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Uvodnik

MIHA MARIC, SASO ZIVKOVIC

Utrednika monografije

Prometna varnost predstavlja eno klju¢nih druzbenih vprasanj sodobnega casa.
Narascajoca mobilnost prebivalstva, tehnoloski razvoj, digitalizacija prometnih
sistemov ter vse veéje zahteve po trajnostni mobilnosti postavljajo pred lokalne
skupnosti, drzavo in gospodarstvo nove izzive ter odgovornosti. V taksnem okolju
postaja ucinkovito zagotavljanje prometne varnosti ve¢ kot zgolj vprasanje prometne
infrastrukture ali nadzora nad prometom; zahteva celovit, interdisciplinaren in

podatkovno podprt pristop, ki povezuje razlicne deleznike in strokovna podrocja.

Znanstvena monografija Prometna varnost v lokalnem okoljn: problemsko-uino sodelovanje 3
Intermatic, d.o.o., je rezultat uspesnega povezovanja akademskega okolja in
gospodarstva v okviru problemsko usmerjenega ucenja. Znanstvena monografija
predstavlja sintezo raziskovalnega dela avtorjev iz razlicnih disciplin, ki so skozi
sodelovanje s podjetjem Intermatic, d. o. 0., obravnavali aktualne izzive prometne

varnosti v lokalnem in $irSem druzbenem prostoru.

Posebna vrednost znanstvene monografije je njena interdisciplinarnost. Avtorji
posameznih poglavij prometno varnost obravnavajo z vidika prava, organizacijskih
ved, managementa, podatkovne analitike, umetne inteligence, prometnih tehnologij,
trajnostne mobilnosti ter druzbenih in organizacijskih dejavnikov. Taksen pristop
omogoca celovitejse razumevanje prometne varnosti kot kompleksnega sistema, v
katerem se prepletajo clovek, tehnologija, organizacija, zakonodaja in druzbeno

okolje.
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V  znanstveni monografiji so predstavljene aktualne raziskave s podrocja
zakonodajnih  temeljev  prometne  varnosti,  druzbene  legitimnosti
prometnovarnostnih ukrepov, vpliva digitalnih resitev na trajnostno mobilnost,
uporabe podatkov in kazalnikov uspes$nosti pri upravljanju prometa, analize
prometnih nesre¢, razvoja inteligentnih prometnih sistemov ter uporabe umetne
inteligence v prometnem upravljanju. Posebna pozornost je namenjena tudi
prometni vzgoji otrok kot eni izmed najpomembnejsih preventivnih dejavnosti za
dolgorocno izboljsanje prometne kulture. Znanstveno monografijo zaokroza
prispevek, ki osvetljuje medkulturno dimenzijo poslovnega sodelovanja in s tem

odpira $irsi organizacijski kontekst delovanja podjetij v globalnem okolju.

Skupni imenovalec vseh prispevkov je prepricanje, da lahko sodobne tehnologije,
podatkovno podprto odlocanje in ucinkovito sodelovanje med razliénimi delezniki
pomembno prispevajo k zmanjSevanju prometnih tveganj ter izbolj$anju kakovosti
zivljenja v lokalnih skupnostih. Obenem pa rezultati raziskav jasno kazejo, da
tehnoloske resitve same po sebi niso dovolj. Njihova uspesnost je odvisna od
ustreznega zakonodajnega okvira, druzbene sprejemljivosti, organizacijske

pripravljenosti ter aktivnega vkljucevanja uporabnikov in lokalnih skupnosti.

Znanstvena monografija predstavlja primer dobre prakse sodelovanja med univerzo
in gospodarstvom, kjer se teoreti¢na znanja povezujejo z dejanskimi izzivi iz prakse.
Verjamemo, da bodo predstavljene ugotovitve koristile raziskovalcem, studentom,
strokovnjakom s podro¢ja prometa, predstavnikom lokalnih skupnosti,
odlocevalcem ter vsem, ki si prizadevajo za varnejSe, ucinkovitej$e in trajnostno

naravnane prometne sisteme.

Ob tej priloznosti se iskreno zahvaljujeva vsem avtorjem poglavij za njihovo
raziskovalno delo ter podjetju Intermatic, d. o. 0., za odprtost, sodelovanje in
pripravljenost soustvarjati okolje, v katerem se akademsko znanje uspesno povezuje
s potrebami prakse. Prav tak$na partnerstva predstavljajo pomemben temelj razvoja

znanja, inovacij in druzbenega napredka.

Zeliva si, da bi znanstvena monografija spodbudila nadaljnje raziskave, strokovne
razprave in konkretne ukrepe na podro¢ju prometne varnosti ter prispevala k

oblikovanju varnejSega prometnega okolja za vse udelezence v prometu.
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prometu, pri cemer poudarja izboljSanje infrastrukture, vozil in
vedenja udelezencev. Pomemben del zakonodajnega okvira
predstavljajo uredbe in direktive Evropske unije ter nacionalna
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Road safety is a complex, multi-layered field based on the
interaction between humans, vehicles, infrastructure, and the
environment. Modern approaches are shifting from reactive
accident analysis toward data-driven and proactive models that
enable risk prediction and improved traffic safety. Digital
technologies such as artificial intelligence, intelligent transport
systems, and connected infrastructure play a key role by enabling
more efficient traffic management and real-time decision-making.
The European Union, through the “Vision Zero” strategy and the
“Safe System” approach, aims to eliminate road fatalities by
improving infrastructure, vehicle safety, and road user behavior.
The regulatory framework consists of EU regulations, directives,
and national legislation, which together govern traffic safety,
enforcement, and data usage. A major emphasis is also placed on
personal data protection (GDPR and national legislation), as
modern traffic systems rely heavily on data collection and
processing. At the local level, municipalities and enforcement
bodies play a crucial role in traffic calming, speed control, and
protecting vulnerable road wusers. Overall, road safety is
increasingly addressed through an integrated approach combining
legislation, technology, and preventive measures to reduce

accidents and improve overall mobility safety.
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1 Uvod

Pri oblikovanju druzbe je promet v zgodovini vselej igral pomembno vlogo. Z
omogocanjem ali omejevanjem gibanja ljudi in blaga sta prisotnost in odsotnost
prometnih storitev ter prometne infrastrukture odlocilno vplivali na povezovanje
kultur, izmenjavo znanja ter razvoj in napredek druzb, lahko pa tudi na njihov zaton
in propad. Razvoj prometnih poti je skozi zgodovino omogocal Sirjenje trgovine,
gospodarsko rast ter povezovanje razlicnih regij in drzav. Od zacetka 21. stoletja
promet na globalni ravni dozivlja pomembne spremembe, ki so povezane predvsem
z digitalizacijo, tehnolo$kim napredkom, urbanizacijo ter vse vecjimi zahtevami po

trajnostnem razvoju in zmanjsevanju negativnih vplivov na okolje (Cao idr., 2024).

Prometni sektor predstavlja enega klju¢nih dejavnikov gospodarskega razvoja
sodobne druzbe. Ucinkovit promet omogoc¢a mobilnost prebivalstva, dostop do
delovnih mest, izobrazevanja in zdravstvenih storitev ter podpira razvoj
gospodarstva in mednarodne trgovine. Hkrati promet pomembno vpliva na
kakovost zivljenja prebivalcev, saj omogoca socialno povezanost ter razvoj lokalnih
in regionalnih skupnosti. Zaradi svoje kompleksnosti je promet tesno povezan tudi
z drugimi druzbenimi sistemi, kot so gospodarstvo, okolje, prostorsko nac¢rtovanje

in javna uprava.

Kljub stevilnim pozitivnim u¢inkom pa prometni sektor predstavlja tudi enega
najvedjih izzivov sodobne druzbe. Gre za enega najbolj energetsko potratnih
sektotjev, ki povzroca priblizno cetrtino svetovnih emisij ogljikovega dioksida
(COy), povezanih z energijo. Poleg vplivov na okolje promet povzroca tudi Stevilne
druge negativne zunanje ucinke, kot so prometni zastoji, hrup, onesnazevanje zraka,
povecana poraba prostora, socialna izkljuenost in prometne nesrece. Prometni
sistem predstavlja tudi velik financni izziv za drzave in lokalne skupnosti, saj zahteva
stalna vlaganja v infrastrukturo, vzdrzevanje cestnega omrezja, razvoj javnega

prometa ter izvajanje razliénih ukrepov za zagotavljanje prometne varnosti (Cao idr.,
2024).

V sodobni druzbi postaja prometna varnost eden najpomembnejsih vidikov
prometnega sistema. Prometne nesrece namre¢ predstavljajo velik druzbeni,
zdravstveni in ekonomski problem, saj vsako leto povzrocijo Stevilne poskodbe,

invalidnosti in smrtne zrtve. Posledice prometnih nesre¢ se ne kazejo zgolj v
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materialni $kodi, temve¢ tudi v dolgoro¢nih socialnih in psitholoskih posledicah za
posameznike, njihove druzine in $irSo druzbo. Zaradi tega drzave in mednarodne
organizacije vse veC pozornosti namenjajo oblikovanju ucinkovitih sistemov
prometne varnosti ter sprejemanju ukrepov za zmanjsanje Stevila prometnih nesrec¢

in njihovih posledic.

Prometna varnost predstavlja kompleksen pojem, ki vkljucuje zagotavljanje varnega
gibanja vseh udelezencev v prometu. Temelji na medsebojnem delovanju vec
razlicnih dejavnikov, med katerimi imajo najpomembnejso vlogo clovek, vozilo,
prometna infrastruktura in okolje. Clovek kot udeleZenec v prometu predstavlja
najpomembnejsi  dejavnik prometne varnosti, saj so nepravilno ravnanje,
nepazljivost, neprilagojena hitrost, voznja pod vplivom alkohola ali drugih
psihoaktivnih snovi ter uporaba mobilnih naprav med voznjo med najpogostejsimi
vzroki prometnih nesrec. Poleg clovekovega dejavnika pomembno vlogo igrajo tudi
tehnicna brezhibnost vozil, kakovost prometne infrastrukture ter vremenske in
okoljske razmere (Pérez idr., 2025).

V zadnjih desetletjh se prometna varnost vse bolj povezuje tudi z razvojem
sodobnih tehnologij. Digitalizacija prometnih sistemov, uporaba pametnih
prometnih resitev, sistemi za nadzor prometa, umetna inteligenca in napredni
varnostni sistemi v vozilih pomembno prispevajo k zmanjSevanju tveganj v prometu.
Razvoj pametnih mest in inteligentnih transportnih sistemov (ang. "intelligent transport
systenns”, ITS) omogoca ucinkovitejSe upravljanje prometa, hitrejSe odzivanje
pristojnih sluzb ter boljse spremljanje prometnih tokov in prometne varnosti. Ob
tem pa se odpirajo tudi vprasanja varstva osebnih podatkov, eticne uporabe
tehnologij in zagotavljanja ustreznega zakonodajnega okvira za uporabo sodobnih

digitalnih resitev.

Pomembno vlogo pri zagotavljanju prometne varnosti imajo tudi drzava, lokalne
skupnosti in razlicne institucije, ki sodelujejo pri oblikovanju prometnih politik,
izvajanju nadzora ter ozavescanju javnosti. Na evropski ravni Stevilne strategije
poudarjajo pomen trajnostne in varne mobilnosti, medtem ko nacionalni
zakonodajni okvir doloc¢a pravila in pristojnosti posameznih organov pri
zagotavljanju varnega prometnega sistema. Poseben pomen imajo lokalne skupnosti,
saj se Stevilni ukrepi prometne varnosti izvajajo prav na obcinski ravni, kjer so

potrebe prebivalcev in prometni problemi najbolj neposredno izrazeni.
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Zaradi kompleksnosti prometnega sistema je za ucinkovito zagotavljanje prometne
varnosti potreben celosten pristop, ki vkljucuje povezovanje zakonodajnih,
tehnoloskih, infrastrukturnih in druzbenih dejavnikov. Sodobni pristopi k prometni
varnosti vse bolj temeljijo na analizi podatkov, preventivnem delovanju, trajnostni
mobilnosti ter sodelovanju razlicnih institucij in strokovnjakov. Le z usklajenim
delovanjem vseh deleznikov je mogoce ustvariti varnejsi, uc¢inkovitejsi in trajnostno
naravnan prometni sistem, ki bo prispeval k visji kakovosti zivljenja ter zmanjsanju

negativnih posledic prometa za druzbo in okolje.
2 Pregled literature

Prometna varnost je kompleksno in vecplastno podrocje, ki ga ni mogoce
obravnavati zgolj skozi posamezne tehnic¢ne ali pravne vidike, temve¢ kot celovit
sistem medsebojno povezanih dejavnikov. Poudarek je na prometu, ki skozi
zgodovino predstavlja kljucen element druzbenega in gospodarskega razvoja, saj
omogoca mobilnost ljudi in blaga ter s tem vpliva na povezovanje druzb, hkrati pa
povzroca tudi pomembne negativne ucinke, kot so prometne nesrece, okoljske

obremenitve in socialne neenakosti (Cao idr., 2024).

Prometna varnost predstavlja rezultat interakcije med clovekom, vozilom,
infrastrukturo in okoljem, pti ¢emer vsak od teh dejavnikov prispeva k nastanku ali
preprecevanju prometnih nesre¢ (Pérez idr., 2025). Sodobne raziskave vse bolj
poudarjajo prehod iz tradicionalnih, reaktivnih pristopov, ki temeljijo na analizi Ze
nastalih prometnih nesre¢, v proaktivne in podatkovno podprte pristope, ki
omogocajo zgodnje prepoznavanje tveganj ter napovedovanje nevarnih situacij v
prometu (Li in Wang, 2025).

Vedno bolj se izpostavlja tehnoloski razvoj na podro¢ju prometne varnosti. Umetna
inteligenca, strojno ucenje, digitalni dvojcki in povezani sistemi vozil omogocajo
zbiranje in analizo velikih koli¢in podatkov o prometnih tokovih, vedenju voznikov
in stanju infrastrukture. Ti pristopi prispevajo k razvoju pametnih prometnih
sistemov, ki omogocajo boljSe upravljanje prometa in vecjo varnost udelezencev.
Kljub tehnoloskemu napredku literatura opozatja tudi na narascajo¢ izziv varnosti
ranljivih udelezencev v prometu, kot so pesci, kolesatji in uporabniki
mikromobilnosti, kar zahteva bolj vklju¢ujoce in prilagodljive pristope k na¢rtovanju

prometnih sistemov (Li in Wang, 2025).
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Na podlagi evropske zakonodaje je vedno bolj izpostavljen razvoj ambicioznih
strateSkih okvirov, kot je Vizija nic (ang. "Vision Zero"), katere cilj je dolgorocno
odpravljanje smrtnih zrtev in hudih poskodb v cestnem prometu. Ta pristop temelji
na filozofiji »8afe System«, ki predpostavlja, da cloveske napake ne smejo voditi do
smrtnih posledic, zato mora delovati celotni sistem prometne varnosti. V tem okviru
so klju¢ni ukrepi usmerjeni v izboljSanje infrastrukture, varnosti vozil, vedenja

udelezencev in ucinkovitega nadzora (Evropski parlament, 2021).

Uredba (EU) 2019/2144 uvaja obvezne napredne varnostne sisteme v vozila,
medtem ko Direktiva 2010/40/EU in njena posodobitev (EU) 2023/2661
vzpostavljata okvir za razvoj I'TS in povezanih mobilnostnih resitev. Direktiva (EU)
2015/413 dodatno prispeva k vedji uc¢inkovitosti nadzora nad prometnimi prekrski
na ¢ezmejni ravni, GDPR (Uredba (EU) 2016/679) pa doloca pogoje za zakonito
obdelavo osebnih podatkov v digitalnih prometnih sistemih (Evropski parlament in
Svet Evropske unije, 2015; 2016; 2019; 2023).

Stratesko nacrtovanje prometnega sistema pomembno usmetja razvoj prometne
varnosti in mobilnosti v Evropski uniji (EU). Strategija trajnostne in pametne
mobilnosti usmerja razvoj evropskega prometa v digitalizacijo, trajnost in vecjo
varnost do leta 2050. Pomembno podporo pri oblikovanju prometnih politik
predstavljajo tudi sistemi za spremljanje prometne varnosti, kot je ERSO, ki
omogoca analizo trendov in podporo oblikovanju politik na podlagi podatkov
(Evropska komisija, 2020).

Na nacionalni ravni Republike Slovenije pomembno vlogo predstavlja povezan
zakonodajni okvir, ki ga tvorijo Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPtCP), Zakon
o cestah (ZCes-2), Zakon o voznikih (ZVoz-1), Zakon o motornih vozilih (ZMV-
1), Zakon o ob¢inskem redarstvu (ZORed) in drugi predpisi (ZORed). Ti zakoni
skupaj zagotavljajo pravno podlago za delovanje sistema prometne varnosti, ki
vkljucuje tako preventivne kot represivne ukrepe ter jasno doloca vloge drzavnih in

lokalnih organov.

Velik pomen ima tudi vloga lokalnih skupnosti, saj se najve¢ ukrepov prometne
varnosti izvaja prav na obcinski ravni. Obcine in ob¢inska redarstva imajo klju¢no
vlogo pti nadzoru prometa, urejanju infrastrukture in izvajanju ukrepov za umirjanje

prometa, kar neposredno vpliva na varnost v lokalnem okolju.
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Pomemben vidik sodobnega sistema prometne varnosti predstavlja tudi
povezovanje zakonodaje z digitalnimi tehnologijami in varstvom osebnih podatkov,
saj sodobni sistemi prometne varnosti temeljijo na obdelavi velikih koli¢in podatkov.
V tem kontekstu ZVOP-2 in GDPR dolocata klju¢ne pogoje za zakonito in
sorazmerno uporabo teh tehnologij, kar je posebej pomembno pti uvajanju

pametnih prometnih resitev v lokalnem okolju.

Na podlagi pregleda strokovnih virov je mogoce ugotoviti, da sodobna prometna
varnost temelji na integraciji zakonodajnih, tehnoloskih, infrastrukturnih in
druzbenih dejavnikov, pri ¢emer postaja vse pomembnejsi celosten in podatkovno
podprt pristop, ki povezuje evropsko, nacionalno in lokalno raven upravljanja

prometnega sistema.
2.1 Prometna varnost na ravni Evropske unije

V zadnjih letih je prometna varnost dozivela pomembno preobrazbo, ki jo v veliki
meri poganjajo napredki na podroc¢ju podatkovne znanosti, senzorskih tehnologij in
racunalniSkega modeliranja. Tradicionalni pristopi, ki so temeljili predvsem na analizi
zgodovinskih podatkov o prometnih nesrecah, se vse pogosteje dopolnjujejo ali
nadomescajo s proaktivnimi metodami. Te omogocajo prepoznavanje potencialnih
nevarnosti $e pred nastankom nesrece, podporo odloc¢anju v realnem casu ter razvoj

pametnejsih in varnejsih prometnih sistemov (Li in Wang, 2025).

Ta razvoj je v veliki meri omogocila uporaba tehnologij, kot so umetna inteligenca,
strojno ucenje, digitalni dvojcki in povezani sistemi vozil. Z njithovo pomodjo je
mogoce zbirati in analizirati velike koli¢ine podatkov o vedenju voznikov, gibanju
vozil, stanju infrastrukture in okoljskih razmerah. Poleg tega se metode globokega
ucenja uporabljajo za napovedovanje nastanka in resnosti nesre¢, medtem ko
prostorsko-casovne analize pomagajo razkrivati vzorce njihovega pojavljanja (Li in
Wang, 2025).

Pomemben izziv predstavlja narascajoca prisotnost ranljivih udelezencev v prometu,
kot so pesci, kolesarji in uporabniki mikromobilnosti. To poudarja potrebo po bol;
vkljucujocih in ve¢modalnih pristopih k ocenjevanju prometne varnosti (Li in Wang,
2025).
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211 Uredba (EU) 2019/2144

Pomemben pravni okvir pti uresnicevanju cilja 17z7e ni¢ je Uredba (EU) 2019/2144
Evropskega parlamenta in Sveta z dne 27. novembra 2019. Uredba predstavlja
pomemben zakonodajni instrument za izbolj$anje prometne varnosti na evropski,
nacionalni in lokalni ravni ter spodbuja uporabo sodobnih tehnologij za varnejsi

cestni promet (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2019).

Uredba doloca zahteve za homologacijo motornih vozil, njihovih sistemov in
varnostnih tehnologij z namenom zmanjsanja prometnih nesrec ter boljse zascite
voznikov, potnikov in ranljivih udelezencev v prometu. Poseben poudarek daje
uvajanju naprednih varnostnih sistemov v vozila ter izboljsanju zascite peScev in

kolesarjev (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2019).

Uredba uvaja obvezno uporabo stevilnih naprednih varnostnih tehnologij v novih
vozilih. Med najpomembnejsimi sistemi so inteligentni sistem za prilagajanje hitrosti
(ang. "intelligent speed adaptation systems”, ISA), sistem za ohranjanje varnostnega pasu,
napredno samodejno zaviranje v sili, sistemi za zaznavanje utrujenosti voznika ter
sistemi za zaznavanje pescev in kolesarjev. Namen teh ukrepov je preprecevanje
prometnih nesre¢ ter zmanjsanje $tevila smrtnih Zrtev in hudih poskodb v cestnem

prometu (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2019).

Za prometno varnost v lokalnem okolju je uredba posebej pomembna z vidika
zascite ranljivih udelezencev v prometu. EU s to uredbo priznava, da so pesci,
kolesarji in motoristi med najbolj izpostavljenimi skupinami v prometu, zlasti v
urbanih obmodjih. Zato morajo nova vozila vkljucevati sisteme za zaznavanje
ranljivih udelezencev ter tehnologije za preprecevanje naletov in zmanjSevanje
posledic prometnih nesrec. Taksne resitve pomembno prispevajo k vedji varnosti v

mestih in lokalnih skupnostih (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2019).

Uredba (EU) 2019/2144 je tudi tesno povezana z razvojem I'TS in avtomatizirane
mobilnosti. S spodbujanjem uporabe digitalnih varnostnih tehnologij ustvatja
pravno podlago za razvoj pametnih vozil in povezane prometne infrastrukture. To
je pomembno za lokalne skupnosti, ki uvajajo pametne prometne resitve, kot so
digitalno upravljanje krizis¢, pametna prometna signalizacija in sistemi za nadzor

hitrosti (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2019).
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2.1.2 Direktiva 2010/40/EU

Pomembni zakonodajni okvir doloca tudi Direktiva 2010/40/EU Evropskega
parlamenta in Sveta o okviru za uvajanje inteligentnih prometnih sistemov v cestnem
prometu in za vmesnike do drugih vrst prevoza. Njen pomen se kaze v prizadevanjih
za izboljSanje prometne varnosti, ucinkovitejSe upravljanje prometnih tokov,
zmanjSevanje prometnih zastojev ter povecanje mobilnosti ljudi in pretoka blaga

(Evropski Parlament in Svet Evropske unije, 2010).

Direktiva (EU) 2023/2661 Evropskega patlamenta in Sveta z dne 22. novembra
2023 o spremembi Direktive 2010/40/EU o okviru za uvajanje inteligentnih
prometnih sistemov v cestnem prometu in za vmesnike do drugih na¢inov prevoza
predstavlja posodobitev Direktive 2010/40/EU in pomembno nadgrajuje evropski
zakonodajni okvir na podrocju I'TS. Direktiva poudarja razvoj pametnejse, varnejse
in ucinkovitejSe mobilnosti v drzavah clanicah EU (Evropski parlament in Svet
Evropske unije, 2023).

Direktiva razsirja podrocje uporabe ITS tudi na nove oblike mobilnosti, kot so
storitve mobilnosti na zahtevo, digitalno nacrtovanje poti in povezovanje razli¢cnih
vrst prevoza v enoten prometni sistem. Poseben poudarek namenja povezani in
avtomatizirani mobilnosti, saj zeli EU zagotoviti varno vkljucevanje digitalnih
tehnologij v cestni promet. To je pomembno tudi za lokalno okolje, kjer se vedno
pogosteje uvajajo pametni prometni sistemi, digitalna prometna signalizacija in
sistemi za spremljanje prometnih tokov (Evropski parlament in Svet Evropske unije,
2023).

Pomembna novost direktive je poudarek na prometni varnosti in zas¢iti ranljivih
udelezencev v prometu. Direktiva spodbuja razvoj sistemov za opozarjanje na
nevarnosti na cesti, zmanjsano vidljivost, prisotnost pescev, kolesatjev, zivali ali ovir
na vozi$cu. Taksni sistemi omogocajo hitrejse zaznavanje nevarnosti in pravocasno
obvescanje voznikov, kar pomembno prispeva k zmanjSanju prometnih nesre¢ v

lokalnem okolju (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2023).

Direktiva (EU) 2023/2661 prav tako spodbuja uporabo prometnih podatkov v
realnem casu in izboljSuje dostopnost multimodalnih potovalnih informacij. To

pomeni, da morajo drzave clanice razvijati interoperabilne prometne sisteme, ki
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omogocajo povezovanje razli¢nih nac¢inov prevoza, kot so cestni promet, zelezniski
promet, javni prevoz in aktivha mobilnost. S tem Zeli EU spodbuditi trajnostno
mobilnost ter zmanjsati prometne zastoje in emisije toplogrednih plinov (Evropski

parlament in Svet Evropske unije, 2023).

Pomemben vidik direktive je tudi uvajanje kooperativnih inteligentnih prometnih
sistemov (ang. "cooperative intelligent transport systems", C-ITS), ki omogocajo
komunikacijo med vozili ter med vorzili in prometno infrastrukturo. Taksna
tehnologija omogoca boljse upravljanje prometa, hitrejse odzivanje ob prometnih
nesrecah ter ucinkovitejSe preprecevanje nevarnih situacij. Na lokalni ravni lahko to
vkljucuje pametne semaforje, digitalno upravljanje krizis¢, sisteme za nadzor hitrosti

in pametne prehode za pesce (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2023).

Direktiva posebej poudarja tudi pomen varstva podatkov, kibernetske varnosti in
interoperabilnosti prometnih sistemov. Pri uvajanju inteligentnih prometnih resitev
morajo drzave ¢lanice zagotoviti varno obdelavo podatkov in nemoteno delovanje
sistemov po celotnem evropskem prometnem omrezju. To je pomembno predvsem
zaradi vse vecje digitalizacije prometa in uporabe avtomatiziranih prometnih

tehnologij (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2023).

Direktiva (EU) 2023/2661 tako predstavlja pomemben korak k razvoju sodobnega,
digitalno podprtega in varnega prometnega sistema v EU. Za lokalno okolje pomeni
pravno podlago za uvajanje pametnih prometnih resitev, izboljSanje prometne
varnosti ter razvoj trajnostne mobilnosti, ki temelji na uporabi sodobnih
informacijskih in komunikacijskih tehnologij (Evropski patlament in Svet Evropske
unije, 2023).

2.1.3 Direktiva (EU) 2015/413

Na podrocju prometne varnosti je pomemben evropski pravni akt tudi Direktiva
(EU) 2015/413, saj ureja ¢ezmejno izmenjavo informacij o prometnih prekrskih
med drzavami ¢lanicami EU. Namen direktive je izboljsati varnost cestnega prometa
z uéinkovitejsim sankcioniranjem prometnih prekrskov, tudi kadar jih storijo vozniki
z vozili, registriranimi v drugi drzavni ¢lanici. Direktiva temelji na ugotovitvi, da

stevilni prometni prekrski ostanejo nekaznovani zaradi tezav ob identifikaciji tujih
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voznikov, kar zmanjSuje ucinkovitost prometnega nadzora in negativno vpliva na

prometno varnost (Evropski patlament in Svet Evropske unije, 2015).

Direktiva je za temo prometne varnosti v lokalnem okolju posebej pomembna, ker
obravnava najpogostejSe in najnevarnejSe prometne prekrske, ki pomembno
vplivajo na nastanek prometnih nesre¢. V 2. ¢lenu direktiva doloc¢a prekrske, kot so
prekoracitev hitrosti, voznja pod vplivom alkohola ali drog, voznja skozi rdeco luc,
neuporaba varnostnega pasu, uporaba mobilnega telefona med voznjo in neuporaba
zascitne Celade. Ti prekrski predstavljajo pomembne dejavnike tveganja predvsem v
urbanih in lokalnih okoljih, kjer so prometni tokovi gostejsi ter kjer prihaja do

pogostih interakcij med motornimi vozili, pesci in kolesarji (Evropski patlament in
Svet Evropske unije, 2015, ¢l. 2).

Direktiva ima tudi pomemben preventivni ucinek, saj ucinkovito izvajanje
prometnih pravil spodbuja odgovorno ravnanje voznikov in zmanjSuje verjetnost
prometnih nesre¢. Namen sankcioniranja ni zgolj kaznovanje storilcev, temvec
predvsem preprecevanje nevarnega vedenja v prometu. To je posebej pomembno
za lokalne skupnosti, kjer lahko dosledno izvajanje prometnih predpisov pomembno

vpliva na zmanjsanje stevila prometnih nesre¢, poskodb in smrtnih Zrtev.

Za lokalno prometno varnost je direktiva pomembna tudi zaradi spodbujanja
uporabe sodobnih tehnologij za nadzor prometa. Uporaba avtomatskih kamer za
merjenje hitrosti, sistemov za zaznavanje voznje skozi rdeco lu¢ ter digitalnih
sistemov za identifikacijo vozil omogoca ucinkovitejsi nadzor nad prometnimi
krditvami in hitrejSe ukrepanje pristojnih organov. Taksne tehnologije pomembno

prispevajo k izboljsanju prometne varnosti v mestih in lokalnih skupnostih.

Direktiva (EU) 2015/413 tako predstavlja pomemben zakonodajni instrument EU
za izboljsanje prometne varnosti na lokalni, nacionalni in evropski ravni. S
spodbujanjem ucinkovitejsega nadzora nad prometnimi prekeski ter vedje
odgovornosti voznikov prispeva k varnejSemu cestnemu prometu in zmanjsevanju

stevila prometnih nesrec.
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2.1.4 GDPR (Uredba (EU) 2016/679)

Razvoj sodobnih prometnih sistemov v lokalnem okolju vse pogosteje temelji na
uporabi digitalnih tehnologij, ki omogocajo ucinkovitejse upravljanje prometa,
spremljanje prometnih tokov, zaznavanje prometnih nesre¢ in izvajanje preventivnih
ukrepov za izboljsanje prometne varnosti. Pri tem se uporabljajo razlicni sistemi
videonadzora, pametna prometna signalizacija, senzotji za spremljanje prometa in
druge informacijske reditve, ki lahko vkljucujejo obdelavo osebnih podatkov
posameznikov. Zaradi tega mora biti izvajanje prometnovarnostnih ukrepov skladno
z dolo¢ili Uredbe (EU) 2016/679 oziroma t. i. GDPR (Evropski patrlament in Svet
Evropske unije, 2016).

EU je z Uredbo (EU) 2016/679 dolo¢ila pravni okvir za varstvo posameznikov pri
obdelavi osebnih podatkov. Temeljna nacela obdelave osebnih podatkov doloca 5.
clen GDPR, ki poudarja zakonitost, postenost in preglednost obdelave podatkov,
omejitev namena zbiranja podatkov ter nacelo minimizacije podatkov. Upravljalci
smejo zbirati le tiste osebne podatke, ki so nujno potrebni za dosego zakonitega
namena. V kontrastu prometne varnosti to pomeni, da morajo obcine in izvajalci
prometnih sistemov zagotoviti, da se osebni podatki zbirajo izklju¢no zaradi
zagotavljanja varnosti cestnega prometa in ne za druge neupravicene namene

(Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2016, ¢l. 5).

