnologij oziroma digitalnih
reSitev.

Z izdelavo digitalnega dvojnika in uporabo simulatorja bo upravljavec lahko ceste
preliminarno (proaktivno) identificiral ter analiziral vpliv razli¢nih infrastrukturnih ukrepov na
voznike in njihovo ucinkovitost.

Digitalni dvojnik s simulatorjem z nevronsko mreZo za detekcijo odziva voznika na
cesto (promet in okolje) je ustrezno orodje za analiziranje ravnanja voznikov v prometu
(zaznavo, dojemanje ter pomnjenje prometnega okolja in prometne signalizacije) kot tudi za
presojo varnosti cest.

Tako se bodo na podlagi predhodnih simulacij (testiranj) v e-okolju lahko predhodno
preverili predvideni prometnotehniCni ukrepi in optimizirale predvidene projekine resSitve,
vkljuéno s preverjanjem ekonomske upravi¢enosti posega ter morebitnih odstopanj od
predpisov, da bi se izognili nepotrebnim odkupom in razlastitvam, Ce se s simulatorjem potrdi
ustreznost alternativne resitve.

Z vzpostavitvijo digitalnega dvojCka in simulatorja z nevronsko mrezo se bo
strokovno okrepilo podrocje raziskovanja Cloveskih dejavnikov v prometu. Simulator bo
podro¢na stroka uporabljala za izvajanje prometnovarnostnih ukrepov ter simulacij razli¢nih
prometnih okolij in ureditev.

K naprednemu upravljanju prometa pripomore tudi dinami¢no prometno modeliranje,
ki je vzpostavljeno v Nacionalnem centru za upravljanje prometa Republike Slovenije (v
nadaljnjem besedilu: NCUP) in 8e ni v operativni rabi upravljavcev infrastrukture (DRSI,
DARS). Orodje omogoc¢a napoved potovalnih ¢asov in prometnih zastojev, kar bi nadzorniku
prometa pripomoglo k pravocasni pripravi na operativne ukrepe, ki jih mora izvesti v dolo¢enih
poloZajih. Smiselno je, da je orodje del operativhega vodenja prometa. NCUP orodje vzdrzuje z
dinami¢nimi podatki o stanju na omrezju in ga nadgrajuje z novimi funkcionalnostmi. Tako bodo
v letih 2024 in 2025 med drugim na voljo tudi napoved gostote prometnih tokov za tri dni
vhaprej, krmilni program za semaforje, uposStevanje vefmodalnosti in podobno. Z
nadgradnjami, kot je krmilni program za semaforje, bomo lahko dosegli bolj umirjeno voznjo in
vecjo pretoCnost predvsem na vpadnicah na ljubljanskem avtocestnem obrocCu, vendar bo treba
zagotoviti povezljivost semaforjev v upravljanju obcin in tudi tistih v upravljanju DRSI.

Posegi bodo imeli pozitiven vpliv na prometno varnost in preto¢nost prometa. S
preto¢nostjo in umirjeno voznjo (konstantne oziroma enovite hitrosti) bodo posledi¢no vplivali
na zmanjSanje emisij in zmanjSanje negativnih posledic prometnih nesre¢ (zastoji,
druzbenoekonomske posledice).

3.6.1.2.7 UVEDBA ITS - SPREMENLJIVE PROMETNOINFORMATIVNE
SIGNALIZACIJE IN CESTNIH NAPRAV

Z namenom podajanja bolj verodostojnih informacij voznikom in povezanosti z vozili
se vse bolj pojavlja potreba po uvedbi ITS za informiranje uporabnikov ob drzavnih cestah ter
vpeljavi ITS in C-ITS tehnologij, zato pa je potreben sistemski pristop in sodelovanje z NCUP
(Prometno informacijski center za drzavne ceste in Center za upravljanje in vodenje prometa).

Uvedba in uporaba novih tehnologij za nadzor in spremljanje prometa, za
upravljanje hitrosti in vodenje prometa z znaki s spremenljivo vsebino bi pripomogla k vedji
prometni varnosti in pretoCnosti prometa tako na avtocestah in hitrih cestah kot tudi na
preostalih drzavnih cestah.



Znaki s spremenljivo vsebino omogocajo prikaz ustreznih prometnih vsebin za
urejanje prometa in obvesCanje udeleZzencev cestnega prometa o prometnem stanju na cesti
oziroma o pojavu izrednih dogodkov na cesti in moZnosti obvoza ter tudi prikaz opozorilnih
vsebin v zvezi s prometno varnostjo.

Na glavnih in regionalnih cestah je treba uvesti ustrezno senzoriko za zaznavanje
dogodkov, ki vplivajo na varnost v prometu. Ti dogodki so opredeljeni v Delegirani uredbi 886
/2013 (zagotavljanje osnovnih sploSnih informacij uporabnikom v zvezi z varnostjo v cestnem
prometu).

V prihodnje se naértuje intenzivno izvajanje ukrepov za izboljSanje prometne
varnosti na glavnih in regionalnih cestah. V tabeli so prikazani cilji in na¢rtovane dejavnosti na
podrocju prometne varnosti za prihodnja obdobja.

V skladu s priporocili Resolucije Evropskega parlamenta o okviru politike EU za
varnost v cestnem prometu za obdobje 2021-2030 bomo sledili cilju tako, da bomo s
pravoCasnim odkrivanjem nepravilnosti in ustreznim nacrtovanjem zagotavljali ustrezno raven
cestnoprometne infrastrukture.

PREDLAGANI UKREPI

Ukrepi Dejavnosti Nosilci* Obdobje
IZBOLJSANJE + nadaljnji razvoj postopka kartiranja MZI, AVP, .l
UGOTAVLJANJA tveganj (upravljavca drzavnih cest ze DARS, DRSI,
NEVARNIH ODSEKOV |nacrtujeta ocenjevanje tveganj oziroma | lokalne

CEST V UPORABI dolocitev odsekov cest z najvedjim skupnosti

Stevilom prometnih nesreé za triletna
obdobja in metodologijo za upravljanje
MVSPN

* nadgradnja dejavnosti ocenjevanja ol
varnosti avtocest in primarnih cest v
skladu z zahtevami Direktive (EU) 2019
/1936 (v Sloveniji ze imamo
uveljavljena postopka za oceno ucinka
na varnost v cestnem prometu in
preverjanje varnosti, vklju¢no s
podro¢nimi smernicami)

* uveljavitev postopka ocene varnosti |l
na celotnem omreZju drzavnih cest ter
razvriCanje v ustrezno kategorijo glede
na stopnjo tveganja za nastanek
prometne nesrece

* pregled in ocena varnosti Solskih poti o |, 0L, L




* analiza stanja, spremljanje in
posodabljanje nacrtov Solskih poti

* priprava metodologije in vzpostavitev
ocenjevanja varnosti drzavnih
kolesarskih povezav

oL, 1

OCENJEVANJE * dolo¢anje in razvr§¢anje stopenj MZl, o, 1L, 1.
TVEGANJA V tveganja varnosti v cestnem prometu
CESTNEM PROMETU |splo3no, za posamezne kategorije AVP, Policija,
nesreé in za posamezne kriticne odseke |DARS, DRSI
* analiza interakcij med stopnjo o 1, 1L L
tveganja varnosti v cestnem prometu in
opazovanimi kazalniki uspesnosti
PRENOVA * postopna prenova zakonodaje s MZl, o |, 1., 1.
POSTOPKOV podrocja projektiranja cest, ki bo
PROJEKTIRANJA vkljuSevala najnovej$a strokovna AVP, Policija,
CEST spoznanja in ugotovitve s tega podrogja [DARS, DRSI,
IRSI

» prilagajanje infrastrukturnih ureditev in
ukrepov za ranljive udeleZence v
prometu (izdelava smernic, ki bodo
podrobneje uredile podrocje ranljivih
udelezencev v prometu)

* proucitev moznosti vzpostavitve »
samopojasnjujoCih« cest (self-
explaining roads)

* proucitev moznosti vzpostavitve »
prizanesljivih« cest

» monitoring in vrednotenje ucinkov
izvedenih ukrepov

* vpeljava sekcijskih meritev hitrosti
vozil (v sodelovanju s policijo) na
drzavnih cestah

oL, 1L
o 1L

oL, 1

oL, 1

DRSI,




lokalna

ZAGOTOVITEV JASNE |- pregled stanja prometne signalizacije, skupnost
PROMETNE reklamnih in oznagevalnih tabel s ciljiem
SIGNALIZACIJE vzpostavitve minimalne nujne in jasne
prometne signalizacije brez motecih
elementov
* odstranitev nepotrebnih elementov oI, 11, 1.
NAPREDNO * pregled stanja obstojecih tehnologij na |MZI, NCUP o L, 1L, 1.
UPRAVLJANJE cestnem omrezju in primerjava z
PROMETA Z naprednimi tehnoloskimi sistemi
NAMENOM upravljanja in vodenja prometa
ZAGOTAVLJANJA
PRETOCNOSTI IN
VARNOSTI * sprememba in dopolnitev podro¢ne oI, 1L
zakonodaje v delu, ki dolo¢a pristojnosti
in organizacijsko obliko NCUP
* koordinacija priprave nacionalne * Il
strategije pametne infrastrukture
IZBOLJSANJE + dejavnosti so predstavljene v poglavju [NCUP o I, 0L L
OZAVESCANJA IN 5
OBVESCANJA
KONCNIH
UPORABNIKOV CEST
* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.
KAZALNIKI
Kazalnik Nosilec Izhodiséna |Ciljna vrednost {Obdobje Opomba
vrednost spremljanja
Nesre€e s smrtnimi DARS, DRSI (360 140 v triadi triletno izhodisCna
Zrtvami in s hudo 2028-2030 obdobje triada 2018-
telesno 2020
poskodovanimi na mrd
prevozenih km na (pri cilju
drzavnem cestnem predvidena !
omreZju v triletnem odstotna ras
obdobju prometa letr
17 83 (2025) letno



63 (2028
Stevilo izdelanih MZI, AVP, ( ) podatek iz le

prometnovamostnih DARS, DRSI 50 (2030) 2022
analiz (pri vseh
nesre¢ah s smrtnimi
Zrtvami in pri tistih
nesreah s hudo
telesno
poskodovanimi, pri
katerih obstaja sum,
da je vzrok v
infrastrukturi) in
izvedenih ukrepov za
odpravo nepravilnosti

Stevilo odsekov DARS, DRSI [0 10 2028 letno
sekcijskega merjenja

Finan&ni okvir:
Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.
Nadaljnje nacrtovanje z oceno stroskov bo zajeto v obdobnem akcijskem nacrtu.

3.6.1.3 VARNA VOZILA

TEMELJNI CILJ:

UCINKOVITOST DELOVANJA (ZAGOTAVLJANJA) CELOTNEGA SISTEMA MOTORNIH
VOZIL.

Vozila so v fazi hitrega preoblikovanja, ki ga poganjajo druzbene in okoljske teznje
ter hiter razvoj novih proizvodnih in potrosnisko usmerjenih tehnologij, zato se na tem podrocju
razvijajo vedno bolj napredni varnostni sistemi za pomo¢ voznikom, s katerimi se zagotavlja, da
so vozila, opremljena z njimi, vedno bolj varna do vseh udelezencev v prometu in imajo ¢im
manjsi negativni vpliv na okolje.

V Republiki Sloveniji je poudarek na varni uporabi vozil, ki jo zagotavljamo s
kakovostnim izvajanjem postopkov na podrocju ugotavljanja skladnosti, registracije, tehni¢ne
brezhibnosti in nadzora vozil v prometu. Z visjo kakovostjo izvajanja vseh navedenih dejavnosti
lahko pripomoremo k vedji varnosti v cestnem prometu.

Osnova za pravilno izvajanje dejavnosti ugotavljanja skladnosti vozil, registracije,
tehniéne brezhibnosti in nadzora vozil v prometu je zakonodaja, ki povezuje regulirano
gospodarsko dejavnost na podlagi javnega pooblastila, tehni¢ne predpise, kakovost in
meroslovje.

6. julija 2022 je zacCel veljati nov svezenj evropskih pravil, ki zahtevajo, da so vozila
opremljena z vrsto obveznih naprednih sistemov kot pomo€ vozniku za izboljSanje varnosti v
cestnem prometu.



Evropska komisija priCakuje, da bodo ukrepi pripomogli k boljSi zas¢iti potnikov,
peScev in kolesarjev po vsej EU, s ¢imer bodo do leta 2038 predvidoma resili ve¢ kot 25.000
zivljenj in preprecili najmanj 140.000 resnih poskodb, ki so posledica prometnih nesrec.

Nova pravila so del Uredbe (EU) 2019/2144 Evropskega parlamenta in Sveta z dne
27. novembra 2019 o zahtevah za homologacijo motornih in priklopnih vozil ter sistemov,
sestavnih delov in samostojnih tehni¢nih enot, namenjenih za ta vozila, v zvezi z njihovo
splosno varnostjo in zas€ito potnikov v vozilu in izpostavljenih udelezencev v cestnem prometu.
Pravila so vklju¢ena zaradi potrebe po izboljSanju varnosti vozil in drugih udelezencev v
cestnem prometu ter zaradi potrebe po vzpostavitvi celovite ocene varnosti za zagotavljanje
popolnoma avtonomnih vozil, preden so dana na trg EU.

Od 6. julija 2022 morajo biti vsi novi tipi osebnih avtomobilov, tovornih vozil in
avtobusov opremljeni z vrsto naprednih sistemov za pomo¢ voznikom, imenovanih ADAS
(Advanced Driver Assistant Systems). Ti varnostni sistemi vklju€ujejo inteligentno pomo¢ za
uravnavanje hitrosti, zaznavanje vzvratne voznje s kamero ali senzorji, opozorilo za pozornost
v primeru zaspanosti ali motenj voznika, zapisovalnike podatkov o dogodkih in signal za
zaustavitev v sili. Poleg tega morajo biti osebni avtomobili in lahka tovorna vozila opremljeni
tudi s sistemi za ohranjanje vozila na voznem pasu in naprednimi sistemi za zaviranje v sili,
avtobusi in tovorna vozila pa s tehnologijami za boljSe prepoznavanje morebitnih mrtvih kotov,
opozorili za prepre¢evanje trkov s pesci ali kolesarji in sistemi za nadzor tlaka v pnevmatikah.

Zavest o varovanju okolja je pripomogla k temu, da so proizvajalci zaceli izdelovati
brezemisijska vozila: med njimi za zdaj prevladujejo vozila na elektri¢ni pogon, razvijajo pa se
tudi vozila s pogonom na vodik. Temu je sledila zakonodaja EU, ki je dolocila, da bodo lahko
proizvajalci vozil od 1. januarja 2035 proizvajali samo brezemisijska osebna vozila (kategorija
vozil M1) in brezemisijska lahka gospodarska vozila (kategorija vozil N1).

Vzporedno s tem razvojem cestnih vozil pa se zaradi ve€je varnosti cestnega
prometa razvijajo $e avtonomna vozila, saj se bo na ta nacin izlocil najvedji vzrok za prometne
nesrece, to je voznik. Uvedba teh vozil pa prinasa mnogo izzivov, kot so na primer sprememba
nacinov potovanja in mobilne kulture, manjSi delez vozil v osebni rabi, zmanjSanje uporabe
javnih prevoznih sredstev, postopno prenehanje potreb po poklicih, kot so poklicni voznik
avtobusa ali tovornega vozila, taksist, avtomobilski inStruktor, vecja varnost cestnega prometa
zaradi umika vpliva voznika na voznjo, sprememba nacina zavarovanja vozil, mo¢na okrepitev
centrov za pomo¢ voznikom oziroma vozilom glede prometnih informacij, pravilna postavitev
enotne prometne signalizacije na cestni infrastrukturi, vgradnja pravih algoritmov za odlo¢anje
v avtonomna vozila (kako bo vozilo ukrepalo v primeru zastoja, kako bi izbralo alternativno
smer, kako bo ukrepalo, ¢e bo na voziS€u ovira ali zival ali €lovek ...), zagotavljanje prave mere
zasCite osebnih podatkov in podatkov o voznjah.

3.6.1.3.1 VOZNI PARK V REPUBLIKI SLOVENIJI

Na podlagi dolo€il Zakona o motornih vozilih (Uradni list RS, &t. 75/17 in 92/20 —
ZPrCP-E; v nadaljnjem besedilu: ZMV-1) in drugih predpisov so naloge deleznikov, ki izvajajo
postopke, vezane na vozila, omogocati visoko raven strokovnih in kakovostnih storitev s
podrocja vozil. To delo zajema podroCja ugotavljanja skladnosti vozil, registracije, nadzora in
tehni¢nih pregledov vozil.

Z izvajanjem postopkov ugotavljanja skladnosti vozil se zagotavlja skladnost novih
vozil na trgu z najnovejSimi zahtevami sistemov, sestavnih delov in samostojnih tehni¢nih enot
ter s tem potrebna stopnja varnosti v cestnem prometu in varovanje okolja.



Z izvajanjem postopka registracije vozil se zagotavlja, da so vozila v cestnem
prometu zavarovana in tehni¢no brezhibna v skladu s predpisi ter da imajo jasno opredeljeno
lastniStvo.

Z izvajanjem postopka tehni¢nih pregledov vozil se zagotavlja, da so v cestnem
prometu samo tehni¢no brezhibna in okoljsko ustrezna vozila.

Z izvajanjem strokovnega in inSpekcijskega nadzora se zagotavlja pravilno
delovanje celotnega sistema motornih vozil.

Statisti¢ni podatki kazejo, da se vozni park v Republiki Sloveniji stara. Od leta 2013
do leta 2022 je ohranjal priblizno enako Stevilo registriranih cestnih vozil, ki so mlajsa od treh
let, enako velja za vozila, ki so stara med tri in pet let, Sest do osem let in devet do enajst let.
Skupno Stevilo registriranih cestnih vozil vseh navedenih starosti skupaj vsako leto znaSa
priblizno 900.000. Rast Stevila registriranih vozil skozi leta pa je opaziti pri vozilih, ki so starejSa
od 12 let, saj so ta v letu 2022 zajemala ze 45,93 odstotka (oziroma 775.797) vseh registriranih
vozil v Republiki Sloveniji, ki jih je bilo na dan 31. decembra 2022 1.689.045. V letu 2013 je bil
delez vozil, ki so starejSa od 12 let, Se precej manjsi, in sicer je znaSal 35,63 odstotka (oziroma
497.707) vseh cestnih vozil, registriranih v Republiki Sloveniji, ki jih je bilo na dan 31. decembra
2013 1.396.691.

Iz statistiCnih podatkov ugotavljamo tudi, da se rast Stevila vozil, starejSih od 12 let,
veze predvsem na osebne avtomobile, saj ti zajemajo 68- do 70-odstotni delez slovenskih
cestnih vozil.

Stopnja rasti od leta 2013 do leta 2022 pa je bila najvi§ja pri motornih kolesih, starih
12 let in veg, in sicer je bila 181-odstotna (indeks 281).

GRAF 16: STAROST VSEH REGISTRIRANIH VOZIL V REPUBLIKI SLOVENIJI NA DAN 31.
DECEMBRA PO LETIH V OBDOBJU OD LETA 2013 DO LETA 2022
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Podatek, da se povecCuje Stevilo vozil, starejSih od 12 let, je za vse, ki se ukvarjajo z
vozili, pomemben, saj se prav pri tej starosti Steje, da so vozila stara in s tem podvrzena



vecjemu tveganju okvar zavor, propadanja podvozja in nastanka korozije, posledi¢no pa se s
tem povec€a nevarnost udelezencev v cesthem prometu.

Raziskave kazejo, da obstaja korelacija med rezultati testov The European New Car
Assessment Programme (v nadaljnjem besedilu: Euro NCAP) in izidi poSkodb v realnem svetu.
Ugotovljeno je, da so osebni avtomobili s tremi ali Stirimi zvezdicami pri tréenju priblizno 30
odstotkov varnejsi v primerjavi z avtomobili z dvema zvezdicama ali osebnimi avtomobili brez
ocene Euro NCAP. Poleg tega je dokazano, da je pri osebnih avtomobilih s petimi zvezdicami
Euro NCAP za 68 odstotkov manjSe tveganje smrtnih posSkodb in za 23 odstotkov manjse
tveganje resnih poSkodb v primerjavi z osebnimi avtomobili z dvema zvezdicama.

Na podlagi Studij je razvidno, da je treba spremljati starost registriranih vozil in
promovirati nakup novih, varnejsih vozil, saj bomo le tako zmanjsali tveganje smrtnih poskodb
vse do 68 odstotkov.

3.6.1.3.2 ANALIZA REZULTATOV TEHNICNIH PREGLEDOV

Tehni¢no brezhibno vozilo je eden od nepogresljivih dejavnikov, ki poleg voznika in
ceste vpliva na varnost cestnega prometa. DolZznost vsakega voznika v prometu je, da vozi
tehni¢no brezhibno in v skladu s predpisi ustrezno opremljeno vozilo. DolZznost drzave pa je, da
s tehni¢nimi pregledi vozil preveri skladnost podatkov o vozilu, stanje naprav in opreme vozila
ter izpolnjevanje drugih z zakonom in predpisi zahtevanih pogojev.

TABELA 1: STATISTIKA OPRAVLJENIH TEHNICNIH PREGLEDOV VOZIL 2020-2022

2020 2021 2022
Stevilo registriranih vozil 1.701.336 1.737.194 1.775.873
Stevilo tehni¢nih pregledov vozil 1.477.132 1.510.885 1.534.523
Stevilo brezhibnih vozil 1.207.566 1.238.280 1.250.847
Stevilo pogojno brezhibnih vozil (pomanikljivost) 170.892 185.250 198.752
Stevilo nebrezhibnih vozil (napaka) 73.111 64.768 63.177
Stevilo nebrezhibnih vozil (kritiéna napaka) 25.563 22.587 21.747

Vir: Podatki AVP.

Opredelitve izrazov:



- POMANJKLJIVOSTI so nepravilnosti, ki nimajo pomembnega vpliva na varnost vozila ali
na okolje, in druge manjSe neskladnosti. Vozilo s pomanjkljivostjo je samo pogojno
tehni¢no brezhibno in je lahko udelezeno v cestnem prometu, lastnik oziroma uporabnik
vozila pa je dolzan odpraviti to pomanjkljivost v 15 dneh;

- NAPAKE so nepravilnosti, ki lahko vplivajo na varnost vozila ali na okolje ali ogrozijo
druge udelezence na cesti, in druge vecje neskladnosti. Vozilo z napako ni tehni¢no
brezhibno, vendar je v €asu veljavnosti prometnega dovoljenja lahko udelezeno v cestnem
prometu zaradi prevoza na popravilo;

- KRITICNE NAPAKE so nepravilnosti, ki pomenijo neposredno in takoj$nje tveganje za
varnost v cestnem prometu ali vpliv na okolje. Vozilo s kriti€cno napako ni tehni¢no
brezhibno in do odprave napake ne sme biti udelezeno v cestnem prometu.