Posebnega pomena pri zagotavljanju prometne varnosti v lokalnem okolju je 6. ¢len
GDPR, ki doloca zakonite podlage za obdelavo osebnih podatkov. Obdelava
podatkov v okviru prometnovarnostnih sistemov je praviloma zakonita, kadar je
potrebna za izvajanje nalog v javnem interesu ali za izvajanje zakonitih pristojnosti
javnih organov. Lokalna skupnost lahko tako zakonito izvaja videonadzor
prometnih povrsin, spremljanje prometnih tokov ali avtomatizirano zaznavanje
prometnih prekrSkov, ce so takSni ukrepi namenjeni zaSciti javne varnosti in
zmanjSevanju prometnih tveganj (Evropski parlament in Svet Evropske unije, 2016,
cl. 6).

Pomemben zakonodajni vidik predstavlja tudi 32. ¢len GDPR, ki dolo¢a obveznost
zagotavljanja ustrezne ravni varnosti obdelave osebnih podatkov. Upravljalci in
obdelovalci morajo izvajati tehni¢ne in organizacijske ukrepe za zas¢ito podatkov

pred nepooblaséenim dostopom, izgubo ali zlorabo. Pri prometnovarnostnih
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sistemih to vkljucuje zasc¢ito videonadzornih sistemov, omejevanje dostopa do
podatkov, uporabo varnih komunikacijskih omrezij in redno prevetrjanje varnosti
informacijskih sistemov. Taksni ukrepi so klju¢ni za zagotavljanje zaupanja javnosti
in zakonitega izvajanja prometnovarnostnih ukrepov (Evropski parlament in Svet
Evropske unije, 2016, ¢l. 32).

GDPR posebno pozornost namenja tudi transparentnosti obdelave osebnih
podatkov. V skladu s 13. ¢lenom GDPR morajo biti posamezniki ustrezno
obvesceni o izvajanju videonadzora oziroma drugih oblik spremljanja prometa.
Obvestilo mora vsebovati informacije o upravljalcu podatkov, namenu obdelave,
pravni podlagi in pravicah posameznikov. V lokalnem okolju je to posebej
pomembno pri uporabi kamer na javnih povrsinah, parkiriscih ali kriziscih, kjer
lahko prihaja do obdelave podatkov vedjega Stevila posameznikov (Evropski
parlament in Svet Evropske unije, 2016, cl. 13).

Pomembno vlogo pri nadzoru nad zakonitostjo obdelave osebnih podatkov v
Sloveniji opravlja Informacijski pooblasc¢enec Republike Slovenije, ki nadzira
izvajanje dolo¢b GDPR ter izdaja smernice glede uporabe videonadzora in drugih
tehnologij za obdelavo osebnih podatkov. Nadzorni organ ima pristojnost izvajati
nadzor nad zakonitostjo obdelave podatkov in izrekati ukrepe v primeru

ugotovljenih krsitev.

1z navedenega izhaja, da zakonodajni vidik prometne varnosti danes ne zajema vec
zgolj prometnih predpisov ali tehni¢nih standardov, temve¢ tudi podrocje varstva
osebnih podatkov. Ucinkovito sodelovanje med lokalnimi skupnostmi in podjetji,
kot je Intermatic, d.o.o., mora zato temeljiti na zakoniti, transparentni in
sorazmerni uporabi tehnologij, ki zagotavljajo prometno varnost ob hkratnem

spostovanju temeljnih pravic posameznikov.

2.1.5 Evropska strategija trajnostne in pametne mobilnosti ter njen pomen
za prometno varnost v lokalnem okolju

Evropska komisija je v dokumentu Stategija za trajnostno in pametno mobilnost —
usmerjanje evropskega prometa na pravo pot a pribodnost predstavila strateski okvir za

razvoj evropskega prometnega sistema do leta 2050. Dokument je del SirSega
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Evropskega zelenega dogovora in temelji na preoblikovanju prometa v bolj

trajnosten, digitaliziran, povezan in varen sistem (Evropska komisija, 2020).

Strategija izhaja iz dejstva, da prometni sektor pomembno vpliva na okolje,
gospodarstvo in druzbo, hkrati pa predstavlja tudi pomembno podrocje tveganj,
zlasti z vidika prometnih nesre¢ in varnosti udelezencev v prometu. Zaradi tega EU
spodbuja celovito preobrazbo prometnega sistema, ki temelji na digitalizaciji,
trajnostnih resitvah in uporabi podatkovno podprtih tehnologij. V tem okviru se
razvijajo ITS, ki omogocajo ucinkovitejSe upravljanje prometa, izboljsanje

pretocnosti in zmanj$evanje prometnih nesre¢ (Evropska komisija, 2020).

Poseben poudarek dokumenta je namenjen digitalizaciji prometa, ki vkljucuje
uporabo naprednih tehnologij, kot so senzotji, povezani sistemi in avtomatizirano
zbiranje podatkov. Evropska komisija navaja, da bo prihodnji prometni sistem
temeljil na podatkih v realnem casu, kar omogoca hitrejSe in bolj ucinkovito
upravljanje prometnih razmer. Taksen razvoj se neposredno prenasa tudi na lokalno
raven, kjer se uvajajo pametni primestni sistemi, videonadzor in digitalne resitve za

upravljanje infrastrukture (Evropska komisija, 2020).

V lokalnem okolju to pomeni prehod v digitalno podprte sisteme upravljanja
prometa, ki omogocajo sprotno spremljanje prometnih tokov, optimizacijo
semaforskih rezimov in hitrejSe zaznavanje prometnih incidentov. Evropska
komisija poudarja, da taksni sistemi bistveno prispevajo k vecji prometni varnosti,
saj omogocajo preventivno delovanje in ne zgolj odzivanje na ze nastale dogodke
(Evropska komisija, 2020).

Strategija nadalje poudarja, da je prihodnost evropske mobilnosti podatkovno
vodena, saj se prometne odlocitve sprejemajo na podlagi analize velikih koli¢in
podatkov iz razlicnih virov, kot so vozila, infrastruktura in prometni senzorji. To
omogoca natancnejse nacrtovanje prometa, boljSe upravljanje infrastrukture in

zmanjsevanje tveganj za prometne nesrece (Evropska komisija, 2020).

Ceprav dokument spodbuja intenzivno uporabo podatkov in digitalnih tehnologij,
se s tem hkrati odpira vprasanje njihove pravne ureditve. V tem kontekstu se

vzpostavlja razmerje med evropsko prometno strategijo in pravili varstva osebnih
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podatkov, saj prvi dokument spodbuja uporabo podatkov, medtem ko drugi doloca

pogoje njihove zakonite obdelave.

Na lokalni ravni to pomeni, da morajo ob¢ine in drugi upravljalci prometne
infrastrukture pri uvajanju pametnih sistemov zagotavljati skladnost tako s
strateSkimi cilji digitalizacije kot tudi z naceli zakonite in sorazmerne obdelave
podatkov. Evropska komisija poudarja, da je razvoj pametne mobilnosti mogoc le
ob ustrezni integraciji digitalnih tehnologij in varnostnih standardov, ki zagotavljajo

zaupanje uporabnikov (Evropska komisija, 2020).

Iz navedenega izhaja, da evropska Strategija trajnostne in pametne mobilnosti
predstavlja temeljni razvojni okvir za prihodnost prometnega sistema v EU. Njena
implementacija na lokalni ravni vodi v ve¢jo digitalizacijo in u¢inkovitost prometnih
sistemov, hkrati pa zahteva premisljeno upravljanje podatkov in spostovanje

pravnega okvira varstva osebnih podatkov (Evropska komisija, 2020).
2.1.6  Direktiva (EU) 2019/1936

Z namenom zagotavljanja ¢im vecje varnosti v cestnem prometu v EU je Evropska
komisija ustanovila Evropski observatorij za varnost v cestnem prometu (ang.
"European Road Safety observatory", ERSO), ki zagotavlja zanesljive in primetljive
podatke o prometnih nesrecah, poglobljene analize ter informacije o trendih,
praksah in politikah varnosti v cestnem prometu v EU (Evropski parlament in Svet
Evropske unije, 2019).

ERSO je del mreze regionalnih observatorijev za varnost v cestnem prometu (ang.
"Road Safety Observatory", RSO), ki predstavlja globalni forum za podatke, politike in
prakse na podrocju varnosti v cestnem prometu. Hkrati povezuje in spodbuja
sodelovanje med obstoje¢imi regionalnimi RSO (Evropski parlament in Svet
Evropske unije, 2019).

ERSO upravlja Generalni direktorat EU za mobilnost in promet, trenutno pa ga
podpirajo Nacionalna tehni¢na univerza v Atenah (NTUA), Institut za raziskave
varnosti v cestnem prometu (SWOV) na Nizozemskem ter Kuratorium fir
Verkehrssicherheit (KFV) iz Avstrije (Evropski patlament in Svet Evropske unije,
2019).
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Porocila ERSO za leto 2026 celovito predstavljajo klju¢ne izzive na podrocju
prometne varnosti v EU ter poudatjajo posledice prometnih nesre¢ in glavne
dejavnike tveganja, ki prispevajo k njihovemu nastanku. Skupno sporocilo porocil
je, da prometna varnost ni odvisna le od infrastrukture, temve¢ od kombinacije
vedenja udelezencev, tehni¢nih sistemov in $irsih druzbenih ukrepov (Evropski

parlament in Svet Evropske unije, 2019).

Tematsko porocilo o hitrosti ERSO (2026) obravnava hitrost voznje kot enega
kljucnih dejavnikov prometne varnostt v Evropi. Poudarja, da je prehitra in
neprilagojena voznja eden glavnih vzrokov prometnih nesre¢, saj vpliva tako na
verjetnost nastanka nesrece kot tudi na njeno tezo (Evropski parlament in Svet
Evropske unije, 2019).

EU je sprejela Direktivo EU 2019/1936, ki je bistvenega pomena za varnost
cestnega prometa na obmocju EU. Predstavlja posodobitev evropske zakonodaje na
podrodju varnosti cestne infrastrukture. Njen glavni cilj je zmanjsati Stevilo smrtnih
zrtev in hudih poskodb v prometu z uvedbo bolj sistemati¢nega pristopa k
zagotavljanju varnejsih cest po vsej EU (Evropski parlament in Svet Evropske unije,

2019).

Direktiva je nastala kot dopolnitev prvotne Direktive 2008/96/EC in je del sirse
strategije 17zie nit, katere cilj je dolgoro¢no priblizanje nicelnemu Stevilu smrtnih
zrtev na cestah. Pomembna novost direktive je razsiritev podroéja uporabe. Tako
nova direktiva vkljucuje tudi avtoceste, glavne regionalne ceste in nekatere ceste
zunaj urbanih obmocdij, ki so financirane s sredstvi EU (Evropski parlament in Svet
Evropske unije, 2019).

Direktiva posebej poudarja pomembnost sistemati¢nega spremljanja nevarnih
cestnih odsekov in izvajanja ciljno usmerjenih ukrepov za zmanjsanje tveganj. Prav
tako spodbuja uporabo digitalnih tehnologij, elektronskega zbiranja podatkov in
sodobnih metod za analiziranje prometne varnosti (Evropski parlament in Svet
Evropske unije, 2019).

Za razliko od prejsnje verzije nova direktiva posebej poudarja ozavescenost z bolj
ranljivimi skupinami v prometu, kot so pesci, kolesarji in motoristi. Pri nacrtovanju,

pregledih in ocenah cest morajo drzave clanice sistemati¢no upostevati potrebe teh
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skupin, vklju¢no z varnimi prehodi, kolesarsko infrastrukturo in lo¢evanjem ranljivih
udelezencev od hitrega motornega prometa (Evropski parlament in Svet Evropske
unije, 2019).

2.2 Prometna varnost na ravni zakonodaje Republike Slovenije

Zakonodajni okvir Republike Slovenije na podrocju prometne varnosti predstavlja
celovit sistem pravnih predpisov, ki urejajo ravnanje udeleZzencev v cestnem
prometu, pogoje za uporabo cestne infrastrukture, tehnicne zahteve za vozila ter
organizacijo in nadzor nad izvajanjem prometnih pravil. Njegov temeljni namen je
zagotavljanje varnega, urejenega in ucinkovitega cestnega prometa ter zmanjsevanje

stevila prometnih nesre¢ in njihovih posledic.

Slovenski pravni sistem na tem podrocju temelji na ve¢ medsebojno povezanih
zakonih, ki skupaj tvorijo celostni pristop k prometni varnosti. Med
najpomembnej$e sodijo ZPrCP, ZCes-2, ZVoz-1, ZMV-1, ZORed ter drugi

predpisi, ki dopolnjujejo podrocje varnosti, nadzora in upravljanja prometa.

Poseben pomen ima tudi povezovanje zakonodaje z lokalno ravnjo, saj so ob¢ine in
njihovi nadzorni organi kljuéni pri izvajanju ukrepov prometne varnosti v
vsakdanjem zivljenju. Prav na lokalni ravni se zakonodajni okvir neposredno odraza
skozi nadzor prometa, urejanje infrastrukture ter izvajanje preventivnih in

represivnih ukrepov, ki vplivajo na varnost vseh udelezencev v cestnem prometu.
2.2.1  Zakon o pravilih cestnega prometa

Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPtCP), Uradni list RS, $t. 156/21 — uradno
precisceno besedilo, 161/21 — popr., 22/25. 86/25 — odl. US in 14/26 — ZINUNPS,
predstavlja temeljni nacionalni predpis, ki ureja pravila ravnanja udelezencev v
cestnem prometu, pristojnosti nadzornih organov ter sankcije za krsitve prometnih
pravil. Namen zakona je zagotavljanje varnega, urejenega in nemotenega poteka

cestnega prometa ter zmanjsevanje tveganj za nastanek prometnih nesre¢ (ZPrCP,
cl. 1).
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V kontekstu prometne varnosti v lokalnem okolju ima ZPrCP kljucno vlogo, saj
dolo¢a temeljna nacela ravnanja vseh udelezencev v prometu. ZPrCP izhaja iz
nacela, da morajo vsi udelezenci cestnega prometa ravnati tako, da ne ogrozajo
drugih udelezencev ter da zagotavljajo varnost, preto¢nost in urejenost prometa. To
nacelo je neposredno povezano z ukrepi lokalnih skupnosti, ki izvajajo nadzor nad
prometom in uvajajo infrastrukturne ter organizacijske ukrepe za povecanje varnosti

(ZPtCP, &l. 4).

Pomemben del zakona se nanasa tudi na odgovornost razlicnih deleznikov v
prometu. ZPrCP doloc¢a, da imajo lokalne skupnosti pomembno vlogo pri
zagotavljanju varnega in nemotenega cestnega prometa, saj so pristojne za urejanje
prometne signalizacije, umirjanje prometa ter izvajanje dolo¢enih nadzornih ukrepov
v lokalnem okolju. S tem se vzpostavlja neposredna povezava med zakonodajo in

prakti¢nim izvajanjem ukrepov prometne varnosti na lokalni ravni (ZPrCP, ¢l. 6).

Posebej pomembna so tudi pooblastila nadzornih organov, ki omogocajo izvajanje
ucinkovitega nadzora nad spostovanjem prometnih pravil. Zakon doloca policijska
pooblastila in pooblastila ob¢inskega redarstva, ki vkljucujejo nadzor nad
ustavljanjem vozil, preverjanjem spostovanja prometnih predpisov ter izrekanjem
sankcij v primeru kr$itev. Ta dolocila so kljucna za zagotavljanje ucinkovitega

izvajanja prometne politike na lokalni ravni (ZPrCP, ¢l. 13 in 15).

Z vidika prometne varnosti je pomembno tudi, da ZPrCP ureja pravila vedenja
udeleZzencev v prometu, ki so neposredno povezana z zmanjSevanjem tveganj za
prometne nesrece. Mednje sodijo pravila o prilagojeni hitrosti voznje, varnostni
razdalji, prednosti v prometu in ravnanju v posebnih prometnih situacijah. Ta pravila
prispevajo k ve¢ji predvidljivosti in varnosti cestnega prometa, kar je klju¢nega

pomena za lokalna okolja z gosto prometno infrastrukturo (ZPrCP, ¢l. 45-60).

ZPrCP tako predstavlja osnovni pravni okvir, ki omogoca delovanje sistema
prometne varnosti v Republiki Sloveniji. Njegova implementacija v lokalnem okolju
zagotavlja, da se promet ureja na nacin, ki zmanjsuje tveganja, povecuje varnost

udelezencev in omogoca ucinkovito ukrepanje pristojnih organov.
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2.2.2 Zakon o cestah

Zakon o cestah (ZCes-2), Uradni list RS, $t. 132/22, 140/22 — ZSDH-1A, 29/23 in
78/23 — ZUNPEOVE, predstavlja temeljni pravni akt v Republiki Sloveniji, ki ureja
upravljanje, gradnjo, vzdrzevanje in varstvo javne cestne infrastrukture. Namen
zakona je zagotavljanje varnega, nemotenega in trajnostnega razvoja cestnega

omrezja, ki predstavlja kljuéno infrastrukturo za izvajanje cestnega prometa (ZCes-
2,¢l.1).

Z vidika prometne varnosti v lokalnem okolju ima ZCes-2 zelo pomembno vlogo,
saj doloca pravni okvir za nacrtovanje, gradnjo in vzdrzevanje cest, ki neposredno
vplivajo na varnost udelezencev v prometu. ZCes-2 dolo¢a, da morajo biti ceste
nacrtovane, grajene in vzdrzevane tako, da zagotavljajo varno uporabo vsch

udelezencev v prometu ter omogocajo ustrezno pretocnost prometa (ZCes-2, cl. 2).

Posebej pomembna je vloga upravljalcev cest, med katere sodijo drzava, ob¢ine in
drugi pristojni subjekti. ZCes-2 doloca, da so upravljalci cest odgovorni za redno
vzdrzevanje cest, odpravljanje nevarnih mest in zagotavljanje prometne varnosti na
svojem obmocju. Na lokalni ravni to pomeni, da ob¢ine nosijo neposredno
odgovornost za varnost obcinskih cest, kar vkljucuje tudi izvajanje ukrepov za
umirjanje prometa, urejanje prometne signalizacije in odpravljanje infrastrukturnih
pomanjkljivosti (ZCes-2, ¢l. 8).

ZCes-2 nadalje ureja tudi varovalne pasove ob cestah ter pogoje za posege v cestno
telo in njegovo okolico. S tem zagotavlja, da se ob cestni infrastrukturi ohranja
ustrezna varnostna razdalja in preprecuje posege, ki bi lahko grozili varnost cestnega
prometa. Ta dolocila so klju¢na zlasti v urbanih in lokalnih okoljih, kjer je pritisk na
prostor vedji in kjer se pogosto prepletajo prometna, stanovanjska in gospodarska
infrastruktura (ZCes-2, ¢l. 35).

Pomemben del zakona se nanasa tudi na upravljanje prometne signalizacije in
opreme na cestah. ZCes-2 doloca, da mora biti prometna signalizacija postavljena in
vzdrzevana tako, da zagotavlja jasno, pravocasno in nedvoumno obvescanje
udelezencev v prometu. To neposredno vpliva na prometno varnost, saj pravilno
postavljena signalizacija zmanjSuje moznost nesporazumov in prometnih nesre¢
(ZCes-2, ¢l. 63).
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Z. vidika sodobnih pristopov k prometni varnosti je ZCes-2 pomemben tudi zato,
ker omogoca uvajanje tehni¢nih digitalnih resitev v upravljanje cestne infrastrukture.
To vklju¢uje uporabo sistemov za nadzor prometa, I'TS ter drugih tehnoloskih

resitev, ki prispevajo k vecji varnosti in ucinkovitosti cestnega omrezja.

Iz navedenega izhaja, da ZCes-2 predstavlja kljucen pravni okvir za zagotavljanje
prometne varnosti v Republiki Sloveniji. Njegova vloga je posebej izrazita na lokalni
ravni, kjer ob¢ine kot upravljalci cest neposredno vplivajo na stanje infrastrukture in

s tem na varnost udelezencev v cestnem prometu.
2.2.3 Zakon o voznikih

Zakon o voznikih (ZVoz-1), Uradni list RS, §t. 92/22 — uradno preciséeno besedilo,
153/22, 102/25 in 16/26, uteja pogoje za pridobitev in veljavnost vozniskih
dovoljenj, usposabljanje voznikov ter pravila, ki zagotavljajo, da so udelezenci v
cestnem prometu ustrezno usposobljeni za varno voznjo. Temeljni cilj zakona je
povecanje prometne varnosti z zagotavljanjem, da v prometu sodelujejo le vozniki,
ki izpolnjujejo zakonsko dolocene pogoje glede znanja, sposobnosti in zdravstvene

zmoznosti (ZVoz-1. ¢l 1).

ZVoz-1 predstavlja pomembno preventivno vlogo, saj ureja sistem usposabljanja
kandidatov za voznike motornih vozil. Zakon doloca, da mora kandidat za
pridobitev vozniskega dovoljenja uspesno opraviti teoreticni in prakti¢ni del
usposabljanja ter izpit, s katerim se preveri njegova usposobljenost za varno
udelezbo v prometu (ZVoz-1, ¢l. 39).

Posebej pomemben element zakona je tudi sistem vozniskih dovoljenj, ki doloca
pogoje za njihovo izdajo, veljavnost in morebitno omejitev ali odvzem. Voznisko
dovoljenje se izda le osebam, ki izpolnjujejo vse zakonske pogoje, s ¢imer se
zagotavlja, da v prometu sodelujejo le ustrezno usposobljeni vozniki. Ta ureditev
neposredno vpliva na raven prometne varnosti, saj zmanjsuje tveganje za prometne

nesrece zaradi neustrezne usposobljenosti voznikov (ZVoz-1, cl. 54).

Pomemben del sistema prometne varnosti je tudi prenchanja veljavnosti vozniskega
dovoljenja zaradi dosezenega Stevila kazenskih tock ali hujsih krsitev prometnih

predpisov. Zakon doloca, da se vozniku, ki doseze predpisano stevilo kazenskih
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tock, izrece prenechanje veljavnosti vozniskega dovoljenja, kar ima pomembno

preventivno funkcijo (ZVoz-1, ¢l. 64).

ZVoz-1 ureja tudi sisteme vozniske evidence, ki omogocajo spremljanje podatkov o
voznikih, njihovih ktsitvah in izreCenih ukrepih. Ta sistem je pomemben za nadzor
nad spostovanjem prometnih pravil in za izvajanje ukrepov za izboljSanje prometne
varnosti (ZVoz-1, ¢l. 46(7)).

V lokalnem okolju ZVoz-1 deluje kot preventivni instrument prometne varnosti, saj
zagotavlja, da so vsi udelezenci v cestnem prometu ustrezno usposobljeni in
zdravstveno sposobni. S tem se zmanjsuje tveganje za prometne nesrece in povecuje
splo$na raven varnosti v prometu, zlasti v urbanih obmodjih z visoko gostoto

prometa.

1z navedenega izhaja, da ZVoz-1 predstavlja kljuc¢en del celovitega sistema prometne
varnosti, saj z jasnimi pravili glede usposabljanja, nadzora in zdravstvene
sposobnosti voznikov zagotavlja vecjo prometno varnost vseh udeleZzencev v

cestnem prometu.
2.2.4 Zakon o ob&inskem redarstvu

Zakon o obdinskem redarstvu (ZORed), Uradni list RS, s$t. 139/06 in 9/17,
predstavlja temeljni pravni okvir, ki ob¢inam omogoca vzpostavitev sistema nadzora
nad javnim redom in prometno varnostjo na lokalni ravni. ZORed doloca, da ob¢ina
z odlokom ustanovi ob¢insko redarstvo oziroma lahko ve¢ ob¢in ustanovi skupno
medobéinsko redarstvo, s ¢imer se zagotavlja organizirana in sistematicna oblika
lokalnega nadzora nad varnostnimi razmerami. V kontekstu prometne varnosti to
pomeni, da imajo ob¢ine neposredno pristojnost za vzpostavljanje mehanizmov

nadzora v cestnem prometu, zlasti na obmocijih, kjer je tveganje za krsitve in nesrece
najvedje (ZORed, cl. 2).

Delovno podrocje obcinskega redarstva je neposredno povezano s prometno
varnostjo v lokalnem okolju, saj ZORed doloca, da redarstvo skrbi za nadzor
varnega in neoviranega cestnega prometa v naseljih, varovanje obcinskih cest in
zagotavljanje varnosti na javnih povrsinah. S tem se vzpostavlja pomembna

dopolnitev drzavnemu nadzoru, saj obcinski redatji delujejo predvsem na ravni
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vsakodnevnih prometnih razmer, kjer so tveganja pogosto najvisja zaradi gostote

prometa, peScev in mirujocega prometa (ZORed, cl. 3).

7 vidika ucinkovitega upravljanja prometne varnosti ima pomembno vlogo tudi
dolo¢ba, ki obcinsko redarstvo opredeljuje kot prekrskovni organ. Ta pristojnost
omogoca neposredno ukrepanje ob krsitvah prometnih pravil, kar prispeva k vecji
disciplini udelezencev v prometu in zmanjSevanju tveganj za prometne nesrece v
lokalnem okolju (ZORed, cl. 4).

ZORed nadalje doloc¢a, da naloge obcinskega redarstva opravljajo pooblascene
uradne osebe, ki morajo izpolnjevati predpisane pogoje strokovne usposobljenosti
in zakonitosti delovanja. To zagotavlja, da so ukrepi na podroé¢ju prometne varnosti
izvedeni strokovno in v skladu z nacelom zakonitosti, kar je klju¢no za legitimnost
lokalnega nadzora (ZORed, ¢l. 5).

Za ucinkovito izvajanje nalog je klju¢nega pomena tudi usklajevanje z drzavnimi
organi, saj zakon doloc¢a obveznost sodelovanja obcinskega redarstva s policijo ter
usklajevanje obcinskih programov varnosti s predpisi in programskimi dokumenti s
podrodja javne varnosti. To sodelovanje zagotavlja enoten in usklajen pristop k

prometni varnosti na vseh ravneh (ZORed, ¢l. 7 in 9).

Z vidika operativnega izvajanja nalog ima ob¢insko redarstvo $irok nabor pooblastil,
ki vkljucujejo opozatjanje, izdajo ustnih odredb, ugotavljanje identitete ter druge
ukrepe za zagotavljanje javnega reda in varnosti v prometu. Ta pooblastila
omogocajo hitro in ucinkovito ukrepanje v primerih krsitev, kar je posebej
pomembno v urbanih okoljih (ZORed, ¢l. 10).

ZORed je relevanten predvsem z vidika organizacije lokalnega nadzora in morebitne
uporabe tehnoloskih resitev za podporo redarskim nalogam, kot so sistemi za nadzor
prometa, obdelava prekr$kov ali digitalna podpora evidencam. Tak$no sodelovanje
se umesca v okvir zakonitega delovanja obcinskega redarstva, ki mora delovati v

skladu z zakonsko doloc¢enimi pooblastili in evidené¢nimi sistemi (ZORed, ¢l. 28).

1z navedenega izhaja, da ZORed predstavlja kljucen pravni okvir za izvajanje lokalne
prometne varnosti, saj obdinam omogoca organiziran, zakonit in operativno
ucinkovit nadzor nad prometnimi razmerami ter neposredno prispeva k

zmanjsevanju krditev in povecanju varnosti v cestnem prometu.
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2.2.5 Zakon o motornih vozilih

Zakon o motornih vozilih (ZMV-1), Uradni list RS, §t. 75/17 in 92/20 — ZPrCP-E,
ureja pogoje za dajanje motornih in priklopnih vozil v promet, njihovo registracijo,
tehnicno brezhibnost ter nadzor nad izpolnjevanjem zakonskih pogojev za udelezbo
vozil v cestnem prometu. Temeljni namen zakona je zagotavljanje varnosti v

cestnem prometu z zagotavljanjem, da so v prometu le tehni¢no ustrezna in varna
vozila (ZMV-1, ¢l. 1).

V kontekstu prometne varnosti v lokalnem okolju ima ZMV-1 pomembno vlogo,
saj doloca osnovne pogoje, pod katerimi se vozila lahko uporabljajo na javnih cestah.
Klju¢en element zakona je obveznost tehni¢ne brezhibnosti vozil, ki se zagotavlja
preko sistemov tehni¢nih pregledov in rednega vzdrzevanja vozil. S tem se zmanjsuje
tveganje za prometne nesrece, ki bi lahko nastale zaradi tehni¢nih napak ali

neustreznega stanja vozil (ZMV-1, ¢l. 106).

ZMV-1 prav tako ureja postopek registracije vozil in vodenje evidenc o registriranih
vozilih, kar omogoca sistematicno spremljanje vozil, ki sodelujejo v cestnem
prometu. Evidenca vozil vkljuc¢uje podatke o lastnistvu, tehni¢nih znacilnostih in
statusu vozila, kar predstavlja pomembno osnovo za nadzor in upravljanje
prometnega sistema (ZMV-1, ¢l. 62 in 63).

Z vidika sodobnega upravljanja prometne varnosti je ZMV-1 pomemben tudi zaradi
digitalizacije postopkov in uporabe informacijskih sistemov za upravljanje evidenc
vozil. Ti sistemi omogocajo ucinkovitejSe spremljanje stanja vozil in podporo
nadzornim organom pri izvajanju njihovih nalog. V tem okviru se zakon povezuje
tudi z razvojem pametnih prometnih sistemov, ki temeljijo na obdelavi podatkov o

vozilih v realnem casu.

V lokalnem okolju ima ZMV-1 posreden, vendar pomemben vpliv na prometno
varnost, saj zagotavlja, da so vozila, ki se uporabljajo na ob¢inskih cestah, tehni¢no
ustrezna in registrirana v skladu z zakonom. S tem se zmanjsuje verjetnost okvar
vorzil in posledi¢no prometnih nesrec¢, kar prispeva k vecji varnosti vseh udelezencev

VvV cestnem prometu.
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Iz navedenega izhaja, da ZMV-1 predstavlja pomemben del celovitega sistema
prometne varnosti, saj z zagotavljanjem tehni¢ne brezhibnosti, registracije in
digitalnega upravljanja podatkov o vozilih neposredno prispeva k vecji varnosti

cestnega prometa.
2.2.6  Zakon o varnosti in zdravju pri delu

Zakon o varnosti in zdravju pti delu (ZVZD-1), Uradni list RS, $t. 43/11, predstavlja
pomemben pravni okvir, ki zagotavlja varnost delavcev pri opravljanju dela, pri
cemer se njegov vpliv razteza tudi na podroéje prometne varnosti v lokalnem okolju.
Zakon doloc¢a, da mora delodajalec zagotavljati varno in zdravo delovno okolje ter

sprejemati ukrepe za prepreCevanje nevarnosti za varnost in zdravie delavcev

(ZNZD-1, &l. 5).

V kontekstu prometne varnosti je ZVZD-1 posebej pomemben pri delih, ki se
izvajajo v cestnem prometu ali v njegovi neposredni blizini. To vkljucuje delo
ob¢inskih redatjev, vzdrzevalcev cestne infrastrukture ter izvajalcev tehni¢nih in
digitalnih prometnih sistemov. V teh primerih je delodajalec dolzan zagotoviti varne
delovne pogoje, ki zmanjSujejo tveganja, povezana z delom v prometno

obremenjenem okolju.

Pomemben element zakona je tudi obveznost ocenjevanja tveganj, kjer mora
delodajalec identificirati nevarnosti in sprejeti ustrezne preventivne ukrepe za
njithovo obvladovanje. To je neposredno povezano s prometno varnostjo, saj delo
na cestah ali v njihovi blizini predstavlja povecano tveganje za poskodbe in nesrece

(ZNZD-1, &l. 17).

Zakon nadalje doloc¢a tudi obveznost usposabljanja delavcev za varno opravljanje
dela, kar vkljucuje pravilno ravnanje z delovno opremo in vozili ter upostevanje
varnostnih ukrepov v prometnem okolju. Usposobljeni delavci so klju¢ni dejavnik

pri zmanj$evanju tveganj za nezgode pri delu v prometu (ZVZD-1, ¢l. 38).

V okviru sodobnih resitev za upravljanje prometne varnosti je ZVZD-1 relevanten
tudi za podjetja, kot je Intermatic, d. o. 0., ki razvijajo ali implementirajo tehnoloske
resitve za nadzor prometa. Pri terenskem delu, namesc¢anju opreme ali vzdrzevanju

sistemov je zagotavljanje varnosti delaveev bistveni del zakonodajnega okvirja.
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1z navedenega izhaja, da ZVZD-1 dopolnjuje zakonodajo s podroc¢ja prometne
varnosti, saj ne ureja le varnosti udelezencev v prometu, temve¢ tudi varnost oseb,

ki v prometnem okolju delujejo v okviru svojih delovnih nalog.
2.2.7 Zakon o varstvu osebnih podatkov

Zakon o varstvu osebnih podatkov (ZVOP-2), Uradni list RS, st. 163/22, 40/25 —
ZInfV-1 in 10/26 — ZP-1L, predstavlja temeljni nacionalni predpis, ki dopolnjuje
Splosno uredbo o varstvu podatkov (GDPR) in ureja varstvo osebnih podatkov na
ravni Republike Slovenije. Njegov namen je zagotoviti zakonito, pregledno in
sorazmerno obdelavo osebnih podatkov v javnem in zasebnem sektotju, pri ¢emer

posebno pomembno vlogo igra tudi podrocje javne varnosti in prometnega nadzora

(ZVOP-2, &l. 1).

V okviru prometne varnosti v lokalnem okolju je ZVOP-2 neposredno povezan z
delovanjem obcinskih redarstev, policije in drugih organov, ki izvajajo nadzor nad
cestnim prometom. Ti organi pri svojem delu obdelujejo osebne podatke
posameznikov, kot so podatki o voznikih, registrskih tablicah, prekrskih in drugih
okolis¢inah, ki omogocajo identifikacijo udelezencev v prometu. Taksna obdelava
mora biti vedno skladna z naceli zakonitosti, najmanjSega obsega podatkov in
omejitve namena, kar pomeni, da se podatki lahko uporabljajo izklju¢no za jasno
dolocene in zakonite namene (ZVOP-2, ¢l. 79).

Zakon dodatno doloca pogoje za obdelavo osebnih podatkov v javnem sektorju,
kjer je pravna podlaga za obdelavo predvsem izvajanje zakonskih nalog javnih
organov. Obcinska redarstva lahko tako obdelujejo osebne podatke le v obsegu, ki
je nujno potreben za izvajanje njihovih pristojnosti na podrocju zagotavljanja javne

varnosti in prometne discipline (ZVOP-2, ¢l. 6).

V tem okviru ima pomembno vlogo tudi sodelovanje z zasebnimi podjetji, kot je
Intermatic, d. o. o., ki lahko razvijajo ali vzdrzujejo informacijske resitve za podporo
prometnemu nadzoru. Taksno sodelovanje mora biti strogo skladno z dolo¢bami
ZVOP-2, zlasti glede pogodbenega obdelovanja podatkov, varnostnih ukrepov in
omejitve dostopa do osebnih podatkov. Vsaka obdelava mora biti ustrezno
zavarovana in dokumentirana, pri ¢emer je odgovornost za zakonitost obdelave na
upravljavcu podatkov (ZVOP-2, ¢l. 29).
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7. vidika prometne varnosti je ZVOP-2 pomemben tudi zato, ker doloc¢a okvir za
ravnovesje med javnim interesom zagotavljanja varnosti v prometu in pravico
posameznika do zasebnosti. Uporaba digitalnih nadzornih sistemov mora biti zato
vedno sorazmerna in omejena na nujno potrebne podatke, kar preprecuje

neupravicene posege v zasebnost posameznikov.

Iz navedenega izhaja, da ZVOP-2 predstavlja kljucni pravni steber digitalne
prometne varnosti v lokalnem okolju, saj omogoca zakonito uporabo sodobnih
tehnologij za nadzor prometa, hkrati pa zagotavlja visoko raven varstva osebnih

podatkov vseh udelezencev v cestnem prometu.
2.2.8 Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa

Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa predstavlja temeljni
strateSki dokument Republike Slovenije, ki doloc¢a dolgoroc¢ne cilje, usmeritve in
ukrepe za izboljSanje varnosti cestnega prometa. Dokument izhaja iz celostnega
pristopa k prometni varnosti, ki vkljucuje preventivo, nadzor, infrastrukturo, vzgojo
in izobrazevanje ter uporabo sodobnih tehnologij za zmanj$anje Stevila prometnih
nesre¢ in njihovih posledic (Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega

prometa).

V kontekstu lokalnega okolja resolucija poudarja pomen usklajenega delovanja
drzavnih in lokalnih organov, pri ¢emer imajo obcine in ob¢inska redarstva kljucno
vlogo pri izvajanju ukrepov na obmodjih, kjer se prometna varnost neposredno
odraza v vsakodnevnem zivljenju prebivalcev. Poseben poudarek je namenjen
obmocdjem z vedjo gostoto prometa, Solskim potem in urbanim sredisc¢em, kjer so
tveganja za prometne nesrece povecana (Resolucija o nacionalnem programu

varnosti cestnega prometa).

Resolucija izpostavlja tudi pomen uporabe sodobnih tehnologij za izboljsanje
prometne varnosti, vkljuéno z ITS, digitalnim nadzorom prometa in naprednimi
analiticnimi orodji za obdelavo prometnih podatkov. Taksni sistemi omogocajo
boljse spremljanje prometnih tokov, hitrejSe zaznavanje tveganih situacij in

ucinkovitejse ukrepanje pristojnih organov.
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V tem okviru se odpirajo tudi moznosti sodelovanja z zasebnim sektorjem, kjer
podjetja, kot je Intermatic, d. o. o., lahko prispevajo k razvoju in implementaciji
tehnoloskih resitev za podporo prometni varnosti. To vkljucuje digitalne sisteme za
nadzor prometa, obdelavo podatkov o prekrskih in podporo obcinskim redarstvom

pti izvajanju nadzornih nalog.

Resolucija prav tako poudarja pomen preventive in prometne vzgoje, saj je
dolgorocno izboljsanje prometne varnosti mogoce doseci le s spremembo vedenja
udelezencev v prometu. Pri tem imajo pomembno vlogo lokalne skupnosti,
izobrazevalne institucije in nadzorni organi, ki skupaj prispevajo k zmanjsanju

tveganega vedenja v prometu.

Iz navedenega izhaja, da Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega
prometa predstavlja strateski okvir, ki povezuje zakonodajne, tehni¢ne in
organizacijske ukrepe za izboljSanje prometne varnosti. V lokalnem okolju pa
omogoca implementacijo ukrepov, ki temeljijo na specifiénih prometnih razmerah

in uporabi sodobnih digitalnih resitev.
2.3 Sredstva za zagotavljanje prometne varnosti

Ukrepi za umirjanje prometa se uporabljajo na cestah, kjer ravne ali iroke zasnove
cest spodbujajo prehitro voznjo. V takih primerih zgolj prometni znaki z omejitvami
hitrosti pogosto niso dovolj u¢inkoviti. Prometni inzenirji zato uporabljajo razlicne
tizicne, samodejno delujoce ukrepe, kot so lezeci policaji, hitrostni pragovi, ploscadi,
krozisca, zozitve voznega pasu, otoki za umirjanje prometa, zozenja voznih pasov
in dvignjeni prehodi za pesce. Namen teh ukrepov je fizi¢no prisiliti voznike k
zmanj$anju hitrosti in s tem izboljsati varnost vseh udelezencev v prometu (Wubie

idr., 2025).

Ucinkovitost ukrepov je odvisna od vrste ukrepa, njegove zasnove in razmika med
posameznimi elementi. Ucinki se ocenjujejo predvsem glede na zmanjsanje hitrosti,
stevilo prometnih nesre¢ ter vplive na hrup in onesnazenje zraka, pri ¢emer je
zmanj$anje hitrosti najpogosteje uporabljen kazalnik zaradi povezave med hitrostjo

in resnostjo nesre¢ (Wubie idr., 2025).
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Raziskave kazejo, da lahko precne zvocne ovire skupaj s prehodi za pesce zmanjsajo
povprecno hitrost za priblizno 9,2 km/h in $tevilo nesre¢ za okoli 25 odstotkov.
Drugi primeri kazejo $e vedje ucinke: zmanjsanje prometnih nesre¢ za 35 odstotkov,
smrtnih zrtev za 55 odstotkov in hudih poskodb za 76 odstotkov po uvedbi taksnih
ukrepov na drzavnih cestah. V nekaterih primerih so bile zabelezene tudi do 30
odstotkov nizje hitrosti vozil na avtocestah. Kljub temu imajo ti ukrepi lahko
negativne ucinke, kot je povecanje hrupa, zato njihova uporaba ni vedno primerna
v vseh okoljih (Wubie idr., 2025).

Pogosto uporabljeni ukrepi so tudi hitrostni pragovi in lezeci policaji, ki so se izkazali
za zelo ucinkovite pri zmanjSevanju hitrosti. Raziskave porocajo o zmanjsanju
hitrosti tudi do 4652 odstotkov pri razli¢nih oblikah hitrostnih pragov, v nekaterih
primerih pa celo do 60-71 odstotkov. Vendar pa lahko premajhna razdalja med
zaporednimi ukrepi poveca tveganje za naletne trke, poleg tega pa lahko povzrocajo
dodatne tezave, kot so povecana obraba cestne infrastrukture in negativni vplivi na
tezka vozila zaradi vibracij (Wubie idr., 2025).

Omenjeni ukrepi dokazano ucinkovito zmanjsujejo hitrost in izboljsujejo prometno
varnost, vendar je njihova u¢inkovitost mo¢no odvisna od pravilnega nac¢rtovanja in
umestitve v prostor, pri cemer je treba upostevati tudi morebitne stranske ucinke

(Wubie idr., 2025).
2.4 Nadzor hitrosti

Nadzor hitrosti je eden klju¢nih izzivov prometne varnosti po vsem svetu, saj
raziskave kazejo, da lahko do 80 odstotkov voznikov v drzavah OECD (ang. "The
Organisation for Economic Co-operation and Development”") vozi nad omejitvami hitrost,
podobno visoke deleze pa belezijo tudi drzave z nizkimi in srednjimi dohodki.
Nadzor in odvracanje prehitre voznje sta zato osnovna cilja prometne zakonodaje,
ki se izvajata z nadzorom, kaznovanjem in izvr§evanjem pravil. Ucinkovitost teh
ukrepov je odvisna od doslednosti nadzora, vrste uporabljenega sistema in strogosti
kazni (Wubie idr., 2025).

Nadzor hitrosti se obi¢ajno deli na ro¢ne (policijske) in avtomatske (kamere) sisteme.
Policijski nadzor temelji na prisotnosti policistov, ki lahko takoj kaznujejo voznike

in pogosto tudi izobrazujejo o nevarnostih prehitre voznje. Raziskave kazejo, da
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lahko taksen nadzor zmanj$a Stevilo kréiteljev, prometnih nesre¢ za priblizno 25
odstotkov in smrtnih zrtev za 17 odstotkov, v nekaterih primerih pa celo do 32
odstotkov zmanjsanje hudih nesre¢. Kljub ucinkovitosti pa je omejen zaradi velike

potrebe po kadru in logisti¢nih zahtev (Wubie idr., 2025).

Avtomatski sistemi, kot so stacionarne kamere za merjenje hitrosti, so bili razviti kot
dopolnitev policijskemu nadzoru. Ti sistemi dokazano zmanj$ujejo stevilo nesre¢ in
smrtnost, nptr. za priblizno 33 odstotkov manj poskodb in 49 odstotkov manj
smrtnih zrtev v Avstriji ter do 19 odstotkov manj nesre¢ in 51 odstotkov manj
smrtnih nesre¢ v Italiji. Vendar imajo tudi slabost, saj vozniki pogosto upocasnijo le
v blizini kamer in nato ponovno pospesijo, kar zmanjsuje dolgoro¢no ucinkovitost

(Wubie idr., 2025).

Zato se razvijajo naprednejsi sistemi, kot je sekcijski nadzor hitrosti (ang. "Sectional
Speed Enforcement Systens", SSES), ki meti povpreéno hitrost na daljSem odseku ceste.
Ta sistem uporablja ve¢ kamer in tehnologijo za prepoznavo registrskih tablic ter
tako spodbuja dosledno spostovanje omejitev hitrosti na celotni poti. Raziskave
kazejo, da lahko taksen nadzor zmanjsa Stevilo nesre¢ tudi do 43 odstotkov, poleg
tega pa izboljSuje prometni tok, zmanjSuje porabo goriva in emisije ter zmanj$uje
razlike v hitrosti med vozili (Wubie idr., 2025).

Sklepno ugotovitve kazejo, da so tradicionalni in avtomatski sistemi nadzora
ucinkoviti, vendar imajo omejitve, medtem ko napredni sistemi, kot je SSES,
ponujajo bolj celostno in dolgorocno ucinkovito resitev za izboljSanje prometne

varnosti in zmanj$anje negativnih okoljskih vplivov (Wubie idr., 2025).
3 Raziskava

Promet in prometna varnost predstavljata enega kljucnih dejavnikov kakovosti
zivljenja v sodobnih urbanih okoljih. Zaradi naradcajoce urbanizacije, povecane
motorizacije ter vsakodnevnih migracij prebivalstva postajajo prometni sistemi vse
bolj obremenjeni in kompleksni. Posledicno se povecuje tudi potreba po
ucinkovitem upravljanju prometa in uvajanju ukrepov, ki zagotavljajo ve¢jo varnost
vseh udelezencev v prometu. Poseben poudarek se v zadnjih letih namenja uporabi
sodobnih tehnologij, ITS ter podatkovno podprtemu odloc¢anju, ki omogoca bolj

ciljno usmerjene in ucinkovite ukrepe prometne politike.
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V tem okviru ima pomembno vlogo Mestna ob¢ina Ljubljana (MOL), ki kot najvecje
urbano sredisce v Sloveniji upravlja z zahtevnim prometnim sistemom in se sooca s
stevilnimi izzivi na podrodju prometne varnosti. Zaradi goste poselitve, velikega
stevila dnevnih migracij ter raznolike strukture prometnih udeleZzencev se v obcini
pojavljajo specificni prometnovarnostni problemi, ki zahtevajo sistematicen in
celosten pristop. Obcina zato uvaja razlicne preventivne in nadzorne ukrepe, med
katerimi imajo pomembno vlogo tudi sistemi za nadzor hitrosti ter sodelovanje z

razli¢nimi institucijami in zasebnimi podjetji.

Namen te raziskave je celovito preuciti pristop MOL k zagotavljanju prometne
varnosti ter vlogo razlicnih deleznikov in tehnologij pri njenem izboljSevanju.
Raziskava se osredoto¢a na razumevanje trenutnega stanja prometne varnosti,
kljuénih izzivov ter nac¢inov upravljanja in nadzora prometa v urbanem okolju. Poleg
tega raziskava preucuje tudi pomen sodelovanja med javnim in zasebnim sektorjem

ter vlogo sodobnih tehnoloskih resitev pri razvoju pametnih prometnih sistemov.

Na podlagi tega so oblikovana naslednja raziskovalna vprasanja:

—  RU71: Kako se v evropskem prostoru ragvijata razumevanje in urejanje prometne varnosti ter
kako ulinkovita je obstojeca prometna 3akonodaja pri manjsevanju najhujsih prometnib
nesrec?

—  RUV2: Kaksno viego imajo razlitni delegniki (evropske institucije, organizacije $rtev
prometnih nesrec, lokalne skupnosti) pri oblikovanju in igvajanju nkrepov prometne varnosti?

—  RU73: Kako lokalne skupnosti in obéine nalrtujejo in ivajajo prometnovarnostne ukrepe ter
katere so najpogostejSe pomanjkijivosti pri urejanju prometne infrastrukture?

—  RU4: Kaksno viogo imajo sodobne tehnologije (npr. radarji in pametni prometni sistemi) ter
podjetia, kot je Intermatic, d. o. o., pri izboljSevanju prometne varnosti in kako se agotavija
njibova skladnost 3 zakonodajo?

Raziskava bo omogocila boljse razumevanje delovanja prometnovarnostnega
sistema v urbanem okolju in prispevala k vpogledom v uporabo sodobnih pristopov
pri upravljanju prometa. S tem bo mogoce bolje oceniti uc¢inkovitost obstojecih
ukrepov in identificirati moznosti za nadaljnje izboljsave na podroc¢ju prometne

varnosti.
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3.1 Intervju: Robert Staba, predsednik zavoda Varna pot in
predsednik Evropskega zdruZenja Zrtev prometnih nesrec

Pomembno vlogo na podrodju ozavescanja in preventive v Sloveniji ima Zavod
Varna pot, nevladna organizacija, ki od leta 2007 zdruzuje posameznike, ki so jih
posledice prometnih nesre¢ najhuje prizadele. Organizacija skupaj s strokovnjaki,
prostovoljci in razlicnimi druzbenimi delezniki izvaja preventivno-izobrazevalne
programe, katerih cilj je zmanjsevanje Stevila umrlih in poskodovanih v prometnih

nesrecah ter krepitev prometne kulture, odgovornosti in druzbene zavesti.

V ospredju njihovega delovanja je filozofija 17zja nit, ki temelji na prepric¢anju, da
nobena smrtna zrtev v prometu ni sprejemljiva. Mobilnost danes predstavlja
pomemben del sodobnega zivljenja, zato je klju¢nega pomena, da je varna,
odgovorna in usmerjena v spostovanje clovekovega Zivljenja ter zdravja. Koncept
Vizije ni¢ poudarja pomen varne infrastrukture, varnih vozil, u¢inkovite zakonodaje,
izobrazevanja, ozavescanja in sodelovanja celotne druzbe pri ustvarjanju varnega

prometnega okolja.

Od leta 2017 je Zavod Varna pot nosilec in promotor programa »We Live Vision
Zerok, certificitanega programa Evropskega zdruzenja zrtev prometnih nesre¢ (fr.
"Fédération Enropéenne des Victimes de la Route", FEVR). Cilj programa je sistemati¢no
spodbujanje posameznikov, lokalnih skupnosti, podjetij, izobrazevalnih ustanov ter
drzavnih in nevladnih organizacij k aktivhemu soustvatrjanju prometne varnosti.
Program podpira evropske cilje zmanjsanja najhujsih posledic prometnih nesre¢ za

50 odstotkov do leta 2030 in dolgoroc¢no uresnic¢evanje Vizije ni¢ do leta 2050.

Posledice prometnih nesre¢ namre¢ ne prizadenejo le neposrednih Zrtev, temvec
tudi njihove druzine, prijatelje, delovna okolja in SirSo skupnost. Po ocenah
strokovnjakov posledice najhujsih prometnih nesre¢ posredno vplivajo na priblizno
sedem ljudi, ki so povezani z zrtvijo prometne nesrece. Poleg ¢loveskih izgub imajo
prometne nestrece tudi pomembne druzbene in gospodarske posledice, saj stroski
prometnih nesre¢ na ravni EU predstavljajo priblizno 3 odstotke bruto domacega

proizvoda.
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Za namen raziskave je bil intervjuvan Robert Staba. Skozi razli¢ne operativne in
vodstvene funkcije v Policiji, na Ministrstvu Republike Slovenije za notranje zadeve,
Svetu za preventivo in vzgojo v cestnem prometu (predhodnici AVP), Avto-moto
zvezi Slovenije (AMZS) ter Zavodu Varna pot je Robert Staba razvil $iroke
strokovne in vodstvene izkusnje, ki jih danes deli na domaci in mednarodni ravni. Je
avtor strokovnih prispevkov in predavatelj na stevilnih domacih in mednarodnih
kongresih o varni in trajnostni mobilnosti, aktiven pa je tudi v izobrazevalnih okoljih,
strokovnih skupinah, medijih ter pri delu z zrtvami prometnih nesrec. V Sloveniji je
vodil Stevilne evropske in mednarodne projekte s podrocja varne mobilnosti ter je
prejemnik nagrade mesta Ljubljana za leto 2018 za svoje humanitarno in strokovno
delo. Od leta 2024 opravlja funkcijo predsednika FEVR.

V okviru intervjuja so bila obravnavana vprasanja zakonodaje, preventive,
sodelovanja lokalnih skupnosti, pomena sodobnih prometnovarnostnih resitev in

vloge posameznika pri ustvarjanju varnejSega prometnega okolja.
3.1.1 Zapis intervjuja
Kako bi ocenili trenutno stanje prometne varnosti v Evropi?

R. Staba: »Stanje prometne varmosti v EU se je v zadnjih dvel desetletjih nedvomno izboljsalo,
vendar se napredek v zadnjib letih opazno upocasnjuje. Po preliminarnib podatkih je leta 2025
na evropskib cestah umrlo pribligno 19.400 fudi, kar pomeni pribligno 3 odstotke manj kot leto
preg, vendar Se vedno dalel od cilja prepolovitve smrinih rtev do leta 2030.

Med driavami Hanicami obstajajo precejSnje razlike — nekatere severne in abodnoevropske drgave
dosegajo zelo nigke stopnje smrtnosts, druge pa aostajajo. Slovenija se uvrsia nekje v sredino, kar

pomeni, da imamo Se veliko prostora ga igboljSave.«

Kako se je v zadnjih letih spremenilo razumevanje prometne varnosti na ravni
evropskih institucij?

R. Staba: »Zels. Je pa 3al dejstvo, da je tematika nekoliko zdrsnila iz najpomembnejse politiéne
agende Zaradi globalnih kriz, vojn, ekonomskih tematik itd. 1 sekakor pa se je podrodje lilo v t.
Z. trajnostno politiko in gdrugilo 3 aktualno okoljsko tematifo.
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Z vidika o%je prometne varnosti pa se_je nedvomno i3 3elo tebnicnega vidika premaknilo & bolj
celostnemu in sistemskenmu razgmisljanju. Evropske institucije danes prometne varnosti ne ragumejo
vel 3g0lf kot odgovornost posameznika, temvel kot odgovornost celotnega sistema in sinergije med
njimi. Pristop »Safe System« — Vizija nic temelji na spoznanju, da so fJoveske napatke neizogibne,
zato mora biti prometni sistem asnovan tako, da te napake ne vodsjo v smrt ali hude poskodbe.
Kreira in gradi se infrastruktura cest, ki odpusiajo napake vognikov, enako velja za vso sodobno
IT opremo v avtomobilizmn, tako pri aktivni kot pasivni varnosti. Ob tem se vse vel pogornosti
namenja tudi psiboloskinm, socialnim in kulturnim dejavnikom vedenja v prometu ter pravicam

Sriev prometnih) nesrel.«

Kako lahko evropske drZave ucinkoviteje uskladijo prometnovarnostne
politike kljub velikim razlikam med nacionalnimi sistemi in prometno
kulturo?

R. Staba: »Nedvomno je to velik izziv, ki nemalokrat zaradi svojib druzbeno-nacionalnih
interesov labko pridobi obintek "vmesavanja’ v notranje podrodje drav. Tako je labko ena od smeri
za driave EU, da ne poskusajo poenotiti vsega, ampak poenotijo cilje, merila in minimalne
standarde. S Rupni imenovalec mora biti pristop in kreiranje varnega sistema, kjer se izhaja i3 fega,
da ljudje delamo napake, sistem pa mora prepreliti, da bi te napake vodile v smrt ali hude poskodbe.
EU 2e sledi cilju razpolovitve smrtnih $rtev in budib poskodb do leta 2030 ter pribligevanin
Viiziji ni¢ do leta 2050, a napredek ostaja prepolasen.

Najbolj ucinkovito bi bilo vec sodelovanja na ravni primerljivih podatkoy, skupnib kazalnikor,
igmenjave dobrib praks, standardov za infrastrukturo, nadzgora hitrosti, varnosti ranljivib
udelesencey in sistematicnega prometnega izobragevanja. Prometna kultura je res razlicna, a prav

zato je pomembno, da EU postavi skupen okvir, driave pa ga prilagodijo lokalnemn okolju.«

Katere dobre prakse iz drZav z najniZjo stopnjo prometnih smrti bi lahko
Slovenija najhitreje prenesla v svoj prometni sistem?

R. Staba: »Zagotovo bi bile dobrodoste in smiselne dobre prakse iz drav 3 najniZjo stopnjo
smrinih $rtev, kjer 2godovinsko prednjaiijo Skandinavske driave, ki so med najboljsimi po Stevilu
smrti na milijon prebivalcev. Seveda gre a povsem drugo kulturolosko in gospodarsko okolje,
zaradi Cesar velja najti néinkovite modele po posameznib izzivib tudi i3 drugih driav. Za Slovenijo
bi bile posebej uporabne: sistematicno umirjanje hitrosti v naseljib, infrastrukturni moderni nkrepi

za varnejse prebode a pesce in Solske poti, fizicno locena infrastruktnra 3a kolesarje, avtomatiziran
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nadzor hitrosts, doslednejse nkrepanje proti alfobolu in uporabi telefona ter bolj stalno prometno
izobragevanje otrok, mladostnikov in starfev. Hitro igwedjjiva praksa je tudi vet lokalnib
preventivnih programov v Solah, vrtcibh in oblinah, kjer se prometna varnost ne obravnava
kampangsko, ampak kot del vsakdanje kulture. Ti naj bi temeljili na V'iziji nié, ki predstavlja

in poveuje vsezivijenjsko nienje vsakega posamenika.«

Kaksno vlogo imajo organizacije Zrtev prometnih nesre¢ pri oblikovanju

prometne politike?

R. Staba: »Organizacije $rtev, ki se v EU med drugim reprezentativno zdruujemo v FEVR,
imajo igjemno pomentbno moralno, strokovno in zagovornisko vigge. FEV'R, kot pobudnik in
ustanovitelj Svetovnega dneva spomina na Zrtve prometnih nesreé, ta dan obeleuje vsako tretjo

soboto v novembru. Nemim statistikam razlicnih institucij smo podali imena in priimke.

Opozarjamo, da za statistiko stojijo ljudje, drugine in dolgorocne posledice. Nas glas pomaga, da
prometna politika ne ostane g0l tebnicno vprasanje, temved vprasanje Clovekovih pravic,
dostojanstva in Zaséite Zrtev. Poleg zagovornistva izvajamo tudi preventivne programe, ogavestanje
ter nudimo  psihosocialno pomoc Zrtvam in njibovim svojem. V' evropskem prostoru  smo
organizacije pomenmben sogovornik pri pripravi akonodaje in strategij prometne varnosti, tesno pa
sodelujemo tudi 3 ETSC, WHO, ZN, Europal itd.«

Ali menite, da je obstojeca prometna zakonodaja v evropskih drZavah dovolj

udinkovita?

R. Staba: »Zakonodaja je v veiini evropskib driav razmeroma sodobna in dobro usklzjena 3
evropskimi smernicami, vendar njena ulinkovitost ni odvisna le od vsebine zakonov, temvel
predysens od njihovega doslednega izvajanja in nadzora. Ne potrebujeno nujno vedno novib pravil,
ampak predvsem bolj zanesljivo nveljavljanje obstojelih. Tam, kjer je nadzor reden, predvidfjiv in
posten, se vedenje voznikov spreminja. Kjer pa nadzor ni dosleden, zakonodaja pogosto ostaja g0l
formalna norma brez pravega vedenjskega uiinka. Ceravno smo vsi v EU, labko to dejstvo
ragberete iz same statistike in primerjave driav. Gre pa Zal 3a Ziv organizen, ki se spreminja,
prevzema primere dobrib praks med drgavami in implementira tisto, kar labko daje rezultate.«
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Ali so kazni za najhujSe prometne prekrSske po vasem mnenju dovolj

odvradilne?

R. Staba: »Ze desetletia posiusam, naj si pogledam, kako vozijo v Svici, Nemdjji, na
Nizozemskem, v skandinavskib drgavah. Tam naj bi bilo vzgojent in pametni.

Res je, da so skozi celovito vzgojo, preventivne aktivnosti, viaganji v igzobragevanje skozi celoten
Zivljenski cikel, infrastrukturo in trajnostno mobilnost vsem ndelesencem “drusbeno omogocili”
razumevanje, Fakaj so varnost, spostovanje, sodelovanje, odgovornost, kljucni dejavniki v prometu.
ZLa vse tiste, ki pa teh) procesov ne razumejo ali jih kakorkoli lorabljajo, pa so uzakonili ulinkovit

represivni okvir g visoko verjetnostjo zalotitve pri odklonskih ravnanjib ndelezencev v prometn.

Tako dokazujejo, da pri kaznib ni kljucna g0l njibova visina, ampak predvsem zaznana

neizogibnost in visoka verjetnost identificiranja krsitev v sistemu cest fer ncinkovita sankcija.

Psiholoske raziskave e dolgo kagejo, da na vedenje [judi mocneje vpliva prepricange, da bo krsitey
gagnana in odRrita kot pa sama strogost kazni. Pri najhujsih prefrskib — kot so vognja pod
vplivom alkohola ali drog, ekstremmne prekoracitve bitrosti, objestna vosnja in uporaba telefona med
vognjo — pa mora biti odziv sistema hiter, dosleden in soragmerno strog. Posebej pri povratnikih bi
morali poleg denarnih kazni bolj sistematicno nvajati rebabilitacijske in psiboloske obravnave s

pogojno kaznijo, ki se 0b slednji Zlorabi seveda Se stroZje sankcionira.«
Zakaj je lokalna skupnost klju¢na pri izboljSevanju prometne varnosti?

R. Staba: »Prometna varnost se v resnici dogaja v lokalnem okolju — na ulicab, po katerih otroci
hodijo v Solo, starejsi do trgovine in [judje vsakodnevno na delo. Lokalne skupnosti najbolje poznajo
nevarna krigisia, neustrezno osvetljene prehode in druge problematicne tocke. Poleg tega obiutek
odgovornosti do sosedov, otrok in skupnosti pogosto vpliva na vedenje bolj kot abstrakini driavni
predpisi. Brez aktivne lokalne vkljutenosti nacionalne strategije teko agivijo v praksi. Dejstvo
Je, da se elo velik odstoteke nesred pripeti v relativni bligini nasib domov, kjer velinoma ‘poznamo™
vsak kosiek ceste, vogimo na pamet, rutinirano in Fal 3 lagno percepcijo visje varnosti.
Razumevanje Vigije nic od vrtca, Sole, dravstva, infrastrukture, vigleda starsev in krajanov,
Jasnih zabtev po visjem standardu in kvaliteti cest, okolja, trajnostnibh ukrepov varne mobilnosti je

kljutno ravno v okolju, kjer Zivimo.«
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Katere so najpogostejSe napake obc¢in pri nalrtovanju prometne
infrastrukture?