Analiza tehni¢nih pregledov v obdobju od leta 2019 do leta 2022 kaze, da se s
starostjo Stevilo brezhibnih vozil zmanjSuje, to pa negativno vpliva na varnost v cestnem
prometu.

GRAF 17: USPESNOST TEHNICNIH PREGLEDOV
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Iz navedenega izhaja, da je treba v naslednjem obravnavanem obdobju nameniti
vec€jo pozornost starejSim vozilom, ki so bolj podvrzena napakam in pomenijo vecjo nevarnost
za prometno varnost.

3.6.1.3.3 UGOTAVLJANJE VZROCNE POVEZAVE MED PROMETNIMI
NESRECAMI IN TEHNICNIM STANJEM VOZIL

Tuje raziskave kazejo, da je tehniCna nebrezhibnost vozila vzrok za prometno
nesreco v 4 do 6 odstotkih primerov.

3.6.1.3.4 STROKOVNI IN INSPEKCIJSKI NADZOR



V Republiki Sloveniji strokovni nadzor izvaja AVP, inSpekcijskega pa InSpektorat
Republike Slovenije za infrastrukturo. Poglavitni namen nadzora je ugotavljanje doslednega
izvajanja predpisov. InSpekcijski nadzor v skladu s pooblastili opravljajo inSpektorji, pri ¢emer
imajo pravico ustaviti in pregledati gospodarsko vozilo, njegove naprave in opremo (v
nadaljnjem besedilu: cestni pregled tehni¢ne brezhibnosti vozila) ter dokumente in druga
dokazila, ki jih mora imeti pri sebi voznik gospodarskega vozila. Prav tako pa brezhibnost vozil
v cestnem prometu preverjajo policisti, ki lahko, kot tudi inSpektorji, vozilo iz prometa izlo€ijo
oziroma odredijo izredni tehniCni pregled vozila.

Pri strokovnih nadzorih je bilo v pooblas€enih organizacijah za tehni¢ne preglede in
registracijo vozil ugotovljeno naslednje:

nedosledno izvajanje identifikacije vozil pri tehni€nih pregledih vozil (povrSno preverjanje
podatkov o vozilu),

- nedosledno izvajanje postopkov meritev pri tehni¢nih pregledih vozil (zavorni sistem,
svetlobna oprema),

- napake na predpisanih merilnih napravah in opremi za izvajanje tehni¢nih pregledov vozil
(nepopolna in nedelujo¢a oprema, manjkajo¢a oprema),

- neizpolnjevanje pogojev overjanja naprav in opreme za izvajanje tehni¢nih pregledov
vozil (neupostevanje rokov za kalibracijo in overjanje opreme),

- nedosledno izvajanje postopkov registracije vozil (neustrezna dokumentacija, nepravilno
izpolnjene vloge, neustrezna pooblastila strank v postopku),

- nedosledno izvajanje notranjega nadzora nad delom kontrolorjev in neizpolnjevanje
kadrovskih pogojev.

Da bi se izognili nedoslednemu izvajanju predpisov in s tem ogrozanju varnosti v
cestnem prometu, je treba celoten sistem nadzora prevetriti in vzpostaviti razmere za njegovo
ucinkovito delovanje, kar bo zahtevalo tako tehni¢no in zakonsko kot tudi kadrovsko okrepitev.

PREDLAGANI UKREPI

Ukrepi Dejavnosti Nosilci* Obdobje
SPREMEMBA * Z namenom hitrega in MZI o, 11, I
PREDPISOV ucinkovitega nadzora ter njegovih

ukrepov preveriti usklajenost
pristojnosti nadzornih organov v
posameznih primerih, Ki jih
predstavijo ti organi, ter po potrebi
pripraviti spremembo zakonodaje
s podrocja vozil (v smislu
ucinkovitosti izre€enih ukrepov)

STROKOVNI, * z namenom boljSega AVP, MNZ Policija, |- 1., II., lll.
INSPEKCIJSKI IN strokovnega nadzora, ki ga izvaja [IRSI
POLICIJSKI AVP, preveriti njeno strokovno in

NADZORI infrastrukturno opremljenost ter jo




primerjati z opremljenostjo takih
agencij v drugih drzavah in
posledi¢no predlagati ukrepe za
izboljSave

* preveriti opremljenost
InSpektorata Republike Slovenije
za infrastrukturo in policije ter
posledi¢no predlagati izboljSave
(na primer nakup skupne mobilne
enote za ugotavljanje tehni¢ne
brezhibnosti vozil ...)

POSTOPKI — digitalizacija dokumentarnega MZI, AVP o I, 1L, 1L
UGOTAVLJANJA gradiva v postopkih ugotavljanja
SKLADNOSTI IN skladnosti vozil, registracije vozil
REGISTRACIJSKIH |za namen ucinkovitejSega
POSTOPKOV izvajanja strokovnih in drugih
inSpekcijskih nadzorov, podaljSati
¢as hrambe posnetkov tehni¢nih
pregledov na eno leto
VARNEJSA VOZILA |- preucitev moznosti uvedbe MZI o, I, I

dodatnih tehniénih pregledov vozil
(na primer po popravilu po
prometni nesreci, ob spremembi
lastnistva)

« financne spodbude za razgradnjo
starejSega avtomobila in nakup
novega z vgrajenimi asistencnimi
sistemi (da se prepreci preprodaja
starejSih vozil oziroma zagotovi
njihova izlocitev iz prometa)

MOPE

» obvezna vgradnja AVAS v vsa MZ| o1, 1L, I
elektri¢na vozila (Pravilnik o delih
in opremi vozil)
* ugodnejSe zavarovanje za vozila |SZZ o L, 1L, L.
z vgrajenimi asisten¢nimi sistemi

IZOBRAZEVANJE IN |- dvigniti raven izobrazevanja za MZI, AVP o |, 11, I

USPOSABLJANJE

izvajalce postopkov ugotavljanja
skladnosti vozil, registracijskih
postopkov in tehni¢nih pregledov




* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.

KAZALNIKI
Kazalnik Nosilec Izhodis¢na |Ciljna vrednost |Obdobje Opomba
vrednost spremljanja
DeleZ hujsih policija, AVP |/ / letno vzpostaviti
prometnih nesreg, ki
so nastale zaradi
napake na vozilu
Povprec€na starost AVP / / letno vzpostaviti
uvozZenih ali
pridobljenih vozil,
prvic registriranih v
Republiki Sloveniji
Povprec€na starost AVP 10,9 <10 letno

voznega parka v
Republiki Sloveniji

Financ¢ni okvir:

Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.

Nadaljnje nacrtovanje bo zajeto v obdobnih akcijskih naértih.

3.6.1.4 VARNOST UPORABNIKOV CEST

TEMELJNI CILJ:

ZMANJSANJE STEVILA PROMETNIH NESREC IN NJIHOVIH POSLEDIC.

Clovek je v 93 odstotkih odlogilni dejavnik prometnih nesreé. Voznja z neprimerno
hitrostjo, voznja pod vplivom alkohola, utrujenost, odvracanje pozornosti od voZnje ter
neuporaba varnostnih pasov, otrosSkih varnostnih sedezev in varnostnih Celad prispevajo k

poskodbam in smrtnim zrtvam v cestnem prometu.

Vsak od zgoraj nastetih dejavnikov pomembno vpliva na izid prometne nesrece. Da
bi se ustrezno osredotoéili na tveganja povzrociteljev prometnih nesre€ in jih med izvajanjem
resolucije zmanjSali, je treba varnost v cestnem prometu obravnavati proaktivnho tako na
podro&ju zakonodaje kot na podrodju izvréevanja in izobrazevanja. Se naprej je treba
uresnievati akcijske nacrte in jih pripravljati na podlagi najboljSih praks, hkrati pa razsiriti in
okrepiti dejavnosti, ki presegajo tradicionalno obravnavo varnosti v cestnem prometu (na
primer vecji poudarek na varni infrastrukturi in odzivanju po prometnih nesrecah).




3.6.1.4.1 HITROST IN NEPRAVILNA SMER VOZNJE KOT NAJPOGOSTEJSA
VZROKA NAJHUJSIH PROMETNIH NESREC

Po podatkih Evropske komisije priblizno 40-50 odstotkov voznikov drzav ¢lanic EU
vozi hitreje od predpisane omejitve hitrosti, 10—20 odstotkov pa omejitev prekoraci za veC kot
10 km/h. Podatek je zaskrbljujoC, saj je hitrost glavni dejavnik pri priblizno 30 odstotkih vseh
nesre€¢ s smrtnim izidom. Omejitve hitrosti obstajajo z razlogom, saj voznikom sporocajo,
katera hitrost je varna za cesto, po kateri vozijo.

Skrb vzbujajo€ je podatek, da je na slovenskih cestah v obdobju 2013—-2022 zaradi
neprilagojene hitrosti umrlo kar 38,5 odstotka udelezencev v cestnem prometu, kar je za 8,5
odstotka veC od evropskega povprecja.

Visoko uvrS€ena je tudi nepravilna smer voZznje, ki je v obdobju 2013-2022
povzrocila kar 27,6 odstotka prometnih nesre¢ s smrtnim izidom.

Prometne nesreCe so obiCajno posledica namernega ali nenamernega ravnanja,
vsekakor pa gre za sporno, neodgovorno in objestno voznjo. Dejavniki za te napake so razli¢ni,
vendar so obi¢ajno posledica zbeganosti, zaradi katere voznik ne zazna prometne signalizacije
in dogajanja v okolici. Tudi dejavniki za zbeganost so razli¢ni, prevladujejo pa predvsem voznja
pod vplivom alkohola in drugih snovi, zaspanost in izErpanost voznika, slaba vidljivost, vozniki z
duSevnimi motnjami in tako dalje. Od nastetih razlogov prevladujeta zmanjSana telesna in
duSevna zmoznost za voznjo motornega vozila zaradi voznje pod vplivom alkohola in drog ter
izErpanost voznika, zato ni presenetljivo, da se veliko prometnih nesre¢ zgodi prav ob koncu
tedna ali v nocnih urah, zlasti med polnocjo in tretjo uro zjutraj. Takih nesrecC je v primerjavi z
drugimi zgoraj navedenimi manj, vendar pogosto vodijo do tezjih telesnih poskodb ali smrti.

Zavedati se moramo, da posledica prometnih nesre¢ ni samo lazja ali huda telesna
poskodba, v najslabSem primeru smrt udeleZzenca. NesreCa spremeni Zivljenje ponesreéenca,
povzro€itelja prometne nesrece in bliznjih. Posledice so lahko bole€ina in trpljenje ali trajna
invalidnost in izguba place.

Zato je pomembno, da voznike vseh starostnih skupin ozaveS€amo o vzrokih in
posledicah prometnih nesre€ ter jih tako dodatno izobrazimo v upanju, da bodo v prihodnje na
cesti previdnejsi.

3.6.1.4.2 POVZROCITELJI PROMETNIH NESREC PO VRSTI POVZROCITELJA,
PREVOZNEGA SREDSTVA, SPOLU, STAROSTI TER DRZAVI IZDAJATELJICI TUJEGA
VOZNISKEGA DOVOLJENJA

Najve€¢ prometnih nesre€ so v Casu ReNPVCP13-22 povzrodili udelezenci v
starostni skupini med 25. in 34. letom. Sledi starostna skupina med 35. in 44. letom. Najvec
udeleZencev je umrlo v prometnih nesre€ah, ki so jih povzrocili najstarejSi povzrocitelji, stari
nad 64 let. Sledi starostna skupina od 55. do 64. leta. V zadnjem desetletnem obdobju je
zaznati poveCanje deleza umrlih zaradi povzrociteljev iz dveh najstarejSih skupin udelezencev.
Najvedji padec Stevila povzrociteljev v istem obdobju ugotavljamo pri starostni skupini od 25. do
34. leta (graf 7 v poglavju 2.2).

V zadnjih petih letih so vozniki osebnih avtomobilov najpogostejSi povzroditelji
prometnih nesre€ s smrtjo udeleZzenca. Delez umrlih v prometnih nesre€ah, ki jih je povzrocil
voznik osebnega avtomobila, je bil v zadnjem petletnem obdobju 56,6-odstoten. Po delezu
umrlih v letu 2022 kot povzrocitelji prometnih nesrec sledijo vozniki enoslednih motornih vozil; ti
so bili lani odgovorni za smrt desetih udeleZzencev oziroma 12 odstotkov vseh smrtnih Zrtev.
Delez umrlih zaradi prometnih nesrec, ki so jih povzro€ili vozniki enoslednih motornih vozil, je v



zadnjem petletnem obdobju 17,4-odstoten. Omeniti je treba tudi voznike tovornih vozil, zaradi
katerih je v letu 2022 umrlo osem udeleZencev, kar je 9 odstotkov vseh smrtnih Zrtev v
prometnih nesrecah.

Iz spodnjega grafa je razvidno, da so v veliki ve€ini primerov povzrocitelji prometnih
nesre¢ moski.

GRAF 18: POVZROCITELJI PROMETNIH NESREC S SMRTNIM IZIDOM PO SPOLU
POVZROCITELJA IN VRSTI PREVOZNEGA SREDSTVA

POVZROCITELJI SMRTNIH PROMETIH NESREC PO SPOLU
POVZROCITELJA IN VRSTI PREVOZNEGA SREDSTVA, 2013-2022
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Vir: Podatki policije.

Glede na tranzitno lego Republike Slovenije delez tujih povzroditeljev prometnih
nesre€ tako v transportno-blagovnem kot v turisticnem prometu ni zanemarljiv. Spodnji graf
prikazuje udelezbo oziroma delez tujcev kot povzrociteljev smrtnih prometnih nesre¢ v obdobju
od leta 2013 do leta 2022. Pri najpogostejsih povzrociteljih smrtnih prometnih nesre¢ znaSa
delez tujih voznikov osebnih avtomobilov 10,67 odstotka (519 domacih in 62 tujih), pri voznikih
tovorih vozil 39,58 odstotka (58 domacih in 38 tujih) ter pri voznikih motornih koles 13,99
odstotka (143 domacih in 20 tujih).

GRAF 19: POVZROCITELJI PROMETNIH NESREC S SMRTNIM 1ZIDOM (DOMACI
OZIROMA TUJI) PO VRSTI PREVOZNEGA SREDSTVA IN DRZAVI IZDAJATELJICI TUJEGA
VOZNISKEGA DOVOLJENJA



POVZROCITELJI PROMETNIH NESREC S SMRTNIM 1ZIDOM (DOMACI/TUJI)
PO VRSTI PREVOZNEGA SREDSTVA V OBDOBJU 2013-2022
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Vir: Podatki policije.

Dejstvo je, da Republika Slovenija na tuje voznike vec¢inoma vpliva le z nadzorom
na nasih cestah, deloma pa tudi s preventivnimi akcijami, ki so ciljno usmerjene glede na
namen in sezono.

3.6.1.4.3 VARNOSTNI PAS IN CELADA

Neuporaba varnostnega pasu je drugi najvecji vzrok smrti na cestah, takoj za
prehitro voznjo. Studija EU o varnosti v cestnem prometu ugotavlja, da bi ukrepi, usmerjeni v
uporabo varnostnega pasu, v EU lahko resili tudi do 7300 zivljenj na leto.

Vedno ve€ udeleZencev v cestnem prometu se zaveda, da pas resuje Zivljenje in da
je najucinkovitej8a varnostna naprava za prepreCevanje smrti in poSkodb potnikov in voznikov v
prometni nesreci za vse starostne kategorije. ManjSa stopnja privezanosti ob tréenju nedvomno
pomeni vecjo verjetnost nastanka hudih telesnih poSkodb ali smrti. To dokazujejo tudi statisti¢ni
podatki, ki smo jih pridobili z vzpostavitvijo sistematiChega Stetja uporabe varnostnih pasov
med vozniki in potniki motornih vozil po enotni evropski metodologiji.

Podatki (AVP, opazovanje v letu 2022) kazejo, da je v osebnih avtomobilih pripetih
96,3 odstotka voznikov, 94,4 odstotka potnikov na sprednjih sedezih, 72,5 odstotka odraslih
potnikov na zadnjih sedezih, 90,4 odstotka starejSih otrok in 88,6 odstotka mlajSih otrok v
otroskih varnostnih sedezih. Delez pripetosti voznikov in potnikov je najmanjSi na lokalnih
cestah v naselju (pri voznikih osebnih avtomobilov je ta delez 92-odstoten), sledijo glavne ceste
v naselju in regionalne ceste ter avtoceste, na katerih je delez pripetosti najvedji (ve¢ kot 98-
odstoten).

V spodnjem grafu pa so prikazani podatki o pripetosti voznikov glede na razlicne
vrste vozil; najnizji delez pripetosti je bil ugotovljen pri voznikih avtobusov (priblizno 38-
odstoten).

GRAF 20: DELEZ PRIPETOSTI VOZNIKOV GLEDE NA RAZLICNE VRSTE VOZIL V LETU
2022
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Spremljali smo tudi podatke o pripetosti voznikov osebnih avtomobilov in potnikov v
osebnih avtomobilih, ki so umrli v prometnih nesre¢ah. Delez uporabe varnostnega pasu pri
voznikih osebnih avtomobilov in podobno tudi pri potnikih v osebnih avtomobilih se je, kot je
razvidno iz spodnjega grafa, v obdobju ReNPVCP13-22 poveceval.

GRAF 21: DELEZ PRIPETOSTI VOZNIKOV OSEBNIH AVTOMOBILOV IN POTNIKOV V
OSEBNIH AVTOMOBILIH, KI SO UMRLI V PROMETNIH NESRECAH V OBDOBJU OD LETA
2013 DO LETA 2022

Delez pripetosti pri voznikih in potnikih OA, ki so umrli v PN za
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Studije po vsem svetu so pokazale, da so &elade zelo uginkovite pri zmanj$evaniju
tveganja za poskodbe glave in mozganov. Kar 80 odstotkov motoristov, ki umrejo na evropskih
cestah, utrpi udarec v glavo, kar nam da jasno vedeti, da je ¢elada nepogresljivi del varnostne
opreme. Tveganje smrtnih poSkodb lahko zmanjSa za priblizno 44 odstotkov. Od zacetka
pojava elektricnih skirojev v Republiki Sloveniji opazamo tudi povecano Stevilo poskodb
udeleZencev v prometnih nesreCah ali dogodkih zaradi neuporabe ustrezne za$¢&itne opreme
(kot je na primer varnostna Celada) pri voznji s tem prevoznim sredstvom. Med njimi so tudi
Zivljenje ogrozajoce in smrtne poskodbe.

GRAF 22: DELEZI SMRTNIH ZRTEV, KI SO V CASU NESRECE UPORABLJALE
VARNOSTNI PAS ALI CELADO OZIROMA JU NISO UPORABLJALE

UMRLI-UPORABA VARNOSTNEGA PASU OZIROMA
VARNOSTNE CELADE, 2013-2022
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Vir: Podatki policije.

3.6.1.4.4 NEKATERI NAJPOGOSTEJSI SPREMLJAJOCI DEJAVNIKI VZROKOV
PROMETNIH NESREC — ALKOHOL, PREPOVEDANE DROGE IN DRUGE PSIHOAKTIVNE
SNOVI TER DISTRAKCIJA

Sodelovanje v prometu pod vplivom alkohola, drog ali drugih psihoaktivnih snovi
pomeni dodatno tveganje, saj so ti dejavniki pogosto povezani z vec€jo stopnjo verjetnosti
povzrocitve prometnih nesre¢. Raziskave so pokazale, da je verjetnost povzrocitve prometne
nesreCe z najhujSimi posledicami Ze pri zakonsko dovoljeni stopnji alkoholiziranosti za voznike
vec kot dvakrat vecja, s poveCevanjem alkoholiziranosti pa se eksponentno stopnjuje.

Skupaj je v letu 2022 zaradi povzrociteljev prometnih nesre¢ pod vplivom alkohola
(pod dovoljeno mejo in nad njo) in povzrociteljev pod vplivom prepovedanih drog ali drugih
psihoaktivnih snovi umrlo 33 udelezencev cestnega prometa (39 odstotkov vseh umrlih).



3.6.1.4.4.1 ALKOHOL V PROMETU

Problematika alkohola v prometu je 3irSi druzbeni problem ¢ezmernega uZivanja
alkohola. V zadnjem desetletju so bili narejeni nekateri pomembni koraki v smeri uCinkovite
alkoholne politike, ki se ne ukvarja samo s podro¢jem prometa, ampak z uporabo alkohola na
splodno v druzbi. Problematika alkohola v prometu je odraz SirSega odnosa druzbe do uzivanja
in porabe alkohola; Republika Slovenija se uvr$€a visoko glede na koli¢ino popitega alkohola
na prebivalca.

Dolgoletna nacionalna akcija za prepreCevanje voznje pod vplivom alkohola, drog in
drugih psihoaktivnih snovi poteka v sodelovanju razli¢nih deleznikov, ministrstev, AVP, policije
in drugih nadzorstvenih organov ter nevladnih organizacij. V €asu akcije potekajo Stevilne
preventivne in medijske dejavnosti, policija in pristojne inSpekcijske sluzbe izvajajo poostrene
nadzore, v akciji Ze vrsto let uspedno sodelujejo tudi nevladne organizacije. Nekatere
dejavnosti se izvajajo vse leto, saj pomenijo celovito obravnavo problematike alkohola in
povezanosti s prometom.

Posledice prometnih nesrec, pri katerih je prisoten alkohol, kazejo, da je kar tretjina
smrti v prometu povezana z alkoholiziranostjo povzrocitelja. Klju€ni vzroki prometnih nesrec, s
katerimi se povezuje voznja pod vplivom alkohola in drog, so Se vedno prehitra voznja oziroma
neprilagojena hitrost, nepravilna stran in smer voznje, v manjsi meri pa tudi premiki z vozilom in
odvzem prednosti.

Klju€ne ugotovitve v zadnjem desetletju so naslednje:

priblizno 10 odstotkov prometnih nesre€ povzrocijo alkoholizirani udelezenci v prometu;

- alkohol je povezan z najhujSimi prometnimi nesreCami, saj je v povprecju tretjina smrtnih
nesre¢ posledica alkoholiziranosti;

- najve¢ prometnih nesrec in tudi najve¢ umrlih zaradi alkohola povzrocijo moski v starostni
skupini med 25. in 45. letom;

- najpogosteje so povzrocitelji pod vplivom alkohola vozniki osebnih avtomobilov, motoristi
in tudi kolesarij;

- glede na vzroke prometnih nesre¢ se alkohol najpogosteje povezuje z neprilagojeno
hitrostjo voznje (skoraj 48 odstotkov), nepravilno stranjo oziroma smerjo voznje in premiki
vozila;

- povprecna stopnja alkoholiziranosti povzrociteljev prometnih nesre€ je kar 1,4 promila.