R. Staba: »Najpogostejsa napaka je dajanje prednosti pretocnosti motornega prometa pred
varnostjo ljudi, ki tam $ivijo in si Zelijo visjo kvaliteto bivanja in varnosti. Pogosto vidimo nevarno
umesiene prehode ga pesce, previsoke hitrosti v naseljib, nepovezane kolesarske poti, nevarne solske
poti in slabo osvetljene povrsine. Problem je tudi pomanjkljivo vklucevanje stroke, sobivanja
strokovnjakoy v ragumevanju potrebnih navad krajanov in skupnega nalrtovanja ter ivajanje
evalvacije po izvedbi nkrepov. Preveckrat se ukrep igvede, ne da bi kasneje preverili, ali je dejansko
izboljsal varnost, je ncinkovit, $ivi, ga moramo nadgraditi ipd. Tn nastopijo Se razlitni interesni

pogledi med driavno in lokalno infrastrnkturo, prelaganje odgovornosti, pristojnosti itd.«
Kako pomembna je preventiva v primerjavi z represivnimi ukrepi?

R. Staba: »Preventiva in represija nista nasprotujoca si pristopa, temveé se dopolnjujeta. Represija
deluje hitro in jasno postavija meje, preventiva pa dolgorocno oblikuje vrednote, staliséa in prometno
kultnro. Najboljsi rezultati nastanejo, ko otrok v Soli pridobi nanje o varnem vedenju, doma vidi
gled odgovorne vognje, na cesti pa zazna, da se krsitve dosledno sankcionirajo. 1V preventivo bi

morali vlagati bistveno vel — sistemsko, dolgorocno in ne le skogi posamezne Rampanje.«

Kaksno vlogo imajo Sole, obcline in lokalna podjetja pri ozaveSCanju o
prometni varnosti?

R. Staba: »Sole imajo kljucno viago pri oblikovanju promemih navad otrok in mladib.
Sistematicna prometna vigoja od vrica napref je ena najboljsih dolgorocnib nalogh v prometno
varnost. Obiine so odgovorne za varno infrastrukturo in povezovanje lokalnih delegnikov. Lokalna
podjetia pa imajo velik vpliv na mobilnost zaposlenih, kulturo voZnje in uporabo slugbenih vozil.
Programi varne mobilnosti zaposlenih in spodbujanje odgovornega vedenja v prometn bi morali
postati del drugbene odgovornosti podjetsy. V'3gajamo namrel svoje otroke, smo vzor mlajsim in
Zivimo za to, da jutri njim prepustamo boljso in visjo raven razumevanja, Inanja, odgovornosts,
odnosov in sobivanja. 1zklucevanje med delegniki zato vedno na dolgi rok prinasa manj kot
povezovanje in sodelovanje. To prinasa blaginjo, sofitje in visji standard varnosti in Zivljenja v

SRupnosti.«
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Kako lahko lokalna okolja bolje zascitijo ranljive skupine udeleZencev v
prometu, kot so pesci, otroci in starejsi?

R. Staba: »Zaséita ranljivib skupin se zatne pri nacrtovanju prostora. Potrebujemo nizje hitrosti
v naseljih, obmodja 30 km/ b, fizicno loéene povrsine 3a pesce in kolesarye, dobro osvetljene prehode,
gnigane robuike ter semaforske cikle, prilagojene stareisim, invalidom, otrokom ... Italja in
Francija sta 3 nvajanjem 30 km/ b v naseljib in obvozi za tranzit pribranili tisoce Zivljeny. Seveda
tn ne gre le 3a postavitey prometnega Inaka, temvel 3a celovit, nov in arbitekturno podkreplien

Ppristop.

Pri otrocih pa so kijucne varne solske poti, spremijanje in varovanje na poti, organigirani prevogi
otrok tam, kjer je to potrebno, in umirjanje prometa v okolici izobragevalnib institucy. Pri starejsib
ter invalidih pa moramo razmislati tako o njibovi viegi pescev ot voznikov ter agotoviti

prilagojeno infrastrukturo in podporo pri obranjanju varne mobilnosti.«

Kako ocenjujete vpliv sodobnih prometnovarnostnih tehnologij na

zmanjSevanje nesrec?

R. Staba: »Upmestiter tehnologij v infrastruktnro, pri nadzorn, usmerjanju in upravijanju
prometa v vozilih ima elo velik vpliv na zmanjsanje posledic najhujsib nesrec. Bistvo pri tem je,
da napredek na tem podrodju zasleduje in regulira tndi ucinkovita in moderna zakonodaja in

Standardizacija. Brez nje je stanje labko samo pospesevalec konfliktov in sistemske neucinkovitosts.

Vendar tebnologija sama po sebi ni dovolj. 1V ozniki morajo razumeti njene omejitve, saj labko
obéutek vedje varnosti vodi tudi v bolj tvegano vedenje.«

Ali lahko pametni prometni sistemi in digitalni nadzor pomembno prispevajo
k vedji varnosti?

R. Staba: »Zagotovo. Sistemi za avtomatski nadzor hitrosti, prepoznavanje nevarnega vedenja
in upravijanje prometa povecujejo aznano verjetnost odkritja krsite, kar vpliva na vedenje
vognikov in anpanje v uiinkovitost sistema. Ob tem pa moramo paziti, da se tehnologija uporablja
transparentno, gakonito in 3 jasnim ciljem — varovanjem ivljenj, ne 390 s kagnovanjem. Primer
utinkovitosti labko v Sloveniji prepoznamo pri Zaznavanju krsitey vogeny breg vinjete na avtocests,
kjer si ob vstopu vozila breg vinjete takoj aznan in elo bitro in uiinkovito sankcioniran. Gre le

za krsitev v zvexi s pladilom cestnine oziroma dajatve, ki jo nadzira driavno podjetie, kar
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predstavlja pravni in sistemski paradoks, saj zakonske dolocbe cesa podobnega ne omogoiajo
policifi. Ta namrel 3 uporabo iste ali podobne tehnologije ne more ugotavijati krsitev, kot so
prekoraditey bitrosti, uporaba mobilnega telefona med vognjo fer vognja 3 ukradenimi ali
neregistriranini voill, leprav labko taksna ravnanja povzrocijo hude prometne nesrece, poskodbe,

smrine Frive, vecurne prometne zastoje in gospodarsko skodo. Cudno?«

Ali obstaja nevarnost, da bodo vozniki zaradi vse bolj naprednih varnostnih

tehnologij postali manj pozorni in bolj samozavestni za volanom?

R. Staba: »1sekakor je dejstvo, da tudi ta nevarnost obstaja. Napredni sistemi, kot so samodejno
gaviranje, opogotila 3a voni pas, lempomat ali asistenca pri bitrosti, labko poveiajo varnost,
vendar labko pri voznikih ustvarijo lagen obintek nadzora. Voznik labko aine verjets, da bo

tehnologija “resila” situacijo namesto njega.

Zato mora biti sporoiilo jasno: tebnologija je pomod, ne nadomestilo ga odgovornega voznika. EU
g novo varnostno opremo v vogilib krepi preventivo, vendar tudi najboljsi sistemi ne odpravijo

potrebe po pozornosti, prilagojeni hitrosti, varnostni razdalji in odgovornem ravnanju.«

Kako pomembno je sodelovanje med javnimi institucijami in podjetji, ki
razvijajo prometnovarnostne resitve?

R. Staba: »Sodelovanje med javnim in zasebnim sektorjem je nujno. Javne institucije postavljajo
pravila, cilje in gagotavijajo sistemski okvir, podjetia pa prinasajo inovacije, tebnolosko nanje in
razvoj novib resitev. Najbolj uiinkovite resitve nastanejo takrat, ko se v ragvej vRucijo tudi
uporabniki, stroka in organizacije rtev, saj to omogoia, da tebnologija odgovarja na dejanske
potrebe fjudi.«

Kaj bi Zeleli sporociti odloc¢evalcem na podrocju prometne politike?

R. Staba: »Prometna varnost ni obrobna tema, ampak pomembno sistemsko in druzbeno
vprasanje, ki se dotika slehernega driavljana. Nas$ vsakdan je Fal povezan s hitrim tempom
Zivljenja in dnevno mobilnostio. V'saka smrt na cesti predstavija tragedijo, ki je v veliki meri
preprecljiva. Odlolevalei morajo sprejemati dolgorocne, podatkovno podprte in pogumne ukrepe, tudi
kadar niso politicno najlagji. Pri vsaki prometni odlocitvi bi morali razmisijati predysem o vplivu
na fudi in njibove Zivljenyske godbe. Ragmisljange, da se nesrece dogajajo tam dalel in drugim, je

zelo zelo napacno. V'se kar gradimo, gradimo in ustvarjamo 3a lastno varnost, nas, nasib blignjib
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in nase drugbe. To najvelferat pogresam in spoznavam ob Zalostib individualnib pogovorih in
zeodbal ljndi, ki bi Feleli tako kot jaz — film kdaj zavrteti nazaj in kaj spremeniti, narediti ali

se odlociti drugace, pa al ved ne gre.«

Kaj bi bil po vaSem mnenju najvecji korak naprej za prometno varnost v
naslednjih desetih letih?

R. Staba: »Najedi korak napre bi bil prehod od iskanja krivca po nesreci k oblikovanjn
sistema, ki preprecuje najhujse posledice Hoveskih napak. To pomeni varnejso infrastrukturo, nigje
hitrosti v naseljib, hitrejse nvajanje varnostnib tehnologij, niinkovitejso obravnavo povratnikov in
boljo podporo Zrtvam prometnih nesre. Kijucna pa bo tudi sprememba druzbene kulture — da
prometnih nesrec ne bomo vel razumeli kot neigogibnih nakljuliy, ampak kot pojav, ki ga labko
preprecujemo. Zalne pa se ta pot prvo pri nas samib in ato je lako tegka in Jabtevna, saj elo
radi s prstom pokazemo na napake drugih, medtem ko na svoje pozabimo ali jib spregledamo. Gre
ga rast in tegko vajo Fivijenja.«

Kaksno sporocilo bi namenili voznikom, ob¢inam in podjetjem, ki sodelujejo
pti ustvarjanju varnejSega prometnega okolja?

R. Staba: »Voznikom bi sporoitl, da 3a volanom nikoli niso sami in da vsaka odiocitev vpliva
tudi na Zivijenja drugih ljudi. Pravica biti v prometnem sistemn aktiven je velik dar in privilegij
posameznika, ki se 3 veliko mero odgovornosti mora konlati tam, kjer se galne pravica varnosti
drugega. Zakonodaja je to normativno uredila s temeljnim nalelom “Qanpanja”, 3 verjetnostjo, da

bo vsak udelegenec ravnal po pravilih, ki smo jib v prometu dololili kot skupnost.

Obcinam sporolamo, da infrastrukitnra sicer neposredno oblikuje vedenje in obiutek varnosti v
prostorn, vendar je vsaj enako pomembno, e ne Se pomembneise, dolgorocno viaganje v vzgojo,

izobragevange in medsebojno sodelovanje ter njihova sistematitna podpora.

Za podjetia velja, da je za njihovo uspesnost kijucen uspesen aposleni, v katerega podjetja veliko
viagajo. Izguba dobrib kadrov in zapostenih je velik ndarec ga sleberno podjetje. Zato imajo podjetia
labko wvelik upliv % drugbeno odgovornim  ravnanjem, aktivnostmi, igobragevanjem in
Sofinanciranjem trajnostne in varne mobilnosti. Nedvomno pa morajo 3a ndejanjanje V'izije ni¢
postati aktivni sokreator in sistemski partner pri izobragevanju svojib aposlenibh in s tem

kreiranju visje prometne Rulture, standarda in kvalitete ivljenja SirSe skupnosti. V'si smo del
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istega sistema in prometna varnost je skupna odgovornost— ne le v sloganih, ampak v vsakodnevnib
odloitvah in Zivljenju.«

3.2 Intervju — Saso Zivkovié, direktor podjetja Intermatic, d. O. O.

Podjetje Intermatic, d.o.o., (Intermatic inzeniring & consulting, d.o.0.) je
slovensko podjetje, ki je bilo leta 1989 ustanovljeno kot nadaljevanje obrtne
dejavnosti, specializirane za razvoj, proizvodnjo in vzdrzevanje elektronskih naprav.
V strokovni in aplikativni literaturi se pojavlja predvsem na podro¢ju prometne
varnosti in ITS. Njegova dejavnost je tesno povezana z uvajanjem sodobnih

pristopov k upravljanju prometa.

Podjetje deluje predvsem na podro¢ju sistemov za nadzor hitrosti, analiz prometnih
tokov in podpornih resitev za izboljSanje prometne varnosti v lokalnih skupnostih.
V literaturi se taksna podjetja pogosto obravnavajo kot pomembni delezniki v
razvoju pametnih mest, saj s svojimi resitvami omogocajo ucinkoviteje zbiranje in
obdelavo prometnih podatkov, ki so klju¢ni za nacrtovanje prometnovarnostnih

ukrepov.

Delovanje podjetij, kot je Intermatic, d. o. o., temelji na sodelovanju z ob¢inami in
drugimi javnimi institucijami, kjer se tehnologije prilagajajo specifiénim lokalnim
potrebam. To vkljucuje analizo kriticnih prometnih tock, podporo pri odloc¢anju o
postavitvi nadzornih sistemov ter implementacijo resitev, ki prispevajo k umirjanju
prometa in zmanjsevanju Stevila prometnih prekrikov. Taksen pristop je v skladu s
sodobnimi smernicami prometne politike, ki poudatjajo integracijo tehnologije,

infrastrukture in upravljavskih procesov.

V tem podpoglaviju je zato predstavljen pregled vloge podjetja Intermatic, d. o. 0., v
kontekstu prometne varnosti, pri ¢emer je poudarek na njegovem prispevku k
razvoju pametnih prometnih resitev in sodelovanju z lokalnimi skupnostmi pri

izboljSevanju varnosti cestnega prometa.
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3.21 Zapis intervjuja

Kaksna je glavna dejavnost podjetja Intermatic, d.o.o., na podrocju
prometne varnosti?

S. Zivkovié: »Podjetje Intermatic ima e ve¢ kot 35-letno 3godovino, in sicer je bilo nstanovljeno
leta 1989. Od leta 1995 naprej pa smo se gaceli aktivno nkvarjati 3 dobavo in 3 vdrievanjem
sistemov ga nadzor prometa. Tako da to je ena od dveb glavnil dejavnosti. Druga dejavnost pa je
malo lolena od te prometne, vendar nam predstavija vecinski del (nekaj okoli 60 odstotkov),

ukvarjamo se s sistemi a vecanje nadzora prometa.

Tako v zadnjem Casn, v Zadnjih letih veliko aktivnosti namenjamo tudi R&D-u, se pravi razvojn,
tako da imamo svoje lastne produfkte — od nekib "hardwares-kib", strojnib resitev, do "softwaers-
kih". Drugaée pa tudi astopamo razlicna svetovna podjetja, ki delujejo na tem podrolju, in imanmo
$e zelo dolgoletno sodelovanje 3 njimi. V' zadnjem Casu veliko energije in "'resourcev” posvecamo
tudi nasim lastnim izdelkom, tako da se preusmerjamo ne samo na slovenski trg, ampak tudi v

tujino.
Imamo torej priblizno 40 odstotkov izvoza in priblizno 60 odstotkov pribodkov na domacem trgn.«

Katere prometnovarnostne reSitve podjetje najpogosteje ponuja obCinam ali
drugim naro¢nikom?

S. Zivkovié: »Mi dobavljamo tako represivne kot preventivne sisteme 3a prometno varnost.
Razdelitev v skupine je rablo nebvalegna. Represivni so i, na podlagi katerib, v primern
neupostevanja cestnoprometnib predpisov, vogniki dobijo po posti pozdravieks, placilni nalog a

recimo prekoracitev hitrosti.

Tako da ponujamo Sirok nabor merilnikov hitrosti. To so labko radarski merilniki hitrosts,
laserski merilniki bitrosts, stacionarni merilniki, mobilni itd. Tako da ponujamo neko kompletno

resitev za nase narocnifke.

Nasi narotniki so obiine, policija, TAREKS, Direkcija za ceste in cestni promet in tako naprey.
Drugi segment bi pa labko spadal recimo v preventivna prometna sredstva. To so pa recimo
prikazovalniki bitrosti, ko vogite. To so prikazovalniki, ki so montirani na cesti in prikazujejo

hitrost vognikon.



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

44 )
PROBLEMSKO-UCNO SODEI LOVANJE Z INTERMATIC D.O.O.

Zraven belegenja se vodi tudi prometna statistika, tako da tudi obéine in druga strokovna javnost
pri tem ragpolagajo glede spremijanja slikovnih podatkov a razlicne namene. Potem v to skupino
labko spada Se nekaj izdelkon, ki jil daj razvijamo v zadnjem lasu.

V" to skupino preventivnib izdelkov spadajo potem tudi Stevei prometa, tako da mi smo Zelo
osredotoleni v Zbiranje statisticnib podatkoy ter raguijamo in dobavljamo namenske Stevce pescev,
kolesarjen, voznikov vozily tako radarskib kot na bazi detekcije preo videosistemon, induktivnib
zank in tako naprej.

Zdaj je to v bistvu zelo aktnalno, ker so obiine dobile v okviru Zakona o celostno prometnem
nacrtovanju pooblastilo izymeriti ter vzajenno spremijati promet s t. i. "automatic number plate

reader-jen".

Zdaj se tukaj odpira Se cela paleta razlicnib resiter, ki so koristne za obline. Recimo ena od njib
Je tudi nadzor vstopa v mestna sredisca. Obcine imajo neko politiko dostopa v mestna sredista, to
S0 predels, ki so po navadi omejeni 3 rampami ali potopnimi stebricki. Mi labko reguliramo dostop,

tako da imamo nek sistem, ki samodeino uravnava promet notraj tega obmodja.

To pomeni, da prepozna registrsko tablico, prevers, ali ima dovoljenje, in spusti noter. Evidentira
tudi krsitelje in tako naprej. Take kamere labko tore selektivno belesijo tovorni promet ali pa
motoriste, tako da labko nadziramo tudi neke ulice, kjer je tovorni promet prepovedan, kjer so

labko samo avti, na primer do tri pa pol tone, odvisno, kaksne so omejitve.

Dober primer je tudi na primer vognja po enosmernih cestab v napaino smer. Ali pa recimo vognja
po centrn g motorji. Primer, ki smo ga 3daj resevali v Kopru— tam potem nadziramo samo motorna

vozila.«

Ali menite, da vozniki radarje dojemajo predvsem kot represivni ali
preventivni ukrep?

S. Zivkovié: »Dojemanje merilnikov hitrosti skozi 3godovino se je moino spremenilo. Ce
primerjamo recimo igpred 20 let pa danes, je kar velika razglika. Se pravi v smisl, da véasih so
to dojemali kot kasanstvo. Tudi politika, kar ima na koncu koncev adnjo besedo, e se bodo ti
sistemi postavili ali ne, je bila v preteklosti gelo zadriana. Pa Se do danes je v nekaterib primerib
tako. Kijub temu se prepoznava pozitiven uiinek merilnikov hitrosti.
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Lociti je treba radarsko obisje, ki je postavijeno nekje na neki cesti, pa ni nujno, da je noter
merilnik hitrosti. In kadar je radarsko obisje pragno, je to kot nek preventivni sistem, ato, ker
tudi, e se na podlagi tega ne idajajo plalilni nalogi, ima zelo zelo molen efekt. Tudi
prikazovalniki hitrosts, ki sem jib prej omenil, spadajo med preventivna sredstva.

Tako so ljudje aceli dojemati, kaksen ulinek dejansko imajo radarska obisja in merilniki hitrosti
na usmerjanje prometne varnosts. S tem se prekrski labko gmanjsajo tudi za 90 odstotkon.

Sami smo delali analizo na dolocenih lokacijah, kjer je bilo prej, bom rekel 300, 400 in ved
prekrskov v enem dnevu. Po parih mesecib pa je to upadlo tndi na samo 5—10 prekrskov na dan.
To 50 zelo konkretna zniganja in imajo elo, zelo velik niinek. To so opazili tudi stanovalei in
krajani v dololenih Rrajevnib skupnostib, kjer so bile dane pobude na obiino, da se postavijajo
ohisja oziroma merilniki. Ugotovilo se je, da 1i ljudje veliko bolje sprejemajo na primer talne ovire,
ki 50 se v preteflosti veliko ve postavfjale na ulicah. Zdaj pa vidijo, da je veliko bolj elegantno pa
tudi posteno do samib voznikov, da se postavijajo radarska obisja.

Zakaj? Zato, ker pri talnih ovirah jib morajo vsi, ne glede na to, ali spostujejo omejitve hitrosti ali
ne, prevoziti. Se pravi, da so nekako vozniki, ki npostevajo omejitve hitrosti zaradi teh, ki jib ne,
zaradi katerih so se talne ovire postavile, kaznovani s tem, da morajo tudi oni vogiti lez te ovire.
Medtem ko radar oziroma radarsko obisje merilni hitrosti selektivno evidentirata, pa placilni nalog

na koncn dobi samo krsitel].

Ker je splosna javnost zdaj veliko bolj dovzetna, prihaja do tega, da obéine, politika, ministrstva
vlagajo v te sisteme, Rar vodi do tega, da smo tudi s pomodjo merilnikov hitrosti povecali prometno
varnost na lokalib cestah po lokalnib skupnostih v Sloveniji. Na podiagi "feedbackor”, ki jib
prejemanmo, ima zelo velik pogitiven ulinek tudi s strani obianov. Statistika pa itak govori sama
zase in kage na to, da je gelo velik uiinek tudi i3 vidika manjSanja povpretnih hitrosts,

gmanjsanja maksimalnib hitrosti in tako naprej.«

Kako poteka postopek doloCanja lokacije za nastanitev radarjev in katere
lokacije so po vasem mnenju najbolj primerne za postavitev radarjev (npr.

vvvvv

S. Zivkovié: »]a, mi smo vedno zagovarjali nek sistematicen pristop & temn, torgj, da se najprej

naredi neka statisticha analiza prometa na dolocenih lokacijah.
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Po navad; lokacije doloci oblina, dostikrat sklice SPV” (Sektor za preventivo in vgojo v cestnem
prometu) in dolocjjo neke kriticne lokacije. Tam so predstavniki $ol, vrtcev, policije, redarstva in
predstavniki obéin. Se pravi, najbolj pomembne institucije v obéini, ki e imajo podatke o lokacijab,

kjer so bile v pretefelosti prometne nesrece in na katere opogarjajo stanovalc.

Potem pa mi ali pa obéina g naso pomodjo s skritimi merilei prometa izmerimo hitrosti na teh
lokacijah in stevilo vozil. Kasneje se te hitrosti analizira ter se igpostavi tiste, ki so kriticne in
primerne, da se hitrosti malo umirijo, se pravi lokacije, ki so primerne 3a postaviti merilnik bitrost.

Ko se naredi ta analiza, se pogleda, na kateribh lokacijah je dejansko upraviceno igvajati meritve.

Tako vsaka oblina kupi nekaj vel ohisij, policije tudi kamere. Potem se pa merilniki selijo iz
ohisja v obisje glede na problematiko. Recimo konkretno na primeru Izole, so tudi tam zaznali
veliko prekoraditey hitrosti. Tako imajo tam v obdobju Solskega leta postavijene merilnike v obisjib
v bliginab Sol, vricev ipd. V" casu turisticne segone, ko pa ni vec otrok v Soli, pa ga prestavijo na
druge lokacije, ki so bolj izpostavijene, predvsem v poletni sezoni.

Tako se to prilagaja glede na potrebe obéin in vsake posamezne sitnacije. Mi spodbujamo tak
pristop.«

Katere podatke uporabljate pri prometnovarnostnih analizah?

S. Zivkovi&: »Merilniki hitrosti, tudj tisti, na podlagi katerib se kaznuje, beleZijo zaznano
vogilo, uro, datum, smer vognje in hitrost. 17 podatki se analizirajo. Praktitno vsako vozilo, ki
gre mimo, je presteto. Ne glede na to, ali je naredil prekrsek ali ne. Na podlagi tega se labko naredi
zelo podrobna statistika.

Se pravi, na podlagi terminov, delov dni in hitrosti takrat, kaksne so prometne Ronjice,
maksimalne, percentil bitrosti, 185 ... se izracunajo hitrostni ragredi. Potem pa se analizira
gostoto prometa in Stevilo krsiteljev. Na podlagi tega se dololi neka stopnja kriticnosti obstojece

trenutne prometne varnosti na tisti lokaciji.«
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Kako podjetje zagotavlja skladnost sistemov z zakonodajo o varstvu osebnih
podatkov?

S. Zivkovié: »Kot pruo, e gre za skrite merilce hitrosti, t merilei ne delajo nobenih siik, se pravi
slikovno ne evidentirajo prometa krsiteljev, vognikov in tako naprej, ampak se bira g0l
statistika.

Ce pa govorimo o merilnikih hitrosti v okvirn represivnih sredste, pa zakonodaja jasno nalaga,
da morajo biti merilniki nastavljeni tako, da evidentirajo 390l krsitelje, se pravi tiste, ki so v
prekrskn.

V'si posnetki, ki se naredijo, so enkriptirani, odprejo jib labko samo s posebnim kljutem, s
posebnim programom. In to delajo na prekrskovnih organih, na oblini, na redarstvib, na policiji ...
Tisti, ki 50 2a to posebej pooblasieni. Potem se ti prekrski hranijo skladno g zakonodajo, obdelajo

v gakonsko dolocenih rokib, arbivirajo in tako naprej.«
Katere zakonske zahteve morajo izpolnjevati sistemi za nadzor hitrosti?

S. Zivkovié: »Glede varstva osebnih podatko, tudi recimo med obdelavo, nasi programi
omogolajo zakrivanje obrazov, registrskib tablic, ki niso del prekrska. Tako da, ko se na shiki
vidita na primer dye vozili, se labko na drugem vogiln zakrije registrska tablica. Preostala vozila
se slikovno ne abelegijo. Potem je krsitelin v okvirn placilnega naloga vidno samo vozilo, ki je v
prekrsk.

Registrska tablica se smatra kot osebni podatek, kar je meni osebno gelo zanimivo, saj jib dnevno

labko zaznamo s prostim olesont.«
5 Razprava

V raziskovalni nalogi je bil poudarek na prometni varnosti v evropskem prostoru,
pri ¢emer so nas zanimali razvoj prometnovarnostnih politik, ucinkovitost
zakonodaje, vloga razlicnih deleznikov in pomen sodobnih tehnologij pri
zmanjSevanju Stevila prometnih nesre¢. Prometna varnost predstavlja eno
pomembnejsih druzbenih vprasanj, saj prometne nesrece povzrocajo Stevilne

cloveske, socialne in gospodarske posledice. Namen raziskave je bil ugotoviti, kako
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se prometna varnost razvija na evropski ravni, kako ucinkoviti so obstojeci ukrepi in

kaksne moznosti za izboljsavo obstajajo v prihodnje.

Pri raziskovanju so se analizirali strokovni odgovori predstavnikov s podrocja
prometne varnosti na ravni lokalnih skupnosti, organizacije Zrtev prometnih nesrec¢
in podjetja Intermatic, d. o. 0., ki deluje na podrocju prometnovarnostnih tehnologij.
Raziskava je pokazala, da se je stanje prometne varnosti v Evropi v zadnjih letih sicer
izboljsalo, vendar se napredek vedno bolj upocasnjuje. Evropske institucije danes
prometne varnosti ne razumejo ve¢ kot odgovornost celotnega sistema. V ospredje
prihaja Vizija ni¢, ki temelji na predpostavki, da so ¢loveske napake neizogibne, zato
mora biti prometni sistem zasnovan tako, da te napake ne vodijo v smrt ali hude

poskodbe.

Ugotovilo se je, da sodobna prometna zakonodaja sama po sebi ni dovolj za
ucinkovito zmanjSevanje prometnih nesrec, ¢e ni zagotovljen tudi dosleden nadzor
nad njenim izvajanjem. Kljuéno vlogo ima predvsem odkrivanje resitev, saj mocno
vpliva na vedenje posameznikov. Drzave z najboljsimi rezultati uspesno povezujejo
preventivo, kakovostno infrastrukturo, prometno vzgojo in ucinkovit represivni
sistem. Poleg tega je vse vecji poudarek na zasciti ranljivih skupin, kot so pesci,

otroci, stareji in kolesarji, ter na razvoju trajnostne mobilnosti.

Pomemben del raziskave je bil namenjen tudi vlogi razlicnih deleznikov pri
oblikovanju prometnovarnostnih politik. Ugotovilo se je, da imajo evropske
institucije pomembno vlogo pri postavljanju skupnih ciljev, standardov in smernic
prometne varnosti. FEVR opozarja, da za statistiko stojijo konkretni ljudje, druzine
in zivljenjske zgodbe, zato pomembno prispevajo k vedji druzbeni obcutljivosti ter
boljSemu razumevanju posledic prometnih nesre¢. Lokalne skupnosti pa imajo
kljuéno vlogo prti izvajanju prometnovarnostnih ukrepov v praksi, saj najbolje
poznajo nevarne lokacije in potrebe prebivalcev. Uspesni ukrepi nastajajo predvsem

tam, kjer sodelujejo obcine, sole, policija, podjetja in prebivalci.

Raziskava je pokazala tudi, da se v zadnjih letth povecuje uporaba ukrepov za
umirjanje prometa, predvsem radarjev in prikazovalnikov hitrosti, ki jih prebivalci
danes dojemajo veliko bolj pozitivno kot v preteklosti. Analiza je pokazala, da lahko
sodobni sistemi za nadzor hitrosti bistveno zmanjsajo stevilo prometnih prekrskov

in izboljSajo prometno varnost v lokalnih okoljih. Posebna pozornost je bila
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namenjena prometnovarnostnim tehnologijam in vlogi podjetja Intermatic, d. o. o.,
ki razvija in dobavlja razlicne prometnovarnostne sisteme, kot so stacionarni radatji,
mobilni radatji, prikazovalniki hitrosti, sistemi za prepoznavanje registrskih tablic,
Stevcl prometa tet sistemi za nadzor dostopa v mestna sredisca. Taksne tehnologije
omogocajo ucinkovitejsi nadzor prometa, zbiranje prometnih podatkov in
izboljsanje prometne varnosti. Ob tem pa je zelo pomembno tudi zagotavljanje
skladnosti z zakonodajo o varstvu osebnih podatkov. Sistemi zato belezijo le

kréitelje, podatki pa so $ifrirani in dostopni le pooblas¢enim osebam.

Na podlagi raziskave menimo, da prometna varnost ne sme biti razumljena le kot
tehni¢no ali prometno vprasanje, temvec kot §irse druzbeno vprasanje odgovornosti,
sodelovanja in kakovosti zivljenja. Za dolgorocno izboljSanje prometne varnosti je
nujno sodelovanje vseh deleznikov, od evropskih institucij in drzave do lokalnih
skupnosti, podjetij, ol in posameznikov. Pomembno je, da se prometna kultura
razvija ze od otrostva naprej, saj lahko le s sistematicno prometno vzgojo,
kakovostno infrastrukturo, sodobnimi tehnologijami in doslednim nadzorom

dosezemo trajne spremembe vedenja v prometu.

V prihodnje priporo¢amo ve¢ vlaganj v preventivo in prometno vzgojo, Siritev
obmocdij umirjenega prometa, izboljSanje infrastrukture za pesce in kolesatje ter
ve¢jo uporabo pametnih prometnih sistemov. Pomembno bi bilo tudi redno
spremljanje ucinkovitosti izvedenih ukrepov ter boljse sodelovanje med drzavami
pti izmenjavi podatkov in dobrih praks. Menimo, da je najvecji korak naprej mogoc
predvsem z oblikovanjem prometnega sistema, ki preprecuje najhujse posledice
cloveskih napak ter spodbuja odgovorno in varno ravnanje vseh udelezencev v

prometu.
6 Zakljucek

Prometna varnost je eno klju¢nih podrocij sodobne druzbe, saj neposredno vpliva
na kakovost zivljenja, varnost prebivalcev ter druzbene in gospodarske posledice
prometnih nesrec. Na podlagi opravljene raziskave je mogoce ugotoviti, da se je
prometna varnost v evropskem prostoru v zadnjih desetletjih sicer izboljsala, vendar
se napredek v zadnjih letih upocasnjuje, kar kaze na potrebo po nadaljnjih sistemskih
izboljsavah in bolj usklajenih ukrepih.
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Raziskava je pokazala, da evropske institucije vse bolj uveljavljajo celosten pristop,
ki temelji na konceptu »Safe System« oziroma Viziji ni¢. Ta pristop izhaja iz
predpostavke, da so ¢loveske napake neizogibne, zato mora biti prometni sistem
zasnovan tako, da te napake ne vodijo v najhujse posledice. Kljub napredku pa
ostajajo med drzavami clanicami velike razlike, kar potrjuje, da je usklajevanje

prometnovarnostnih politik Se vedno pomemben izziv.

Pomemben rezultat raziskave je tudi ugotovitev, da zgolj zakonodaja ni dovolj za
ucinkovito zmanjSevanje prometnih nesre¢. Kljuéno vlogo imajo dosledno izvajanje
predpisov, u¢inkovit nadzor ter kombinacija preventive, izobrazevanja in represivnih
ukrepov. Najbolj uspesne drzave so tiste, ki uspesno povezujejo vse nastete elemente
ter pri tem posebno pozornost namenjajo zasciti ranljivih skupin, kot so pesci,

otroci, starejsi in kolesarji.

Raziskava je potrdila tudi pomembno vlogo razli¢nih deleznikov pri oblikovanju in
izvajanju prometnovarnostnih ukrepov. Evropske institucije dolo¢ajo skupne cilje in
standarde, organizacije zrtev prometnih nesre¢ opozatjajo na clovesko dimenzijo
prometnih tragedij ter pomembno vplivajo na druzbeno zavest, lokalne skupnosti
pa imajo kljucno vlogo pri izvajanju ukrepov v praksi. Uspesni rezultati so mozni
predvsem tam, kjer poteka tesno sodelovanje med obc¢inami, Solami, policijo,

podjetji in prebivalci.

Posebej pomembna ugotovitev raziskave se nanasa na vlogo sodobnih tehnologij,
kot so radarji, prikazovalniki hitrosti in ITS. Ti sistemi dokazano vplivajo na
zmanjSanje Stevila prekrskov in izboljSanje prometne varnosti, vendar morajo biti
uporabljeni odgovorno, pregledno in v skladu z zakonodajo, zlasti na podrocju
varstva osebnih podatkov. Primer podjetja Intermatic, d. o. o., kaze, da tehnologija
pomembno prispeva k razvoju pametnih primernih resitev in ucinkovitejSemu

upravljanju prometa v lokalnih skupnostih.

Na podlagi raziskave je mozno zakljuciti, da prometna varnost ne predstavlja zgolj
tehnicnega ali pravnega vprasanja, temvec $irSe druzbeno vprasanje odgovornosti,
kulture in sodelovanja. Dolgoroc¢ne izboljsave so mozne le s kombinacijo
kakovostne infrastrukture, doslednega nadzora, sodobnih tehnologij in predvsem

sistemati¢ne prometne vzgoje, ki se zacne ze v zgodnjem otrostvu.
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V prihodnje so zato kljuéni nadaljnje vlaganje v preventivne programe, 1azvoj
varnejse infrastrukture, Siritev obmodij umirjenega prometa in krepitev sodelovanja
med vsemi delezniki. Najve¢ji napredek bo dosezen takrat, ko bo prometni sistem
zasnovan tako, da bo aktivno prepreceval najhujse posledice ¢loveskih napak in

spodbujal odgovorno ravnanje vseh udelezencev v prometu.
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Prispevek  obravnava  cestne  merilnike  hitrosti kot
prometnovarnostni ukrep, ki presega zgolj tehni¢no zaznavanje
prekoracitev hitrosti. Izhaja iz razumevanja prometne varnosti kot
javnega interesa, ki zahteva povezovanje strokovnih, tehnicno-
izvedbenih in politicnih pogledov ob upostevanju uporabniskih
izkusenj. Namen prispevka je povezati teoreticna izhodis¢a o
prometni varnosti, druzbeni legitimnosti in javni zaznavi z
empiri¢nim vpogledom v stalis¢a izbranih deleznikov. Raziskava
temelji na treh polstrukturiranih intervjujih z delezniki s
tehnicnega, strokovnega in politicnega podroé¢ja. Ugotovitve
kazejo, da so merilniki hitrosti druzbeno sprejemljive;jsi, kadar so
strokovno in podatkovno utemeljeni, tehni¢no zanesljivi,
sorazmerni in jasno predstavljeni javnosti. Tveganje nastane, kadar
se njihov prometnovarnostni namen v javnosti zabrise in se ukrep
razume predvsem kot sredstvo kaznovanja. Prispevek ugotavlja,
da je druzbenopoliticni konsenz kljucen pogoj dolgorocne
ucinkovitosti  prometnovarnostnih  ukrepov, saj povezuje

varnostne cilje, institucionalno odgovornost in zaupanje javnosti.
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The chapter examines speed cameras as a road safety measure
whose significance extends beyond the mere technical detection
of speeding violations. It is based on the understanding of traffic
safety as a matter of public interest, requiring the integration of
professional, technical-operational, and political perspectives
while taking into account user experiences in the traffic
environment. The aim of the chapter is to connect theoretical
insights on traffic safety, social legitimacy, and public perception
with empirical evidence on stakeholders’ views. The study is
based on three semi-structured interviews with stakeholders
representing technical, professional, and political domains. The
findings indicate that speed cameras are more socially acceptable
when they are professionally and data-driven justified, technically
reliable, proportionate, and clearly communicated to the public.
A particular risk arises when their road safety purpose becomes
blurred and the measure is perceived primarily as a tool of
punishment. The paper concludes that socio-political consensus
is a key condition for the long-term effectiveness of road safety
measures, as it links safety objectives, institutional responsibility,

and public trust.
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1 Uvod

Prometna varnost je eno od osrednjih podrocij javnega interesa, ki neposredno
zadeva varovanje zivljenja, zdravja in kakovosti bivanja v skupnosti. V cestnem
prometu se vsakodnevno sreCujejo razlicni udeleZzenci s svojimi potrebami in
interesi, zato prometnovarnostnih ukrepov ni mogoce razumeti zgolj kot tehni¢nih
ali pravnih resitev. Njihova ucinkovitost je povezana tudi s tem, ali jih javnost

razume kot smiselne, sorazmerne in usmetjene v varovanje skupnosti.

Na podro¢ju prometne varnosti ima posebno mesto hitrost, ki permanentno vpliva
na verjetnost nastanka prometnih nesrec in na tezo njihovih posledic, zato so ukrepi
za zmanjSevanje hitrosti temeljni sestavni del prometnovarnostne politike. Med
tovrstne ukrepe sodijo merilniki hitrosti, ki jih javnost sprejema razlicno — po eni
strani kot orodje za dvig ravni varnosti in umirjanje prometa, po drugi strani pa lahko
ob neustrezni razlagi ali slabem zaupanju v institucije dobijo podobo predvsem

kaznovalnega ukrepa.

Ta prispevek obravnava cestne merilnike hitrosti kot prometnovarnostni ukrep,
katerega pomen presega samo tehnicno zaznavanje prekoracitev hitrosti. V ospredju
so vprasanja dojemanja merilnikov hitrosti, njihove legitimnosti in sprejemljivosti, ki
vodita v druzbenopoliticni konsenz na podro¢ju prometne varnosti. Namen tega
prispevka je povezati teoreti¢na izhodis¢a o prometni varnosti, druzbeni legitimnosti
in javni zaznavi z empiricnim vpogledom v stalisca izbranih deleznikov, med
katerimi so direktor podjetja Intermatic, d. o. o., Saso Zivkovi¢, predsednik Zavoda
Varna pot Robert Staba in podiupan Mestne obéine Ljubljana (MOL) Bostjan
Koritnik. Tak$na zasnova omogoca primetjalno obravnavo pogledov razlicnih

akterjev, ki delujejo na podrocju prometne varnosti.
2 Pregled literature
21 Prometna varnost kot javni interes

Prometna varnost predstavlja eno izmed temeljnih podrocij javnega interesa, saj
neposredno zadeva varovanje zivljenja, zdravija, telesne integritete, dostopnosti
javnega prostora in kakovosti bivanja. Cestni promet ni zgolj tehni¢no urejen sistem
cest, vozil, signalizacije in prometnih pravil, temve¢ druzbeni prostor, v katerem se

vsakodnevno srecujejo interesi razlicnih udelezencev. Ker ravnanje posameznega
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udelezenca v prometu vpliva tudi na varnost drugih, prometne varnosti ni mogoce
razumeti zgolj kot zasebne odgovornosti posameznika, temvec kot skupno dobrino,
ki zahteva sistemsko delovanje javnih institucij. Prometne poskodbe so v
mednarodnih dokumentih obravnavane kot pomemben zdravstveni, socialni in
gospodarski problem, ki prizadene posameznike, druzine, skupnosti, zdravstvene
sisteme in nacionalna gospodarstva (Global Road Safety Partnership in International
Federation of Red Cross and Red Crescent Societies, 2023).

Sodobno razumevanje prometne varnosti izhaja iz pristopa varnega sistema, po
katerem cestni promet ni odvisen samo od pravilnega ravnanja posameznega
voznika, temve¢ od medsebojnega delovanja cloveka, vozila, infrastrukture, pravil,
nadzora in upravljanja sistema. Tak pristop izhaja iz predpostavke, da ljudje v
prometu delajo napake, zato mora biti prometni sistem zasnovan tako, da te napake
ne vodijo v smrt ali hude poskodbe. Prometna varnost je javni interes tudi zato, ker
zahteva deljeno odgovornost med udeleZzenci v prometu, nacrtovalci infrastrukture,
upravljavei cest, proizvajalci vozil in institucijami, ki oblikujejo ter izvajajo
prometnovarnostno politiko (Global Road Safety Partnership in International
Federation of Red Cross and Red Crescent Societies, 2023).

Hitrost ima v tem okviru posebno mesto, saj neposredno vpliva tako na verjetnost
nastanka prometne nesrece kot tudi na tezo njenih posledic. Visja hitrost pomeni
krajsi cas za zaznavo nevarnosti, daljSo pot, ki jo vozilo prevozi med reakcijo
voznika, daljso zavorno pot in vec¢jo energijo ob trku. Zato prekomerna oziroma
neustrezna hitrost ni zgolj ena izmed prometnih krsitev, temve¢ eden izmed
osrednjih  dejavnikov  tveganja v cestnem  prometu. V  evropskem
prometnovarnostnem okviru je poudarjeno, da je pomemben del smrtnih prometnih
nesre¢ neposredno povezan s prekomerno ali okolis¢inam neustrezno hitrostjo, pti
¢emer je vpliv hitrosti posebej izrazit pri najhujsih posledicah prometnih nesrec¢ (Van
den Berghe, 2021).

Povezava med hitrostjo in prometno varnostjo je potrjena tudi v znanstveni
literaturi, ki  razmerje med spremembami hitrosti in  spremembami
prometnovarnostnih posledic obravnava kot eno izmed najbolj stabilnih ugotovitev
na tem podrodju. ZmanjSanje povprecne hitrosti se praviloma povezuje z
zmanj$anjem Stevila prometnih nesre¢ oziroma njihovih posledic, zviSanje hitrosti
pa z nasprotnim ucinkom. Pri tem je pomembno, da se ucinek hitrosti ne kaze enako

pri vseh vrstah posledic: vedja kot je resnost posledic, pomembnejsa je vloga hitrosti.
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Zato je uravnavanje hitrosti posebej pomembno pri preprec¢evanju smrtnih in hudih

prometnih nesre¢ (Elvik, Christensen in Amundsen, 2004).

Utemeljitev omejevanja hitrosti ni le tehni¢na, temve¢ tudi normativna. Ce bi prosta
izbira hitrosti posameznih voznikov vodila do druzbeno optimalnih izidov, bi bile
omejitve hitrosti nepotrebne. Vendar izbira hitrosti praviloma ne vkljucuje vseh
posledic, ki jih prehitra voznja povzroca drugim udelezencem v prometu in $irsi
skupnosti. Posameznik lahko koristi hitrejse voznje zazna neposredno, tveganja pa
podceni ali jih prenese na druge. Prav zato omejitve hitrosti niso zgolj omejevanje
individualne svobode, temve¢ nacin usklajevanja posameznikovega ravnanja z
javnim interesom varne, predvidljive in druzbeno sprejemljive mobilnosti (Elvik,
2009).

Hitrost je hkrati prometnovarnostno in politiéno vprasanje. Po eni strani omogoca
mobilnost, dostopnost in krajsi potovalni cas, po drugi strani pa povecuje tveganje
prometnih nesre¢, tezo poskodb, hrup, emisije in obcutek ogrozenosti v prostoru.
Odlocanje o hitrosti zato ni zgolj strokovno vprasanje prometnega inzenirstva,
temve¢ tudi javnopoliticno tehtanje med mobilnostjo, varnostjo, okoljem in
kakovostjo bivanja. Iz tega izhaja, da je prometna varnost javni interes prav zato, ker
zahteva iskanje ravnotezja med razlicnimi, vcasih tudi nasprotujocimi si druzbenimi

cilji (International Traffic Safety Data and Analysis Group, 2018).

Poseben pomen ima prometna varnost v urbanih in lokalnih okoljih, kjer se motorni
promet neposredno prepleta z vsakodnevnim zivljenjem prebivalcev. V mestih in
naseljih prometna varnost ni zgolj vprasanje preto¢nosti cest, temve¢ tudi vprasanje
varnosti otrok na poti v $olo, starejsih oseb pri preckanju ceste, pescev, kolesatjev,
motoristov in oseb z omejeno mobilnostjo. V primerjalnih analizah mestnega
prometa je posebej poudarjeno, da ranljivi udelezenci predstavljajo veliko vecino
smrtnih Zrtev v mestnem prometu, zato mora biti varovanje teh skupin eno izmed

osrednjih izhodis¢ lokalne prometnovarnostne politike (Santacreu, 2018).

Z vidika javnega interesa je zato pomembno, da prometnovarnostni ukrepi sledijo
dejanskim tveganjem v prostoru. Ce cesta poteka skozi naselje, mimo $ole, vrtca,
avtobusnega postajalis¢a, prehoda za pesce ali obmocdja goste stanovanjske pozidave,
omejevanje hitrosti ni namenjeno zgolj formalnemu urejanju prometa, temvec
varovanju tistih, ki so ob trku najbolj izpostavljeni. Pri tem ne gre le za preprecevanje

prometnih nesrec, temve¢ tudi za zmanjSevanje strahu pred prometom, izboljsanje
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pogojev za hojo in kolesatjenje ter krepitev kakovosti javnega prostora. Uc¢inkovito
upravljanje hitrosti je zato povezano tudi z okoljem, zdraviem in dostopnostjo
lokalnih skupnosti (Global Road Safety Partnership in International Federation of
Red Cross and Red Crescent Societies, 2023; Santacreu, 2018).

Prometna varnost ima tudi izrazito druzbenoeckonomsko razseznost. Smrtne zrtve
in hude poskodbe v prometu niso samo individualne tragedije, temve¢ povzrocajo
stroske zdravstvenega sistema, rehabilitacije, socialnega varstva, izgubljene
produktivnosti, materialne $kode, zavarovalnin in intervencijskih sluzb. Na ravni
Evropske unije so stroski prometnih nesre¢ ocenjeni kot zelo visoki, kar dodatno
pottjuje, da prometna varnost ni le moralno in zdravstveno vprasanje, temve¢ tudi
razvojno, javnofinancéno in gospodarsko vprasanje. Zato so ukrepi za zmanjsevanje
najhujsih posledic prometnih nesre¢ sestavni del $irse evropske prometnovarnostne

politike (European Transport Safety Council, 2021).

Slovenski strateski okvir prometno varnost prav tako umeséa med prednostna
podrocdja javnih politik. Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega
prometa za obdobje 2023-2030 izhaja iz Vizije Ni¢, ki kot dolgoroc¢ni cilj postavlja
ni¢ smrtnih zrtev in ni¢ hudo poskodovanih zaradi prometnih nesre¢. Taksna
usmeritev prometno varnost razume kot humano in politicno skrb, ki zahteva
odgovorno ravnanje vseh soustvarjalcev cestnoprometnega sistema. V slovenskem
prostoru je ob tem posebej izpostavljena neprilagojena hitrost, ki ostaja eden
klju¢nih vzrokov najhujsih prometnih nesre¢ (Resolucija o nacionalnem programu
varnosti cestnega prometa za obdobje od 2023 do 2030, 2023).

Slovenska resolucija prometne varnosti ne razume zgolj kot odgovornosti
posameznega voznika, temvec kot sistemsko vprasanje, ki vkljucuje infrastrukturo,
pravila, nadzor, vzgojo, preventivo, prometno kulturo in sodelovanje institucij na
drzavni, regionalni ter lokalni ravni. Posebej pomembni sta naceli deljene
odgovornosti in zaupanja, saj prometnovarnostna politika ne more biti uspesna, ce
je razumljena le kot skupek omejitev in sankcij. Njena ucinkovitost je odvisna tudi
od tega, ali udelezenci v prometu razumejo namen pravil, jih sprejemajo kot razumna
in verjamejo, da so ukrepi usmerjeni v varnost vseh udelezencev, zlasti ranljivejsih

skupin (Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje
od 2023 do 2030, 2023).
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Prometna varnost kot javni interes zato zahteva dvojno utemeljitev. Prva je
strokovna: hitrost je dokazano povezana s tveganjem za prometne nesrece in tezo
njihovih posledic, zato jo je treba upravljati s kombinacijo varnih omejitev, ustrezne
infrastrukture, nadzora, preventive in tehnoloskih reSitev. Druga je
druzbenopoliticna: ukrepi morajo biti javnosti predstavljeni kot razumni,
sorazmerni, podatkovno utemeljeni in usmerjeni v varovanje skupnosti. Prav na tej
tocki se prometna varnost poveze z vprasanjem zaupanja, legitimnosti in
druzbenopoliticnega konsenza, ki sta nujna za dolgorocno sprejemanje in
ucinkovitost prometnovarnostnih ukrepov (Global Road Safety Partnership in
International Federation of Red Cross and Red Crescent Societies, 2023; Resolucija
o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje od 2023 do 2030,
2023).

2.2 Cestni merilniki hitrosti kot prometnovarnostni ukrep

Cestni merilniki hitrosti so eden izmed instrumentov upravljanja hitrosti v cestnem
prometu, njihov namen pa ni omejen na naknadno ugotavljanje posameznih
prekoracitev. V prometnovarnostnem smislu so pomembni predvsem zato, ker
vplivajo na pricakovano ravnanje voznikov, povecujejo zaznano vetjetnost odkritja
keditve in s tem prispevajo k veéjemu spostovanju omejitev hitrosti. Taksno
razumevanje merilnikov hitrosti izhaja iz SirSega pristopa prometnega nadzora, po
katerem je nadzor ucinkovit le, ¢e je vkljucen v pravni, organizacijski, tehni¢ni in

komunikacijski okvir prometnovarnostne politike (European Commission, 2018).

Prometni nadzor hitrosti deluje predvsem prek splosnega in posebnega odvracanja.
Splosno odvracanje pomeni, da se vozniki vedejo bolj v skladu s pravili, ker
pricakujejo moznost nadzora in sankcije, ceprav sami morda $e niso bili obravnavani
zaradi prekrska. Posebno odvracanje pa ucinkuje na voznika, ki je bil pri krsitvi
zaznan in sankcioniran. Z vidika prometne varnosti je posebej pomembno splosno
odvracanje, saj cilj merilnikov hitrosti ni predvsem kaznovati ¢im ve¢ voznikov,
temve¢ oblikovati prometno okolje, v katerem vozniki omejitve spostujejo ze zaradi
pricakovanja nadzora (European Commission, 2018; Job, Cliff, Fleiter, Flieger in
Harman, 2020).

Merilniki hitrosti so naju¢inkovitejsi, kadar niso uporabljeni kot samostojen ukrep,
temve¢ kot del celovitega upravljanja hitrosti. To vkljucuje dolocitev varnih in

verodostojnih omejitev hitrosti, jasno prometno signalizacijo, cestno-inzenirske
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ukrepe, obvescanje voznikov in nadzor. Taksno zaporedje je pomembno tudi z
vidika legitimnosti: ¢e je omejitev hitrosti skladna s funkcijo ceste, prometnim
okoljem in dejanskimi tveganji, je nadzor laZje razumljen kot varnostni ukrep. Ce pa
voznik omejitve ne prepozna kot razumne ali ¢e cestno okolje spodbuja visjo hitrost,

se lahko nadzor zazna kot pretirano sankcijski (European Commission, 2018).

V tehni¢nem smislu se merilniki hitrosti pojavljajo v vec¢ oblikah. Med osnovnimi so
fiksni merilniki, ki so trajno namesceni ob voziscu ali nad njim, mobilni merilniki, ki
jih je mogoce premikati med razlicnimi lokacijami, ter sistemi povpreénega oziroma
sekcijskega merjenja hitrosti. Pri fiksnih in mobilnih merilnikih gre praviloma za
merjenje hitrosti na posamezni tocki, medtem ko sekcijsko merjenje izracuna
povprecno hitrost vozila na dolo¢enem odseku. Vsaka izmed teh oblik ima drugac¢no
operativno funkcijo, zato izbira ne sme temeljiti le na razpolozljivi opremi, temvec
na prometnovarnostnem problemu, ki ga zeli pristojni organ nasloviti (Job idr., 2020;

European Commission, 2018).

Fiksni merilniki hitrosti so posebej primerni tam, kjer je cilj umiriti promet na jasno
doloceni lokaciji, na primer v blizini $ol, nevarnih prehodov, krizis¢ ali odsekov z
zaznano zgodovino nesrec. Njihova prednost je vidnost in stalnost, saj lahko delujejo
tudi kot opozorilo voznikom, da se priblizujejo prometnovarnostno obcutljivemu
obmo¢ju. Mobilni merilniki pa omogocajo vecjo prilagodljivost in nepredvidljivost,
saj jih je mogoce uporabljati na razliénih odsekih glede na podatke o hitrostih,
nesrecah ali drugih tveganjih. Kombinacija vidnega in manj predvidljivega nadzora
lahko zato prispeva k SirSemu preventivnemu ucinku, ¢e je javnosti pojasnjeno, da
je taksna ureditev namenjena zmanjSevanju tveganj, ne arbitrarni kaznovalni praksi
(European Commission, 2018; Job idr., 2020).

Posebno mesto ima sekcijsko oziroma povpre¢no merjenje hitrosti. Pri tem sistemu
vorzilo zaznata dve ali ve¢ povezanih merilnih tock, povprecna hitrost pa se izracuna
na podlagi prevozene razdalje in ¢asa voznje med njimi. Taksen sistem se razlikuje
od tockovnega merjenja, ker voznikovega ravnanja ne presoja le v eni tocki, temvec
na daljSem odseku. Posledi¢no lahko prispeva k bolj enakomernemu prometnemu
toku, zmanjsanju nenadnega zaviranja pred merilnikom in pospesevanja po njem ter
k bolj stalnemu spostovanju omejitve hitrosti na celotnem nadzorovanem odseku

(Owen, Ursachi in Allsop, 2016; European Commission, 2018).
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Empiri¢ni  viri  merilnikom  hitrosti  praviloma  pripisujejo  pozitiven
prometnovarnostni ucinek, vendar je treba taksne ugotovitve predstaviti previdno.
Sistemati¢ni pregledi kazejo, da se po uvedbi merilnikov hitrosti praviloma
zmanjsajo povprecne hitrosti, delez prekoracitev hitrosti, Stevilo prometnih nesre¢
in Stevilo najhujsih posledic. Hkrati pa je bilo ugotovljeno, da se velikost uc¢inkov
med raziskavami precej razlikuje, saj je odvisna od vrste merilnika, izbire lokacije,
zaCetnega stanja, metodologije spremljanja, intenzivnosti nadzora in spremljajoc¢ih
ukrepov. Zato merilnikov hitrosti ni primerno obravnavati kot univerzalno resitev,
temve¢ kot ukrep, katerega ucinek je odvisen od kakovosti nacrtovanja in izvedbe
(Wilson, Willis, Hendrikz, Le Brocque in Bellamy, 2010; Pilkington in Kinra, 2005).

Metodoloska previdnost je pri vrednotenju merilnikov hitrosti posebej pomembna.
Pri prometnovarnostnih ukrepih se namre¢ pogosto pojavljajo dejavniki, ki lahko
vplivajo na oceno ucinkov, na primer splo$ni trend zmanjSevanja nesre¢, spremembe
prometnih tokov, socasni infrastrukturni ukrepi, spremembe omejitev hitrosti ali
regresija k povpredju na lokacijah, ki so bile izbrane zaradi predhodno slabse
prometnovarnostne slike. Zaradi tega kakovostna presoja ucinkovitosti zahteva
primerjalne podatke, dovolj dolgo obdobje spremljanja in jasno dokumentirane
razloge za uvedbo ukrepa (Wilson idr., 2010; Owen idr., 2016).

Pomen podatkovne podlage je razviden tudi pri sekcijskem merjenju hitrosti. Analiza
britanskih sistemov povprec¢nega merjenja hitrosti kaze, da so bili u¢inki izrazitejsi
pri najhujsih prometnih nesrecah, vendar vir hkrati poudatja potrebo po boljsem
evidentiranju razlogov za uvedbo, meja nadzorovanih odsekov, prometnovarnostnih
podatkov pred uvedbo in rezultatov po uvedbi. Za lokalne skupnosti je to
pomembno zato, ker podatkovna podlaga ne sluzi zgolj strokovnemu vrednotenju
ukrepa, temve¢ tudi njegovi javni razlagi. Brez podatkov je namre¢ tezje pokazati,

zakaj je bil izbran prav dolocen odsek in zakaj je bil izbran prav dolocen nacin
nadzora (Owen idr., 2010).

Merilniki hitrosti so relevantni tudi v urbanem okolju, kjer se prometna varnost
neposredno povezuje z varnostjo ranljivih udelezencev in kakovostjo javnega
prostora. Primer Barcelone kaze, da lahko uvedba merilnikov hitrosti v mestnem
prometnem okolju prispeva k zmanjsanju prometnih trkov, poskodb in $tevila vozil,
udelezenih v trkih, pri ¢emer je bil ukrep obravnavan v okviru SirSega mestnega
prometnovarnostnega konteksta. Taksni primeri so pomembni, ker pokazejo, da

merilniki hitrosti niso pomembni le na avtocestah ali hitrih cestah, temvec tudi tam,
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kjer se hitrost neposredno srecuje z vsakodnevno mobilnostjo prebivalcev (Pérez,
Mari-Dell’Olmo, Tobias in Borrell, 2007).

Izbira lokacije je eden izmed klju¢nih pogojev prometnovarnostne utemeljenosti
merilnikov hitrosti. Primarno merilo naj bi bilo povec¢anje prometne varnosti, kar
pomeni, da so posebej relevantne lokacije z zgodovino hujsih nesre¢, izmerjenimi
visokimi ali sistemati¢cno prekoracenimi hitrostmi, veliko prisotnostjo ranljivih
udelezencev ali proaktivno prepoznanim tveganjem. Pri tem ni nujno, da se ukrep
uvede Sele po hudih nesrecah. V duhu varnega sistema je lahko upravicena tudi
preventivna uvedba na odsekih, kjer podatki in znacilnosti prostora kazejo na
povecano tveganje (Job idr., 2020; International Traffic Safety Data and Analysis
Group, 2018).

Tehni¢na zanesljivost merilnikov hitrosti je nujen pogoj njihove uporabe in
sprejemljivosti. Naprava mora zanesljivo izmeriti hitrost, pravilno identificirati
vozilo, evidentirati ¢as, kraj, smer voznje, veljavno omejitev in izmerjeno hitrost. Pri
sekcijskem merjenju mora biti natanéno dolocena tudi razdalja med merilnimi
tockami. Poleg tega so pomembni redno preverjanje, kalibracija, vzdrzevanje,
varnost podatkov in jasna pravila glede obdelave prekrikov. Ce se pojavi dvom v
tehnicno pravilnost merjenja ali postenost postopka, se lahko hitro zmanjsa tudi

zaupanje v prometnovarnostni namen ukrepa (Job idr., 2020).

Avtomatizirani nadzor hitrosti zahteva tudi ustrezen institucionalni okvir.
Ucinkovitost sistema ni odvisna samo od naprave ob cesti, temve¢ od celotne verige
postopkov: zaznave krsitve, prenosa in hrambe podatkov, preverjanja posnetkov,
identifikacije odgovorne osebe, izdaje obvestila oziroma odlocbe, obravnave pravnih
sredstev in izvrsitve sankcije. V tem okviru morajo biti jasno dolocene pristojnosti
posameznih institucij, pravila o dostopu do podatkov, odgovornost za vzdrzevanje
sistema in nadzor nad zakonitostjo postopkov (Job idr., 2020; European

Commission, 2018).

Posebej obcutljivo je vprasanje financiranja in organizacije avtomatiziranega
nadzora. Sisteme lahko vzpostavlja in upravlja javni sektor, lahko pa pri tehni¢ni
izvedbi sodelujejo tudi zasebni izvajalci. Tak$no sodelovanje samo po sebi ni
problemati¢no, ¢e so vloge jasno razmejene, ¢e je javni interes nadrejen poslovnemu
interesu in e je finan¢ni model pregleden. Tveganje za javno nezaupanje nastane

predvsem takrat, ko javnost dobi vtis, da je izvajanje nadzora povezano s prihodki
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od glob ali da ima kateri od deleznikov interes za ¢im vecje Stevilo prekrskov (Job
idr., 2020; Wilson idr., 2010).

Zato je pri uvajanju merilnikov hitrosti pomembna tudi komunikacija z javnostjo.
Pristojni organi morajo razumljivo pojasniti, zakaj je bil ukrep uveden, katera
prometnovarnostna tveganja naslavlja, zakaj je bila izbrana doloc¢ena lokacija, kako
bo sistem deloval, kdo ga upravlja in kako se zagotavlja tehnic¢na ter postopkovna
pravilnost. Komunikacija ni 2zgolj spremljevalna dejavnost, temve¢ del
prometnovarnostnega ukrepa, saj pomaga oblikovati razumevanje, da je namen
nadzora preprecevanje tveganj, ne kaznovanje kot samostojen cilj (European
Commission, 2018; Job idr., 2020).