Pomembno je, da se vsi udelezenci v prometu zavedajo, da je alkohol v prometu
nesprejemljiv; pri tem je klju€no ozavesc€anje in spreminjanje odnosa do alkohola v prometu s
poudarjanjem nesprejemljivosti takSnega ravnanja ter zavedanjem o alternativnih nacinih
prevoza in odgovornosti tudi drugih deleZnikov, kot so ponudniki alkoholnih pija¢. Prav tako pa
je pomembno, da se preucijo dodatne moznosti spremembe in nadgradnje zakonodaje na tem
podroCju, predvsem povezano s kaznovalno politiko, znizanjem dovoljene stopnje
alkoholiziranosti in vgradnjo alkoholnih klju¢avnic kot upravnim ukrepom za voznike povratnike.

Voznja pod vplivom alkohola, drog in drugih psihoaktivnih snovi je najpogoste;jsi
dejavnik za nastanek prometnih nesre¢ s smrtnim izidom. Zaradi alkohola se zmanjSujejo nase
sposobnosti varnega sodelovanja v prometu, zaznave, predvidevanja in presoje ter odlo¢anja
in ustreznega ravnanja. Zato se zaradi vpliva alkohola Ze pri koncentraciji 0,5 promila
verjetnost povzrocitve prometne nesreCe podvoji, pri 1,1 promila alkohola pa za osemkrat
poveca v primerjavi s treznim voznikom. Prometne nesreCe, povezane z alkoholiziranostjo, se



pogosteje zgodijo v noénem ¢asu in ob koncu tedna, povezane so tudi s prehitro voznjo,
neuporabo varnostnega pasu in uporabo mobilnega telefona med voznjo. Velika vecina
povzrociteljev prometnih nesre€ z najhujSimi posledicami je moskih.

V letu 2022 je bil cilj ReNPVCP13-22 dosezen, saj je Stevilo umrlih udelezencev
zaradi povzrociteljev pod vplivom alkohola enako kriti€nemu Stevilu, dolo€enemu za leto 2022,
to je 17 umrlih. Cilj oziroma kriti€no Stevilo do leta 2022 je bilo dolo¢eno za povzrocitelje
prometnih nesre¢ pod vplivom alkohola, drog in drugih psihoaktivnih snovi, vendar se je skozi
desetletje zaradi pomanijkljivih podatkov sledilo samo povzrociteljem pod vplivom alkohola.

GRAF 23: STEVILO PROMETNIH NESREC TER STEVILO UMRLIH IN HUJE
POSKODOVANIH ZARADI ALKOHOLA 2013-2022

Stevilo nesre¢ ter $tevilo umrlih in huje
poskodovanih zaradi alkohola 2013 - 2022
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Vir: Podatki policije.

Povprecna stopnja alkohola pri povzrociteljih je izredno visoka, in sicer je v obdobju
od leta 2013 do leta 2022 v povprecju znaSala 1,44 g/kg krvi oziroma promila alkohola. To
pomeni, da je povpreCna stopnja alkoholiziranosti pri povzrociteljih skoraj trikrat viSja, kot je
dovoljena stopnja alkoholiziranosti pri obi€ajnih voznikih kategorije B. Stopnja alkoholiziranosti
pri nesreCah s smrtnim izidom je v tem obdobju sicer minimalno upadia, v letu 2013 je znasala
povprecno 1,62 promila, leta 2022 pa 1,17 promila.

Najve¢ prometnih nesre¢ pod vplivom alkohola povzro€ijo vozniki med 25. in 34.
letom, nato pa se s starostjo Stevilo zmanjSuje. Najvecji deleZ najhujsih prometnih nesre¢ pod
vplivom alkohola, v katerih ugotavljamo smrtne Zrtve in huje poSkodovane, povzro€ijo vozniki v
starostni skupini od 25 do 34 let, sledita skupini od 35 do 44 let in od 18 do 24 let, nato pa
delezi nekoliko upadejo. Mladostniki do 18. leta povzrocijo zelo majhen delez prometnih nesrec
(2 odstotka), starejSi od 65 let pa tudi relativno malo prometnih nesre¢ zaradi alkohola (7
odstotkov).



Glede na celotno obdobje 2013-2022 lahko vidimo, da se je Stevilo prometnih
nesreC zaradi alkohola nekoliko zmanj8alo, Stevilo umrlih prav tako, vendar predvsem zaradi
dobrega stanja v letu 2022, ko je priSlo do pomembnega znizanja (—54 odstotkov v primerjavi s
predhodnim letom). V sploSnem sicer lahko spremljamo rahel upad Stevila umrlih in huje
poskodovanih zaradi alkohola.

Po statisti¢nih podatkih na evropski ravni je kar 25 odstotkov vseh smrtnih Zrtev v
prometu povezanih z alkoholom, Ceprav le 1,5 do 2 odstotka kilometrov v Evropi prevozijo
vozniki pod vplivom alkohola nad zakonsko dovoljeno mejo. Delez umrlih zaradi alkohola v
prometu je bil v obdobju 2018-2022 povprec¢no 16-odstoten (za EU24).

GRAF 24: DELEZ UMRLIH ZARADI ALKOHOLA V PROMETNIH NESRECAH V DRZAVAH EU
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Pomembno pa je tudi to, da se opredelitve umrlih zaradi alkohola v prometu med
posameznimi drzavami razlikujejo, zato so neposredne primerjave oteZene. Republika
Slovenija je zal med drzavami, ki imajo najvisji delez umrlih zaradi alkohola v prometu.

Tudi v okviru mednarodnega projekta ESRA2 se je na podlagi podatkov v letu 2018
pokazalo, da se delez voznikov, ki so poro€ali, da so v zadnjih 30 dneh vozili pod vplivom
alkohola, mo¢no razlikuje med evropskimi drzavami in znasa od 5 odstotkov na Madzarskem
(najnizji delez) do 34 odstotkov na Portugalskem. V Republiki Sloveniji je 27 odstotkov
voznikov poroCalo, da so v zadnjem mesecu vozili pod vplivom alkohola, kar je nad
povpre€jem, ki znaSa priblizno 20 odstotkov. V skoraj vseh drZzavah se je pokazalo, da
udelezenci podpirajo strozja pravila in zakonodajo glede voznje pod vplivom alkohola.

3.6.1.4.4.2 PREPOVEDANE DROGE IN ZDRAVILA

Vozniki, za katere obstaja sum, da vozijo pod vplivom alkohola, so pogosto tudi pod
vplivom mamil oziroma drog. V skoraj vseh Studijah je bila konoplja najpogosteje odkrita droga,
pogosta pa je tudi uporaba konoplje v kombinaciji z alkoholom oziroma razli¢nimi drugimi
drogami.

Glede na obdobje 2013-2022 je delez umrlih v prometnih nesre¢ah zaradi drog v
povprecju 8,7-odstoten ter 2,9-odstoten pri huje poSkodovanih. V tem obdobju je v prometu
zaradi drog umrlo 91 oseb, 238 je bilo huje poSkodovanih.



GRAF 25: DELEZ UMRLIH IN HUDO TELESNO POSKODOVANIH ZARADI
POVZROCITELJEV POD VPLIVOM DROG IN DRUGIH PSIHOAKTIVNIH SNOVI V
OBDOBJU 2013-2022
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GRAF 26: DELEZ POVZROCITELJEV PROMETNE NESRECE S SMRTNIM IZIDOM POD
VPLIVOM DROG GLEDE NA VRSTO PREVOZNEGA SREDSTVA V OBDOBJU 2013-2022

Delez povzrociteljev prometne nesrece s smrtnim izidom pod
vplivom drog glede na vrsto udelezbe (2013-2022)
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Glede na udelezbo v prometu je najvecji delez povzrociteljev prometne nesrece s
smrtnim izidom pod vplivom drog v obdobju 2013—2022 voznikov osebnega avtomobila (kar 76
odstotkov), sledijo vozniki motoristi in mopedisti (skupno 10 odstotkov), nato pa kolesarji in
pesci (po 4 odstotke).

Glede na starostne skupine je najve¢ povzrociteljev prometnih nesre¢ pod vplivom
drog v starosti od 25 do 45 let, najveC nesre¢ s smrtnim izidom pa v starosti od 18 do 45 let. Pri
mladostnikih belezimo zelo majhno Stevilo nesre€. Prav tako je viden upad pri starejSih
starostnih skupinah.

Po podatkih policije je bilo v obdobju od leta 2013 do leta 2022 skupno izvedenih
veC kot 11.000 strokovnih pregledov zaradi prepovedanih drog, v povprecju letno za enako
obdobje priblizno 900. V letu 2017 je bil narejen pomemben preskok, saj je bilo pred tem letno
odrejenih priblizno 800 strokovnih pregledov, od takrat pa ve¢ kot 1200 pregledov na droge na
leto.

GRAF 27: STEVILO ODREJENIH STROKOVNIH PREGLEDOV TER DELEZI GLEDE NA
REZULTAT ZARADI UPORABE PREPOVEDANIH DROG V PROMETU V OBDOBJU 2013-
2022
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Vir: Podatki policije.

Glede na razlicne vrste prepovedanih drog na podlagi rezultatov strokovnih
pregledov lahko vidimo, da je najvedji delez kokaina (20 odstotkov), kanabinoidov (19
odstotkov), sledijo benzodiazepini (11 odstotkov) ter nato v manjSih delezih amfetamini,
metadon in drugi opiati (po 7 odstotkov). Skupno je visok tudi delez razli¢nih ostalih drog, ki
znaSa kar 28 odstotkov.

Med psihoaktivhe snovi, ki lahko pomembno povelujejo tveganje za nastanek
prometne nesreCe, spadajo tudi zdravila. Glede na podatke policije o odrejenih strokovnih
pregledih je ugotovljeno, da je teh strokovnih pregledov izredno malo, v obdobju 2013-2022
skupaj 608, od tega jih je priblizno polovica zaradi udelezbe v prometni nesreci. Med
ugotovljenimi zdravili je najvecji delez opioidov (13 odstotkov), med katere spadajo zdravila za



zdravljenje bolecCine, opiati in tako dalje. Sledijo antidepresivi (7 odstotkov) ter hipnotiki in
sedativi (4 odstotki), med katere spadajo uspavala in pomirjevala. Kar ve¢ kot dve tretjini pa so
razli¢na zdravila.

3.6.1.4.4.3 DISTRAKCIJA — UPORABA MOBILNIH TELEFONOV IN DRUGIH
NAPRAV

Med uporabo motilcev pozornosti med voznjo vozila, kolesarjenjem ali hojo je
uporabnikova pozornost zmanj$ana na naslednjih podrocjih zaznavanja:

- vidnem (pogled je usmerjen v zaslon),
- telesnem (roke niso na volanu oziroma krmilu) in
- miselnem (miselni procesi so usmerjeni v napravo).

Z uporabo mobilnega telefona ali drugih naprav med voznjo ali hojo se pomembno
zmanjSujeta zbranost voznika ali peSca in zmoznost za usmerjanje pozornosti na dogajanje na
cesti in v njeni okolici. Voznik ali peSec lahko spregleda klju¢ne informacije iz okolja, zato se
poveca tveganje za nastanek prometne nesreCe po razlicnih mednarodnih raziskavah za od 4-
do celo 23-krat. Tako ogroZzamo sebe in druge, za nastanek nesrecCe pa je dovolj Ze majhna
napaka.

Zakon o pravilih cestnega prometa (Uradni list RS, §t. 156/21 — uradno preciS¢eno
besedilo in 161/21 — popr.; v nadaljnjem besedilu: ZPrCP) v 35. ¢lenu dolo¢a, da voznik med
voznjo ne sme uporabljati opreme ali naprav na nacin, ki bi zmanjSeval njegovo slusno ali vidno
zaznavanje ali zmoznost obvladovanja vozila (maska, sluSalke, telefon in tako dalje).

Glede na kategorijo udelezenca v prometu ze vrsto let prevladujejo vozniki osebnih
avtomobilov, teh je bilo skoraj dve tretjini (60,2 odstotka), sledijo vozniki tovornih vozil, ki jih je
za slabo Cetrtino (24,2 odstotka), in kolesarji s 3,5 odstotka, kar je bilo tretjino ve¢ kot v letu
2021. Narascajo krsitve pri voznikih e-skirojev, teh je bilo lani 35, v letu 2021 pa le 9.

Med krSitelji izstopajo starostne skupina od 35 do 44 let, ki sestavljajo skoraj tretjino
vseh krsitev (30 odstotkov), od 45 do 54 let s 23,2 odstotka in od 25 do 34 let z 22,8 odstotka.
Najmanj je krSitev v starostnih skupinah do 18 let, od 18 do 24 let in nad 65 let.

GRAF 28: UGOTOVLJENO STEVILO KRSITEV PO 35. CLENU ZPrCP V OBDOBJU OD
LETA 2011 DO LETA 2022
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Vir: Podatki policije.

3.6.1.4.5 PROMETNA VZGOJA, TRAJNOSTNA MOBILNOST IN
VSEZIVLJENJSKO UCENJE

Izobrazevanje v vseh Zivljenjskih obdobjih je temelj celostnega pristopa k prometni
varnosti. lzrednega pomena je, da na izobraZevanje o varnosti v cestnem prometu gledamo kot
na proces vsezivljenjskega ucenja, s katerim bomo prispevali k oblikovanju ustreznih staliS¢ do
posameznih dejavnikov varnosti in ustreznega vedenja v prometu.

Prometna vzgoja, trajnostna mobilnost in kontinuirano izobrazevanje so izjemno
pomembne sestavine vsezivljenjskega ucenja, saj nam omogocajo, da razvijamo in
izboljSujemo svoje sposobnosti in znanje o varnem in odgovornem vedenju v prometu.
Prometna vzgoja nas uci pravilnega ravnanja v razlicnih prometnih polozajih, razvijanja
spretnosti in zavedanja o nevarnostih, ki jih lahko povzro€i neustrezno ravnanje v prometu.
Poleg tega pa se s prometno vzgojo in izobrazevanjem oblikujejo pomembna staliS€a in odnos
do varnega ravnanja, upoStevanja prometnih predpisov, vrednote varnosti ter SirSa prometna
kultura, strpen odnos do ranljivejSih udeleZencev, skrb za okolje in trajnostni razvoj.

Prometna vzgoja in izobrazevanje se zaCneta Ze v otrostvu, ko se otroci ucijo
osnovnih prometnih pravil in navad, kot so preCkanje ceste na prehodu za pesSce, uporaba
zascCitne opreme pri kolesarjenju ali voznji s skirojem in spoStovanje prometne signalizacije.
SCasoma se te ves€ine in znanja nadgrajujejo in dopolnjujejo z novimi informacijami in
izkusnjami. Ceprav je velika vegina evropskih drzav podpisala Konvencijo UNECE (Ekonomska
komisija zdruzenih narodov za Evropo) v cestnem prometu in se s tem zavezala k
zagotavljanju izobraZevanja o varnosti v cestnem prometu v Solah na vseh ravneh, pregled
izobraZevanja o prometni varnosti in mobilnosti v Evropi kaZe, da v praksi ta zaveza ni vedno
izpolnjena.

IzobraZevanje o varnosti v cestnem prometu je zlasti namenjeno otrokom v
predSolskem obdobju in osnovno3olskem izobraZevanju. |zobraZevanju otrok in srednjeSolskih
mladostnikov o varnosti v cestnem prometu se posveca le Se 19 odstotkov drzav &lanic EU.
Poleg tega pregled razkriva, da se izobrazevanje o prometni varnosti in mobilnosti v
srednjeSolskem izobraZevanju v drZzavah, kjer se izvaja, na splosno le redko obravnava. Ker
umrljivost v prometu strmo naraste po 13. letu starosti, bi lahko otrokom in mladostnikom v
srednjih Solah strukturno koristilo pou€evanje varnosti v cestnem prometu.

V odrasli dobi pa sta prometna vzgoja in izobraZzevanje pomembna za oblikovanje
varne prometne kulture tudi zato, ker se prometna zakonodaja in predpisi spreminjajo, nacini
prevoza se razvijajo, prav tako pa se spreminjajo tudi prometna kultura in druzbene norme.
Redno izobrazevanje in prilagajanje tem spremembam nam omogocata, da ostanemo varni v
prometu in hkrati prispevamo k varnosti drugih udelezencev v prometu.

Zato je pomembno, da se prometna vzgoja vklju€i v vsezivljenjsko u€enje, saj nam
omogoca, da se izpopolnjujemo ter izboljSujemo svoje znanje in spretnosti glede varnega
ravnanja v prometu, hkrati pa nam omogoca, da smo bolj odgovorni in ozave$Ceni udelezenci v
prometu.

Cilji prometne vzgoje se lahko razlikujejo glede na stopnjo izobrazevanja in starost
udelezencev. V nadaljevanju je na$tetih nekaj temeljnih ciljev prometne vzgoje po vertikali
izobraZevanja.

- Predsolska vzgoja: Cilj prometne vzgoje v predSolski dobi je predvsem razvijanje
zavedanja o prometu in prometnih polozajih ter pridobivanje osnovnih veS¢in za varno
vklju¢evanje v promet. Otroci se ucijo pravilnega ravnanja na cesti, prepoznavanja
prometnih znakov, pre€kanja ceste na prehodu za pesce in uporabe za$Sc&itne opreme.



- Osnovna $ola: V osnovni Soli se cilji prometne vzgoje nadgrajujejo in dopolnjujejo. U¢enci
se ucijo bolj zapletenih pravil in ves¢in za varno obnaSanje v prometu, kot so voznja s
kolesom ali mopedom, uporaba javhega prevoza, prepoznavanje nevarnosti na cesti,
pravilna uporaba varnostnega pasu in sedeza ter spretnosti za voznjo v skupini. Cilj je
razviti osnovne spretnosti za varno in odgovorno vkljuéevanje v prometno okolje.

- Srednja Sole: V sredniji Soli se cilji prometne vzgoje Se bolj nadgrajujejo. U&enci se ucijo o
kompleksnejSih prometnih polozajih, kot so voznja v tezavnih vremenskih razmerah,
voznja v notnem Casu in na daljdih razdaljah, prav tako pa se ucijo tudi o varni in
odgovorni uporabi avtomobila, vkljuéno s predpisano tehni€no brezhibnostjo vozila in
uporabo alkotesterja.

- VisokoSolsko izobrazevanje: Cilj prometne vzgoje na visokoS$olski ravni je predvsem
ozave$&anje in razvijanje zavedanja o pomenu varne in trajnostne mobilnosti. Studenti se
ucijo o vplivu prometa na okolje, o razlicnih oblikah javnega prevoza, varni in trajnostni
uporabi avtomobila, o razli¢nih oblikah alternativne mobilnosti, kot sta kolesarjenje in hoja,
ter o pomenu strateSkega naértovanja prometa za trajnostni razvoj.

Skupni cilj prometne vzgoje na vseh stopnjah izobrazevanja je zagotoviti varno in
odgovorno vklju€evanje v promet ter zmanjSevanje Stevila prometnih nesre€ in njihovih
posledic.

Tudi za delovno aktivho populacijo je prometna vzgoja pomembna, saj vecina
odraslih vsakodnevno sodeluje v prometu, bodisi kot vozniki, potniki v javhem prevozu,
kolesarji ali peSci. Cilj prometne vzgoje za delovno aktivho populacijo je osredinjenje na
spodbujanje varne in trajnostne mobilnosti ter ozaveS€anje o pomenu pozitivnih vplivov
mobilnosti na zdravje, okolje in druzbo.

Primeri ciljev prometne vzgoje za delovno aktivho populacijo:

- Spodbujanje uporabe javnega prevoza, kolesarjenja in hoje za vsakodnevne potrebe in
za poti na delo.

- OzavesCanje o pomenu varne in odgovorne voznje, vkljuéno z upostevanjem predpisov in
spretnostmi za voznjo v razli¢nih razmerah.

- Spodbujanje uporabe alternativnih oblik mobilnosti, kot so skupinske prevozne reSitve,
deljenje prevoza in uporaba elektri¢nih vozil.

- Spodbujanje trajnostne mobilnosti v podjetjih, vklju€no z organizacijo kampanj in
dogodkov, namenjenih promociji varne in trajnostne mobilnosti.

- Poudarjanje pomena zdravja in dobrega pocutja, ki ga prinasajo hoja, kolesarjenje in
uporaba javnega prevoza.

- Spodbujanje zavedanja o vplivih prometa na okolje in podnebje ter ozavesS€anje o
pomenu trajnostne mobilnosti za trajnostni razvoj.

Cilj prometne vzgoje za delovno aktivno populacijo je torej spodbujanje trajnostne in
varne mobilnosti in dostopnosti ter razvijanje zavedanja o pomenu trajnostnega razvoja v
prometu.

StarejSi udelezenci v prometu imajo posebne potrebe in izzive, saj se s starostjo
spreminjajo njihove fizi€ne in kognitivhe sposobnosti. Prometna vzgoja za starejSe udelezence



v prometu bi se morala osredoto€ati na razvijanje vescin, ki jim bodo pomagale ostati varni v
prometu, ter na spodbujanje trajnostne mobilnosti, ki bo prispevala k njihovemu zdravju in
dobremu pocutju.

Primeri ciljev prometne vzgoje za starejSe udelezence v prometu:

Spodbujanje zavedanja o fizi¢nih in kognitivnih spremembah, ki se pojavijo s starostjo, ter
o njihovih vplivih na varnost v prometu.

- Razvijanje vescin za varno hojo, vkljuéno z zavedanjem o varnosti na plocnikih, o
preCkanju cest in uporabi pripomockov za hojo, kot so palicice.

- Razvijanje ve&€in za varno voznjo, vkljuéno z zavedanjem o svojih sposobnostih,
upostevanje predpisov ter voznjo v razliCnih vremenskih in prometnih razmerah.

- Spodbujanje uporabe javnega prevoza, kolesarjenja in hoje za vsakodnevne potrebe, kot
so nakupi, obiski zdravnika in druzinskih ¢lanov.

- OzavesCanje o pomenu varne in odgovorne voznje, vklju€no z upostevanjem predpisov in
spretnosti za voznjo v razli¢nih razmerah.

- Poudarjanje pomena zdravja in dobrega pocutja, ki ga prinadajo hoja, kolesarjenje in
uporaba javnega prevoza.

- Spodbujanje uporabe alternativnih oblik mobilnosti, kot so skupinski prevoz, deljenje
prevoza in uporaba elektri¢nih vozil.