Cestni merilniki hitrosti so zato strokovno utemeljen prometnovarnostni ukrep,
kadar so umesceni v $irdi sistem upravljanja hitrosti, podprti s podatki, tehni¢no
zanesljivi, pravno pravilni, organizacijsko pregledni in javnosti razumljivo
predstavljeni. Njihova prometnovarnostna vrednost je v tem, da lahko prispevajo k
zmanj$anju hitrosti in posledi¢no k zmanjsanju tveganj, vendar njihova dolgoro¢na
ucinkovitost ni odvisna samo od merilne naprave. Odvisna je tudi od tega, ali lokalna
skupnost ukrep razume kot sorazmeren, smiseln in usmerjen v varovanje zivljenja,

zdravja ter kakovosti bivanja (European Commission, 2018; Job idr., 2020).
2.3 DruZbena legitimnost prometnovarnostnih ukrepov

Prometnovarnostni ukrepi ne ucinkujejo le kot pravna ali tehni¢na sredstva urejanja
prometa, temve¢ tudi kot posegi oblasti v vsakodnevno ravnanje posameznikov.
Zato njihova presoja ne more ostati omejena samo na vprasanje, ali so formalno
zakoniti in strokovno utemeljeni, temve¢ mora vkljucevati tudi vprasanje, ali jih
javnost razume kot upravicene, pravicne in usmerjene v skupno dobro. Druzbena
legitimnost je v tem smislu $ir$a od legalnosti. Legalnost oznacuje skladnost ravnanja
oblasti s pravnim redom, legitimnost pa vklju¢uje tudi moralno upravi¢enost,
pravi¢nost in sprejemanje oblasti oziroma njenih ukrepov s strani naslovnikov pravil
(Ticar, 2010).

Legitimnost je mogoce razumeti kot zaznavo, da je dolocena oblast, institucija ali
druzbena ureditev primerna, pravilna in pravicna. Kadar je taksna zaznava prisotna,
ljudje pravil ne upostevajo zgolj zaradi strahu pred sankcijo ali pricakovane koristi,

temve¢ tudi zato, ker menijo, da jih je treba spostovati. Pri prometnovarnostnih
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ukrepih to posebej pride do izraza, ker je njihova dolgoroc¢na ucinkovitost odvisna
od vsakodnevnega ravnanja velikega $tevila udelezencev v prometu. Ce so ukrepi
razumljeni kot legitimni, se poveca moznost prostovoljnega spostovanja pravil; ¢e
so razumljeni kot vsiljeni, arbitrarni ali pretezno kaznovalni, se njihova sprejemljivost
zmanj$a (Tyler, 20006).

Razlikovanje med legalnostjo in legitimnostjo je bistveno tudi zato, ker
prometnovarnostni ukrep lahko izpolnjuje formalne pravne pogoje, a kljub temu ne
doseze ustrezne stopnje druzbenega sprejemanja. V demokraticni drzavi je sicer
nujno, da oblast deluje zakonito, vendar zakonitost sama po sebi $e ne zagotavlja, da
bodo naslovniki ukrep razumeli kot pravicen in sorazmeren. Legitimnost se oblikuje
v razmerju med pravnim redom, moralno upravi¢enostjo, pravic¢nostjo, zaupanjem
in zaznavo, da oblast deluje v korist skupnosti. Prometnovarnostna politika zato ne
potrebuje le formalne podlage, temvec¢ tudi razumljivo javno utemeljitev svojih ciljev
in nac¢inov delovanja (Tic¢ar, 2016; Tyler, 2000).

Eden izmed osrednjih pogojev legitimnosti je zaupanje v institucije, ki ukrepe
oblikujejo, izvajajo in nadzorujejo. Ce javnost zaupa pristojnim organom, bo tudi
omejitve, nadzor in sankcije lazje razumela kot del varovanja javnega interesa. V
primeru, da je zaupanje nizko, se lahko enak ukrep razume kot izraz nadzora,
tiskalnega interesa ali politicne samovolje. Pri prometnovarnostnih ukrepih je to se
posebej obcutljivo, ker se pogosto nanasajo na vsakodnevno mobilnost
posameznikov in neposredno posegajo v njihove navade ter obcutek avtonomije v
prometu (Hough, Jackson, Bradford, Myhill in Quinton, 2010).

Zaupanje v institucije se znatno oblikuje skozi postopkovno pravi¢nost. Pri tem ni
odlocilno samo, kaksen je koncni rezultat ukrepa, temvec¢ tudi, kako je bil ukrep
sprejet, pojasnjen in izveden. Postopkovna pravicnost vkljucuje obcutek, da so
odlocitve sprejete nevtralno, na podlagi razumnih razlogov, da so ljudje obravnavani
spostljivo, da imajo moznost izraziti svoje stalisce in da oblast deluje z zaupanja
vrednimi nameni. Taksna oblika pravi¢nosti ljudem sporoca, da niso zgolj predmet
nadzora, temve¢ ¢lani skupnosti, katerih dostojanstvo in interesi so pri odloc¢anju
upostevani (Hough idr., 2010; Mazerolle, Bennett, Davis, Sargeant in Manning,
2013).
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V prometnovarnostnem kontekstu se postopkovna pravicnost kaze predvsem v tem,
ali je javnosti razumljivo pojasnjeno, zakaj je ukrep potreben, katero tveganje
naslavlja, zakaj je izbrana doloc¢ena lokacija, kdo je odgovoren za izvedbo in kako se
zagotavlja pravilnost postopkov. Pri cestnih merilnikih hitrosti to pomeni, da mora
biti razvidna povezava med omejitvijo hitrosti, znacilnostmi prostora,
prometnovarnostnimi podatki in namenom varovanija udelezencev v prometu. Ce je
ta povezava javnosti jasna, se ukrep lazje razume kot skrb za varnost. Ce ostane
povezava nepojasnjena, pa se lahko omenjeni prometnovarnostni ukrep razume kot
zgolj represiven ali prihodkovno usmerjen mehanizem (Mazerolle idr., 2013;
Murphy, Hinds in Fleming, 2008).

Legitimnost prometnovarnostnih ukrepov je povezana z nacinom, kako oblast
uporablja nadzor. Nadzor je lahko pomemben del zagotavljanja varnosti, vendar
lahko hkrati sproza obcutke nelagodja, nezaupanja in posega v zasebnost, posebe;j,
kadar njegov namen ni jasno utemeljen ali kadar niso razvidni mehanizmi
preprecevanja zlorab. Pri prometnem nadzoru se zato ne zastavlja izklju¢no
vprasanje ucinkovitosti, temve¢ tudi vprasanje sorazmernosti in javne utemeljenosti.
Nadzorni ukrepi morajo biti pojasnjeni, preverljivi in omejeni na cilje, ki jih legitimno
zasledujejo, sicer lahko zmanjsujejo prav tisto zaupanje, na katerem temelji njithova

dolgorocna sprejemljivost (Wigan in Clarke, 2000).

Prometnovarnostna polittka ne sme temeljiti zgolj na instrumentalni logiki
odvracanja, po kateri se pravila spostujejo predvsem zaradi strahu pred kaznijo.
Sankcije imajo v pravnem redu pomembno mesto, vendar same po sebi ne morejo
nadomestiti zaupanja, razumevanja in obc¢utka pravi¢nosti. Ugotovljeno je bilo, da je
pripravljenost ljudi za spostovanje pravil in sodelovanje s pristojnimi institucijami
pomembno povezana z zaznano legitimnostjo teh institucij. To pomeni, da se
ucinkovito upravljanje prometa ne zacne Sele pri kaznovanju krsitev, temvec ze pri
oblikovanju tak$nih pravil in postopkov, ki jth naslovniki lahko razumejo kot

smiselne in upravicene (Tyler, 2006; Murphy idr., 2008).

Druzbena legitimnost je zato pomembna za sodelovanje javnosti pti uresni¢evanju
prometne varnosti. Ta pa ni rezultat enostranskega delovanja drzave ali lokalne
skupnosti, temve¢ zahteva vsakodnevno sodelovanje voznikov, pescev, kolesarjev,
prebivalcev, $ol, strokovnih sluzb in drugih deleznikov. Ce institucije delujejo na
nacin, ki krepi zaupanje, bodo ljudje ukrepe laZje sprejeli, opozarjali na nevarne

tocke, spostovali pravila in sodelovali pri izboljSevanju prometnega okolja. V
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situacijah, ko druzba ukrepe dozivlja kot nepravi¢ne ali nerazumljive, se lahko
oblikujejo odpor, izogibanje in nezaupanje, kar zmanjSuje njihovo dejansko
ucinkovitost (Mazerolle idr., 2013; Murphy idr., 2008).

Pri tem legitimnost ne pomeni, da se mora z vsakim ukrepom strinjati celotna
javnost. Pomeni pa, da je mogoce ukrep razumno utemeljiti kot strokovno, pravno
in moralno sprejemljiv poseg v javnem interesu. V prometnovarnostni politiki se
namre¢ pogosto srecujejo razliéni interesi: zelja po pretocnosti prometa, potreba po
varnosti, varovanje ranljivih udelezencev, pri¢akovanja prebivalcev, stroski izvedbe
in politi¢éna odgovornost odlocevalcev. Legitimnost se oblikuje prav v tem prostoru
usklajevanja, kjer morajo biti razlogi za ukrep dovolj jasni, postopki dovolj pregledni
in posledice dovolj sorazmerne, da jih skupnost lahko sprejme kot upravic¢ene (Ticar,
2016; Hough idr., 2010).

Druzbena legitimnost prometnovarnostnih ukrepov tako predstavlja vez med
strokovno utemeljitvijo ukrepa in njegovo dejansko sprejetostjo v prostoru. Cestni
merilnik hitrosti je lahko tehnicno zanesljiv, pravno pravilno umescen in
prometnovarnostno smiseln, vendar bo njegova dolgoroc¢na ucinkovitost odvisna
tudi od tega, ali ga javnost razume kot pravicen in sorazmeren ukrep, usmerjen v
varovanje skupnosti. Prav na tej tocki se vprasanje legitimnosti neposredno povezuje
z vprasanjem javne zaznave nadzora. Kadar se varnostni namen ukrepa izgubi ali ni
dovolj prepricljivo pojasnjen, se namre¢ lahko prometnovarnostni ukrep v oceh
javnosti zacne preoblikovati v simbol kaznovanja (Tyler, 2006; Wigan in Clarke,
2006).

2.4 Od prometnovarnostnega ukrepa do simbola kaznovanja

Cestni merilniki hitrosti imajo poleg tehni¢ne in prometnovarnostne izrazito
simbolno razseznost. Namenjeni so zmanjSevanju hitrosti, povecanju zaznane
verjetnosti odkritja krsitve in preprecevanju prometnih nesre¢, vendar jih javnost ne
presoja zgolj po njihovi formalni pravilnosti ali empiricni ucinkovitosti. Njihov
pomen se oblikuje tudi glede na to, kako so umeséeni v prostor, kako so pojasnjeni,
kdo jih izvaja in kaks$ne izkusnje imajo z njimi udelezenci v prometu. Zato lahko
merilnik hitrosti v enem kontekstu deluje kot znak skrbi za varnost, v drugem pa kot

simbol kaznovanja oziroma nadzora (SafetyNet, 2009).
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Tak premik v javni zaznavi ni nujno posledica dejanske neucinkovitosti ukrepa.
Literatura praviloma pottjuje, da lahko merilniki hitrosti prispevajo k zmanjsanju
hitrosti in prometnovarnostnih tveganj, vendar hkrati opozarja, da se ucinki med
posameznimi programi razlikujejo. Prav razpon ugotovljenih uc¢inkov, metodoloske
razlike med evalvacijami in nepopolna javna razlaga rezultatov lahko ustvarijo
prostor za dvom, posebej kadar se javna razprava osredotoci na Stevilo glob ali
domnevne finan¢ne motive. Prometnovarnostna uc¢inkovitost zato sama po sebi Se

ne zagotavlja, da bo ukrep razumljen kot legitimen in pravicen (Job, 2022).

Do zaznave ukrepa kot kaznovalnega mehanizma lahko pride, kadar povezava med
merilnikom in prometnovarnostnim tveganjem ni dovolj jasno vzpostavljena. Ce
javnosti ni razumljivo, zakaj je bil izbran prav doloc¢en odsek, zakaj je tam omejitev
hitrosti taksna, kakrsna je, ali zakaj drugi ukrepi ne zadostujejo, se nadzor lahko
dojema kot nepri¢akovana sankcija, ne kot logicen del upravljanja hitrosti. Zato je
verodostojnost omejitev hitrosti eden izmed pomembnih pogojev sprejemljivosti
nadzora. Omejitev mora biti skladna s funkcijo ceste, prometnim okoljem in

pricakovaniji, ki jih prostor ustvarja pri vozniku (SafetyNet, 2009).

Posebej obcutljiva je izbira lokacije. Merilniki hitrosti se lazje sprejemajo tam, kjer je
tveganje za nesrece, poskodbe ali ogrozanje ranljivih udelezencev javnosti
razmeroma ocitno. Drugace je tam, kjer lokacija v oceh uporabnikov ne deluje
nevarna ali kjer niso javno predstavljeni podatki o prekoracitvah hitrosti, nesre¢ah
oziroma drugih tveganjih. V taksnih okolis¢inah se lahko okrepi vtis, da merilnik ni
namenjen preprecevanju nevarnosti, temvec zaznavanju prekrskov tam, kjer jih je
mogoce najlazje ugotoviti. Zato mora biti nadzor hitrosti v prvi vrsti usmerjen na

odscke in okolis¢ine, kjer hitrost dokazljivo vpliva na raven prometne varnosti

(Willis, 2006).

Javna zaznava merilnikov hitrosti je posebej obcutljiva tudi na finan¢no razseznost
ukrepa. Globe imajo v pravnem sistemu sankcijsko in odvracilno funkcijo, vendar
lahko v javni razpravi postanejo osrednji simbol ukrepa. Kadar se ve¢ pozornosti
namenja Stevilu izdanih glob ali prihodkom kot prometnovarnostnim razlogom, se
varnostni namen potisne v ozadje. Zato preglednost finanénega modela, jasna
razmejitev med javnim interesom in morebitnimi izvedbenimi interesi ter izkljucitev
videza profitne motiviranosti niso obrobna vprasanja, temve¢ kljucni pogoji
legitimnosti ukrepa (SafetyNet, 2009; Willis, 20006).
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To napetost dobro ponazarja primer iz avstralske zvezne drzave Viktorija. Po uvedbi
novih oblik nadzora hitrosti se je povecala zaznana verjetnost odkritja krsitve,
anketirani vozniki pa so redkeje navajali prehitro voznjo. Hkrati se je zmanjsalo
strinjanje s trditvijo, da nadzor hitrosti oziroma uporaba kamer prispeva k
zmanjSevanju Stevila cestnih Zrtev, medtem ko je velik delez anketiranih globe za
prehitro voznjo povezoval predvsem z ustvarjanjem prihodkov. Primer kaze, da
lahko ukrep vpliva na ravnanje voznikov, vendar hkrati izgublja del druzbene

podpore, Ce javnost njegovega namena ne povezuje dovolj jasno z varnostjo (Smith
in Senserrick, 2004).

Pri oblikovanju javne zaznave imajo pomembno vlogo mediji in javni diskurz. Ce se
v javnosti utrjuje razlaga, da so merilniki hitrosti predvsem sredstvo za polnjenje
proracuna, lahko taksna interpretacija zasenci prometnovarnostne razloge za
njthovo uvedbo. Medijska obravnava pogosto izpostavi prihodkovni vidik
merilnikov, medtem ko so dokazi o zmanjSevanju hitrosti, nesre¢ in poskodb
predstavljeni manj izrazito. To ne pomeni, da javna kritika ni legitimna, pomeni pa,
da morajo pristojne institucije varnostni namen ukrepa pojasnjevati aktivno,

podatkovno podprto in razumljivo (Job, 2022).

Komunikacija mora biti pravocasna in vsebinska. Ce je javnost o ukrepu obvesé¢ena
Sele po zacetku izrekanja glob, se lahko prvi stik z ukrepom oblikuje kot izkusnja
kazni. Nasprotno pa vnaprejs$nja razlaga, katero tveganje ukrep naslavlja, kako je bila
izbrana lokacija, kako sistem deluje, kdo ga upravlja in kako se bodo spremljali
njegovi ucinki, povecuje moznost, da bo ukrep razumljen kot del
prometnovarnostne politike. Pri nadzoru hitrosti komunikacija zato ni zgolj
spremljevalna dejavnost, temve¢ eden izmed pogojev, da se ukrep v javnosti ne
reducira na sankcioniranje (SafetyNet, 2009; Job, 2022).

Uspesnost merilnikov hitrosti se tako ne sme prikazovati zgolj skozi stevilo izdanih
glob. Stevilo prekrikov, pladilnih nalogov ali prihodkov je lahko administrativni
podatek, ne more pa biti osrednje merilo prometnovarnostne kakovosti ukrepa. V
kolikor je cilj zmanjsanje hitrosti, nesre¢ in poskodb, morajo biti tudi merila
uspesnosti usmerjena v spremembe hitrosti, spostovanje omejitev in izboljsanje
prometnovarnostnih izidov. Kadar se kot glavni rezultat poudatja Stevilo sankcij, se
krepi ravno tista razlaga, po kateri je namen ukrepa kaznovanje, ne preprecevanje
nevarnosti (SafetyNet, 2009).
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Tehni¢na pravilnost sistema ima pri zaznavi in sprejemanju postavitve merilnika
hitrosti neobhodno funkcijo. Napake pri merjenju, pomanjkljiva kalibracija, nejasni
postopki ali dvom v usposobljenost izvajalcev lahko hitro presezejo raven
posameznega primera in postanejo simbol $irSega nezaupanija. Ce voznik verjame,
da je bil kaznovan na podlagi nepravilne meritve ali netransparentnega postopka, se
ne omaje le sprejemanje konkretne sankcije, temve¢ tudi zaupanje Vv
prometnovarnostni namen ukrepa. Zato tehni¢na zanesljivost ni zgolj strokovni
pogoj, temvec¢ tudi pogoj javne verodostojnosti avtomatiziranega nadzora (Willis,

2006).

Podobno velja za sodelovanje zasebnih izvajalcev pri tehni¢ni izvedbi ali vzdrzevanju
sistema. Taksno sodelovanje samo po sebi ne zmanjsuje legitimnosti ukrepa, ¢e so
pristojnosti jasno razmejene, odlocanje ostaja v rokah javnega organa, postopki so
nadzorovani, finan¢ni model pa ne ustvarja videza interesa za vecje Stevilo zaznanih
prekrskov. Tezava nastane takrat, ko javnost ne razume razmerja med javnim
naro¢nikom, izvajalcem, prihodki in prometnovarnostnim ciljem. V taksnem
primeru se lahko tudi tehni¢no-izvedbena vloga zasebnega subjekta poveze s

kaznovalnim ucinkom ukrepa (Job idr., 2020).

Proces preoblikovanja prometnovarnostnega ukrepa v simbol kaznovanja je zato
praviloma posledica ve¢ dejavnikov hkrati. Ne nastane samo zato, ker ukrep
vkljucuje sankcijo, saj je ta obicajen del pravnega urejanja prometa. Nastane takrat,
ko se v javni zaznavi seStejejo nejasen namen, Sibka razlaga lokacije, dvom v
sorazmernost omejitve, izpostavljenost prihodkov, nezadostna komunikacija,
morebitni tehni¢ni zapleti in nizko zaupanje v pristojne institucije. V tak$nem okviru
se lahko tudi strokovno utemeljen ukrep odmakne od svojega prometnovarnostnega
pomena in postane simbol SirSega nezadovoljstva z ravnanjem oblasti (SafetyNet,
2009; Willis, 2000).

Treba je razlikovati med kritiko merilnikov hitrosti kot ukrepa in kritiko nacina
njihove uvedbe oziroma javne utemeljitve. Izkustvo praviloma ne daje podlage za
sklep, da so merilniki hitrosti sami po sebi nelegitimni ali prometnovarnostno
neucinkoviti. Nasprotno, pravilno umesceni, tehni¢no zanesljivi in dobro
komunicirani sistemi lahko prispevajo k zmanjsanju hitrosti in posledic prometnih
nesre¢. Klju¢no vprasanje je, ali je ukrep v konkretnem okolju predstavljen in

izveden tako, da lahko javnost prepozna njegov varnostni namen (Job, 2022).
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Ce je cilj prometnovarnostne politike dolgoroéno spreminjanje ravnanja v prometu,
ne zado$ca, da se voznik omejitve drzi le iz strahu pred posameznim merilnikom.
Potrebno je, da omejitev in nadzor postopoma postaneta del SirSega razumevanja
varnega in odgovornega ravnanja. Nadzor hitrosti kot zunanja motivacija lahko
prispeva k skladnosti ravnanja, vendar je dolgoro¢no pomembno, da so prometna
pravila podprta tudi z druzbenimi normami in razumevanjem njihovega varnostnega
pomena (SafetyNet, 2009).

Zadevno se ne odpira vprasanja, ali so cestni merilniki hitrosti potrebni, temve¢ pod
katerimi pogoji ohranijo svoj prometnovarnostni pomen tudi v o¢eh javnosti. Ce so
podprti s podatki, umesceni na razumljive lokacije, izvedeni z jasnimi tehni¢nimi in
pravnimi varovalkami ter spremljani z odprto komunikacijo, lahko delujejo kot
legitimen ukrep varovanja skupnosti. Ce pa javnost njihovega namena ne razume ali
¢e prevlada razlaga o kaznovanju, prihodkih ali nadzoru, se njihova druzbena
funkcija spremeni. Prav zato je preprecevanje tak$nega simbolnega premika
neposredna podlaga za razpravo o druzbenopoliticnem konsenzu pri uresnic¢evanju

prometne varnosti (SafetyNet, 2009; Smith in Senserrick, 2004).
2.5 DruZbenopoliticni konsenz pri uresniCevanju prometne varnosti

Prometna varnost se ne uresnicuje zgolj z zakonodajo, tehni¢nimi ukrepi ali
nadzorom, temve¢ z usklajenim delovanjem razlicnih institucij, strok, izvajalcev in
javnosti. Pristop varnega sistema izhaja iz predpostavke, da prometne nesrece niso
neizogibna cena mobilnosti, temve¢ posledica sistema, ki mora biti zasnovan tako,
da cloveske napake ne vodijo v smrt ali hude poskodbe. Taksno razumevanje
prometne varnosti zahteva $irs$i druzbenopoliticni konsenz: dovolj jasno soglasje o
tem, da je varovanje zivljenja, zdravja in ranljivih udeleZzencev skupna vrednota, ki
upravicuje tudi ukrepe, ki posameznike omejujejo ali sankcionirajo (International
Transport Forum, 2022).

Druzbenopoliticni konsenz pri tem ne pomeni popolnega soglasja vseh prebivalcev
o vsakem posameznem ukrepu. Pomeni pa, da so temeljni cilji prometnovarnostne
politike razumljivi, da so ukrepi strokovno in podatkovno utemeljeni, da so postopki
pregledni ter da so pristojnosti in odgovornosti jasno razmejene. Ukrep lahko ostane
sporen za del javnosti, pa je kljub temu legitimno izvedljiv, ¢e je mogoce pokazati,

da je namenjen varovanju javnega interesa, da temelji na razumnem razmerju med
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ciliem in posegom ter da je umescen v $irsi sistem prometne varnosti (European

Commission, 2019).

Tovrsten konsenz se najprej gradi na skupnem razumevanju prometne varnosti kot
dela SirSega javnega dobrega. Globalni nacrt za desetletje ukrepov za varnost v
cestnem prometu prometno varnost umesca v okvir trajnostnega razvoja, javnega
zdravija, dostopnosti, enakosti in kakovosti Zivljenja. To pomeni, da prometna
varnost ni izolirano tehni¢no podrocje, temve¢ del $irsih druzbenih ciljev, povezanih
z varno mobilnostjo, varovanjem ranljivih udelezencev, zmanjsevanjem socialnih
stroskov prometnih nesre¢ in oblikovanjem bolj vkljucujocega prometnega prostora
(World Health Organization in United Nations Regional Commissions, 2021).

Pomemben pogoj konsenza je podatkovna in strokovna utemeljenost ukrepov.
Strategije in posamezni ukrepi morajo izhajati iz prepoznanih tveganj,
prometnovarnostnih podatkov in dokazov o ucinkovitosti. Pri cestnih merilnikih
hitrosti to pomeni, da mora biti javnosti mogoce pojasniti, katero tveganje ukrep
naslavlja, zakaj je izbrana dolocena lokacija, kako je omejitev hitrosti povezana s
funkcijo ceste in kako se bodo spremljali ucinki. V pristopu varnega sistema imajo
zato posebno vlogo «cilji, kazalniki uspesnosti, spremljanje rezultatov in
transparentna uporaba podatkov, saj omogocajo, da ukrep ni razumljen kot
samovoljen, temve¢ kot del nacrtnega upravljanja tveganj (International Transport

Forum, 2022; European Commission, 2019).

Druzbenopoliticni konsenz zahteva tudi jasno razumevanje deljene odgovornosti.
Varnosti v cestnem prometu ni mogoce prenesti izkljuéno na posameznega voznika,
prav tako pa je ni mogoce zagotoviti samo z delovanjem ene institucije.
Odgovornost si delijo tisti, ki nacrtujejo, gradijo, upravljajo in nadzorujejo prometni
sistem; tisti, ki oblikujejo pravila; tisti, ki zagotavljajo tehnic¢ne resitve; in tisti, ki
sistem vsakodnevno uporabljajo. Prav ta deljena odgovornost je eden izmed
temeljev varnega sistema, saj preprecuje poenostavljeno razumevanje prometne
varnosti kot vprasanja individualne krivde ali zgolj represivnega odziva na krsitve
(International Transport Forum, 2022).

V evropskem okviru je taksno razumevanje izrazeno skozi poudarek na usklajenem
delovanju oblasti, razlicnih sektotjev in deleznikov. Prometna varnost vkljucuje
podrodja infrastrukture, vozil, hitrosti, ravnanja udelezencev, nadzora, izobrazevanja

in odziva po nesrecah, zato zahteva sodelovanje prometnih, zdravstvenih,
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izobrazevalnih, policijskih, pravosodnih, lokalnih in drugih institucij. Taksno
sodelovanje ni pomembno samo zaradi organizacijske ucinkovitosti, temvec¢ tudi
zato, ker javnosti sporoca, da ukrep ni izolirana odlocitev posameznega organa,

temvec del sirSe in usklajene politike varovanja ljudi (European Commission, 2019).

Pri tem ima posebno mesto lokalna raven. Prometnovarnostni ukrepi se vedno
izvajajo v konkretnem prostoru, kjer imajo prebivalci svoje vsakodnevne
mobilnostne navade, izkusnje, pricakovanja in obcutke pravicnosti. Lokalna
skupnost zato ni zgolj naslovnik ukrepov, temve¢ pomemben vir informacij o
prometnem okolju, nevarnih tockah, ranljivih skupinah in zaznavi ukrepov.
Vklju¢evanje lokalnih deleznikov ne pomeni, da mora strokovna odlocitev izgubiti
svojo avtonomijo, pomeni pa, da mora biti umescena v proces poslusanja, razlage in

odzivanja na legitimne pomisleke skupnosti (Hysing, 2022).

Sodelovalno upravljanje je pri tem smiselno razumeti namensko, ne le kot splosno
nacelo vkljucevanja. Sodelovanje je lahko usmerjeno v pridobivanje podpore javni
politiki, lahko pa v spodbujanje prostovoljnega delovanja deleznikov. V obeh
primerih mora biti oblikovano tako, da ustreza svojemu namenu. Jasno mora biti,
kdo sodeluje, kaksna je vloga posameznih deleznikov, katere odlocitve so odprte za
razpravo in kje ostaja odgovornost javnega organa. Ce sodelovanje nima jasnega
namena ali ¢e niso razvidna pravila vkljucevanja, lahko namesto zaupanja ustvatja

nova pricakovanja, razocaranja ali obcutek izkljucenosti (Hysing, 2022).

Za podro¢je cestnih merilnikov hitrosti to pomeni, da morajo biti politicna
odlocitev, strokovna podlaga in tehni¢na izvedba med seboj jasno razlo¢ne, vendar
povezane. Politicna raven doloca javni interes, prioritete in odgovornost do
prebivalcev; strokovna raven utemeljuje tveganja, lokacije, omejitve in pricakovane
ucinke; tehni¢no-izvedbena raven pa zagotavlja zanesljivo, pravilno in prevetljivo
delovanje sistema. Konsenz se lazje oblikuje, kadar javnost razume, da tehnicna
resitev. ni sama sebi namen, temve¢ je v sluzbi jasno opredeljenega
prometnovarnostnega cilja, za katerega odgovarja javna oblast (International

Transport Forum, 2022; Hysing, 2022).

Komunikacija je tako sestavni del uresnicevanja prometnovarnostne politike. Ne gre
le za obvescanje o tem, da bo dolo¢en ukrep izveden, temvec za razlago njegovega
namena, podatkovne podlage, pricakovanih ucinkov, postopkovnih varovalk in

nacina spremljanja rezultatov. Ce je varnostni namen ukrepa predstavljen
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pravocasno in razumljivo, se poveca moznost, da bo javnost ukrep razumela kot del
varovanja skupnosti. Ce pa se komunikacija za¢ne $ele ob izrekanju glob ali ob
javhem nasprotovanju, se lahko razlaga ukrepa hitro premakne iz varnostne v
kaznovalno razseznost (World Health Organization in United Nations Regional
Commissions, 2021; SafetyNet, 2009).

Konsenz mora vkljucevati tudi vprasanje merjenja uspesnosti. V kolikor se
uspesnost prometnovarnostnih ukrepov presoja predvsem po Stevilu zaznanih
kesitev ali izrecenih glob, se krepi vtis, da je sankcija osrednji cilj ukrepa. Ce pa se
uspesnost presoja po spremembah hitrosti, zmanj$anju tveganj, vedji varnosti
ranljivih udelezencev in izbolj$anju prometnovarnostnih izidov, je varnostni namen
ukrepa bistveno jasnejsi. V tem kontekstu imajo kazalniki uspe$nosti pomembno
legitimacijsko funkcijo, saj omogocajo preverjanje, ali ukrep dejansko prispeva k
ciljem, zaradi katerih je bil uveden (European Commission, 2019; International

Transport Forum, 2022).

Druzbenopoliticni konsenz ni enkratno dosezeno stanje, temvec proces, ki ga je
treba vzdrzevati. Zaupanje se oblikuje postopoma, skozi ponavljajoce se izkusnje
javnosti z ravnanjem institucij, kakovostjo pojasnil, predvidljivostjo postopkov in
pripravljenostjo na popravljanje ukrepov, kadar podatki pokazejo potrebo po
spremembi. Pristop varnega sistema zato poudarja dolgoroc¢nost, postopnost,
spremljanje ucinkov in prilagajanje lokalnim okolid¢inam. Prometnovarnostna
politika, ki zna ukrepe utemeljiti, preverjati in po potrebi prilagajati, ima vecjo
moznost, da ohrani zaupanje tudi pti ukrepih, ki so za posameznike neprijetni ali

omejujoci (International Transport Forum, 2022).