- Spodbujanje zavedanja o vplivih prometa na okolje in podnebje ter ozavesSCanje o
pomenu trajnostne mobilnosti za trajnostni razvoj.

Cilj prometne vzgoje za starejSe udelezence v prometu je torej spodbujanje varne in
trajnostne mobilnosti ter razvijanje zavedanja o pomenu zdravja in dobrega pocutja pri tej
starostni skupini.

Konkretni ukrepi za prometno vzgojo in vsezZivljenjsko uenje so lahko razlini in se
razlikujejo glede na ciljno skupino, vrsto prometnega okolja in druge dejavnike. Na sploSno pa
bi bilo treba zagotoviti, da so ukrepi za prometno vzgojo in vsezivljenjsko ucenje dostopni in
vkljucujocCi za vse ciljne skupine.

V nadaljevanju so navedeni nekateri primeri ukrepov, ki bi lahko bili del prometne
vzgoje in vsezivljenjskega ucenja:

- Sodelovanje s Solami in lokalnimi skupnostmi ter organizacijami na lokalni ravni:
vzpostavljanje sodelovanja z lokalnimi skupnostmi, kot so Sole, vrtci, javne ustanove,
zdravstveni domovi in nevladne organizacije, s ciliem spodbujanja trajnostne mobilnosti in
prometne varnosti.

- Uvedba dodatnih modulov o varnosti v prometu in trajnostni mobilnosti v izobrazevalne
programe na vseh ravneh izobrazevanja, od vrtcev do univerz. Ti moduli bi morali biti
prilagojeni starostni skupini u¢encev in bi morali vkljuCevati razlicne metode ucenja, kot so
igre vlog, razprave in praktiCne vaje.

- Tecaji in delavnice: organizacija te€ajev in delavnic za razlicne starostne skupine, na
katerih se udelezenci seznanijo z razli¢nimi vidiki prometne varnosti in pridobijo prakticne
izkusnje na terenu. Nekaj primerov teCajev in delavnic: kolesarski tecaji za otroke, tecaji
varne voznje za mlade voznike, te€aji varne hoje za starejSe udeleZzence v prometu.



Kampanje in ozave$Canje: organizacija kampanj in drugih dogodkov, na katerih se prek
razlicnih komunikacijskih kanalov, kot so plakati, letaki, radijski oglasi, spodbuja
ozave$C€anje o pomenu prometne varnosti in trajnostne mobilnosti.

Uporaba novejsih nacinov in oblik prometne vzgoje: izkoriS¢anje moznosti, ki jih ponujajo
nove tehnologije, kot so simulacije, igre in aplikacije, ki udelezencem omogocajo
pridobivanje praktiCnih izkuSenj in znanj o prometni varnosti na inovativen in privlaCen
nacin.

Spodbujanje uporabe novih tehnologij, kot so mobilne aplikacije, spletne platforme in
druzbena omrezja za izobraZevanje o varnosti v prometu in trajnostni mobilnosti. Na
primer, aplikacije za voznike bi lahko opozarjale na nevarnosti na cesti, aplikacije za peSce
pa bi lahko ponujale predloge za varno preckanje ceste.

Usposabljanje strokovnjakov: zagotavljanje izobraZevanja in usposabljanja strokovnjakov,
kot so uditelji, policisti, inStruktorji voznje, ki bodo lahko prenasali znanja in ves€ine o
prometni varnosti na svoje u€ence in druge uporabnike cest.

Spodbujanje sodelovanja med drzavami in mednarodnimi organizacijami za izmenjavo
najboljdih praks in izkuSenj na podroc¢ju prometne vzgoje in trajnostne mobilnosti ter razvoj
skupnih standardov in smernic.

PREDLAGANI UKREPI

Ukrepi Dejavnosti Nosilci* Obdobje
SPREMEMBA * poenostavitev vodenja prekrskovnih  [MZI, MZ, Ministrstvo |- |, II., IlI.
PREDPISOV postopkov, ugotovljenih s tehni¢nimi za pravosodje,

sredstvi, in avtomatizacija izvrSevanja |Ministrstvo za
kazenskih toc¢k, zaostritev zakonodaje [finance, MNZ,

v povezavi z veckratnimi krsitelji, Policija, AVP, SZZ,
preucitev ustreznosti veljavne omejitve [IRSI

verizenja odlozitev izvrSitve prenehanja
veljavnosti vozniSkega dovoljenja in
morebitna zaostritev pogojev

zahtevka zaradi povzrocitve hude
prometne nesrec€e zaradi alkohola ali
prepovedanih drog s 13.560 evrov na
130.000 evrov

ureditev kaznovalne politike od
prekrskov do kaznivih dejanj z
modernimi postopki penologije

* preucCitev moznosti dviga regresnega o1, I L

* sistematicna in u€inkovita pravna o ., 1., 1.




* zniZzanje mejnih vrednosti
koncentracije alkohola v krvi
(vzpostavitev konsenza o enotni meji
0,0)

* preucitev moznosti izvajanja dodatnih
ukrepov (uvedba alkoholnih klju¢avnic
kot upravni ukrep) in ustrezna
sprememba predpisov

* preucitev moznosti poenotenja meril
za dolocitev obmogij z najvecjo
dovoljeno hitrostjo 30 km/h v
stanovanjskih soseskah ter na
obmodju 3ol, vrtcev in igris¢

« preucitev ustreznosti obstojecih

vidika vpliva na varnost in preto¢nost

* preucitev moznosti uvedbe
obveznega odvajanja 1 odstotka
zavarovalnih premij obveznega
avtomobilskega zavarovanja za
izvajanje ukrepov za zagotavljanje
varnosti cestnega prometa

* preucitev spremembe standardizacije
hudih telesnih poskodb (primerljivost z
EV)

* priprava sprememb zakona, ki ureja
pravila cestnega prometa, na podrocju
ustvarjanja reSevalnega pasu ob
zastojih (uvedba glob za voznjo po
reSevalnem pasu, poostritev glob za
nevzpostavitev reSevalnega pasu,
poenostavitev postopkov kaznovanja
prekrskarjev, poenostavitev postopka
prijave s strani intervencijskih
posredovalcev)

oL, 1L
o L

o,
o A L

« preucitev dopustnosti uvedbe
sodobnih oblik nadzora udelezencev v
cestnem prometu (sistemi za

MZI, AVP, MZ,
Ministrstvo za
pravosodje, MNZ,

oL, 1L
o5 L




STROKOVNI,
INSPEKCIJSKI IN
POLICIJSKI
NADZORI

prepoznavo registrskih tablic za
ucinkovito odkrivanje vozil, ki niso
registrirana ali jim je poteklo prometno
dovoljenje, ki jih uporabljajo osebe
brez veljavnega vozniskega dovoljenja
ali pa so povezana s kriminalnimi
dejaniji, uporaba dronov za detekcijo
prekrskov)

* preucitev dopustnosti uvedbe
uporabe sistemov, ki zaznajo uporabo
mobilnih telefonov med voznjo

 kontinuiran nadzor nad vozniki in
vozili za prevoz otrok

« preucitev uvedbe obveznih alkoholnih
kljuCavnic v vozilih JPP

» prometno informacijski center za
drzavne ceste mora preuciti moznosti
vzpostavitve oziroma uskladitve
skupnih evidenc, sodelovanje med
nosilci zdravstvene stroke in varnosti v
cestnem prometu glede pogojev za
izloCitev udelezencev iz prometa zaradi
zdravstvenih omejitev (na primer
demenca)

* poveCevanje nadzora z vecjim
Stevilom izvedenih testov na droge v
samem prometu z indikatorji na
prepovedane droge, ki hkrati preverjajo
prisotnost ve€ vrst prepovedanih drog,
cilj: v petih letih podvaojiti Stevilo
opravljenih hitrih testov na droge

* analiza rehabilitacijskih programov za
voznike, ki so vozili pod vplivom
alkohola in prepovedanih drog, ter na
podlagi ugotovitev analize prilagoditi
vsebine rehabilitacijskih programov in
standarde napotitve udelezbe

* izvajanje strokovnih nadzorov nad
izvajalci kontrolnih zdravstvenih

Policija, lokalna
skupnost, IRSI

oL, 1L
o L

o,
o A L

oL, 1L
o5 L

oL, 1L
o5 L

oL, 1L
o L




pregledov in priporocila glede
izvedenih testov in vkljuenih pregledov

« preucitev dopustnosti uvedbe
uporabe sistemov, ki zaznajo uporabo
mobilnih telefonov med voznjo

o1

VOZNISKI IZPITI
IN VOZNISKA
DOVOLJENJA

* ustrezno usposabljanje in preverjanje
znanja kandidatov za voznike v Solah
voznje, ki bo sledilo tehnoloSkemu
napredku in vgrajenim asistencnim
sistemom na podrocju vozil

* preuciti mozZnost opravljanja
kombiniranega praktiCnega dela
usposabljanja na vozilu z avtomatskim
menjalnikom (na primer na elektricnem
vozilu) in vozilu z ro€nim menjalnikom
brez vpisa kode v voznisko dovoljenje)

+ dolocitev dodatnih zahtev za
podaljSanje vozniskih dovoljen;:
uvedba rednega obdobnega
obnavljanja cestnoprometnih predpisov
za voznike motornih vozil (brez
koncnega izpita in z dodatnimi
ugodnostmi za udelezence)

* preucitev dodatnih zahtev ob
podaljSanju vozniskih izpitov z vidika
opravljanja prve pomodi

* preucitev sistema obravnave
povratnikov

MZI, Ministrstvo za
pravosodje, AVP,
MNZ, Policija, MVI

oL, 1L
o5 L

oL, 1L
o5 L

IZOBRAZEVANJE,
USPOSABLJANJE,
PREVENTIVNE
DEJAVNOSTI

* uvedba vsezivljenjskega ucenja na
podrocju prometne varnosti in krepitve
prometne kulture

» obdobne raziskave iz podrocja
prometne varnosti in uvajanje dodatnih
ukrepov na podlagi ugotovitev

AVP, MZI, MZ, MNZ,
Policija, SPV, MOPE,
MVI, NVO, DARS in
DRSI

I, 1, 1L




» ozavesc€anje o Skodljivih posledicah
tveganega vedenja v cestnem prometu

* razvoj novih preventivnih ukrepov za
preprecevanje deviacijskih ravnan;
udelezencev v cestnem prometu

* specificne, ciljne in dolgorocne
preventivhe kampanje za prepoved
uporabe telefona in drugih naprav med
voznjo, voznje pod vplivom alkohola in
drog ter voZnje z neprilagojeno
hitrostjo, varnosti voznikov e-skirojev,
akcije, namenjene uporabi zascitnih
sredstev (varnostni pas in zas¢itna
Celada ...) in drugih za&¢itnih sistemov

* izvajanje preventivnih izobrazevalnih
delavnic in promocijskih dejavnosti,
povezanih s sodobnimi vozili in
novostmi pri asisten¢nih sistemih

* uvajanje preventivnih programov
prometne vzgoje in trajnostne
mobilnosti v obvezni in razSirjeni
program v osnovne Sole, kurikulum za
vrtce in izbirne vsebine ter druge
dejavnosti v srednje Sole

* prenova ucnih nacrtov in razSirjenega
programa v osnovnih in srednjih Solah
ter prenova ucnih programov za vrtec,
s cilji varne trajnostne mobilnosti

* usposabljanje u€encev za voznjo s
kolesom in opravljanje kolesarskega
izpita ter podrocja trajnostne mobilnosti

» povecanje preventivnih ukrepov in
informiranja o uc€inkih nevarnih
psihoaktivnih zdravil na vozZnjo in
sodelovanje v prometu

» medijske in druge dejavnosti za
ozavescanije in informiranje glede

oL, 1L
o5 L

oL, 1L
o L

o,
o A L




tveganj zaradi sodelovanja v prometu
pod vplivom psihoaktivnih snovi

» ozaveSc¢anje (na primer na vstopne in
strateSko pomembne lokacije v drzavi
je treba postaviti vecje obveS€evalne
table (po vzoru tabel za varnostno
razdaljo), ki opozarjajo na
pomembnost reSevalnega pasu ne le
ob zastojih zaradi prometne nesrece,
ampak ob vsakem zastoju)

o1

* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.

KAZALNIKI
Kazalnik Nosilec Izhodi&€na |Ciljna Obdobje Opomba
vrednost vrednost spremljanja

Stevilo prometnih nesre& |policija in 902 450 letno petletna drseca

s smrtnimi zZrtvami in AVP povprecja

hudo telesno

poSkodovanimi

Stevilo prometnih nesre¢ |policija 1 0 letno

s smrtnimi Zrtvami,

mlajSimi od 15 let

Stevilo prometnih nesre& |policija 20 10 letno

s smrtnimi Zrtvami v

naseljih

Stevilo kriitev, policija 180.937 variabilno letno policija bo

ugotovljenih pri nadzorih prilagajala

cestnega prometa, ki so prioritete nadzor

najpogoste;jsi vzroki glede na analize

prometnih nesre¢ stanja varnosti
cestnega prome

Stevilo izvedenih AVP 0 2 letno

preventivnih programov
za delovno aktivno
populacijo




Finanéni okvir:
Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.
Nadaljnje nacrtovanje bo zajeto v obdobnih akcijskih nacrtih

3.6.1.5 ODZIV PO NESRECI IN REHABILITACIJA

TEMELJNI CILJ:

ZAGOTAVLJANJE UCINKOVITEGA ODZIVA PO PROMETNI NESRECI.

Ustrezen odziv po prometni nesreci je bistvena sestavina uc€inkovite politike varnosti
v cestnem prometu. Ze minuta zamude lahko pomeni razliko med Zivljenjem in smrtjo. Priblizno
50 odstotkov Zrtev prometnih nesre€¢ umre v nekaj minutah na kraju nesrece ali med prevozom
in pred prihodom v bolniSnico. 15 odstotkov bolnikov, ki so pripeljani v bolniSnico, umre v prvih
Stirih urah po nesreci, 35 odstotkov pa po S§tirih urah, zato je Se kako pomembno, da se
vzpostavi celosten sistem, kot so takojSna odzivnost okolice, stabilizacija ponesrecenca,
ustrezen prevoz do zdravstvene ustanove in prednostna oskrba pacientov na triazi. Nadaljnja
faza so rehabilitacijske storitve ter podpora poSkodovancem in njihovim druzinam, negovalcem
in svojcem umrlih.

Odziv po nesreCi pa ni samo nudenje prve pomodci, sprejem v bolniSnico,
rehabilitacija in ponovna socialna vkljuCenost. Da bi lahko sklenili krog, moramo temeljito
preiskati nesreco in vzpostaviti ukrepe za preprecitev podobnih nesre¢ skupaj s kazenskimi in
civilnimi postopki, seveda, kjer je to potrebno. Uc&inkovitost takSne verige je odvisna od modci
vsakega njenega €lena.




SLIKA 10: VERIGA DEJAVNOSTI, Kl JIH VKLJUCUJE ODZIV PO PROMETNI NESRECI
3.6.1.5.1 ZDRAVSTVENA OSKRBA PONESRECENCEV

V Republiki Sloveniji urgentno mrezo sestavlja deset regionalnih bolnisnic, urgentni
center UKC Ljubljana in urgentni center SploSne bolniSnice Ptuj. Ti omogo¢ajo uporabnikom
hitrejSo in ucinkovitejSo zdravstveno obravnavo na terenu, ki jo izvajajo mobilne enote, z
bistveno izboljSanimi moznostmi diagnostike in terapevtske obravnave. Poleg tega se ob
zviSani dostopnosti za uporabnike poviSuje tudi strokovnost nujne medicinske pomodci (v
nadaljnjem besedilu: NMP).

3.6.1.5.2 0DZIV OCIVIDCEV

Raziskave so pokazale, da ljudje kljub vse vecjim potrebam po prvi pomodéi te iz
razlicnih razlogov pogosto ne nudijo. NajpogostejSi vzroki, zaradi katerih posamezniki ne
izvajajo prve pomoci (predvsem stiskov prsnega koSa in umetnih vpihov), so panika in stresna
reakcija ob dogodku, strah pred nepravilno izvedbo in poSkodovanjem osebe ali pa obcutek
neprijetnosti ob ozivljanju zaradi stanja obolelega. Posledice neukrepanja so lahko razli¢ni
zdravstveni zapleti poSkodovanih ali v skrajnih primerih celo smrt.

NajpomembnejSa in verjetno najbolj potrebna je preucitev reforme Solstva, ki bi
omogocala usposabljanje za prvo pomo€ na vseh stopnjah izobrazevanja s ciliem oblikovati
novo, ozavesceno druzbo.

3.6.1.5.3 KLICNI CENTER PRVA POMOC

NMP pri reSevanju poSkodovancev stremi k upostevanju koncepta tako imenovane »
Zlate ure«. To pomeni, da so udelezenci v hudi prometni nesredi pripeljani do kon¢ne oskrbe v
eni uri.

V &im krajSem Casu zelimo prispeti na mesto nesreCe, tam v €im krajSem Casu
poskodovancu nuditi ustrezno NMP in ga v ¢im krajSem Casu prepeljati v ustrezno bolniSnico.
Zaradi tega ima sistem NMP v Republiki Sloveniji predpisane ¢asovne standarde: ena minuta
za sprejem klica in dolo€itev stopnje nujnosti, ena minuta za izbor, aktivacijo in izvoz ekipe
NMP na intervencijo ter 15-minutni povprecni dostopni ¢as za vse nujne primere (Cas sprejema
klica in izvozni €as sta del dostopnega €asa in pomenita reakcijski interval). Pri obravnavi
prometnih nesre€ se predpisani €asi le delno dosegajo. Povprecen reakcijski interval je tako v
letu 2022 znasal 3 minute in 20 sekund, povprec¢ni dostopni ¢as 15 minut in 35 sekund ter
povprecni skupni €as intervencije 1 uro in 45 sekund (to je ¢as od sprejema klica do predaje
poSkodovanca v bolnisnici).

Z optimizacijo in digitalizacijo delovnih procesov vseh deleznikov, vklju€enih v
posredovanje ob prometnih nesreCah (izmenjava podatkov v e-obliki), uporabo prvih
posredovalcev (lai¢nih in certificiranih) ter optimizacijo mreze NMP se lahko ucinkovito in
dolgorocno skraj$ajo prej navedeni ¢asi, kar pripomore k uresnicitvi koncepta »zlate ure«.

3.6.1.5.4 NUJNA MEDICINSKA POMOC

Podatki za leto 2021 kazejo, da so enote NMP na terenu obravnavale 2730
pacientov, ki so bili poSkodovani v prometu, kar je 2,5 odstotka vseh obravnav na terenu.

Primerjalni podatki za prvo polovico leta 2021 (1103 obravnav) in prvo polovico leta
2022 (1378 obravnav) kazejo, da se je Stevilo obravnav poskodovanih v prometu povecalo
skoraj za Cetrtino.

Pri reSevanju s helikopterjem sta enoti Brnik in Maribor v letu 2021 opravili skupno
456 helikopterskih nujnih medicinskih prevozov, od tega je bilo obravnavanih 39 oseb, ki so bile



poskodovane v prometu. Tudi tukaj se opaza vecja potreba po oskrbi huje poSkodovanih v
prometu s pomocjo helikopterja, saj je bilo v prvi polovici leta 2022 obravnavanih 23 oseb,
poskodovanih v prometu, v prvi polovici leta 2021 pa 16.

TABELA 2: STEVILO DOGODKOV S POSREDOVANJEM HELIKOPTERSKIH ENOT PO
LETIH

Stevilo dogodkov s
posredovanjem helikopterskih 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

enot po letih
<4+ NARAVNE NESRECE 0 0 0 0 0 1 0 0 1 <
<+ DRUGE NESRECE 323 332 407 420 599 718 711 o604 656 517
==  NESRECE V PROMETU 16 16 20 24 46 25 39 20 36 36
<+ Nesreée v cestnem prometu 14 16 20 22 46 25 38 20 36 35

Vir: https://spin3.sos112.si/javno/porocilo/pregleduporabehelikopterjev.

Odzivni ¢asi enot NMP se ne belezijo posebej za prometne nesreCe, temvel za vse
intervencije NMP. Po podatkih dispecCerske sluzbe zdravstva, ki trenutno pokriva aktivacijo enot
za 50 odstotkov prebivalstva v drzavi, je povpreéni odzivni ¢as enot NMP za leto 2021 znaSal
16 minut.

NMP se odzove na podlagi klica (o€ividcev, udelezencev v prometni nesreci, policije
...), ki ga operater regijskega centra za obvesCanje preveze v pristojni dispecCerski center
oziroma lokalno enoto NMP. Ze na terenu se za&ne potrebna oskrba za stabilizacijo
poskodovanih oziroma prepreCevanje poslabSanja njihovega zdravstvenega stanja.

3.6.1.5.5 HOSPITALNO ZDRAVLJENJE IN REHABILITACIJA

PoSkodovane osebe so pripeljane v urgentne centre bolniSnic, kjer se opravi
celovita diagnostika (rentgen, raCunalniSka tomografija, magnetna resonanca in druge
preiskave) ter se na podlagi izvidov naredi nacrt zdravljenja, ki vkljuCuje morebitno operacijo,
fizioterapijo, psiholosko podporo in tako dalje.

Pacienti s tezkimi poSkodbami so Zze v €asu zdravljenja na kirurskih oddelkih v
akutnih bolniSnicah vklju€eni v program zgodnje rehabilitacije.

Zrtve prometnih nesreé je treba obravnavati enako prednostno kot Zrtve kriminala in
nasilja.

Kadar gre za smrt ali poskodbe s hudimi posledicami, je pomembno, da se opravi
temeljita preiskava in ¢im prej ugotovijo vzroki, tako kot pri drugih kaznivih dejanjih.

3.6.1.5.6 POMOC ZRTVAM IN SVOJCEM ZRTEV PROMETNIH NESREC

Prometne nesreCe s smrtnim izidom ali hudo telesno poskodbo (prometna nesreca
lll. in IV. kategorije v skladu z ZPrCP) korenito spremenijo vsakdanje zivljenje zrtve prometne
nesrece in njenih oZjih druzinskih ¢lanov. Temu sledi e dolgotrajni sodni proces, v katerem se
zrtev sreCuje z neodgovornim povzroditeljem, kar posledi¢no zrtvi in svojcem onemogoca
normalizacijo zivljenja.

Poleg psihosocialne podpore je pomembno tudi zagotoviti pravno, finanéno in
prakti¢no podporo zrtvam prometnih nesrec.


https://spin3.sos112.si/javno/porocilo/pregleduporabehelikopterjev

Celostna obravnava zajema tri ciljne skupine:
1) posamezniki, ki so v prometni nesreCi oziroma nezgodi utrpeli poSkodbe,
2) svojci poSkodovanih oziroma umrlih v prometnih nesre¢ah oziroma nesrecah,
3) povzroditelji prometnih nesre¢ oziroma nezgod.

Gre za programe in storitve informiranja in ozave3Canja, psihosocialne pomodi,
svetovanja in terapije.

V Republiki Sloveniji so na voljo razli¢ni podporni preventivni in kurativni programi,
ki jih razvijajo in izvajajo razli¢ne organizacije, drustva in strokovna zdruzenja za pomo¢ Zrtvam
prebroditi stisko in tezave, ki so posledica prometne nesrece.

Psihosocialna podpora zrtvam prometnih nesrec je iziemno pomembna, saj lahko
taksne nesreCe povzrocijo hude telesne poskodbe, smrt, pa tudi psiholoSke in Custvene travme.
Zrtve prometnih nesreé se lahko sredujejo s $tevilnimi izzivi, kot so strah, tesnoba, depresija,
posttravmatski stresni sindrom in tezave pri prilagajanju na spremenjene okolisCine.

PREDLAGANI UKREPI

Ukrepi Dejavnosti Nosilci* Obdobje
OPTIMIZACIJA IN * prenova sistema NMP MZ, oL, 1L
DIGITALIZACIJA
DELOVNIH MSP, Ministrstvo za
PROCZESOV VSEH  |. izobrazevanje prvih digitalno preobrazbo, 1, '\
DELEZNIKOV, osredovalcev (spodbujanje
VKLJUGENIH V f;ikov) (spodouian) URSZR, AVP,
POSREDOVANJE _
OB PROMETNIH strokovni c?nter za
NESRECAH N prvo pomoc,

« uresnievanje koncepta »zlate  [Ministrstvo za o1, 1l

ure« pravosodje, lokalne

skupnosti, MVI, NVO

VKLJUCITEV PRVIH
POSREDOVALCEV |+ vzpostavitev sistema oI, 00, L

(v sistemu zascCite in |elektronske izmenjave nujnih
reSevanja ter NMP) |informacij klicnih centrov

* vzpostavitev nadzora nad vsemi oI, Il
izvajalci usposabljanja prve
pomocdi kandidatov za voznike
motornih vozil

OPTIMIZACIJA
MREZE NMP, TUDI
S HELIKOPTERJI

* izvajanje usposabljanja prve oL, 1 L
pomocdi po horizontali in vertikali




* preucitev uvedbe periodicnih
obnovitev te€aja prve pomoci za
voznike motornih vozil

« preucitev obveznosti opravljanja
teCaja prve pomoci v primeru
ponovnega opravljanja
vozniSkega izpita ali ob odlogu
prenehanja veljavnosti
vozniSkega dovoljenja

* preucitev moznosti dostopa
izvajalcem zdravstvenih
pregledov za voznike do evidenc
preteklih izdanih zdravniskih
spriceval in prekrskov

* posodobitev podrocnih
predpisov

» povezanost medicinske in
poklicne rehabilitacije

* dolgotrajna oskrba oseb, ki niso
zmozne za samostojno Zivljenje
po konc&ani rehabilitaciji (za
mlajSe od 65 let)

* Siritev mreze psihosocialne
podpore

L (]

L (]

oL, 10
S 1L L

* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.

KAZALNIKI
Kazalnik Nosilec IzhodiS¢na Ciljna vrednost |Obdobje Opomba
vrednost spremljanja
Delez intervencij, |MZ dologciti dolo¢iti polletno vzpostaviti
ki so dosegle spremljanje

koncept »zlate ure
«




Delez intervencij |MZ doloditi doloditi vzpostaviti
Z ugodnim izidom spremljanje
(ni smrtnih Zrtev)

Cas, ki je Mz vec kot tri dve minuti v 90 |letno
potreben za izvoz minute odstotkih
ekipe NMP primerov

Stevilo enot NMP, |MZ dologiti vzpostaviti
ki imajo prve spremljanje
posredovalce,
usposobljene v
osnovnem in
obnovitvenem
programu v
sistemu NMP

Finan&ni okvir:

Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.

Nadaljnje nacrtovanje bo zajeto v obdobnih akcijskih nacrtih.
3.6.2 NACIONALNI STEBRI

3.6.2.1 NOVE OBLIKE MOBILNOSTI

TEMELJNI CILJ:

SISTEMSKA IN VARNA VKLJUCITEV NOVIH OBLIK MOBILNOSTI V PROMET.

Od leta 2017 se je svet urbane mobilnosti moc¢no razvil. Vecjo spremembo je
sprozila uvedba novih lahkih elektri¢nih vozil v okviru trajnostnega mestnega prometa. Najbolj
oCitna posledica tega novega trenda je bila Siritev skupnih storitev kratkoronega najema
mikromobilnosti, zlasti elektri¢nih skirojev (e-skiro).

Mikromobilnost je najhitreje rastoa oblika mobilnosti, ki zmanjSuje vplive na okolje,
spreminja uporabo urbanega prostora in stroSke mobilnosti.

Ta oblika mobilnosti je zelo obetavna za svetovna, prometno obremenjena mesta,
ne le kot nacin za obvladovanje zastojev in zmanjSanje emisij toplogrednih plinov, ampak tudi
kot preprost nacin potovanja po mestu na kratke razdalje in premagovanje »zadnjega kilometra
«, kot je opredeljen v 30. tocki prvega odstavka 3. ¢lena ZCPN.

Vse vecja priljubljenost e-skuterjev je poudarila pomanjkanje zakonodajnih okvirov
za uporabo in izkoriS€anje nastajajocih nacinov mobilnosti. To je povzroc€ilo nujno potrebo po
lokalnih in drzavnih predpisih in organizaciji trga ter po vzdrzevanju urejenosti javnih prostorov.
V zadnjih letih je to povzro€ilo obsezne spremembe drZzavnih predpisov.

Leta 2021 je Republika Slovenija zakonsko uredila podrocje novih prevoznih
sredstev, med katera spadajo tudi elektrini skiroji. Z Zakonom o spremembah in dopolnitvah



Zakona o pravilih cestnega prometa (Uradni list RS, §t. 123/21) se uvrs¢a e-skiroje med lahka
motorna vozila, pri katerih konstrukcijsko dolo¢ena hitrost ne presega 25 km/h in ki niso SirSa
od 80 cm ter so izvzeta iz podroc¢ja uporabe Uredbe (EU) §t. 168/2013 Evropskega parlamenta
in Sveta z dne 15. januarja 2013 o odobritvi in trznem nadzoru dvo- ali trikolesnih vozil in
Stirikolesnikov (UL L &t. 60 z dne 2. marca 2013, str. 52).

Nacionalni cilji varnosti voznikov e-skirojev

( ZMANJSATI STEVILO PROMETNIH NESREC. KI SE
\ ZGODIJO ZARADI NEUSTREZNE VOZNJE E-SKIROJEV

V PROMETNIH NESRECAH, KI SE ZGODIJO ZARADI
NEPRIMERNE OZIROMANEPRILAGOJENE
HITROSTI, NE SME UMRETI NIHCE

V PROMETNIH NESRECAH, KI SE ZGODIJO ZARADI
NEPRIMERNE OZIROMANEPRILAGOJENE HITROSTI,
ZMANJSATI STEVILO HUDO TELESNO KODOVANIH

SLIKA 11: NACIONALNI CILJI VARNOSTI VOZNIKOV E-SKIROJEV
3.6.2.1.1 NESRECE TER NJIHOVI VZROKI IN POSLEDICE

Podatki ze vel let kazejo, da e-skiroji ne spadajo med najvarnejSa prevozna
sredstva. Prometnih nesre€ z njihovo udelezbo je namre¢ vse ve€, najpogosteje pa so
povzrocitelji prav vozniki e-skirojev sami. Ta delez celo naras¢a, saj so bili vozniki e-skirojev v
letu 2021 sami odgovorni za 61 odstotkov vseh prometnih nesrec, leta 2022 pa Ze za 66
odstotkov. Od septembra 2019, odkar policija vodi statistiko, do konca leta 2022, torej v treh
letih, je bilo na slovenskih cestah Zze ve€ kot 430 nesre¢ z udelezbo voznikov e-skirojev.
Glavnina nesreg¢, skoraj 87 odstotkov, se zgodi v naseljih. Med vzroki prevladuje neprilagojena
hitrost (takih nesrec€ je bilo za tretjino), pogosto vzroka sta tudi nepravilna stran ali smer voznje
in neupostevanje pravila o prednosti. Najve¢ povzrociteljev je bilo starih od 18 do 44 let,
zaskrbljujoCe pa je, da je bilo sedem povzrociteljev starih do 14 let in 15 povzrociteljev starih do
17 let. Nedavno je Evropski svet za varnost v prometu predlagal najnizjo starost voznika e-
skiroja 16 let ali omejitev v skladu s starostjo za voznjo mopeda. Zavedati se moramo, da je e-
skiro lahko motorno vozilo in ne igraca.

Splosno je otezeno pridobivanje celostne slike o Stevilu nesre¢ z vpletenostjo vozil
na elektricni pogon (lahka motorna vozila), saj v mnogih drzavah te kategorije vozil Se ni v
uradnih policijskih evidencah ali pa je v njih Sele malo ¢asa.

Od zacetka pojava elektricnih skirojev v Republiki Sloveniji opazamo povec¢ano
Stevilo posSkodb udelezencev v prometnih nesreah ali dogodkih. Predvsem so nas presenetile
hude telesne poskodbe, bolj primerljive tistim, ki nastanejo pri nezgodah mopedistov in
motoristov. Med njimi so bile tudi Zivljenje ogrozajoce in smrtne poSkodbe. Glavni problem je,
da se vozniki ne zavedajo hitrosti, ki jo e-skiro razvije, mnogi e-skiro Se vedno dojemajo kot
obiCajen skiro. Hitrost skiroja na nozni pogon je okrog 10 km/h, e-skiroja pa vsaj 20 km/h, zato



se slednji Ze pri ustavljanju in sestopanju z ustavljajoCega se vozila pomembno razlikuje od
obi¢ajnega skiroja. Vsaka podvojitev hitrosti pomeni S&tirikrat vecjo energijo, ki jo mora
absorbirati telo ob morebitnem padcu ali trku.

V Republiki Sloveniji se najve¢ uporabnikov lahkih motornih vozil poSkoduje v
nesreCah z elektricnim skirojem, sledijo trki z e-rolkami in kolesi na elektricni pogon. Velik del
teh poSkodovancev v urgentno ambulanto pride samih in tam ostane le nekaj ur.

NajpogostejSe so lazje poskodbe, in sicer zunanje poskodbe, pa tudi poskodbe
zgornjih in spodnjih okoncin. Vecina bolnikov se poskoduje zaradi padca. Smrtnih Zrtev zaradi
tr€enja z e-skirojem je malo, vendar pomemben del poSkodovanih potrebuje operacijo ali celo
kon€a na oddelku za intenzivno nego.

Poskodbe glave so dale€ najpogostejSa posSkodba pri tréenju z e-skirojem, vendar
zapisi pogosto kazejo tudi na zlome spodnjih in zgornjih udov, poSkodbe mehkih tkiv (kot so
odrgnine in modrice) ter poSkodbe in zlome na predelih obraza in vratu.

Pregled stanja varnosti voznikov e-skirojev ;. *VARNOD
1. Januar - 31, december 2022

prometnih nesred 7 udele2bo prometnih nesred se je
prometnih nesred
23 2 udeletbo e-skirojey 65,8% e-skirojev s0 povarotiil vozniki 190 zgodiio v naselju z uli¢nim
~ e-skirojev samil, sistemom

oziroma polovica umrilh in

50% poskodovanih voznikoy 2
e-skirojey v prometni nesredi
nl uporabliala zadlitne Lelade

prometnih nesred se je
smrtnl 2rtvi 31,6% zo0diio 2aradi nepeilagojene
hitrosti.

nepraviino stranjo oz. smerjo voinje, nepriiagojeno hitrostjo. (ne)uporabo felade, voinjo pod vplivom alkohola,

uporabo slusalk in mobiinega telefona ter neupostevania rdede Jull @ @ + s
< 14, (u-u}

@ kesitev CPP je bilo ugotovijenih pri voznikin e-skirojev v letu 2022, Najpogostejde krSitve so bile povezane 2

SLIKA 12: PREGLED VARNOSTI VOZNJE Z E-SKIROJI V LETU 2022 VIR: PODATKI
POLICIJE.

Policija je od leta 2019 do 31. decembra 2022 pri voznikih e-skirojev ugotovila kar
1069 krsitev cestnoprometnih predpisov, najpogosteje zaradi napacne strani oziroma smeri
voznje, neprilagojene hitrosti, alkohola, uporabe mobitela in drugih naprav med voznjo ter
neuporabe Celade pri voznikih do 18. leta. V letu 2022 je bilo ugotovljenih 727 krSitev voznikov
e-skirojev, kar kaze na 294-odstotno povecanje v primerjavi z letom 2021. Pri povzrociteljih
izstopajo starostne skupine od 24 do 34 let, od 34 do 44 let, od 44 do 54 let in od 18 do 24 let.
V letu 2019 je bilo ugotovljenih 16 krSitev cestnoprometnih predpisov, v letu 2020 79, v letu
2021 247, v letu 2022 727 in letos do 20. aprila 167.

3.6.2.1.2 INFRASTRUKTURA

Razvoj varnega omrezja za mikromobilnost je bistvenega pomena, saj pozitivno
vpliva na varnost vseh udelezencev v prometu, vkljuéno s pesci. Zato je pomembno
prizadevanje za ustvarjanje varnega omrezja z dopolnitvijo predpisov o varnosti vozil in cestne
infrastrukture.

Ogromno poskodb z e-skiroji je posledica padcev zaradi neprimerno zasnovane
cestne infrastrukture, oziroma neupostevanja ZPrCP, saj uporabnik oceni, da je v danem
trenutku varneje voziti po glavni cesti kot po kolesarski poti (poSkodovane poti ali nasut pesek).



Cestne povrSine bi bilo treba izboljSati z novo zasnovo in vzdrzevanjem, z
nacrtovanjem cestne infrastrukture pa je potrebno lo€iti kolesarsko omreZje od ulic ali pasov, ki
jih uporabljajo druga vozila. Znano je, da tezka tovorna vozila in avtobusi poslabSajo cestno
povrsino, s tem pa varnost SibkejSih udelezencev v cestnem prometu. Nadzorni organi bi morali
kumulativno spremljati:

- nastanek nesreCe z lahkim motornim vozilom, katere posledica je poSkodba,

- ustreznost cestne infrastrukture ob nastanku nesrece (ali je bila povrsina cestiS¢a
poSkodovana, neustrezno sanirana) in

- ali je voznik lahkega motornega vozila vozil v skladu z ZPrCP.

Stevilne metode je mogode uporabiti logeno ali v kombinaciji, vkljuéno z video
analizo, podatki merilnika hitrosti in neposrednimi povratnimi informacijami uporabnikov.

Veliko se v javnosti razpravlja tudi o parkiranju e-skirojev in e-koles na plo¢niku in
drugih neprimernih povrSinah, kot so travniki, peSpoti in tako dalje (predvsem se to nanasa na
najete e-skiroje in e-kolesa). Pomembno je preuditi vzpostavitev parkirnih obmodij, ki bodo
uporabnikom omogo¢ila varno parkiranje brez oviranja drugih udeleZzencev v prometu.

GRAF 29: STEVILO PROMETNIH NESREC Z E-SKIROJEM GLEDE NA VRSTO CESTE V
OBDOBJU 2019-2022

Stevilo prometnih nesrec z e-skirojem glede na vrsto ceste v obdobju od
leta 2019 do leta 2022

Vir: Podatki policije.

3.6.2.1.3 PREUCITEV IN VZPOSTAVITEV USTREZNE PROMETNE VZGOJE V
OSNOVNIH SOLAH NA PODROCJU E-SKIROJEV

Zakon o voznikih (Uradni list RS, §t. 92/22 — uradno precis€eno besedilo in 153/22;
v nadaljnjem besedilu: ZVoz-1) v petem odstavku 55. &lena navaja, da motorno vozilo in
moped, katerih konstrukcijsko dolo€ena hitrost ne presega 25 km/h, smeta voziti v cestnem
prometu otrok od 12. do 14. leta starosti, ki ima pri sebi kolesarsko izkaznico, in oseba, ki je
starejSa od 14 let.



Statistike kazejo, da je pretezni del telesnih poskodb, povzro€enih z voznjo e-
skiroja, prisoten v starostni skupini do 18 let. Pri tem so organizatorji dogodkov, povezanih z
varno uporabo e-skirojev, opazili tako nepoznavanje cestnoprometnih predpisov kot tudi
pomanjkanje motorike na navedenem vozilu.

V Sole bi postopoma uvedli teoretiCni in praktiéni program, s katerim bi
osnovnosolce poducili o obvladovanju in varnosti e-skirojev ter odgovorni voznji z njimi.

Nove oblike mobilnosti — med katere spadajo tudi e-skiroji — so dejstvo. Ce Zelimo,
da bodo te oblike mobilnosti varne in trajnostne, je klju¢no, da jim namenimo velik del
pozornost, ki pa ne sme zasenciti varnosti peScev oziroma ostalih uporabnikov javnih povrsin.
Drzave in organizacije tako v Republiki Sloveniji kot v EU na podrocju mikromobilnosti iS€ejo
resSitve in prispevajo svoj delez k skupnemu celostnemu zagotavljanju varnosti za prav vse
udeleZence, predvsem najranljivejSe. Eden od kljuénih stebrov tega je spreminjanje stalis¢ in
vedenja vseh plasti druzbe.

PREDLAGANI UKREPI

Ukrepi Dejavnosti Nosilci* Obdobje
* SPREMEMBA * preucitev uvedbe zascitnih MZI, AVP, MZ, oL, 1L,
ZAKONODAJE ukrepov za ranljive udelezence v Ministrstvo za
prometu na podrocju novih oblik pravosodje,
mobilnosti Ministrstvo za
gospodarstvo,

turizem in Sport,

« dvig starosti uporabnikov lahkin ~ |MNZ, Policija, SPV, .| "y 1.

motornih vozil in e-koles nad 15 let |MedobCinske
inSpekcijske sluzbe,

MVI, NVO, DRSI,

* uvedba usposabljanja IRSI o1, 1L, 1L

osnhovnosolcev za pridobitev
dovoljenja za voznjo z e-skiroji po
vzoru kolesarskega izpita

 povecanije pristojnosti policije, o |, 11, 1L
inSpekcijskih sluzb in ob&inskih
redarstev ob ugotovljenih tehni¢nih
odstopanijih e-skirojev, lahkih
motornih vozil in e-koles

* preucitev uvedbe obveznega o 1., 1L L
zavarovanja odgovornosti za
uporabnike lahkih motornih vozil in
e-koles

* poenostavitev postopkov zasega o |, 11, 1L
lahkih motornih vozil, ki niso
skladna s podro¢no zakonodajo




* vzpostavitev poenotenih evidenc
poskodb uporabnikov lahkih
motornih vozil (po vrsti udelezenca)

* INFRASTRUKTURA

* urbanisti¢na zasnova, prilagojena
mikromobilnosti

« zagotavljanje ustreznih voznih
povrsin

MOPE, MZI, lokalne
skupnosti, MNVP

oL, 10
S 1L

o, 10
S 1L

* IZOBRAZAVANJA,
USPOSABLJANJA,
PREVENTIVNE
DEJAVNOSTI

* povecanje preventive in
opozarjanje na nevarnosti v sklopu
delavnic

» ozaveSc¢anje vodstvenih in
strokovnih delavcev za Sirjenje
podrocja varne trajnostne
mobilnosti v vrtce in Sole (v obvezni
in razSirjeni program za osnovne
Sole in v u¢ni program za vrtce)

« uvedba ciljev o varnosti v prometu
v izvedbene u¢ne programe po
horizontali in vertikali (od vrtca do
srednje Sole)

MVI, Zavod
Republike Slovenije
za Solstvo

oL, 10
o 1 L

oL, 1

oL, 1

* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.

KAZALNIKI
Kazalnik Nosilec Izhodis¢na |Ciljna vrednost |Obdobje Opomba
vrednost spremljanja
8t. hudo telesno Policija, AVP (30 20 letno
po3kodovanih
voznikov e-skiroja
Stevilo delavnic AVP, NVO 0 80 letno vzpostavitev
usposabljanja za spremljanja
vozZnjo z e-skirojem




8t. prodanih lahkih |GZS doloditi doloditi letno vzpostavitev

motornih vozil spremljanja

St. izre&enih Policija, doloditi doloditi letno vzpostavitev

ukrepov obcinska spremljanja
redarstva

Finanéni okvir:

Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.

Nadaljnje nacrtovanje bo zajeto v obdobnem akcijskem nacrtu.

3.6.2.2 POKLICNI VOZNIKI GOSPODARSKIH VOZIL

TEMELJNI CILJ:

ZAGOTOVITEV VARNEGA IZVAJANJA GOSPODARSKIH VOZENJ.

Zaradi geografske lege se v Republiki Sloveniji sreCujemo z velikim delezem tujih
voznikov gospodarskih vozil, ki so v tranzitu in prihajajo iz drugega okolja, z druga¢nimi
prometni navadami. Zaradi tega in tudi zaradi jezikovnih ovir so preventivhe dejavnosti za te
voznike mo¢no oteZene in obiCajno lahko dosezejo le majhen delez celotne skupine poklicnih
voznikov. S tega vidika je za doseganje vecje varnosti pri voznikih gospodarskih vozil pogosto
najucinkovitejSi ukrep poostren nadzor nad zakonsko predpisano opremo vozil, ki povecuje

prometno varnost.

Vozniki tovornih vozil so v obdobju od leta 2013 do leta 2022 povzrodili 96 smrtnih

prometnih nesrec in 335 prometnih nesre¢ s hudo telesno poSkodovanimi.

Med vzroki izstopa neprilagojena hitrost, precej enako pogosto sledijo premiki z
vozilom, neupo$tevanje pravil o prednosti, napaCna stran ali smer voznje in drugo. Neustrezna
varnostna razdalja ni pogost vzrok za prometne nesrece.

GRAF 30: DELEZI VZROKOV ZA PROMETNE NESRECE S SMRTNIM 1ZIDOM ALI S HUDO
TELESNO POSKODBO V OBDOBJU 2013-2022 — POVZROCITELJI VOZNIKI TOVORNIH

VOZIL




DELEZI VZROKOV PROMETNIH NESREC S SMRTNIM 1ZIDOM IN PROMETNIH NESREC S HUDO TELESNO
POSKODBO, KI SO JIH POVZROCILI VOZNIKI TOVORNIH VOZIL, 20132022
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Vir: Podatki policije.
3.6.2.2.1 TEHNICNA BREZHIBNOST

Pri nadzorih tovornih vozil se pogosto ugotavljajo Stevilne hujSe tehni¢ne
pomanijkljivosti na vozilih, od izrabljenih pnevmatik do nedelujoCih zavor, mo¢ne korozije in
podobno. Vozila, ki niso tehni¢no brezhibna, ogrozajo prometno varnost vseh udelezencev v
prometu. Ce se zaradi slabega tehni¢nega stanja okvarijo na cesti, pa ovirajo promet in
pomenijo veliko nevarnost.