V tem okviru cestni merilniki hitrosti niso samo vprasanje tehnologije, temvec
preizkus zrelosti prometnovarnostnega upravljanja. Nijihova sprejemljivost je
odvisna od tega, ali so predstavljeni kot del SirSega sistema varnih hitrosti, varne
infrastrukture, odgovornega ravnanja in institucionalne odgovornosti. Ce so
umesceni v takSen okvir, lahko prispevajo k skupnemu razumevanju, da nadzor ni
samostojen cilj, temve¢ sredstvo za zmanjSevanje tveganj. V primerih, ko so
merilniki predstavljeni ozko, predvsem skozi sankcije ali tehni¢no izvedbo, se poveca
tveganje, da se oddaljijo od svojega varnostnega namena (World Health
Organization in United Nations Regional Commissions, 2021; International

Transport Forum, 2022).
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Pregled literature zaokroza ugotovitev, da je prometna varnost hkrati strokovno,
institucionalno, politicno in druzbeno vprasanje. Merilniki hitrosti so lahko
strokovno utemeljen in ucinkovit ukrep, vendar njihova dolgoro¢na vrednost ni
odvisna samo od njihove tehni¢ne pravilnosti. Odvisna je tudi od tega, ali jih javnost
razume kot del pravicnega, preglednega in skupnostno usmerjenega sistema
varovanja zivljenja in zdravja. Prav zato je druzbenopoliti¢ni konsenz temeljni pogoj,
da prometnovarnostni ukrepi ne ostanejo zgolj formalno zakoniti, temve¢ postanejo
tudi druzbeno sprejemljivi in dolgoro¢no ucinkoviti (European Commission, 2019;
Hysing, 2022).

3 Raziskava

Izvedena je bila kvalitativna raziskava, zasnovana na treh polstrukturiranih
intervjujih z izbranimi delezniki s podro¢ja prometne varnosti in uporabe cestnih
merilnikov hitrosti. Namen raziskave je bil pridobiti vpogled v razlicne vidike
razumevanja cestnih merilnikov hitrosti kot prometnovarnostnega ukrepa ter
preveriti, kako se njihova uporaba povezuje z vprasanji druzbene sprejemljivosti,

zaznave kaznovanja in druzbenopoliticnega konsenza.

Raziskava je bila usmerjena v $tiri raziskovalna vprasanja:

— RVI1: Kako izbrani delezniki dojemajo prometnovarnostni namen cestnih
merilnikov hitrosti?

— RV2: Kateri pogoji so po mnenju izbranih deleznikov kljuéni za druzbeno
sprejemljivo uvedbo cestnih merilnikov hitrosti?

— RV3: Kako delezniki zaznavajo tveganje, da se merilniki hitrosti razumejo
predvsem kot sredstvo kaznovanja?

— RV4: Kako lahko usklajevanje strokovnih, tehni¢no-izvedbenih in politicnih
pogledov ob upostevanju uporabniskih izkuSenj v prometnem prostoru

prispeva k druzbenopoliticnemu konsenzu?

V raziskavo so bili namensko vkljuceni trije sogovorniki, ki predstavljajo razlicne
vidike obravnavane tematike. Saso Zivkovi¢, direktor podjetja Intermatic, d. o. o.,
predstavlja tehnolosko-izvedbeni vidik. Podjetje Intermatic, d.o. 0., deluje na
podrocju dobave, vzdrzevanja in tehni¢ne podpore sistemom za nadzor hitrosti, zato

ta intervju pokriva predvsem vprasanja tehnicne izvedbe, delovanja merilnih
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sistemov, vzdrzevanja, podatkov in organizacijskih pogojev uporabe cestnih

metilnikov hitrosti.

Robert Staba, predsednik Zavoda Varna pot in predsednik Evropskega zdruzenja
zrtev prometnih nesre¢ (ang. "Eurgpean Federation of Road Traffic VVictims", FEVR),
predstavlja prometnovarnostni strokovni vidik. Njegov intervju pokriva podrocje
prometne varnosti, preventive, prometne vzgoje, prometne kulture, posledic
prometnih nesrec ter $irsih prizadevanj za zmanjsevanje Stevila smrtnih zrtev in hudo

poskodovanih v cestnem prometu.

Bostjan Koritnik, podzupan MOL, predstavlja politi¢ni vidik lokalne samouprave.
Ta intervju pokriva vprasanja javnega interesa, lokalnega prometnega prostora,
politi¢ne in upravljavske odgovornosti, sprejemanja prometnovarnostnih ukrepov v
lokalnem okolju ter povezovanja razlicnih deleznikov pri urejanju prometne

varnosti.

Interviju s Saem Zivkovicem je bil izveden 27. maja 2026 prek aplikacije MS Teams.
Intervijuja z Robertom Stabo in Bostjanom Koritnikom sta bila izvedena pisno, z
odgovori na vnaprej pripravljena vprasanja. Vsi intervjuji so sledili skupnim
tematskim sklopom, oblikovanim na podlagi raziskovalnih vprasanj, kar omogoca
primerjalno  obravnavo  tehnolosko-izvedbenega, = prometnovarnostnega,

strokovnega in politicnega vidika.

V nadaljevanju je predstavljena kratka analiza odgovorov na zastavljena raziskovalna

vprasanja.
3.1 Razumevanje funkcije merilnikov hitrosti (RV1)

Analiza odgovorov vseh treh sogovornikov kaze visoko stopnjo soglasja glede
osnovne funkcije cestnih merilnikov hitrosti. Ti niso zgolj tehni¢no sredstvo za
zaznavanje prekoracitev, temve¢ predvsem instrument, ki vpliva na vedenje
voznikov in prispeva k zmanjsevanju hitrosti. V ospredju je njihova preventivna
funkcija, saj naj bi z zaznavo moznosti nadzora spodbujali spostovanje omejitev

hitrosti in s tem zmanj$evali prometnovarnostna tveganja.
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Ob tem sogovorniki poudarjajo, da merilniki hitrosti niso samostojen ukrep, ampak
del sirSega prometnovarnostnega sistema, ki vkljucuje infrastrukturo, prometno
signalizacijo, preventivo in nadzor. Njihova funkcija se tako uresnicuje Sele v

kombinaciji z drugimi ukrepi.

Soglasje glede vpliva na vedenje voznikov pottjujejo tudi izbrane izjave. Na primer
Zivkovi¢ poudatja, da je »osnovna funkcija merilnika hitrosti vplivati na vedenje
voznikove, pti ¢emer navaja tudi pomen pridobivanja podatkov kot sekundarnega
ucinka. Staba izpostavlja, da merilniki »niso prvenstveno namenjeni kaznovanju,
temve¢ vplivanju na vedenje voznikov« in zmanjSevanju prometnovarnostnih
tveganj. Koritnik pa izpostavlja njihov preventivni znacaj, saj jih razume kot »ukrep

za vedjo varnost, ne kot namen sam po sebi«.
Kljub splosnemu soglasju se med delezniki kazejo razlike, ki izhajajo iz njihove vloge:

— Tehnoloski vidik (Intermatic, d.o.o0.) izpostavlja operativno funkcijo
merilnikov, predvsem njihov neposredni vpliv na hitrost voznikov in njihovo
vlogo pti zbiranju prometnih podatkov.

— Prometnovarnostni strokovni vidik (Zavod Varna pot) poudatja predvsem
preventivno in vzgojno funkcijo ter dolgorocni vpliv na prometno kulturo.

— DPoliti¢ni vidik (MOL) pa merilnike umesca v $irsi okvir javnega interesa in
upravljanja prostora, kjer se njihova funkcija povezuje z zagotavljanjem varnosti

ranljivih skupin in kakovosti bivanja.

Razlike se torej ne kazejo v razumevanju osnovnega namena, temvec v poudarku:

od tehni¢no-operativnega do druzbenega in politicnega vidika.
3.2 Pogoji druZbene sprejemljivosti (RV2)

Analiza intervjujev kaze, da je druzbena sprejemljivost merilnikov hitrosti tesno
povezana z nac¢inom njihove utemeljitve, umes$canja in predstavitve javnosti. Vsi
sogovorniki poudatjajo, da sprejemljivost ni samoumevna, temve¢ pogojena z
dojemanjem ukrepa kot strokovno utemeljenega, sorazmernega in usmetjenega v

varnost.
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Kot klju¢ni pogoji se dosledno pojavljajo:

— podatkovna podlaga (analize hitrosti, nesrec, prometnih tokov),
— ustrezna izbira lokacije,

— tehnicna zanesljivost sistema,

— jasna razmejitev odgovornosti med aktetji,

— transparentna komunikacija z javnostjo.

Sprejemljivost merilnikov torej ni odvisna le od njihovega dejanskega ucinka, temvec
predvsem od tega, ali je javnosti razumljivo, zakaj so bili uvedeni in kaksen problem

naslavljajo.

Pomen podatkovne in strokovne utemeljitve poudarjajo vsi sogovorniki. Na primer
Zivkovi¢ izpostavlja, da je »podatkovna podlaga eden klju¢nih dejavnikove, saj
omogoca presojo dejanske potrebe po merilniku na dolo¢eni lokaciji. Staba poudarja,
da je »eden klju¢nih pogojev za legitimnost ukrepa odlocanje na podlagi objektivnih
podatkov«, kar zmanjsuje tveganje ocitkov o samovolji ali financnih motivih.
Koritnik pa izpostavlja $irsi upravljavski vidik, saj meni, da mora biti uvedba »vedno
strokovno utemeljena« in podprta s celovito presojo lokalnega prometnega prostora.
Ob tem sogovorniki poudarjajo tudi pomen komunikacije in transparentnosti kot

klju¢nih pogojev zaupanja javnosti.
Med delezniki se kazejo razlike predvsem v poudarkih:

— Tehnoloski vidik izpostavlja pomen pravilnega postopka umesc¢anja, tehni¢nih
pogojev in podatkovne analize kot osnove za odlocanje. Sprejemljivost je z
vidika izvajalca tesno povezana z dokazljivostjo potrebe po ukrepu.

— Prometnovarnostni strokovni vidik vidi klju¢ v legitimnosti, ki izhaja iz
objektivnih podatkov in povezave z dejanskimi tveganji, zlasti za ranljive
udelezence v prometu.

— DPoliti¢ni vidik dodatno poudarja pomen SirSega konteksta lokalnega prostora,
vkljucevanje javnosti in uravnotezenje razliénih interesov, pri cemer

sprejemljivost razume kot rezultat transparentnega in vkljucujocega odlocanja.
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Razlike torej izhajajo iz institucionalnega polozaja posameznega deleznika, vendar se
vsi priblizujejo skupni ideji: merilnik je sprejemljiv takrat, ko ga je mogoce strokovno

utemeljiti in javno prepricljivo pojasniti.
3.3 Percepcija kaznovanja (RV3)

Intervjuji kazejo, da vsi sogovorniki prepoznavajo tveganje, da se cestni merilniki
hitrosti v javnosti razumejo predvsem kot kaznovalni ali fiskalni ukrep, ¢eprav njihov
primarni namen vidijo kot prometnovarnostni. To tveganje ni inherentno samemu

ukrepu, temvec¢ izhaja iz nacina njegove uvedbe, umescanja in komunikacije.

Skupna ugotovitev je, da se percepcija kaznovanja pojavi predvsem takrat, ko javnost
ne zazna jasne povezave med merilnikom in konkretnim prometnovarnostnim
problemom. V taksnih primerih se namen ukrepa zabrise, merilnik pa je interpretiran
kot sredstvo nadzora ali pobiranja glob, ne pa kot instrument varovanja zivljenja in

zdravija.

Tveganje percepcije kaznovanja jasno izhaja iz izjav vseh treh sogovornikov. Na
primer Zivkovi¢ opozatja, da javnost pogosto »tezko oceni vse okolis¢ine in
dejavnike, ki so botrovali postavitvi tak$nega ukrepa«, kar lahko vodi v napacne
zaklju¢ke o njegovem namenu. Staba poudarja, da do takinega dojemanija pride,
rkadar ni jasne strokovne utemeljitve postavitve merilnika ali kadar javnost ne
zaznava prometnovarnostnega problemax, pri cemer izpostavlja tudi tveganje vtisa
finan¢ne motivacije. Koritnik pa izpostavlja pomen transparentnosti, saj se taksna
percepcija pojavi »takrat, ko javnost nima dovolj informacij o razlogih za postavitev

merilnikov« ali ko prevlada obcutek, da so v ospredju financ¢ni ucinki.

Razlike med delezniki se kazejo predvsem v razlagi, zakaj do taksne percepcije

prihaja:

— Tehnoloski vidik opozatja, da javnost pogosto nima vpogleda v strokovne in
podatkovne razloge za izbiro lokacije, kar lahko vodi v napa¢no razumevanje
ukrepa. Ob tem priznava tudi moznost, da vse lokacije niso vedno optimalno

izbrane, kar dodatno krepi dvome.
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— Prometnovarnostni strokovni vidik poudarja pomen legitimnosti in
komunikacije ter opozatja, da pomanjkanje transparentnosti, nejasni cilji ali vtis
financ¢ne motiviranosti neposredno zmanjsujejo zaupanje javnosti.

— Politicni vidik izpostavlja vlogo javne percepcije in pomen zaupanja v institucije,
pri ¢emer poudarja, da se obcutek kaznovanja pojavi zlasti takrat, ko ukrep ni

ustrezno pojasnjen ali umescen v §irsi kontekst prometnovarnostne politike.

Razlike torej ne zadevajo vprasanja, ali tveganje obstaja, temve¢ nacin njegovega
razumevanja: od pomanjkanja informacij do SirSega vprasanja institucionalnega

zaupanja.
34 DruzZbenopoliticni konsenz (RV4)

Analiza intervjujev kaze, da sogovorniki druzbeno-politicni konsenz razumejo kot
kljucen okvir za dolgoro¢no ucinkovitost prometnovarnostnih ukrepov, vklju¢no z
merilniki hitrosti. Konsenz ni razumljen kot popolno soglasje, temvec¢ kot zadostna
stopnja skupnega razumevanja med klju¢nimi delezniki, da je prometna varnost

skupna vrednota in da so posamezni ukrepi upraviceni.

Vsi sogovorniki poudatjajo, da takSen konsenz temelji na povezovanju strokovnih,
tehni¢no-izvedbenih in politicnih pogledov ter vkljucevanju javnosti. Brez te
povezave ukrepi sicer lahko obstajajo, vendar njihova ucinkovitost ostaja omejena,

saj niso podprti z zaupanjem in razumevanjem v druzbi.

Razlike med delezniki se kazejo predvsem v razumevanju, kako se konsenz oblikuje:

— Tehnoloski vidik poudarja pomen strokovnega pristopa in sodelovanja institucij,
pri ¢emer vidi konsenz kot rezultat sistematicnega odlocanja na podlagi
podatkov in vkljuc¢evanja razli¢nih strokovnih akterjev.

— Prometnovarnostni strokovni vidik konsenz razume sirse, kot vrednostni okvir,
ki temelji na skupnem prepric¢anju o prioriteti varovanja cloveskega zivljenja. Pri
tem poudatja eticno in druzbeno dimenzijo soglasja.

— Politi¢ni vidik konsenz umesc¢a v prostor upravljanja razlicnih interesov, kjer je
potrebno usklajevanje med stroko, politiko in javnostjo. Poudarja, da razlike v
interesih ne izkljucujejo konsenza, temve¢ zahtevajo njegovo aktivno

oblikovanje.
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Razlike tako odrazajo razlicne ravni delovanja, vendar se zlivajo v skupno
razumevanje, da konsenz nastaja na preseCis¢u strokovnosti, odlocanja in

druzbenega dialoga.
4 Diskusija

4.1 Kako izbrani deleZniki dojemajo prometnovarnostni namen cestnih
merilnikov hitrosti?

Rezultati raziskave kazejo na visoko stopnjo konsenza med delezniki glede osnovne
funkcije cestnih merilnikov hitrosti. Ti niso zgolj orodje za zaznavanje prekrskov,
temve¢ predvsem instrument, ki vpliva na vedenje voznikov in prispeva k
zmanjSevanju prometnovarnostnih tveganj. Taksno razumevanje presega ozko
tehnicno funkcijo merjenja hitrosti in merilnike umesca v §ir$i okvir preventivnega

prometnovarnostnega delovanja.

Ta ugotovitev potrjuje teoreticna izhodis¢a o prometnem nadzoru kot mehanizmu
splosnega odvracanja, kjer klju¢ni ucinek ni nujno sama sankcija, temvec
pricakovanje nadzora, ki vodi k ve¢jemu spostovanju pravil. V tem smislu rezultati
kazejo, da merilniki hitrosti delujejo predvsem kot regulator vedenja v prometu, kar
je skladno s pristopom varnega sistema, ki poudarja oblikovanje taksnega

prometnega okolja, v katerem so tveganja sistemati¢no zmanj$evana.

Hkrati ugotovitve razkrivajo, da razumevanje funkcije merilnikov ni
enodimenzionalno, temve¢ se oblikuje na presecis¢u razlinih strokovnih in
institucionalnih perspektiv. Ceprav je osnovni prometnovarnostni namen skupen, se
poudarki razlikujejo glede na institucionalno vlogo posameznega deleznika — od
tehnicnega delovanja in podatkovne funkcije do preventive, prometne kulture in
upravljanja javnega prostora. To potrjuje, da merilnikov hitrosti ni mogoce
obravnavati zgolj kot izoliran tehnicni ukrep, temve¢ kot del kompleksnega sistema,

v katerem se prepletajo tehnic¢ni, druzbeni in politi¢ni vidiki.

Taksna vecplastnost ima pomembne implikacije za prometnovarnostno politiko.
Kaze, da sama tehnicna uvedba merilnikov ne zado$c¢a za doseganje njihovega
polnega ucinka, temve¢ je njihova ucinkovitost odvisna tudi od $irSega konteksta, v

katerem so umesceni. Ce merilniki niso prepoznani kot del celovitega in smiselnega
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prometnovarnostnega sistema, se lahko njihova funkcija zozi na zaznavanje

prekrskov, kar zmanjsuje njihov preventivni potencial.

Ugotovitve tako potrjujejo, da je razumevanje prometnovarnostnega namena
merilnikov hitrosti tesno povezano z njihovim umescanjem v $irs$i koncept
upravljanja prometne varnosti. S tem se dodatno potrjuje osrednja teza prispevka,
da pomen merilnikov hitrosti presega tehni¢no zaznavanje prekoracitev in se
vzpostavlja predvsem skozi njihov vpliv na vedenje, percepcijo in delovanje

prometnega sistema kot celote.

4.2 Kateri pogoji so po mnenju izbranih deleZnikov klju¢ni za druZbeno
sprejemljivo uvedbo cestnih merilnikov hitrosti?

Rezultati raziskave kazejo, da druzbena sprejemljivost cestnih merilnikov hitrosti ni
samoumevna lastnost ukrepa, temvec rezultat nacina njegovega umescanja,
utemeljevanja in predstavitve v javnosti. Sprejemljivost se oblikuje na preseciscu
strokovnih, tehni¢nih in druzbenih dejavnikov, pri ¢emer imajo klju¢no vlogo
podatkovna podlaga, ustrezna izbira lokacije, tehni¢na zanesljivost ter transparentna
komunikacija z javnostjo. To potrjuje, da merilnikov hitrosti ni mogoce obravnavati
zgolj kot tehni¢no ali pravno vprasanje, temve¢ kot ukrep, katerega uspeh je odvisen

tudi od njegove druzbene legitimnosti.

Ta ugotovitev je skladna s teoreticnimi izhodis¢i o legitimnosti javno-politi¢nih
ukrepov, ki poudatjajo, da njihova ucinkovitost ni odvisna samo od formalne
pravilnosti ali tehni¢ne izvedbe, temve¢ tudi od tega, ali jih javnost prepozna kot
smiselne, sorazmerne in upravicene. V tem smislu rezultati pottjujejo, da podatki ne
delujejo zgolj kot strokovna podlaga za odlocanje, temve¢ tudi kot klju¢ni element
legitimacije ukrepa. Kadar je mogoce odlocitev utemeljiti z merljivimi tveganji, kot
so hitrosti, prometni tokovi ali prometne nesrece, se poveca verjetnost, da bo ukrep

razumljen kot prometnovarnostni in ne kot arbitrarni nadzor.

Pomemben vidik druzbene sprejemljivosti je tudi umescéenost merilnikov v §irsi
sistem prometne varnosti. Rezultati kazejo, da merilniki dosegajo vecjo legitimnost,
kadar so predstavljeni kot del celovitega pristopa, ki vkljucuje infrastrukturo,
signalizacijo, preventivo, vzgojo in nadzor. To potrjuje tezo pristopa varnega
sistema, po katerem posamezen ukrep ne more zagotoviti varnosti sam po sebi,

temvec Sele v kombinaciji z drugimi elementi prometnega sistema. Ce merilniki niso
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umesceni v takSen okvir, obstaja tveganje, da jih javnost razume kot nadomestilo za

druge, morda bolj temeljne ukrepe, kar lahko zmanjsuje njihovo sprejemljivost.

Rezultati dodatno kazejo, da ima tehnicna zanesljivost §ir§i pomen od zgolj
izvedbenega vidika. Zanesljivo delovanje merilnih sistemov in jasni postopki njthove
uporabe prispevajo k zaupanju v pravilnost ukrepa, kar neposredno vpliva na
njegovo druzbeno sprejemanje. Tehni¢na pravilnost se tako kaze kot predpogoj
legitimnosti, saj dvomi v delovanje sistema hitro preidejo v dvome o njegovem

namenu.

Posebno vlogo ima komunikacija z javnostjo, ki se kaze kot eden klju¢nih dejavnikov
povezovanja strokovnih odlocitev z druzbenim razumevanjem. Rezultati pottjujejo,
da sprejemljivost ukrepa ni odvisna samo od tega, ali je pravilno zasnovan, temvec
tudi od tega, ali je njegov namen jasno in pravocasno pojasnjen. To je skladno s
teoreticnimi pristopi, ki poudatrjajo pomen transpatentnosti in participacije pri
oblikovanju javnih politik, saj prav razumevanje razlogov za ukrep omogoca njegovo

sprejemanje.

Na podlagi rezultatov je mogoce zakljuciti, da je druzbena sprejemljivost cestnih
merilnikov hitrosti rezultat usklajenega delovanja vec¢ dejavnikov: strokovne
utemeljenosti, tehnic¢ne izvedbe in javne komunikacije. Pomanjkljivosti na katerem
koli od teh podro¢ij lahko vodijo v zmanj$anje legitimnosti ukrepa ne glede na
njegovo dejansko prometnovarnostno vrednost. S tem rezultati potrjujejo osrednjo
tezo prispevka, da je uc¢inkovitost prometnovarnostnih ukrepov nelocljivo povezana

z nacinom njihovega druzbenega umescanja.

4.3 Kako delezniki zaznavajo tveganje, da se merilniki hitrosti razumejo

predvsem kot sredstvo kaznovanja?

Rezultati raziskave kazejo, da percepcija cestnih merilnikov hitrosti kot
kaznovalnega ukrepa ne izhaja neposredno iz njihove funkcije, temve¢ predvsem iz
nac¢ina njihovega druzbenega umes¢anja. Ceprav imajo merilniki inherentno tudi
sankcijsko dimenzijo, saj zaznavajo kréitve in omogocajo kaznovanje, njihova
interpretacija v javnosti ni determinirana s tem dejstvom, ampak z na¢inom, kako je

njihov namen predstavljen in razumljen.
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Taksna ugotovitev odpira pomembno razliko med dejansko funkcijo ukrepa in
njegovo zaznano funkcijo. Rezultati kazejo, da se merilniki razumejo kot kaznovalni
predvsem takrat, ko ni jasno vzpostavljena povezava med ukrepom in konkretnim
prometnovarnostnim problemom. V tem smislu percepcija kaznovanja ni posledica
samega nadzora, temve¢ pomanjkanja legitimnosti in razumevanja. To pottjuje
teoreticna izhodisc¢a o druzbeni zaznavi regulativnih ukrepov, po katerih javnost ne
presoja ukrepov zgolj po njihovih formalnih znacilnostih, temve¢ predvsem po

njihovi utemeljenosti in smiselnosti.

Rezultati hkrati kazejo na pomembno napetost med preventivo in represijo, ki je
znacilna za prometnovarnostne politike. Nadzor hitrosti je po svoji naravi hibriden
ukrep, saj zdruzuje preventivno funkcijo vplivanja na vedenje z represivno funkcijo
sankcioniranja kssitev. Sprejemljivost ukrepa je zato odvisna od tega, katera
dimenzija prevladuje v javni percepciji. Ce je v ospredju varnostni cilj, merilnik deluje
kot preventivni instrument; ¢e pa prevlada osredotocenost na globe, se njegov

pomen reducira na kaznovanje.

V tem kontekstu se kot kljucni dejavniki zaznave kazejo podatkovna utemeljenost,
izbira lokacije in komunikacija. Kadar lokacija ni prepoznana kot
prometnovarnostno problemati¢na ali kadar razlogi za uvedbo niso jasno
predstavljeni, se poveca verjetnost, da bo ukrep razumljen kot nesorazmeren ali
arbitrarno uveden. Podobno tudi poudarjanje kazni ali prihodkov od glob lahko
preusmeri pozornost z varnosti na sankcioniranje, kar zmanjsuje legitimnost ukrepa.
To je skladno s teoreti¢nimi pristopi, ki poudatrjajo, da je zaznava pravi¢nosti kljucni

pogoj za sprejemanje regulativnih ukrepov.

Pomembna implikacija teh ugotovitev je, da represivna komponenta nadzora sama
po sebi ni problemati¢na, ¢e ostane umescena v jasno prometnovarnostno logiko.
Sankcioniranje najnevarnejsih krsitev je sestavni del ucinkovitega sistema nadzora,
vendar postane problemati¢no takrat, ko za¢ne nadomescati ali zasenciti preventivni
namen ukrepa. To pomeni, da meja med preventivo in kaznovanjem ni doloc¢ena
tehni¢no, temve¢ druzbeno, skozi razumevanje, zaupanje in interpretacijo ukrepa v

javnosti.

Rezultati tako potrjujejo, da je percepcija cestnih merilnikov hitrosti kot
kaznovalnega ukrepa predvsem vprasanje druzbene interpretacije, ne pa njihovega

dejanskega namena. S tem se dodatno potrjuje osrednja teza prispevka, da
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ucinkovitost prometnovarnostnih ukrepov ni odvisna samo od njihove tehni¢ne
zasnove, temve¢ tudi od nacina, kako so umeséeni v druzbeni in komunikacijski

okvir.

4.4 Kako Ilahko usklajevanje strokovnih, tehni¢no-izvedbenih in
politi¢cnih pogledov ob upoStevanju uporabniskih izkuSenj v
prometnem prostoru prispeva k druzZbenopoliticnemu konsenzu?

Rezultati raziskave kazejo, da druzbeno-politicni konsenz na podroc¢ju cestnih
merilnikov hitrosti ni stati¢no stanje, temve¢ proces, ki se oblikuje skozi usklajevanje
razlicnih perspektiv in interesov. Konsenz ne pomeni popolnega soglasja o
posameznih ukrepih, temve¢ zadostno stopnjo skupnega razumevanja, da je

varovanje zivljenja in zdravja v prometu prednostna druzbena vrednota.

Taksna ugotovitev pottjuje teoreticna izhodis¢a o prometni varnosti kot javnem
interesu, ki zahteva sodelovanje ve¢ akterjev in ravni odlocanja. Rezultati kazejo, da
se konsenz oblikuje na preseciscu strokovne presoje, tehnicne izvedbe, politicne
odgovornosti in uporabniske izkusnje. Nobena od teh dimenzij sama po sebi ne
zadostuje, temve¢ Sele njihovo usklajevanje omogoca, da ukrep pridobi legitimnost

in druzbeno podporo.

V tem okviru ima pomembno vlogo strokovna dimenzija, ki zagotavlja analiticno
podlago za odlocanje in opredeljuje prometnovarnostna tveganja. Vendar rezultati
kazejo, da strokovna utemeljenost sama po sebi ni dovolj za vzpostavitev konsenza.
Ta se lahko prevede v druzbeno sprejemljiv ukrep sele, ko je podprta s tehni¢no
izvedljivostjo, ki zagotavlja zanesljivo delovanje sistema, ter s politicnim odlo¢anjem,

ki ukrep umesca v javni interes in konkretni prostorski kontekst.

Pomemben prispevek k razumevanju konsenza predstavlja tudi uporabniska
dimenzija. Rezultati kazejo, da se ucinkovitost prometnovarnostnih ukrepov ne
oblikuje zgolj na ravni institucij, temvec¢ tudi skozi vsakodnevne izkusnje
udelezencev v prometu. Percepcija varnosti, razumevanje lokalnega okolja in
obcutek sorazmernosti vplivajo na to, ali je ukrep sprejet kot legitimen. S tem se
pottjuje, da je konsenz tesno povezan z zaupanjem, ki se ne vzpostavlja zgolj z

odlocitvami, temve¢ z na¢inom njihove razlage in izvajanja.
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Rezultati tako kazejo, da je usklajevanje razlinih pogledov kljuéni mehanizem
prehoda od strokovne odlocitve k druzbeno sprejetemu ukrepu. Ce povezava med
stroko, izvedbo in politiko ni jasno vzpostavljena ali ¢e javnost v tem procesu ni
ustrezno naslovljena, se lahko konsenz porusi, kar zmanjsuje tudi ucinkovitost
ukrepa. To potrjuje Sirse teoreticne ugotovitve, da za uspesnost regulativnih politik

ni kljucno le, kaj drzava poc¢ne, temvec¢ tudi, kako so ukrepi razumljeni v druzbi.

Na podlagi teh ugotovitev je mogoce zakljuciti, da druzbeno-politi¢ni konsenz deluje
kot eden osrednjih pogojev dolgorocne ucinkovitosti prometnovarnostnih ukrepov.
Pri cestnih merilnikih hitrosti se to kaze v potrebi po usklajeni kombinaciji
podatkovne utemeljenosti, tehni¢ne zanesljivosti, politicne odgovornosti in jasne
komunikacije z javnostjo. Taksen pristop omogoca, da merilniki hitrosti ohranijo
svojo preventivno vlogo in prispevajo k zmanjSevanju tveganj, ne da bi bili v javnosti

razumljeni predvsem kot sredstvo kaznovanja.
5 Zakljucek

Prometna varnost je sestavljena iz ve¢ medsebojno povezanih dejavnikov, med
katerimi so ustrezna infrastruktura, jasna pravila, ucinkovit nadzor, tehnicno
zanesljive resitve, prometna kultura, preventiva in zaupanje javnosti. Cestni merilniki
hitrosti so v tem okviru le eden izmed ukrepov, vendar lahko prispevajo k
zmanjsevanju hitrosti in prometnovarnostnih tveganj, kadar so ustrezno umeséeni v

$irdi sistem varovanja udelezencev v prometu.

Na podlagi pregleda literature in izvedenih intervjujev je mogoce ugotoviti, da
izbrani delezniki cestne merilnike hitrosti razumejo predvsem kot ukrep za
zmanjSevanje hitrosti, obvladovanje prometnovarnostnih tveganj in varovanje
udelezencev v prometu. Tehnolosko-izvedbeni vidik pri tem poudatja zanesljivost
delovanja merilnih sistemov, podatkovno podlago in pravilno izbiro lokacije.
Prometnovarnostni strokovni vidik izpostavlja preventivo, prometno kulturo in
varovanje zivljenja, medtem ko vidik lokalne samouprave merilnike umesca v okvir

javnega interesa, urejanja prometnega prostora in odgovornosti do prebivalcev.

Ena klju¢nih ugotovitev prispevka je, da druzbena sprejemljivost cestnih merilnikov
hitrosti ni samoumevna, temve¢ se oblikuje kot rezultat njihove strokovne

utemeljitve, podatkovne podlage, tehni¢ne zanesljivosti, sorazmernosti ter jasne in
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transparentne komunikacije z javnostjo. Kadar so razlogi za uvedbo merilnikov
razumljivo predstavljeni in povezani z dejanskimi prometnovarnostnimi tveganii, jih
javnost lazje prepoznava kot ukrep za varovanje skupnosti. Kadar pa ta povezava ni

dovolj jasna, se lahko v ospredje premakne zaznava kaznovanja, glob ali nadzora.