TABELA 3: TEHNICNE NEPRAVILNOSTI — NAJPOGOSTEJSE NAPAKE (2019-2022)

Postavke 2019 (2020 2021 (2022

7 10 24
4 12 21
1 8 21
4 11 21
3 5 18




Stanje in delovanje — sprednje in zadnje pozicijske
svetilke, bo¢ne in gabaritne svetilke ter svetilke za
dnevno voznjo 7 10 23 49

Stanje — odsevniki, vidne (odsevne) oznake in zadnje

oznacbe 3 5 11 17
Pnevmatike 5 11 21 40
Pu&canje tekocCine 6 9 10 23
Vir: IRSI.

V obdobju od leta 2017 do leta 2022 je bilo pri cesthem nadzoru zaznano povecanje
Stevila tovornih vozil, ki niso tehni¢no brezhibna. Prevladujejo vozila iz juzne in vzhodne Evrope
(Hrvaska, Bolgarija, Madzarska, Poljska, Romunija in Slovaska) ter tretjih drzav (Bosnha in
Hercegovina, Severna Makedonija, Crna gora, Srbija in Turgija). Predvsem izstopajo tehniéne
napake na zavorah, pri delovanju svetil in neustreznost pnevmatik, kar so temelji za varno
udelezbo vozila v cestnem prometu.

Iz statistiCnih podatkov je razvidno, da je treba poostreno izvajati dolo€ila ZMV-1 in
Pravilnika o cestnem pregledu tehni¢ne brezhibnosti gospodarskih vozil (Uradni list RS, t. 30
/18 in 48/22). Treba je preuciti in nato sprejeti odloCitev o uvedbi mobilnih enot za tehni¢ne
preglede, ki bi omogocCile pospesitev nadzora in izloCitev tehni€no nebrezhibnih vozil na
nadzornih tockah.

3.6.2.2.2 TAHOGRAFI

Pri prevozih oseb in blaga, pri katerih mora voznik spostovati doloCila o Casih
voznje, odmorih in pocitkih na podlagi Uredbe 561/2006/ES, mora biti vozilo opremljeno s
tahografom in voznik mora beleziti vsa aktivha in neaktivha obdobja (€as voZnje, ¢as drugega
dela, ¢as razpolozljivosti in ¢as odmora ali poc€itka). Po dolocbah zakona, ki ureja delovni €as in
obvezne pocitke mobilnih delavcev ter zapisovalno opremo v cestnih prevozih, so za nadzor
pristojni inSpektorat, pristojen za promet, inSpektorat, pristojen za delo, policija in finan¢na
uprava.

TABELA 4: STEVILO VOZNIKOV, PREGLEDANIH OB CESTI, GLEDE NA DRZAVO
REGISTRACIJE IN GLAVNO VRSTO PREVOZA V LETU 2022

Glavna kategorija EU/EEA/Svica Tretje drzave
prevoza
Drzavljani Nedrzavljani
Prevoz potnikov 1216 352 336
Prevoz blaga 4665 7010 3366




SKUPAJ: 5881 7362 3702

Vir: IRSI.

TABELA 5: PREKRSKI — STEVILO IN VRSTA UGOTOVLJENIH PREKRSKOV V
PROSTORIH V LETU 2022

Clen Vrsta Prevoz potnikov Prevoz blaga
prekrdka
EU/EEA/Svica Tretie |EU/EEA/Svica Tre
drzave drd
DrZzavijani [NedrZavljani Drzavijani |Nedrzavljani
D Annex | A [Snemalna oprema
— nepravilno |7 21 39 56 574 12
delovanje
—napacna (0 16 57 81 462 38
uporaba ali
manipulacija
snemalne
opreme
Sk

Vir: IRSI.

V obdobju ReNPVCP13-22 je bilo ugotovljeno povecanje krSitev voznikov iz
Hrvaske, Bolgarije, Madzarske, Poljske, Romunije in Slovaske ter tretjih drzav (Bosna in
Hercegovina, Severna Makedonija, Crna gora, Srbija in Turgija).

Z novo uredbo je treba najpozneje do 1. januarja 2025 analogni ali digitalni tahograf
v mednarodnem cestnem prometu zamenjati s pametnim tahografom druge generacije, do
19. avgusta 2025 pa je treba zamenjati tudi pametne tahografe prve generacije. Od 1. junija
2026 bodo pametni tahografi druge generacije obvezni tudi pri mednarodnem prevozu blaga ali
v okviru kabotaZze, kjer najvecja dovoljena masa vozila, skupaj s kakrsnim koli priklopnikom ali
polpriklopnikom, presega 2,5 tone.

Ze obstojedi pametni tahografi so olaj$ali nadzor vozil, saj Uredba (EU) $t. 165/2014
doloCa, da mora biti tahograf opremljen s funkcijo oddaljene komunikacije, ki nadzornim
organom omogoca branje podatkov pametnega tahografa iz mimo vozecih vozil z uporabo



opreme za daljinsko branje. Oprema se brezzicno povezuje z vmesnikom za namensko
komunikacijo kratkega dosega (DSRC — Dedicated Short Range Communication). Tovrstna
oprema bo nadzornim organom omogocila identifikacijo tovornih vozil in posledi¢no izloCitev
potencialnih krSiteljev za izvedbo natancnejSega nadzora. Nadzorni organi se morajo do
18. avgusta 2024 opremiti z napravami za zgodnje odkrivanje na daljavo.

3.6.2.2.3 POCITKI

Pri nadzoru nad dolo¢bami zakona, ki ureja delovni ¢as in obvezne pocitke mobilnih
delavcev ter zapisovalno opremo v cestnih prevozih, se ugotavljajo krsitve tako glede samih
Casov vozenj, odmorov in pocitkov kot tudi manipulacije zapisovalnih naprav, ki beleZijo take
krSitve, ter prirejanje ostale dokumentacije, ki bi prav tako potrievala take krsitve. Utrujenost
voznikov komercialnih vozil (tovornih vozil in avtobusov) je izredno zaskrbljujo¢ pojav in
povzrocitelj marsikatere prometne nesrece; na primer tovorno vozilo ali avtobus veckrat brez
razloga zapelje s cestiS€a brez sledi zaviranja in tako dalje. Taka nesre€a ima lahko tudi druge
vzroke, ki jih statistika o vzrokih prometnih nesre€ ne zajema, iz zaznanih krSitev pa je
velikokrat razvidna nenormalna, tudi 15-urna redna dnevna delovna obremenitev voznikov tudi

z drugimi deli (nakladanje in razkladanje tovora, popravilo vozil, ¢i€enje in tako dalje).

Glede na sploSno pomanjkanje nadzornega kadra za celoten nadzor na tem
podrocju in glede na tehnoloski napredek, ki smo mu prica na tem podrocju, bi bila zelo
smotrna uvedba sodobnih tehnologij za prenos podatkov iz zapisovalnih naprav na daljavo na
naprave nadzornih organov. Tako bi se nadzorni organi lahko bolj ukvarjali s potencialnimi
krSitelji predpisov s podrocja delovne zakonodaje in bi dobili takticno prednost pri ustreznem
selekcioniranju potencialnih krSiteljev predpisov s podro¢ja delovne zakonodaje. Povecan in
usmerjen nadzor bi imel za logi¢no posledico pove€ano previdnost in pozornost voznikov in
prevoznikov pri krenju predpisov s tega podrocja.

3.6.2.2.4 POCIVALISCA

V letu 2019 se je skozi Republiko Slovenijo v povprecju dnevno peljalo 3976
tovornih vozil, tezjih od 7 ton. Na dolo€enih odsekih avtocest in hitrih cest pa je povprec¢ni letni
dnevni promet zna$al tudi vec€ kot 6000 vozil, katerih najvecja dovoljena masa presega 7 ton.

V letu 2020 se je Stevilo tovornih vozil zaradi pandemije covida-19 zmanj3alo, a se
je ze v letu 2021 in letu 2022 znova povecalo in je vecje od leta 2019.

Nekatera brezplacna javna pocivalis€a na avtocestah in hitrih cestah v Republiki
Sloveniji so premajhna glede na koli¢ino tovornega prometa, zato so v vecernih urah polno
zasedena. Poklicni vozniki se tako sooCajo s tezavo, saj zakonsko zahtevanih obveznih
pocitkov zaradi zasedenosti pocivaliS¢ na avtocestnem omrezju ne morejo opraviti. Zato prihaja
do napaéno parkiranih vozil na samih pocivali§€ih, na uvozih na avtocestna pocivali€a in
izvozih z njih ter na odstavnih pasovih in SOS niSah. Napac¢no parkirana vozila pomenijo veliko
nevarnost za druge udelezence v prometu in onemogoc€ajo normalen pretok prometa. Prav
tako so zaradi napacno parkiranih vozil onemogocCeni izredni prevozi ¢ez pocivalis€a in tem
voznikom uporaba vseh osnovnih storitev, ki jih pocivali§¢a nudijo (oskrba z gorivom, uporaba
toaletnih prostorov).

Z Zakonom o spremembah in dopolnitvah Zakona o pravilih cestnega prometa
(Uradni list RS, §t. 123/21) je leta 2021 zacelo veljati pravilo, ki zapoveduje parkiranje tezkih
vozil za najve¢ 25 ur (avtobusi in tovorna vozila nad 3500 kg so lahko na oznacenih parkirnih
mestih parkirani najve¢ 25 ur). Do omejitve oziroma prepovedi je priSlo, ker so na pocivalis€ih
pogosto parkirala tovorna vozila do nadaljevanja voznje (glede na izvajanje narocil prevozov in
ne zaradi potrebnega pocitka voznikov), kar pa v praksi lahko traja tudi po ve¢ dni. Posledica
tak3nih ravnanj je, da zmanjka potrebnih parkirnih povrsin.



Varnost se je zaradi novega pravila 25 ur bistveno izboljSala. Tezka tovorna vozila
so parkirana po predpisih, prevozniki so prisotni ob vozilu in so v ekstremnih razmerah (na
primer ob pozaru) zmozni potencialno nevarnost tudi odpravljati. Prezasedenost pocivalis¢ je
opaziti med prazniki, pozno popoldne, ko vozniki ustavijo, da na pocivaliS€u prenocijo, na
pocivaliscih, ki leZijo ob avtocesti A1 in ob vecjih mestih.

Prav tako se v Republiki Sloveniji soo€amo s pomanjkanjem alternativnih moznosti
parkiranja, ki niso ob avtocestah. Zato se intenzivno trudimo, da bi ¢im prej zagotovili dodatna
parkiris€a za teZka tovorna vozila.

Nacrtujejo se investicije za razSiritev obstojeCih 56 pocivalis¢ s 1638 na 2764
parkirnih mest, digitalizacija preverjanja prostih parkirnih povrsin na pocivaliscih, ki bo prinesla
dodatna parkirna mesta, iSCejo se kratkoroCne zacCasne reSitve, ki bi do realizacije prej
navedenih investicij zagotovile dodatne parkirne povrsine.

3.6.2.2.5 IZOBRAZEVANJE IN USPOSABLJANJE

Za povecCanje varnosti v cestnem prometu in zmanjSanje tveganj je treba vecjo
pozornost usmeriti tudi v ozave$€anje ter izboljSanje znanja in spretnosti tako obstojeéih kot
tudi novih poklicnih voznikov. Poklic voznika namre& zahteva Sirok nabor posebnih znanj, zato
bi bilo priporocljivo formalni sistem izobrazevanja in usposabljanja dopolniti s prakti¢nim
usposabljanjem v obliki mentorstva v logisti¢nih podjetjih. V okviru preventivnih akcij za vecjo
varnost voznikov tovornih vozil in avtobusov naj se vsaj enkrat letno izvede teoreti¢na in
praktiCna delavnica (AVP, OZS, GZS).

PREDLAGANI UKREPI

Ukrepi Dejavnosti Nosilci* Obdobje
SPREMEMBA « preuciti moznost omejitve Casa MZI, AVP, e ., 1, 1.
PREDPISOV prehitevanja na najve¢ 45-60 sekund |MNZ, Policija,

(to je Cas, ki ga tovorno vozilo lahko DARS, IRSI
porabi od trenutka, ko zaCne
prehitevati, do trenutka, ko ta manever

konca)
PRILAGODITEV * povecanje parkirnih zmogljivostina  |DARS, MZI, |- I, I, Ill.
INFRASTRUKTURE avtocestnih pocivalis€ih s prikazom MNZ, Policija,

Stevila prostih parkirnih mest ter IRSI

izgradnja ustrezne infrastrukture za
voznike, kot so prhe, toaletni prostori,
naprave za razgibavanje na prostem

avtocestnih pocivalis€ih, ki bi
voznikom omogocale tedenske
pocitke v skladu z Uredbo (EU) 2020
/1054

* izgradnja bivalnih enot na o ., 1., 1.




* namestitev nadzorne opreme DSRC
na avtocestnem omrezju (tahografi)

oL,

PRILAGODITEV VOZIL

* obveznost vgradnje kamere za
vzvratno voznjo pri vseh gospodarskih
vozilih

+ spodbujanje vgradnje asisten¢nih
radarskih sistemov v gospodarska
vozila, ki voznika z zvo€nim in
svetlobnim signalom opozarjajo na
osebe in predmete, ki bi se lahko
znasli v njegovem mrtvem kotu

« preucitev spodbujanja vgradnje
alkoholnih klju€¢avnic v vozila, ki
opravljajo prevoz tovora

MZI, AVP

IZOBRAZEVANJA,
USPOSABLJANJA,
PREVENTIVNE
DEJAVNOSTI

« analiza stanja in preucitev moznosti
za vzpostavitev dopolnilnega
praktiCnega izobraZevanja oziroma
poklicnega usposabljanja za voznike
avtobusov, tovornih vozil in kombijev
za prevoz potnikov in blaga

* koda 095 — Prenova koncepta
usposabljanja in vsebin

* preucitev moznosti uvedbe
usposabljanja za voznike vozil do 3,5 t

* preventivne akcije

MZI, AVP,
MVI, GZS,
OZS in drugi
izvajalci
usposabljanja

I, 1, 1L

o, 1L
o A L

oL, 1L
5 L

NADZOR CESTNEGA
PROMETA

« okrepitev doslednega in usklajenega
skupnega nadzora vseh pristojnih
nadzornih organov nad spostovanjem
predpisanih pocitkov, odmorov, asov
voznje in uporabo tahografov v
cestnem prometu in na sedezu
prevoznih podjetij

* dosleden nadzor tehni¢ne
brezhibnosti gospodarskih vozil v

IRSI, AVP,
policija, FURS

I, 1., 11




cestnem prometu z uporabo sodobnih
metod in opreme, okrepitev
usklajenega skupnega nadzora vseh
pristojnih nadzornih organov

* vzpostavitev samodejnega nadzora
varnostne razdalje med vozili z
nadcestnimi portali na avtocestnem
omrezju

* preverjanje tehni¢ne brezhibnosti
vozil v cesthem prometu s pomocjo
mobilne enote na avtocestnih
nadzornih tockah

oL,

* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.

KAZALNIKI
Kazalnik Nosilec Izhodi&¢na |Ciljna Obdobje Opomba
vrednost vrednost |spremljanja
Izgradnja novih DARS 0 4 triletno
varnih in varovanih
parkirisc
Stevilo izvedenih  [IRSI, FURS, 3/mes 5/mes letno
skupnih nadzorov  |POLICIJA
Stevilo mobilnih MNZ, IRSI, DARS |0 2 triletno

enot za izvajanje
tehniénih pregledov

Financ¢ni okvir:

Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.

Nadaljnje nacrtovanje bo zajeto v obdobnih akcijskih nacrtih.

3.6.2.3 VOZNIKI ENOSLEDNIH MOTORNIH VOZIL

TEMELJNI CILJ:

ZAGOTOVITEV VARNE UDELEZBE VOZNIKOV ENOSLEDNIH MOTORNIH VOZIL V

PROMETU.




Enosledna vozila so mopedi in motorna kolesa ter vsa ostala vozila, ki so
registrirana kot enosledna vozila.

Pogosto se vozniki osebnih avtomobilov prelevijo v voznike enoslednih motornih
vozil (v nadaljnjem besedilu: voznik EMV). Tuje raziskave ugotavljajo, da je motiv voznje pri teh
voznikih pogosto zelo drugacen kot pri voznikih osebnih avtomobilov (prezivijanje prostega
Casa, druzZenije, turisticni ogledi, tudi preizkuSanje lastnih sposobnosti in uZitki v tveganju).

OgrozZenost voznikov EMV je veliko veéja in ti vozniki spadajo med ranljivejSe
skupine udelezencev, saj so zaradi znacilnosti motorja veliko slabSe vidni in opazni, pogosto
vozijo prehitro, drugi vozniki jih pogosto spregledajo ali jim odvzamejo prednost. Varnost
voznikov EMV je pomembno povezana tudi z ravnanjem njih samih, saj statisticni podatki
kaZejo, da so pogosto sami tudi povzro itelji prometnih nesrec.

GRAF 31: VZROKI ZA SMRTNE PROMETNE NESRECE VOZNIKOV EMV GLEDE NA
POVZROCITELJA V OBDOBJU 2013-2022

POVZROCITEL SMRTNIH PROMETNIH NESREC MOTORISTOV, 2013-2022

Vir: Podatki policije.

Med vzroki smrtnih prometnih nesre€ voznikov EMV, ki so bili sami tudi povzrogitelji,
prevladuje neprilagojena hitrost, sledita nepravilna stran/smer voznje in nepravilno prehitevanje.

Med povzroditelji smrtnih prometnih nesre¢ motoristov, katerih povzrocitelji so bili
drugi udelezenci v prometu, prevladujejo vozniki osebnih avtomobilov in v manjsi meri vozniki
tovornih vozil. Med vzroki smrtnih prometnih nesre¢ voznikov EMV, ki so jih povzro€ili drugi
udelezenci v prometu, prevladujejo:

* pri voznikih osebnih avtomobilov:



- neupostevanje pravil o prednosti,
- nepravilna stran/smer voznje,

* pri voznikih tovornih vozilih:
- neupostevanje pravil o prednosti.

3.6.2.3.1 STEVILO REGISTRIRANIH ENOSLEDNIH MOTORNIH VOZIL SE
POVECUJE

Stevilo registriranih enoslednih motornih vozil se v desetletnem obdobju vztrajno
povecCuje. V letu 2013 jih je bilo registriranih 92.986, v letu 2023 pa Ze 153.459. Najvedji
preskok je bil med letoma 2016 in 2017, predvsem zaradi spremembe zakonodaje s podrocja
vozil, ki je uvedla obvezno registracijo mopedov, katerih najvecja konstrukcijska hitrost ne
presega 25 km/h. V letu 2022 je bilo registriranih priblizno 8000 enoslednih motornih vozil vec
kot leto prej.

TABELA 6: STEVILO REGISTRIRANIH ENOSLEDNIH MOTORNIH VOZIL KONEC LETA (31.
DECEMBRA) ZA OBDOBJE 2013-2022

Stevilo registriranih enoslednih motornih vozil konec leta (31.12.) za obdobje 2013 - 2022
203 2014 015 foo16 2007 208 [2019  [2020 2021 2022
..kolesa z motorjem SLOVENIIA 41050] 41165  42216|  42553]  6€0797] 63790 65451  67709|  69814] 72287

.motorna kolesa SLOVENIIA 51936  serdl|  senk3|  A1in|  ea330|  e71as] 70329 meor|  7sem| At
Skupaj: 92986  95796] 100299 103684] 125127| 130935| 135780 140316 145417| 153459
Vir: SURS.

3.6.2.3.2 STAROSTNE SKUPINE VOZNIKOV EMV POVZROCITELJEV
PROMETNIH NESREC V OBDOBJU 2018-2022 TER POSLEDICE ZA VSE UDELEZENCE

Po letu 2018 je bilo najveC povzrociteljev prometnih nesre€ v starostnih skupinah
med 35. in 44. letom (579) ter 45. in 54. letom (576). Za posledicami prometnih nesreg, ki so jih
povzrocili povzrogitelji v starostni skupini med 25. in 34. ter 45. in 54. letom starosti, je umrlo
najveC udelezencev — 17 umrlih v vsaki starostni skupini. Sledi starostna skupina med 55. in
64. letom starosti — 15 umrlih.

Po letu 2019 sta umrla dva voznika EMV pod 35. letom starosti, v letih 2020, 2021
in 2022 pa se je stanje znova poslab3alo, saj so vozniki EMV iz starostne skupine med 25. in
34. letom povzrocCili smrt 14 udelezencev. V primerjavi z obdobjem 2013-2017 belezimo
izbolj8anje pri starostni skupini od 45. do 54. leta, saj se je Stevilo umrlih zaradi povzrociteljev iz
navedene skupine zmanj8alo s 23 na 17. Povecanje ugotavljamo pri starejSih, saj se je v obeh
najstarejsSih starostnih skupinah povecalo Stevilo umrlih — povec€anje z devet na 15 v starostni
skupini od 55. do 64. leta ter s sedem na deset v starostni skupini nad 64. letom. Prav tako pa
je treba upostevati, da ima vedno vec starejSih voznikov vozniSko dovoljenje za vozZnjo
enoslednih motornih vozil, na drugi strani pa je vedno manj mlajSih imetnikov vozniskih
dovoljenj za voznjo enoslednih motornih vozil (vpliv staranja prebivalstva).

3.6.2.3.3 NAJVEC PROMETNIH NESREC VOZNIKOV EMV MED APRILOM IN
OKTOBROM

GRAF 32: PROMETNE NESRECE IN POSLEDICE PRI VOZNIKIH EMV PO MESECIH V
OBDOBJU 2018-2022



Stevilo prometnih nesrec z udelezbo voznikov EMV ter Stevilo umrlih in hudo tel. posk.
voznikov EMV v obdobju 2018 - 2022

wodovanh
v -

hude

vilo umriin

S

Stevilo promemnvh newel iv

Vir: Podatki policije.

Znacilno za prometne nesreCe voznikov EMV je, da se pripetijo predvsem v toplih
mesecih oziroma v motoristiCni sezoni med aprilom in oktobrom. V obdobju 2018-2022 se je
najve¢ tovrstnih prometnih nesre¢ zgodilo v poletnih mesecih — junija (846), julija (788) in
avgusta (767). Stevilo hudo telesno poskodovanih voznikov EMV je praviloma najvegje v juniju
(179) in juliju (150). Najve€ voznikov EMV je umrlo v juniju — 20 in septembru — 19. V letih 2020
in 2021 je najve¢ voznikov EMV umrlo v maju (11) in avgustu (10), v letu 2022 pa v juniju (5) in
septembru (3). Ce primerjamo $tevilo umrlih na $tevilo prometnih nesre¢ voznikov EMV,
ugotovimo, da so dejansko najbolj tvegani meseci ob zacetku in koncu motoristi¢ne sezone. V
aprilu na vsako 34. prometno nesre¢o umre en voznik EMV, v maju pa na vsako 31. prometno
nesreco in v septembru na vsako 34. prometno nesreco.

Najvecje Stevilo prometnih nesre¢ z udeleZzbo voznikov EMV v obdobju od leta 2018
do leta 2022 je ugotovljeno med petkom in nedeljo. Najmanj prometnih nesrec pa je bilo v prvih
dnevih tedna oziroma med ponedeljkom in sredo. Stevilo umrlih je bilo prav tako najvegje ob
sobotah (26) in nedeljah (22). V letih 2020 in 2021 je bilo najve¢ umrlih voznikov EMV ob
sobotah (13) in nedeljah (16), v letu 2022 pa ob sredah (4) in Cetrtkih (3).

NesreCe voznikov EMV so torej najpogostejSe ob koncu tedna v popoldanskem
Casu, kar je predvsem povezano z Zivljenjskim slogom voznikov EMV in odnosom do voznikov
EMV.

PREDLAGANI UKREPI

Ukrepi Dejavnosti Nosilci* Obdobje
SPREMEMBA * preucitev moznosti uvedbe MZI, AVP, MNZ in Policija |- I., II., 111
ZAKONODAJE spremljanja, analiziranja

voznikov EMV, ki imajo
voznisSko dovoljenje kategorije




B in vpisano kodo za voznjo
vozil kategorije A1, in v primeru
poslabsanja pripraviti ukrepe

» prilagoditi zakonodajo za
varnejSo mobilnost voznikov
EMV

* prilagoditev pogojev za
pridobitev dovoljenja za ucitelja
in trenerja varne vozZnje za
usposabljanje kandidatov za
voznike in voznike EMV

* preucitev moznosti uvedbe
obvezne motoristicne zas¢itne
opreme po vzoru Pravilnika o
usposabljanju kandidatov za
voznike motornih vozil

STROKOVNI,
INSPEKCIJSKI IN
POLICIJSKI
NADZOR

* izvajanje nadzora nad vozniki
EMV tam, kjer so pogoste
prometne nesre€e z udelezbo
voznikov EMV

* izvajanje nadzora nad
psihofizi€nim stanjem voznikov
in ali imajo veljavno voznisko
dovoljenje ustrezne kategorije

* izvajanje nadzora nad
uporabo varnostne motoristi¢ne
homologirane Celade

* izvajanje nadzora nad
tehni¢no brezhibnostjo
enoslednih motornih vozil s
poudarkom na vozilih, ki so bila
predelana v nasprotju s
homologacijskimi predpisi

IRSI, MNZ, Policija, AVP

PRILAGODITEV
INFRASTRUKTURE

* raziskava dejavnikov
prometnih nesre€ s smrtnim

AVP, lokalna skupnost za
obdinske ceste, DARS,
DRSI, IRSI




izidom ali hudo telesno
poskodbo in udelezbo voznika
EMV

* poostren inSpekcijski nadzor v
zvezi z izvajanjem rednih
vzdrzevalnih del na cestnih
odsekih, kjer so se dogajale
prometne nesrece s smrtnim
izidom ali hudo telesno
poskodbo in udelezbo voznika
EMV

IZOBRAZEVANJA,
USPOSABLJANJA,
PREVENTIVNE
DEJAVNOSTI

* izvajanje preventivnih akcij za
izboljSanje varnosti voznikov
EMV

* okrepitev sodelovanja
deleznikov na podrocju
izobrazevanja, usposabljanja,
preventivnih dejavnosti

* s preventivnimi dejavnostmi
povecati uporabo kvalitetne
zas€itne opreme voznikov in
potnikov na EMV

* s preventivnimi dejavnostmi
povecati uporabo dobro vidne
opreme (Celada, kombinezon)

* s preventivnimi dejavnostmi
spodbuijati trening varne voznje
voznikov EMV s poudarkom na
nacelu defenzivne vozZnje in
razvijanja spretnosti pri vozniji
EMV

* priprava programa v okviru
izobrazevalnih procesov
mladostnikov v osnovnih in
srednjih Solah

AVP, MNZ, Policija,
lokalne skupnosti, NVO,
MZ, DARS in DRSI

* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.




KAZALNIKI

Kazalnik Nosilec Izhodiséna |Ciljna Obdobje Opomba
vrednost vrednost spremljanja
Stevilo prometnih nesred z policija 1163 581 letno

udeleZbo voznikov EMV

Stevilo mrtvih in hudo telesno |policija 214 118 letno
poskodovanih voznikov EMV

Stevilo ugotovljenih krsitev, |policija 729 481 letno
povezanih z neuporabo
varnostne ¢elade

Financni okvir:
Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.
Nadaljnje nacrtovanje bo zajeto v obdobnem akcijskem nacrtu.

3.6.2.4 STAREJSI UDELEZENCI V PROMETU

TEMELJNI CILJ:

ZAGOTOVITEV VARNE UDELEZBE STAREJSIH V PROMETU.

PriCakovana zivljenjska doba se v vecini razvitih drzav sveta — tudi v drzavah EU —
podaljSuje, posledi¢no pa se povecuje Stevilo starejSih imetnikov vozniSkega dovoljenja.

StarejSim voznikom pomeni imeti avtomobil in ga voziti ve€ kot samo moznost, da
se pripeljejo do cilja. Pomeni jim svobodo izbire, kdaj in kam bodo §li, zagotavlja jim nadziranje
svojega Casa, neodvisnost, udobje. Voziti avtomobil je simbol avtonomnosti in vklju€enosti v
mobilno druzbo. Zal pa so vozniki v tej skupini povzroéitelji najve¢ prometnih nesre¢ s smrtnim
izidom.

Podrocje starejSih voznikov motornih vozil (starih 65 let in vel) je med vsemi
parcialnimi podrodgji, ki so bila obravnavana v ReNPVCP13-22, doseglo dale¢ najslabse
rezultate. Stevilo umrlih starej$ih voznikov motornih vozil je bilo v zadnjih dveh letih
ReNPVCP13-22 najvelje v obravnavanem obdobju in precej vecje od kriticne meje umrlih. V
letu 2022 je bila kriticha meja doloCena na pet umrlih, dejansko Stevilo umrlih pa je bilo precej
veCje — 14 umrlih. Tudi pri tej kategoriji je treba upoStevati demografijo, saj se je Stevilo
imetnikov veljavnih vozniSkih dovoljenj voznikov motornih vozil, starih 65 let in ve¢, v obdobju
2011-22 povecalo za 82 odstotkov. Prav tako statistika uposteva samo umrle starejSe voznike
motornih vozil, ne pa oseb, ki so umrle v prometnih nesrecah, ki so jih povzroCili starejSi vozniki
motornih vozil.



Po podatkih je bilo v Republiki Sloveniji 31. decembra 2022 384.028 imetnikov
vozniskih dovoljen;j, ki so bili starejsi od 61 let, to je skoraj tretjina vseh imetnikov (28 odstotkov)
vozniSkih dovoljenj. Od tega jih je bilo kar 784 v skupini nad 90 let.

GRAF 33: STEVILO STAREJSIH VOZNIKOV Z VELJAVNIM VOZNISKIM DOVOLJENJEM NA
DAN 31. DECEMBRA 2022

Stevilo voznikov z veljavnim vozniskim dovoljenjem
na dan 31. 12. 2022
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81-90 let T———
71-80 let I
6170 |2t

0 50000 100000 150000 200000 250000

Vir: Podatki MZI.

V zadnjem obdobju je zaznati povecanje deleza umrlih zaradi povzrociteljev iz dveh
najstarejdih skupin udeleZzencev. Delez umrlih zaradi povzrociteljev iz starostne skupine nad
64. letom starosti se je povecal s 14 leta 2017 na 31 odstotkov v letu 2022. Tudi delez v
starostni skupini od 55. do 64. leta se je povecal, in sicer z 9 odstotkov v letu 2017 na 15
odstotkov v letu 2022.

Problematika starejSih v prometu se bo v obdobju resolucije obravnavala celostno,
ne bodo se obravnavali samo vozniki motornih vozil, ampak tudi drugi starejSi udelezenci v
prometu, to je starejSi od 65 let (na primer kolesarji, peSci, vozniki e-skirojev, vozniki EMV,
vozniki elektriénih vozi¢kov za starejSe ...).

3. Posledice, ki so jih utrpeli
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SLIKA 13: POVZROCITELJI PROMETNIH NESREC PO STAROSTNIH SKUPINAH V
SLOVENUIV LETU 2022 VIR: PODATKI POLICIJE.

GRAF 34: VZROK PROMETNIH NESREC 2013-2022 (POVZROCITELJI STAREJSI OD 64
LET)

Vzrok prometnih nesrec - povzroéitelj udelezenc
starejsi od 64. let
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Vir: Podatki policije.

Primerjava z drugimi drzavami EU izkazuje naslednje statisticne podatke (vir:
European Commisson, European Road Safety Observatory, Facts and Figures — Seniors 2023).

GRAF 35: STEVILO SMRTNIH ZRTEV NA MILIJON STAREJSIH PREBIVALCEV NA
DRZAVO V EU27 (2020)
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Vir: CARE, EUROSTAT.

Raziskave o ucinkih starosti na sposobnosti, pomembne za varno voznjo, kazejo na
upad senzori¢nih, kognitivnih in fizi€nih sposobnosti z naras¢ajoCo starostjo, vendar je Se
vedno malo dokazov o vplivu teh sprememb kot vzrokov za nastanek prometnih nesrec¢ (
https://trid.trb.org/view/471675).

Ogrozenost starejSih voznikov se pomembno povec¢a po 75. letu starosti. Verjetnost,
da se bodo vozniki, starejSi od 75 let, smrtno poSkodovali v avtomobilski nesreci, je kar Stirikrat
vecja kot pri voznikih srednjih let, pri voznikih nad 85 let pa do Sestkrat vecja. Ta podatek je Se
posebej opazen ob dejstvu, da je Stevilo kilometrov, ki jih letno prevozijo starejsi, sorazmerno
majhno (AVP).

Za starostnike so znacilna drugacna odzivnost, manjSa prilagodljivost telesa in
kroni¢ne bolezni. Bolezni starejSih imajo tudi nekaj posebnosti:

- zmanj$ana fizi€na zmogljivost,

- zmanj$ane kognitivhe sposobnosti in slabSi spomin,

- zmanjSanje moznosti koncentracije, motivacije, omejena budnost,

- daljSi odzivni €as oziroma pocasnejsi refleksi,

kar vpliva tudi na sposobnost udelezbe v prometu in je izziv za varno udelezbo v prometu.

Na voljo je ve€ vrst ukrepov za vplivanje tako na prihodnje Stevilo smrtnih Zrtev kot
tudi na povzrocCitelje prometnih nesre¢ s smrtnim izidom med starejSimi vozniki. Ob
upostevanju vzrokov za veliko Stevilo povzrogiteljev kot tudi za visoko smrtnost med starejSimi
vozniki bo nabor ukrepov, namenjenih zmanjSanju stopnje smrtnosti starejSih in Stevila starejSih
kot povzrocCiteljev prometnih nesre€¢ s smrtnim izidom, vklju€eval ukrepe, ki so namenjeni
zmanj$anju resnosti poskodb, kot so izboljSave aktivnih in pasivnih sistemov (aktivni varnostni
sistemi — prepreCujejo avtomobilske trke; pasivni varnostni sistemi zmanjSujejo resnost
posledic). Ukrepi, ki lahko zmanjSajo udelezbo starejSih v prometnih nesre¢ah, morajo
prispevati tudi k zmanjSanju stopnje smrtnosti v navedeni skupini. Primeri takih ukrepov so


https://trid.trb.org/view/471675

priprava in izvajanje programov za izpopolnjevanje in ohranjanje vescin starejSih voznikov,
intenzivnejSe vkljuCevanje dela zdravnikov druzinske medicine, referenénih ambulant in
njihovega preventivhega dela v problematiko varnosti cestnega prometa, infrastrukturne
prilagoditve in sistemi za pomo¢ voznikom. V primeru napredujoCega upadanja funkcij
navedene prilagoditve ne morejo ve¢ nadomestiti zmanjSane sposobnosti za voznjo, zato je
edini primerni ukrep postopek, ki bo vodil do pravofasnega odvzema vozniSkega dovoljenja.

3.6.2.4.1 SOZITJE ZA VECJO VARNOST V CESTNEM PROMETU

vseh kljuénih deleznikov prometne varnosti. Predvsem zunaj urbanih naselij je to pogosto edina
moznost mobilnosti, saj sta mreza javnega prevoza ali prevoz potnikov z osebnim avtomobilom
ali kombiniranim vozilom v komercialne namene mnogokje pomanikljiva. AVP je v sodelovanju
z Generalno policijsko upravo, DARS, Rdec¢im krizem Slovenije, Zvezo drustev upokojencev
Slovenije in drugimi pripravila projekt Sozitje za vecjo varnost v cestnem prometu, s katerim
izvaja celovite preventivhe dogodke oziroma usposabljanja za seniorje in upokojence po vsej
Republiki Sloveniji. Projekt se bo nadaljeval tudi v obdobju prihodnje resolucije.

Glede na rezultate projekcij EUROPOP2019, ki jih je pripravil Eurostat za vse
drzave ¢lanice EU, Islandijo, Lihtenstajn, Norvesko in Svico (vir: https://www.stat.si/statweb
INews/Index/8917), se bo populacija v Sloveniji Se starala in na cestah bo ¢edalje vedji delez
voznikov in voznic v tretjem Zivljenjskem obdobiju.

Prebivalstvo Republike Slovenije naj bi se povec€evalo priblizno do leta 2024 (in se
povecalo na okrog 2.116.000), nato naj bi Stevilo prebivalcev zacelo po€asi padati. 1. januarja
2100 naj bi imela Republika Slovenija 1.888.000 prebivalcev, kar je za 10 odstotkov manj kot v
zacCetnem letu teh projekcij, to je leta 2019.

Za starejSe voznike Se posebej velja, da so bila prometna pravila v asu, ko so
opravljali vozniski izpit, druga¢na kot v danasnjem &asu. Po eni strani imajo starejSi vozniki
dolgoletne vozniske izkusnje, po drugi strani pa se v prometu, ki je vse bolj zgoscen in zapleten
zaradi novih predpisov in sprememb cestne infrastrukture, lahko soocijo z ve¢ tezavami kot
mlajSe generacije voznikov. Poleg tega so sodobni avtomobili opremljeni s tehnologijo, ki jo
morajo vozniki dobro obvladovati, da je njihova vozZnja varna. Zato je za starejSe voznike nujno
potrebno ozave$c€anje in osvezitev prometnih pravil. AVP promovira udelezbo na delavnicah
Sozitje in starejSe prek razli¢nih kanalov, predvsem lokalnih in regionalnih medijev, drustev
upokojencev, lokalnih zdravstvenih domov, knjiznic in izobraZzevanj za tretje Zivljenjsko
obdobje, seznanja z novostmi. StarejSim udelezencem v prometu smo namenili tudi tematske
televizijske oddaje. Na ta nacin lahko dosezemo najvedji obseg te ciljne populacije.

PREDLAGANI UKREPI

Ukrepi Dejavnosti Nosilci* Obdobje

SPREMEMBA ZAKONODAJE |« preucitev moznosti uvedbe |MZI, MZ, AVP, MSP
obveznega obdobnega
zdravstvenega pregleda (na
primer na 10 let) s
financiranjem iz obveznega
zavarovanja

[, 1., 1.

o, 10
o 1L L



https://www.stat.si/statweb/News/Index/8917
https://www.stat.si/statweb/News/Index/8917

* vzpostavitev skupne
evidence o izdanih
zdravniskih spricevalih
zdravstvenih pregledov

(v Akcijskem nacrtu
Strategije digitalnih javnih

storitev 2030)
STROKOVNI, INSPEKCIJSKI |- dologitev smernic za MZ, razSirjeni o L, 1L, 1L
IN POLICIJSKI NADZOR zdravstvene preglede strokovni kolegij za
voznikov z dolo¢itvijo MDPS, zdruZzenje
minimalnega obsega za MDPS

zdravstvenega pregleda

IZOBRAZEVANJA, * uvedba programa MZI, AVP, MZ,
USPOSABLJANJA, obveznega usposabljanja MNZ, Policija, NVO
PREVENTIVNE DEJAVNOSTI |(po vzoru voznik zacetnik) z
osvezitveno voznjo v realnih
okolis€inah

* priprava koncepta o 1, 1L L
prostovoljnega programa

osvezitvenega usposabljanja
za voznjo kolesa ali e-skiroja

* ozavesCanje o e ., 1, 1.
opolnomocenju starejsih
udelezencev v prometu
(prometna pravila, asistencni
sistemi)

* vklju€itev druzinskih €lanov o L, 1L, 1L
v ozaveScanje

* priprava vsebin za o, 1L, I
strokovno izpopolnjevanje
izvajalcev zdravstvenih
pregledov voznikov

* S polkrepko pisavo so navedeni klju¢ni nosilci, ostali pri izvedbi sodelujejo.

KAZALNIKI




Kazalnik

Nosilec

Izhodiséna
vrednost

Ciljna vrednost

Obdobje
spremljanja

Opomba

Stevilo
povzrogiteljev
prometnih nesreé

lil. in IV. kategorije,
starejSih od 65 let

policija

189

124

letno

Stevilo
udeleZencev na
preventivnih
programih

(starejSih od 65 let)

AVP

6.000

15.000

letno

8t. kontrolnih
pregledov po
vzrokih

MZ

doloditi

doloditi

(napoten
po
zdravniku)
vzpostaviti
spremljanje

Finanéni okvir:

Ukrepi se izvajajo v okviru rednih delovnih nalog.

Nadaljnje na¢rtovanje bo zajeto v obdobnem akcijskem nacrtu.
4. VSESPLOSNA ODGOVORNOST

Glavni cilj resolucije je delovanje na ve¢ podrocjih, z razliénimi strokovnjaki z
osrednjim namenom, da se zagotovi varen prometni sistem za vse udeleZzence v prometu na
obmocdju Republike Slovenije. Treba bo zagotavljati varnost Zivljenja in zdravja vseh ljudi ter z
izvajanjem ukrepov zagotoviti varen prometni sistem.

Z ukrepi je treba vplivati predvsem na spremembo razumevanja odgovornosti in
varnosti, celotna odgovornost pa mora biti usmerjena na &loveka. Clovek je tisti, ki je uporabnik
prometnega sistema, njegov upravitelj in ustvarjalec. Tako je odgovornost razdeljena na vse
udeleZzence v prometnem sistemu, ki obvezuje drzavne organe in organizacije, organe
samoupravnih lokalnih skupnosti, strokovne institucije, organizacije civilne druzbe in
posameznike, da vse svoje odloCitve in ravnanje usmerijo k uresniCitvi zastavljenih ciljnih
vrednosti, prometni sistem pa prilagodijo in oblikujejo tako, da v njem ljudje ne bodo umirali in
se huje telesno poskodovali.

Drzava bo zagotovila ucinkovito upravljanje in usklajevanje slovenskega nacina
izboljSanja varnosti v cestnem prometu, vzpostavila in zagotovila bo organizacijsko in
funkcionalno sestavo, opredelila finanéno strategijo in zagotovila sistemske vire ter program
druzbenopolititno podprla. Zagotovila bo stabilne, merljive in u€inkovite strategije, politike in
akcijske nacrte, ki bodo postopoma in celovito obravnavali vzroke in odpravljali posledice, ki se
merijo v Stevilu umrlih in hudo telesno poskodovanih na milijon prebivalcev.



4.1 LOKALNA RAVEN

Zagotavljanje cestnoprometne varnosti v lokalni skupnosti dobiva vedno vedji
pomen. Gre za sestavni del sistema zagotavljanja notranje varnosti, v katerem se pooblastila
prenesejo z drzavnopravne ravni na lokalno skupnost. Gre predvsem za razporeditev nalog in
pristojnosti, oblikovanje prometnih politik in vzdrzevanje varne cestne infrastrukture, ob¢ine pa
nato sprejmejo podzakonske akte, v katerih so navedeni ukrepi za zagotavljanje varnosti v
cestnem prometu.

Pristojnost ob¢in na podrocju varnosti v cestnem prometu urejajo:
- ZPrCP,
- ZCes-2,
- ZNoz-1,
- ZMV-1,
- zakon, ki ureja obcinsko redarstvo.

V skladu s 6. ¢lenom ZVoz-1 za nalrtovanje in usklajevanje nalog preventive in
vzgoje v cestnem prometu lokalna skupnost ustanovi svet za preventivo in vzgojo v cestnem
prometu, ki deluje kot strokovno posvetovalno telo predstavniSkega organa lokalne skupnosti.

Gre za pomembnega nosilca preventivnih dejavnosti v cestnem prometu, ki ga
ustanovi in financira lokalna skupnost. Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu na
lokalni ravni skrbi za izvajanje prometne preventive in koordinacijo dejavnosti in ukrepov za
vecjo prometno varnost in sodeluje z vsemi institucijami, povezanimi s prometno varnostjo, kot
so obcinski oddelki za urejanje prometa in prostora ter za izobrazevanje, osnovne in srednje
Sole, vrtci, policija, oblinska redarstva, nevladne organizacije in tako dalje.

Lokalne skupnosti stremijo tako k izboljSanju infrastrukture kot tudi k uvajanju
koncepta varnostne kulture, kjer z raznimi akcijami vplivajo na vedenje dolo€enih skupin v
lokalnem okolju.

4.2 NEVLADNE ORGANIZACIJE

NVO imajo pomembno vlogo pri ozaveS€anju in izobrazevanju javnosti o pomenu
varnosti v prometu ter pri spodbujanju in izvajanju konkretnih ukrepov za povec&anje varnosti
cestnega prometa. Njihovo delovanje je pomembno tudi pri zagotavljanju dodatnih informacij o
razli¢nih vidikih prometne varnosti, ki niso vedno zajeti v uradnih kampanjah in programih.

NVO lahko na podrocju prometne varnosti delujejo na razli¢nih ravneh, od lokalne
do drzavne. Njihove dejavnosti se lahko osredotoCajo na izobraZevanje in ozave$Canje
doloCene skupine udelezencev v prometu, lahko izvajajo razlicne kampanje in projekte za
ozave$C€anje javnosti o pomenu varnosti v prometu. Tako lahko prispevajo k zmanjSanju
neznanja in nezavedanja udeleZencev v prometu ter k spreminjanju njihovih ravnanj in vedenja
na cestah. NVO lahko izvajajo razli€ne programe izobrazevanja in usposabljanja za razlicne
skupine udelezencev v prometu, kot so na primer mladi vozniki, kolesarji ali pesci. S tem lahko
prispevajo k izboljSanju njihovega znanja, spretnosti in ozaveS€enosti glede varnosti v prometu.
NVO lahko tudi konkretno delujejo, na primer uredijo varne Solske poti ali organizirajo varne
voznje za mlade voznike. S tem lahko prispevajo k izboljSanju infrastrukture, organizacije
prometa in izboljSanju varnosti na cestah.

Poleg tega imajo lahko NVO vlogo tudi pri zagotavljanju podpore Zrtvam prometnih
nesre€ in njihovim druzinam ter pri zagovarjanju politik in ukrepov, ki bodo pripomogli k



zmanjSanju Stevila prometnih nesre¢ in njihovih posledic. V skupnem prizadevanju za
povecanje varnosti v prometu lahko javne institucije in NVO delujejo kot partnerii in sodelujejo
pri razli€nih projektih in kampanjah.

NVO lahko s svojim delovanjem tudi spremljajo izvajanje politik in ukrepov na
podroCju prometne varnosti in opozarjajo na morebitne pomanjkljivosti ter predlagajo
izboljSave. Sodelovanje NVO na podrocju prometne varnosti tako lahko prispeva k bolj celoviti
in uCinkoviti prometni politiki ter k izboljSanju varnosti in kakovosti zivljenja v druzbi.

Vse te dejavnosti NVO lahko skupaj prispevajo k zmanjSanju Stevila prometnih
nesrec in njihovih posledic ter k vedji ozavesCenosti in varnosti udelezencev v prometu.

Podpora in sofinanciranje ukrepov in projektov NVO na podroCju prometne varnosti
ima vec razlogov, in sicer lahko NVO s svojimi dejavnostmi pomembno prispevajo k sledenju
skupnih nacionalnih ciljev zmanjSanja Stevila prometnih nesre¢ in njihovih posledic. Ukrepi
NVO lahko prispevajo k pove€anju ozaveS&enosti o prometni varnosti med prebivalci, kar lahko
dolgoro€no vodi do boljSe prometne varnosti. Ker NVO delujejo neposredno z ljudmi, se lahko
bolj prilagodijo njihovim potrebam in zahtevam. Tako lahko na primer organizirajo delavnice o
prometni varnosti za posebne skupine ljudi, kot so starejSi vozniki ali vozniki z invalidnostmi.
NVO lahko uporabijo tudi nove nacine in tehnologije pri izobrazevanju in ozaveScanju
udelezencev v prometu, ki jih uradne institucije ne uporabljajo.

Prav tako javni sektor ne more sam zagotoviti vseh ukrepov za pove€anje prometne
varnosti, zato podpora NVO razbremenjuje javni sektor, saj organizacije prevzemajo del
odgovornosti in izvajanja ukrepov. NVO lahko ucinkoviteje reSujejo problem, saj so pogosto bolj
fleksibilne ter lahko hitreje in bolj ciljino usmerjeno izvajajo ukrepe. Sofinanciranje ukrepov in
projektov NVO tudi podpira razvoj civilne druzbe in vkljuCevanje drzavljanov v procese
odlo¢anja. Podpora in sodelovanje NVO spodbujata sodelovanje in partnerstvo med razliCnimi
delezniki, kar lahko vodi do boljSih in bolj celovitih reSitev za povecanje prometne varnosti.

V Republiki Sloveniji delujejo Stevilne NVO, ki se ukvarjajo s prometno varnostjo in
imajo ze nekatere tradicionalne in dobro uveljavljene programe, tudi na mednarodni ravni
prepoznane kot primeri dobre prakse. Te NVO izvajajo Stevilne projekte, kampanje in druge
dejavnosti za pove€anje ozaveS€enosti in zmanjSanje Stevila prometnih nesre€ in njihovih
posledic. Poleg tega so NVO tudi pomembni partnerji pri izvajanju nacionalnih programov in
politik na podrocju prometne varnosti ter pri izobrazevanju in usposabljanju udelezencev v
prometu.

Za dobro delovanje NVO na podroCju prometne varnosti je pomembno, da imajo
ustrezne vire in tudi podporo drzavnih in drugih organizacij ter podjetij. Nekateri klju¢ni
elementi, ki so potrebni za dobro delovanje NVO na tem podrocju, so:

. finan¢na podpora: NVO potrebujejo financna sredstva za izvajanje svojih
dejavnosti, kot so kampanje, izobrazevanje, izvajanje ukrepov in podobno. Drzava lahko
zagotovi razlicne oblike finanéne podpore, kot so finan¢na podpora projektov, javna narocila,
donacije podijetij in podobno;

+ strokovna podpora: NVO potrebujejo tudi strokovno podporo za izvajanje svojih
dejavnosti. Drzava lahko zagotovi strokovno podporo na razlicne nacine, kot so svetovanje,
usposabljanje, izmenjava dobrih praks in podobno;

* dostop do informacij: NVO potrebujejo dostop do informacij o prometni varnosti,
statistikah, raziskavah in podobno. Drzava zagotovi dostop do neosebnih podatkov na
nacionalnem portalu odprtih podatkov javnega sektorja v skladu z zakonom, ki ureja dostop do
informacij javnega znacaja;



+ sodelovanje z drzavo: NVO lahko uspesno sodelujejo z drzavnimi organi, kot so
ministrstva, policija, inSpektorat in podobno. DrZzava lahko spodbuja takdno sodelovanje ter
omogoca ucinkovito povezovanje in usklajevanje dejavnosti;

« dostop do javnosti: NVO potrebujejo tudi dostop do javnosti, da lahko dosezejo
svoje ciljne skupine in SirSo javnost. Drzava lahko zagotovi dostop do javnih medijev, promocijo
NVO prek razli¢nih kanalov, kot so spletne strani, druzbena omrezja in tako dalje.

Vse te dejavnosti drzave lahko prispevajo k ucinkovitejSemu delovanju NVO na
podrocju prometne varnosti ter k bolj celovitemu in uspeSnemu izvajanju prometne politike.

5. NACRT IN STRATEGIJA SIRJENJA INFORMACIJ TER IZVAJANJA
PREVENTIVNIH DEJAVNOSTI

Komunikacijski nacrt je bistvenega pomena za ucinkovito komuniciranje z javnostjo,
saj zagotavlja pomembne smernice za strategijo komuniciranja in doseganje dolgorocnih ciljev
ter poenoten komunikacijski program, ki omogoca ucinkovito, pregledno in sledljivo izvajanje
komunikacij. Bistvenega pomena pri oblikovanju strategije Sirjenja informacij so nacrtovane
komunikacijske akcije in projekti, u€inkovito in pravoasno prilagajanje dejavnosti trenutnemu
stanju v prometu ter tudi u€inkovito krizno komuniciranje. Temelj so jasna in zapomnljiva
sporoCila za izboljSanje varnosti v prometu ter umestitev teh sporoCil v komunikacijsko
strategijo v skladu z medijskimi kampanjami.

Komunikacijski nacrt je okvir za zagotavljanje glavne komunikacijske strategije, ki
temelji na posami¢nih informativno-komunikacijskih dejavnostih. Medijske kampanje so klju¢ne
pri prenosu sporodil in vplivanju na posameznike, ustanove in organizacije s podroc¢ja ravnanja
in izvajanja ukrepov, ki pripomorejo k izboljSanju cestnoprometne varnosti. Nosilci izvajanja
resolucije imajo nalogo ozave$¢ati ¢im SirSo javnost o vecji varnosti v prometu in spodbujati k
odgovornejSemu vedenju, spostovanju predpisov in oblikovanju zavesti o pomenu prometne
varnosti.

Komunikacija bo temeljila na zacrtani in sprejeti resoluciji s preventivnimi akcijami, ki
so hkrati tudi osrednji cilji. Komunikacijski cilji so usmerjeni predvsem v ozave$Canje ¢im
vecCjega Stevila udelezencev v prometu o preventivi in vzgoji v cestnem prometu za ucinkovito
zmanj$anje posledic prometnih nesre¢, specificnih temah varnosti cestnega prometa ter
podajanju zanesljivih in uporabnih informacij vsem deleznikom v prometu na preprost in
uporabnikom prilagojen nacin. Velika veCina prebivalstva je dnevno udelezena v prometu, zato
nosilci izvajanja resolucije z izobrazevanji, preventivnimi dejavnostmi in ozaveScevalnimi
kampanjami neposredno prispevajo k izboljSevanju varnosti v prometu za vse.

Za doseganje kar najvecjih u€inkov ozavesc€anja javnosti je komunikacijski ton treba
spreminjati in prilagajati glede na vrsto udeleZenca v prometu in starostno skupino. Nadaljevali
bomo pripravo in razsirjanje kratkih video vsebin o razliénih prometnovarnostnih temah.
Zavedamo se, da je le nekaj sekund klju¢nih, ali bo posameznik nadaljeval ogled ali ne, zato
bomo pri pripravi vsebin sodelovali z razli€nimi ustvarjalci in strokovnjaki. Pri tako Sirokem
naboru javnosti je potrebna dobro nacrtovana in ucinkovita komunikacija, da doseZzemo vse
ciline skupine, za kar moramo uporabiti razlicne kanale komuniciranja, glede na akcijo in temo,
ki jo predstavljamo.

Predvsem mlajSa publika je dovzetna za spletno komuniciranje, kar vedno znova
potrjuje tudi velik odziv na druzbenih omrezjih. Zelo dobro delujejo nagradne igre, pri katerih ne
gre samo za razdeljevanje preventivnih pripomockov, temvec¢ tudi za u€enje prometnih vsebin z
aktualnimi vprasanji. Radio je Se vedno odlic¢en komunikacijski kanal predvsem med
prometnimi konicami. Tiskani mediji in televizija so predvsem pomemben dejavnik generacije
X, starejse ciljne skupine pa najlaze doseZzemo s kombinacijo televizije in radia ter z manjSimi
lokalnimi radijskimi postajami ali regionalnimi mediji. Pri prenosu sporocil so pomemben



dejavnik tudi predstavniki nevladnih institucij, policija in ucitelji ter starsi in vzgojitelji, vse od
predsolske vzgoje dalje. Pomemben element Sirjenja informacij o prometni varnosti so dogodki
na terenu, v vrtcih, Solah, gimnazijah, drustvih za upokojence, ki potekajo vse leto. S tako
neposrednim pristopom pa je mogoce dosegati najboljSe odzive.

5.1 CILJI KOMUNICIRANJA

Komunikacijski cilji so usmerjeni predvsem v ozaveS€anje ¢im SirSe skupine vseh
udelezencev v prometu o:

- preventivi in vzgoji v cestnem prometu za ucinkovito zmanjSanje posledic prometnih
nesrec,

- vsebini in problematiki razli¢nih podrocij varnosti cestnega prometa, z nasveti pa vplivati
na SirSo javnost,

- ozavesc€enosti javnosti glede pomena varnega ravnanja v prometu s ciljem izboljSati
varnost cestnega prometa in zmanjsati Stevilo zrtev prometnih nesrec,

- sodelovanju z vladnimi in nevladnimi organizacijami in vzgojno-izobrazevalnimi zavodi,

- podajanju zanesljivih in uporabnih informacij vsem deleznikom v prometu na preprost in
uporabnikom prilagojen nacin prek razli¢nih medijev.

Komunikacijski program omogoCa, da bomo pri ozave$€anju javnosti lahko
uporabljali kontinuiran in koordiniran nacin obves¢anja medijev ter posredno vseh deleznikov v

prometu in glavnih ciljnih javnosti.
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5.2 SODELOVANJE Z MEDLJI




Sodelovanje z mediji ima kljuéno vilogo pri informiranju in prenosu klju¢nih sporogil
do celotne slovenske javnosti. V tej lu€i sta pozitiven ucinek in vpliv na SirSo skupnost Se vedja,
saj imajo prav novinarji in mediji kljuéno vlogo pri promociji prometne varnosti in prenosu
pomembnih informacij v javnost. S tem namenom bodo nosilci izvajanja resolucije organizirali
ciline medijske dogodke, da bi sporocila o prometni varnosti dosegla kar najvec ljudi.

Sodelovanje z mediji ima klju¢no vlogo pri informiranju in ozave$&anju celotnega
prebivalstva. Mediji so nasi klju¢ni partnerji in ne samo prenasalci informacij, zato bomo tudi v
obdobju izvajanja resolucije Se naprej utrjevali proaktiven odnos z njimi. V tej luci sta pozitiven
ucinek in vpliv na SirSo javnost ob dobrem sodelovanju z mediji Se vecja, saj imajo mediji eno
klju€nih vlog pri promociji prometne varnosti. Glede na doseg ciljne skupine, obiskanost
spletnih strani, gledanost, branost in posluSanost bomo Se naprej prilagajali vsebine in nacin
podajanja informacij. Informacije morajo biti aktualne, razumljive in zapomnljive. Pomembno je
dolgoroCno in partnersko sodelovanje z mediji, ki ima v javnosti ob izvajanju preventivnih akcij
ter dogodkov sinergijske ucinke. Zato si bomo z zanimivimi medijskimi dogodki in uporabnimi
tematikami ter dejavnostmi Se naprej prizadevali, da bo podajanje informacij ne le teoreti¢no,
ampak tudi prakti¢no. Predstavljanje informacij v medijih na podlagi izkuSnje ima namre¢
bistveno vedji uinek na razli€ne dele javnosti. Vsebine, ki jih bomo predstavljali, bodo podprte
tudi z ustreznimi statistiCnimi in drugimi pomembnimi podatki, foto in video materiali,
infografikami in drugimi orodji, s katerimi olajSamo delo medijem ter omogoc€imo najbol;jSi
mozen pretok celovitih informacij v javnost.

Mediji imajo tudi pomembno vlogo pri vplivu na strateSke odlo€itve za ukrepanje na
podro¢ju zakonodajnih reSitev, varnejSe cestne infrastrukture in varnejSega obnaSanja
udelezencev v cestnem prometu in ozaveSCanja javnosti, zato je nujno kontinuirano
sodelovanje.

Komuniciranje z mediji poteka na dveh ravneh:

1. medijsko oglaSevanje (marketing — placano medijsko oglasevanje nacionalnih in drugih
akcij v medijih),

2. novinarske konference in izjave, sporo€ila za medije, odgovori na novinarska vprasanja,
medijski dogodki.

Odnosi z mediji bodo tudi v obdobju resolucije strokovni in nacrtni, na temeljih
odprtega, strokovnega in profesionalnega sodelovanja obeh strani. Zagotavljali bomo
strokovne medijske dogodke, pomembna in azurna sporoCila za medije, na novinarska
vprasanja, poizvedbe, prodnje za izjave ali druge informacije pa bomo odgovarjali
profesionalno, strokovno in sproti, v skladu s podro¢nimi predpisi.

Udelezenec v prometu je skoraj vsak prebivalec Republike Slovenije, ki upravi¢eno
priCakuje, da bodo klju¢ni delezniki zagotavljali pogoje za sodoben, bolj ekonomicen in
trajnosten cestni promet, prometna varnost pa bo stremela k Viziji ni€. Promet in infrastruktura
se v zadnijih letih razvijata vse hitreje, pojavljajo se nove oblike mobilnosti, ki bodo v prihodnjih
letih dobivale nove oblike. Spreminjajo se prometna pravila, razvija se infrastruktura, prehod v
nizkoogljiéno druzbo in digitalizacija mnogih delov cestnega prometa in vozil pa sta povezana s
sprejemanjem ukrepov in postavljanjem povsem novih ciliev. Vse navedene spremembe
prinadajo nove izzive tudi na podrocje komuniciranja. Predstavniki medijev so klju¢en kanal, s
katerim bomo stremeli k doseganju osrednjega in ostalih klju¢nih ciliev na podrocju
komuniciranja.

OSREDNUJI CILJ




S kontinuiranimi komunikacijskimi dejavnostmi vplivati na izboljSanje prometne kulture
udelezencev v cestnem prometu ter ozavesSc€ati o pomenu varnosti v prometu s povezovanjem
vseh deleznikov prometne varnosti.

OSTALI KLJUCNI CILJI

S kontinuiranim aktivnim komuniciranjem z javnostmi, z vzgojo, izobrazevanjem in ozaveS€anjem
prispevati k zmanjSanju nastanka in posledic prometnih nesrec.

Povezovati se z delezniki na podroCju varnosti cestnega prometa in sodelovati z
njimi.

Zagotavljati pravo€asne in celovite informacije za uporabnike ter u€inkovit in stalen
pretok informacij s podrocja varnosti cestnega prometa. S komunikacijskimi strategijami, ki
bodo sledile ciliem resolucije in bodo praviloma dvo- ali vecletne, bodo opredeljeni
komunikacijski procesi za podajanje zanesljivih informacij, ozaveS€anje in razumevanje
razliCnih podro€ij pomena varnosti cestnega prometa ter omogoc€anja ciljnim skupinam
razumevanje teh ciljev in posledicno spremembo obnaSanja zaradi izboljSanja prometne
varnosti. Komunikacijske strategije bodo krovni dokumenti za izvedbo komunikacijskih
dejavnosti. Usklajene bodo z vsakoletnim koledarjem preventivnih in drugih akcij, kar bo
zagotavljalo uCinkovitost, preglednost in sledljivost. Nujna bodo tudi medletna prilagajanja, saj
so spremembe na podrocCju mobilnosti in cestnega prometa v zadnjem obdobju zelo intenzivne.
Temelj so jasna in zapomnljiva sporocila za izboljSanje varnosti v prometu ter umestitev teh
sporoCil v komunikacijsko strategijo, v skladu z medijskimi kampanjami. Za boljSo zapomnljivost
posameznih sporocil so medijske kampanje, ki se navezujejo na nacionalne preventivne akcije,
obveS€anje s prepoznavnimi logotipi, s katerimi dosegamo vecjo prepoznavnost akcij in
dejavnosti.

Partnersko in dolgoro¢no sodelovanje z mediji stremi k temu, da so:
« informacije predstavljene sproti, jasno, dostopno in razumljivo za vse javnosti,
* pomembna in aktualna sporocila in napotila usmerjena k ciljnim skupinam,

* v uporabi komunikacijska orodja in kanali, s katerimi se dosega najucinkovitejSa
komunikacija,

+ spostovana nacela zagotavljanja enakega dostopa do informacij, tudi z uporabo
slovenskega znakovnega jezika, podnapisi in drugimi elementi.

6. POT NAPREJ

Odkar obstaja cestni promet, obstajajo tudi prometne nesrece. Zato se kontinuirano
sprejemajo ukrepi za izboljSanje varnosti v cestnem prometu in zmanjSanje tveganja prometnih
nesre¢ s posSkodbami ali smrtnim izidom. Nenehni razvoj varnosti v cestnem prometu, od
prometnih znakov in indikatorjev do varnostnih pasov, semaforjev in cestne infrastrukture,
katerega kon¢ni cilj je izboljSati varnost, je kot nekak3na neskonéna cesta, ki se nikoli ne konca.

Skupna odgovornost vseh delov sistema za zagotavljanje varnosti cestnega
prometa je eno od kljuénih temeljnih nacel, h kateremu se moramo zavezati vsi kljucni
delezniki. V celotnem ¢asovnem okviru resolucije bo treba premisljeno uvajati nove ukrepe, ki
presegajo tradicionalno zagotavljanje varnosti v cestnem prometu, upoStevajo¢ novo realnost



in vse sodobne razseznosti prometa. Dose€i moramo, da bo varnost vklju¢ena v celotno verigo
prometnega sistema, od nacrtovanja politik, zagotavljanja ustreznih prometnih storitev do
proizvodnje varnih vozil in cestne infrastrukture, ki odpus¢a napake. Tudi v prihodnje bodo
naloge usmerjene v obvesc¢anje in promoviranje prednosti zagotavljanja ustreznih pogojev za
poveCanje prometne varnosti na drzavni in lokalni ravni ter v SirSi javnosti. Tako bomo
spodbujali zavest skupne druzbene odgovornosti za sprejemanje in izvajanje ukrepov za
doseganje vecje varnosti v cestnem prometu in s tem izboljSali prometno kulturo.

Z inovativnim pristopom na vseh podrocjih resolucije in skupnimi moc¢mi lahko
doseZzemo najvarnejSe desetletje na cestah.

7. SEZNAM KRATIC
AVP — Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa

AVAS - varnostna funkcija za elektricna in hibridna elektricna vozila, ki slepim in
slabovidnim ter drugim ranljivim udelezencem v prometu omogoc€a, da taka vozila pravo¢asno
opazijo

DARS - Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji (DARS d.d.)
DRSI - Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo

DSRC - Dedicated Short Range Communication — oprema za namensko
komunikacijo kratkega dosega

EEA — Evropska agencija za okolje

EMV — Enosledna motorna vozila

ETSC - European Transport Safety Council — Evropski Svet za varnost prometa
EU — Evropska unija

FURS - Finan¢na uprava Republike Slovenije

GZS - Gospodarska zbornica Slovenije

IRSI — InSpektorat Republike Slovenije za infrastrukturo

ITS — inteligentni transportni sistem

JPP — javni potniski promet

MDPS — medicina dela, prometa in $porta

MNVP — Ministrstvo za naravne vire in prostor

MNZ — Ministrstvo za notranje zadeve

MOPE — Ministrstvo za okolje, podnebje in energijo Republike Slovenije
MSP — Ministrstvo za solidarno prihodnost

MVI — Ministrstvo za vzgojo in izobrazevanje

MVSPN — mesta z visoko stopnjo prometnih nesre¢



MZ — Ministrstvo za zdravje
MZI — Ministrstvo za infrastrukturo Republike Slovenije

NCAP — The European New Car Assessment Programme — Evropski program
ocenjevanja novih avtomobilov

NCUP — Nacionalni center za upravljanje prometa Republike Slovenije
NMP — nujna medicinska pomo¢

NVO - nevladne organizacije

0ZS - Obrtna zbornica Slovenije

PIC — Prometno informacijski center za drzavne ceste

SPV - svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu v samoupravni lokalni
skupnosti

SURS - Statisti¢ni urad Republike Slovenije
SZZ — Slovensko zavarovalno zdruzenje
SZ — Slovenske Zeleznice

URSZR - Uprava Republike Slovenije za zascito in reSevanje
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