Prispevek s tem nadgrajuje obstojeca spoznanja o prometnovarnostnih ukrepih, saj
pokaze, da njihova ucinkovitost ni odvisna zgolj od tehni¢ne zasnove, temve¢ tudi
od nacina, kako so umesceni v druzbeni kontekst in kako jih javnost razume.
Druzbena percepcija in legitimnost se tako izkazeta kot klju¢na posredna dejavnika

ucinkovitosti ukrepov.

Druzbenopoliti¢cni konsenz zato ni dodatek k prometnovarnostni politiki, temvec
eden izmed pogojev njene dolgorocne ucinkovitosti. Ne pomeni popolnega soglasja
vseh deleznikov o vsakem posameznem ukrepu, temvec usklajeno razumevanje
temeljnega cilja, to je zmanjSevanja tveganj ter varovanja zivljenja, zdravja in
kakovosti bivanja. Tak konsenz zahteva povezovanje strokovnih, tehnicnih,
politicnih in uporabniskih pogledov ter jasno razmejitev odgovornosti med
delezniki.

Cestni merilniki hitrosti so lahko legitimen in ucinkovit prometnovarnostni ukrep,
kadar so uvedeni premisljeno, strokovno utemeljeno, tehni¢no zanesljivo in javnosti
razumljivo predstavljeni. Njihova vrednost se pokaze predvsem takrat, ko niso
obravnavani kot samostojen represivni instrument, temvec¢ kot del SirSega sistema
upravljanja hitrosti, preventive, urejanja infrastrukture in skrbi za varnej$e prometno

okolje.

Ob tem velja poudariti, da raziskava temelji na omejenem Stevilu intervjujev, zato
ponuja poglobljen, vendar omejen vpogled v perspektive izbranih deleznikov.
Nadaljnje raziskave bi lahko vkljucile §irsi nabor akterjev in empiricno preverile
zaznave $irSe javnosti, kar bi omogocilo dodatno razumevanje povezave med

legitimiteto, percepcijo in ucinkovitostjo prometnovarnostnih ukrepov.

Zahvala

Poglavie je nastalo v okviru projekta "Prometna varnost v lokalnem okolju: problemsko-u¢no
sodelovanje z Intermatic, d.o.o0.". Operacijo sofinancirata Republika Slovenija, Ministrstvo za
izobrazevanje, znanost in mladino ter Evropska unija iz Evropskega socialnega sklada plus (ESS+) v
okviru javnega razpisa Problemsko uéenje $tudentov v delovno okolje 2024—2027 (PUS 2024—2027).
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Priloga

Zapis intervjuja s Sa§em Zivkovicem

Kako bi na kratko opisali svojo vlogo v Intermatic, d. o. o., ter prispevek
podjetja k uvajanju in delovanju cestnih merilnikov hitrosti?

S. Zivkovié: »Sago Zivkovi¢, sem direktor in lastnik podjetja Intermatic, d. o. o.,
funkcijo direktotrja pa opravljam sedmo leto. Intermatic, d. o. 0., je z dobavo in
vzdrzevanjem sistemov za nadzor prometa zacel leta 1995, ko smo zaceli s prodajo
prvih merilnikov hitrosti, med drugim Ministrstvu za notranje zadeve oziroma
Policiji. Leta 2008 smo pridobili enega vecjih razpisov za merilnike hitrosti v cestnem

prometu v Sloveniji, od takrat naprej pa se je to podrocje precej razvijalo.

Ukvarjamo se z radarskimi in laserskimi merilniki hitrosti, tako stacionarnimi kot
mobilnimi, nasi sistemi pa so razirjeni po vsej Sloveniji. Od leta 2010 naprej, ko so
ob¢ine oziroma mestna redarstva dobila pooblastila za izvajanje meritev hitrosti s
samodejnimi merilnimi napravami, sodelujemo tudi z njimi. Danes sodelujemo z
vecino slovenskih obcin, izvajamo mobilne meritve po obcinah, nasi merilniki in
ohisja pa so prisotni tudi na avtocestah ter pri Policiji. Trenutno smo najvecje

podjetje v Sloveniji, ki se ukvarja z dobavo in vzdrzevanjem merilnikov hitrosti.«

Kako kot tehnoloski izvajalec oziroma dobavitelj merilnikov razumete
osnovno funkcijo cestnih merilnikov hitrosti?

S. Zivkovi¢: »Osnovna funkcija merilnika hitrosti je vplivati na vedenje voznikov.
Zal gre pri tem tudi za neko represivno sredstvo oziroma posledico, vendar je namen
vplivati na zmanjsanje hitrosti in posledi¢cno povecanje prometne varnosti oziroma

varnosti na tistem cestnem odseku, kjer se tak ukrep sprejme.

Primarni ué¢inek merilnikov hitrosti je torej vpliv na vedenje voznikov in zmanjsanje
hitrosti. Sekundarni ucinek pa je tudi pridobivanje statisticnih podatkov in
ugotavljanje trendov oziroma statistike prometa. Prek merilnika hitrosti lahko na
doloceni lokaciji pridobimo podatke o Stevilu vozil, povprecnih in maksimalnih

hitrostih ter drugih statisticnih parametrih.«
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V kaksnih prometnih okolis¢inah menite, da lahko merilniki hitrosti najbolj

prispevajo k prometni varnosti?

S. Zivkovié: »Izbira lokacije je zelo pomembna. Merilnik hitrosti bo imel uéinek na
vsaki lokaciji, tudi na lokacijah, kjer ni pogostih krsitev. Najvecji pomen pa ima tam,
kjer je cesta ze infrastrukturno taksna, da je prometnovarnostno bolj obcutljiva. To
so na primer ceste, kjer je veliko dovozov, kjer ni urejenih plo¢nikov, kjer je veliko

prehodov za pesce ali pa so ti slabse oznaceni.

Taksne situacije se v Sloveniji pogosto pojavljajo, tudi po ob¢inah in na drzavnih
cestah. Na taksnih lokacijah imajo merilniki hitrosti zelo velik uc¢inek. Bistvena je
analiza same lokacije, pridobitev statistike oziroma vhodnih podatkov, analiza teh
podatkov in Sele nato sprejem odlocitve, ali je lokacija primerna za postavitev radatja
oziroma merilnika hitrosti ali pa bi bilo mogoce prometno varnost ustrezno povecati

tudi s kak$nimi drugimi ukrepi.«

Kako pomembno je, da so merilniki predstavljeni kot del celovitega sistema
upravljanja hitrosti, ne samo kot samostojen ukrep?

S. Zivkovié: »Merilnik hitrosti je zagotovo eden od dejavnikov, ki prispeva k vedji
prometni varnosti. Vsekakor pa je pomembno tudi, kaksna je cestna infrastruktura:
kaksne so ceste, prometna signalizacija, preventivni sistemi, kot so prikazovalniki
hitrosti, sistemi obves$¢anja, talne oznacbe, plo¢niki, prehodi za pesce in ostala

spremljajoc¢a prometna infrastruktura.

Vsa ta infrastruktura je zelo pomembna za zagotavljanje celovite prometne varnosti.
Merilniki hitrosti so en del tega sistema oziroma njegova nadgradnja. Strinjam se, da
je treba najprej poskrbeti za te dejavnike in po moznosti uporabiti tudi preventivna
sredstva, ki voznika opozarjajo na njegovo hitrost, ne da bi bila namenjena

kaznovanju.

Vcasih je dolocen cestni odsek problematicen in bi za celovito ureditev zahteval
vedje infrastrukturne oziroma gradbene posege, ki lahko trajajo vec let ali pa so
investicijsko zelo zahtevni. V taksnih primerih je lahko merilnik hitrosti oziroma

radarsko ohisje smiseln ukrep za umirjanje prometa na dolocenem odseku.«
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Kateri tehni¢ni in postopkovni pogoji so bistveni za zanesljivo in
verodostojno delovanje sistema merjenja hitrosti?

S. Zivkovié: »Ce govotimo &isto postopkovno in pravno, je prvi pogoj, da mora imeti
merilnik hitrosti, ki se v Sloveniji uporablja za kaznovanje, tipsko odobritev. Tipsko
odobritev za posamezen model merilnika izda Urad za meroslovje, ki merilnik
pregleda. Tipska odobritev se nanasa na model merilnika, ne na vsako posamezno

napravo.

Za vse posamezne naprave tega modela pa je treba pred uporabo oziroma pred
postavitvijo za namen kaznovanja opraviti redno letno overitev. Urad za meroslovije
napravo pregleda in izda potrdilo o skladnosti. Ko je potrdilo izdano, je merilnik

overjen. Overitev velja eno leto, po enem letu pa je treba merilnik ponovno overiti.

Obc¢ine imajo potem Se svoje pogoje. Mestna redarstva lahko izvajajo meritve na
lokalnih cestah in na drzavnih cestah znotraj naselja. Ce merilnik oziroma radarsko
ohisje postavljajo na regionalnih oziroma drzavnih cestah, potrebujejo predhodno
soglasje Direkcije za ceste. Pomembno je tudi, da ob¢ina izkaze potrebo po
postavitvi merilnika, torej da gre za cesto, ki je problemati¢na z vidika prometne

varnosti.

Mi se nato z ob¢ino posvetujemo glede lokacij in damo priporocila. Pojasnimo tudi
tehni¢ne pogoje same postavitve, na primer glede oddaljenosti, viSine, drogov,
napajanja in drugih tehni¢nih zahtev. Pomembno je tudi, da se predhodno pridobi

statistika, da se o lokacijah odloca sistemati¢no.«

Kako pomembna je podatkovna podlaga za izbiro lokacije, kjer se postavi
radar oziroma merilnik hitrosti?

S. Zivkovié: »Mislim, da je podatkovna podlaga eden kljuénih dejavnikov.
Pomembno je, da se predhodno pridobijo statisticni podatki na dolo¢eni lokaciji, na
primer s Stevcem prometa, skritimi meritvami ali na kaksen drug nacin. Na podlagi
teh podatkov se potem analizira, kaksne so povpre¢ne in maksimalne hitrosti, kaksen
je 85. percentil, kaksni so hitrostni razredi, kaksen delez vozil presega omejitev za
10, 20 ali 30 kilometrov na uro in podobno. Na podlagi tega se lahko oceni, kaksna

je dejanska potreba po merilniku hitrosti na doloceni lokaciji.
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To sicer ni predpis, je pa nase priporocilo. Tudi obcine v vecini primerov merilnikov
ne postavljajo kar na pamet. Obicajno se o tem odlo¢a na svetu za preventivo in
vzgojo v cestnem prometu, kjer se analizirajo podatki, pridobijo tudi podatke
Policije, Sol in drugih deleznikov ter se nato sprejme odlocitev, kje je smiselno

izvajati meritve oziroma kam umestiti merilnik hitrosti.«

Kako bi po vasem mnenju morale biti razdeljene odgovornosti med javnim
naro¢nikom, pristojnimi organi in tehnoloSkim izvajalcem oziroma
dobaviteljem?

S. Zivkovié: »Mislim, da je odgovornost na tem podrodju precej jasno razdeljena.
Obc¢ina ima pristojnost za postavitev teh sistemov na lokalnih cestah. Na drzavnih
oziroma regionalnih cestah pa mora predhodno pridobiti soglasje Direkcije za ceste.
Strokovna telesa v obcini se, tudi s pomocjo nas kot izvajalca, odlocajo glede
dolocitve lokacij. Mi kot izvajalec tehni¢no razlozimo, kako merilniki delujejo, kje se
jih lahko postavi, kateri tehni¢ni pogoji morajo biti izpolnjeni, potem pa poskrbimo
za samo postavitev sistema, montazo, nastavitev programske opreme in integracijo
sistema v obdinsko infrastrukturo. Ce govorimo o Policiji, gre potem za integracijo

v policijsko infrastrukturo.

Pomembno se mi zdi predvsem to, da strokovna javnost oziroma strokovnjaki na
tem podrocju presojajo potrebo po umescanju merilnikov hitrosti na ceste po
Sloveniji. Prometna varnost ne sme biti samo politicno vprasanje, ampak mora biti
predvsem strokovno vprasanje. Pri tem je potreben strokoven pristop, tako pri
umesc¢anju merilnikov kot pri izbiri lokacij, izbiri sistemov in kolic¢ini postavljenih

sistemov.«

V katerih situacijah menite, da javnost merilnik hitrosti dojema predvsem kot
kaznovalni ukrep?

8. Zivkovié: »Najprej je treba vedeti, da je postavljenih priblizno trikrat do $tirikrat
radarskih ohisij ve¢, kot je samih merilnikov hitrosti v njih. Ce v samem ohisju ni
merilnika hitrosti, je ohisje kot tako preventivno sredstvo. Takrat nihée ne dobi
kazni, vseeno pa ima ohisje zelo velik u¢inek na upostevanje omejitev hitrosti na tisti

lokaciji.
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Druga stvar je vprasanje, kam umescati merilnike. Ce ljudje menijo, da dolo¢ena
lokacija ni primerna za postavitev merilnika hitrosti, je treba vedeti, da splosna
javnost oziroma povprecen voznik tezko oceni vse okolid¢ine in dejavnike, ki so
botrovali postavitvi tak§nega ukrepa. Ne recem, da v Sloveniji ni lokacij, kjer mogoce

ni tako velike potrebe oziroma nevarnosti, pa tam vseeno stoji merilnik hitrosti.

Sam sem za to, da je nadzora ¢im vec, ze zaradi tega, da se ljudje navadijo voziti po
omejitvah. Pomembna je kontinuiteta postavitev merilnikov. Cilj pa je, da se promet
na splo$no umiri. Ce se zelimo priblizati Viziji Ni¢, je po mojem mnenju razsirjenost
merilnikov hitrosti oziroma njihova postavitev pri tem pomembna. Na koncu, ko so
zagotovljeni tudi drugi ukrepi, ima kaznovalna politika na podro¢ju prometa oziroma

to, da nekoga udari po Zepu, na zalost pogosto najvecji ucinek.«

Kaksno vlogo ima po vasem mnenju komunikacija pred uvedbo merilnika
hitrosti, ko se komunicira s prebivalci in uporabniki ceste?

S. Zivkovié: »Drzava ima svoje kanale obves¢anja, obéina pa ima mogoce pri
komunikaciji e nekoliko lazjo vlogo. To lahko naredi prek ob¢inskih glasil, spletne
strani in medijev. Sem za postopen pristop, najprej se postavi ohisje, nekaj casa se
izvajajo testne meritve oziroma da se ljudje navadijo, da ohigja stojijo. Sele potem se
zacne nadzor hitrosti z merilniki in izdaja placilnih nalogov. Torej, da gre za nek

postopen pristop.

Prav tako nisem zagovornik nicelne tolerance, kar se tie visine omejitve hitrosti
oziroma praga prozenja, torej od katere hitrosti naprej merilnik zazna vozilo.
Odvisno od situacije na cesti se mi zdi prav, da se ljudem da nekaj ¢asa, da se navadijo

na tak ukrep in da vedo, da lahko dobijo placilni nalog, ¢e bodo vozili prehitro.«

Kako vidite vlogo tehnoloSkega izvajalca pri krepitvi zaupanja v ukrepe za
prometno varnost?

S. Zivkovié: »Definitivno je potrebno strokovno znanje in tehniéna usposobljenost
izvajalca, torej tudi nas kot podjetja. Mi imamo to sreco, da se ukvarjamo tudi z
razvojem programske in strojne opreme, hkrati pa imamo za slovenski trg oziroma
za slovenske razmere precej veliko Stevilo servisnih inzenirjev in servisnih tehnikov.
Kot dobavitelj imamo osebje, ki ima izvedena $olanja pri proizvajalcu. To niso samo

uporabniska Solanja, ampak tudi servisna $olanja prve in druge stopnje.«
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Kako bi bilo najbolje povezati strokovne podatke, tehni¢no izvedbo, odlocitev
lokalne oblasti oziroma obcine in pricakovanja uporabnikov cest?

S. Zivkovié: »V veéini primerov, tudi zaradi zaupanja naro¢nikov, v zadnjem ¢asu
poteka kar dobro. Res je, da ob¢cine potem, ko so prvi merilniki in ohisja Ze
postavljeni, pogosto same dolocajo nadaljnje lokacije. Pri tem v dolocenem Stevilu
primerov nismo ve¢ zelo veliko vkljuceni, razen da pogledamo lokacijo in damo bolj

tehniéna priporocila.

Na zacetku, ko se obcina Sele odloc¢a za postavitev merilnikov, pa ji obi¢ajno
razlozimo, po kaksnem postopku se je tega smiselno lotiti. Pojasnimo, kaj pomeni
sistematien pristop, katere sluzbe je smiselno vkljuciti in da je prakticno nujno
narediti neko statisticno analizo ter pridobiti podatke tudi od drugih strokovnih
sluzb oziroma deleznikov. Pomembno je, da se potem skupaj odloc¢a. Ne, da se na
primer zupan odloci za postavitev radarja samo zato, ker mu je nekdo to predlagal
ali ker ga je k temu spodbudil kaksen vpliven posameznik. Taksne odlo¢itve morajo

izhajati iz strokovnega pristopa in vkljucevati strokovne sluzbe.

Policija in Direkcija za ceste imata sama veliko statisticnih podatkov in znanja, da se
lahko strokovno odlodita, kje je postavitev smiselna in kje ne. Ob¢inam pa mi vedno

svetujemo glede tega pristopa in v vecini primerov nas tudi upostevajo.«

Kaj je tisto, kar po vaSem mnenju najbolj prispeva k temu, da ljudje oziroma
javnost merilnike hitrosti zaznavajo kot del prizadevanja za varnost oziroma
kot nekaj dobrega?

S. Zivkovié: »To je pri ljudeh zelo tezko generalizirati oziroma posplosevati, ker je
zelo odvisno od konkretne situacije. V lokalnih skupnostih si bo na primer nekdo,
ki ima otroka, ki hodi v Solo in iz $ole, ali pa nekdo, ki zivi na obmocdju, kjer se igrajo
otroci, zelel taksnega ukrepa zato, da se poskrbi za varnost otrok in obcanov. Tam

to obicajno ni sporno.

Obstaja veliko dejavnikov, na katere ljudje pogosto ne pomislijo. Nekdo lahko hitro
rece, da gre za pobiranje denarja ali da lokacija ni problemati¢na, pri tem pa ne pozna
podatkov o prometnih nesrecah, statistike, drugih okolis¢in in dejavnikov, ki vplivajo
na prometno varnost. Na prvi pogled se pogosto vidi, da tam, kjer ni dovozov,

prehodov za pesce, plocnikov, strnjenega naselja in podobno, stopnja tveganja ni
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enaka kot na ulici, $olski poti, v blizini $ole ali na drugih lokacijah, kjer je veliko
otrok, pescev ali drugih ranljivih udeleZzencev. Na takih cestah je lahko Ze voznja 50
kilometrov na uro prehitra z vidika pravocasnega ustavljanja in preprecevanja

prometne nesrece.

Na odprtih cestah, kjer ni naselij in podobnih dejavnikov, se lahko ¢lovek upraviceno
vprasa, zakaj je tam treba meriti hitrost. Takih lokacij je sicer malo in na njih bi bilo
treba $e enkrat analizirati potrebo po umestitvi radatja, ponovno pogledati okolis¢ine

in nato sprejeti strokovno odlocitev, ali je postavitev potrebna ali ne.«
Zapis intervjuja z Robertom Stabo

Kako bi na kratko opisali svojo vlogo v Zavodu Varna pot in poslanstvo
zavoda na podrocju prometne varnosti?

R. Staba: »Pred 35 leti so najstarej$e organizacije za pomo¢ Zrtvam prometnih nesrec
iz t. i zahodnoevropskih drzav ustanovile FEVR. Kot pomembni nacionalni
delezniki za pomo¢, podporo in zagovorniStvo pravic oseb, ki so jih najhujse
posledice nesre¢ zaznamovale, so vstopile med vodilne organizacije v EU, ZN in
WHO, katerih cilj je bil zmanjSevanje najhujsih posledic prometnih nesre¢ in
spodbujanje odgovornih za postavitev sistemskih ukrepov na nacionalni, regionalni
in globalni ravni. Prvi izmed t. i. vzhodnoevropskih drzav se je kot polnopravni ¢lan

leta 2008 pridruzil tudi Zavod Varna pot.

Kot pobudnika in ustanovitelja me je zaznamovala huda nesreca 12-letne héerke, v
katero je na poti s Solskega izleta kot pesko tréil pijan voznik, brez izpita in z
neregistriranim vozilom. Od takrat so se nam pridruzili Stevilni, ki so v povezovanju
posameznikov in druzin, ki so jih posledice prometnih nesre¢ najhuje prizadele,
hkrati pa tudi v izvajanju preventivno-izobrazevalnih aktivnosti za zmanjSevanje
Stevila prometnih nesre¢, umrlih in poskodovanih na slovenskih cestah, nasli svoj

prostor, namen in cilj.

Kot organizacija smo zavezani uresnicevanju Vizije Ni¢, katere dolgorocni cilj je
druzba brez smrtnih zrtev in hudih poskodb v prometu. To uresnicujemo s
preventivnimi programi, zagovornistvom, ozavescanjem javnosti, sodelovanjem z
lokalnimi in drzavnimi institucijami, gospodarskimi subjekti ter aktivnimi programi

za podporo zrtvam prometnih nesrec¢ in njihovim svojcem.«
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Kateri so klju¢ni prometnovarnostni izzivi, s katerimi se po vaSem mnenju
soo¢amo v Sloveniji?

R. Staba: »Slovenija se $e vedno sooca s temeljnimi in resnimi prometnovarnostnimi
izzivi. Med najpomembnejsimi ostajajo neprilagojena hitrost, voznja pod vplivom
alkohola in drugih psihoaktivnih snovi, uporaba mobilnih naprav med voznjo ter
nezadostno razumevanje zascite najbolj ranljivih udelezencev v prometu. Poleg tega
opazamo pomanjkanje prometne kulture, spostovanja pravil in odgovornosti
posameznikov. Prometna varnost je namre¢ odraz $irSega stanja v druzbi — nasega
odnosa do pravil, do drugih ljudi in do vrednosti cloveskega zivljenja. Velik izziv
ostaja tudi zagotavljanje ustrezne infrastrukture ter ucinkovito uvajanje dokazano

uspesnih in merljivih prometnovarnostnih ukrepov.«

Kako z vidika prometnovarnostne stroke razumete osnovni namen cestnih
merilnikov hitrosti?

R. Staba: »Osnovni namen cestnih merilnikov hitrosti je preventiva in zmanjSevanje

tveganj v prometu. So korektor pravil in standardov visine hitrosti v prometu, ki jih

dolo¢i neka skupnost ali druzba.

Hitrost ostaja eden najpomembnejsih dejavnikov tveganja za nastanek prometnih
nesre¢ in predvsem za tezo njihovih posledic. Ze majhno zmanjsanje povprecne
hitrosti lahko pomeni bistveno manj smrti in hudih poskodb. Zato merilniki hitrosti
niso prvenstveno namenjeni kaznovanju, temve¢ vplivanju na vedenje voznikov,
spodbujanju spostovanja prometnih pravil in ustvarjanju varnejSega prometnega
okolja za vse udelezence. Vendar mora biti razumevanje tega vgrajeno v sistem
vzgoje od vrtea, Sole in naprej skozi celotno zivljenjsko pot. Lazni obcutki svobode,
adrenalina in obvladovanja hitrosti so premnogokrat mikavnejsi od jasnega
razumevanja preprostih fizikalnih zakonitosti ter razumevanja nasih sposobnosti in
vescin, kaj sele posledic. Zato so spremljajoci programi vzgoje in izobrazevanja tako

pomembni na dolgi rok.«
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V katerih prometnih okoliS¢inah imajo cestni merilniki hitrosti po vasem

mnenju najvedji preventivni oziroma varnostni uc¢inek?

R. Staba: »Ce obstajata Zelja in vizija Slovenije, da postane ena izmed drZav s stabilno
in vi$jo varnostjo na cestah, je zmanjsevanje povprecnih hitrosti na vseh cestah
klju¢no. Najpomembnejsi ukrepi pri tem so nedvomno povezani z naselji, znotraj
njih pa Se posebej z lokacijami, kjer so prisotni ranljivi udelezenci v prometu, kot so
otroci, starejsi, pesci in kolesarji. To vklju¢uje obmocja $ol, vrtcev, zdravstvenih
ustanov, prehode za pesce, stanovanjska naselja in prometno obremenjene lokalne
ceste. Stevilne drzave EU, med njimi skandinavske drzave, Nizozemska, Velika
Britanija, Francija in Italija, so hitrosti znotraj strnjenih naselij omejile na 30 km/h.

Na drzavnih cestah zunaj naselij in na avtocestah pa se radarski sistemi ali sekcijska
merjenja hitrosti praviloma postavljajo na mestih, ki predstavljajo tveganje za
nastanek nesre¢, na odsekih, kjer se nesrece zaradi hitrosti zgodovinsko ponavljajo,
ter na infrastrukturno zahtevnejsih lokacijah, kot so ovinki, blizine krizis¢, zozitve in
obmodja delovis¢. Njihova prisotnost nedvomno opozarja voznike na potrebo po
prilagoditvi hitrosti in povecuje njihovo pozornost. S primernim urejanjem in
vodenjem hitrosti pa se lahko ustrezno uravnavata tudi preto¢nost in zeleni oziroma

optimalni prometni tok.«

Kateri strokovni pogoji morajo biti izpolnjeni, da je uvedba cestnega
merilnika hitrosti upraviCena z vidika povecanja prometne varnosti?

R. Staba: »V EU poznamo Stevilne strokovno utemeljene razloge, kriterije in metljive
kazalnike uspes$nosti posameznih ukrepov za zmanjSevanje posledic prometnih

nesre¢. Neprilagojena oziroma neprimerna hitrost pri tem ni nobena izjema.

Uvedba mora temeljiti na strokovni in podatkovno podprti prometnovarnostni
analizi. Treba je dokazati obstoj tveganja, ki ga je mogoce zmanjsati z nadzorom
hitrosti. Lokacija mora izkazovati problem prekoracitev hitrosti, povecano tveganje
za prometne nesrece ali prisotnost ranljivih skupin udelezencev. Merilniki morajo
biti tehni¢no wustrezni, redno preverjani in umesceni v $irsi  sistem

prometnovarnostnih ukrepov.«
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Kako pomembno je, da izbira lokacije temelji na podatkih o prometnih
nesrecah, prekoracitvah hitrosti, prometnih tokovih in prisotnosti ranljivih

udeleZencev v prometu?

R. Staba: »To je eden klju¢nih pogojev za legitimnost ukrepa. e odlocanje na podlagi
objektivnih podatkov omogoca strokovno utemeljeno izbiro lokacij in zagotavlja, da
je namen ukrepa izboljSanje prometne varnosti. Analiza prometnih nesrec, meritev
hitrosti, prometnih tokov in prisotnosti ranljivih udelezencev mora predstavljat
osnovo za vsako odlocitev. Taksen pristop zmanjsuje moznost ocitkov, da gre za

samovoljne ali finan¢no motivirane ukrepe.«

Kaksno vlogo imajo pri sprejemanju cestnih merilnikov hitrosti
transparentnost, pojasnjevanje namena ukrepa in zaupanje javnosti v

pristojne institucije?

R. Staba: »Njihova vloga je odlo¢ilna in iz primera v Mariboru bi se morali vsi tega
nauciti. Ljudje lazje sprejmejo ukrep, ¢e razumejo razloge za njegovo uvedbo,
pricakovane ucinke in prometnovarnostne cilje. Transparentnost pri izbiri lokacij,
odprta komunikacija in redno porocanje o rezultatih povecujejo zaupanje javnosti.
Kadar institucije jasno pokazejo, da je cilj zasc¢ita zivljenj in zdravja ljudi, je
sprejemanje ukrepov bistveno lazje. Gre za pomembno in ucinkovito orodje za

doseganje ciljev Vizije Ni¢.«

V katerih okolis¢inah se lahko po vaSem mnenju zgodi, da javnost cestne
merilnike hitrosti razume predvsem kot kaznovalni ukrep in ne kot
preventivni prometnovarnostni ukrep?

R. Staba: »Do tak$nega dojemanja lahko pride, kadar ni jasne strokovne utemeljitve
postavitve merilnika ali kadar javnost ne zaznava prometnovarnostnega problema
na doloceni lokaciji. Tveganje se poveca tudi ob pomanjkljivi komunikaciji pristojnih
institucij, nejasnem prikazovanju rezultatov ali kadar se v javnosti ustvarja vtis, da so
prihodki od glob pomembnejsi od prometne varnosti. Taksno nezaupanje pogosto

vodi v odpor do ukrepa in zmanjsuje njegovo druzbeno sprejemljivost.«

Kako bi bilo mogocCe zmanjSati tveganje, da se cestni merilniki hitrosti v
javnosti razumejo kot represiven ali fiskalen ukrep?
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R. Staba: »Klju¢ni so transparentnost, dosledna komunikacija in vkljucevanje
javnosti. Treba je jasno predstaviti podatke, na podlagi katerih je bila sprejeta
odlocitev o postavitvi merilnika, ter redno prikazovati rezultate ukrepa, kot so
zmanj$anje hitrosti, Stevila nesre¢ in njihovih posledic. Pomembno je tudi, da se
prihodki iz glob vracajo v prometnovarnostne programe in izboljsanje
infrastrukture. Ob tem je treba poudariti, da je ucinkovit nadzor hitrosti vedno
kombinacija preventive in represije, saj brez sankcioniranja najnevarnejsih krsiteljev

ni mogoce zagotoviti dolgorocnega spostovanja pravil.«
Kako razumete druZbenopoliti¢ni konsenz na podrocju prometne varnosti?

R. Staba: »Druzbenopoliti¢ni konsenz je v zrelih drzavah izhodigéni temelj ukrepov
in pomeni skupno razumevanje, da je varovanje cloveskih Zivljenj in zdravja najvisja
druzbena vrednota. Gre za soglasje med stroko, politiko, lokalnimi skupnostmi,
zakonodajo, Solstvom, wupravljalci cest, policijo, vladnimi in nevladnimi
organizacijami s tega podroc¢ja ter javnostjo, da so prometnovarnostni ukrepi
potrebni in upraviceni. TakSen konsenz mora temeljiti na strokovnih dokazih,
odgovornosti do skupnosti, merljivih ukrepih in dolgoro¢nem cilju zmanjsevanja

najhujsih posledic prometnih nesrec.«

Kako bi bilo mogoce pri uvedbi cestnih merilnikov hitrosti bolje uskladiti
prometnovarnostno stroko z odlo¢itvami lokalne samouprave in pri¢akovanji
javnosti?

R. Staba: »Klju¢no je zgodnje vkljuéevanje vseh deleznikov v proces odlocanja.
Stroka mora pripraviti analize in predloge, lokalna skupnost pa mora biti vkljuc¢ena
v razpravo o prometnovarnostnih problemih in moznih resitvah. Pomembno je, da
obcine delujejo kot povezovalec med strokovnimi priporocili in pri¢akovanji

prebivalcev ter da so razlogi za sprejete odlocitve javno predstavljeni in razumljivi.«
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Kaj je po vaSsem mnenju najpomembnejSi dejavnik, da javnost cestne
merilnike hitrosti razume kot ukrep za varovanje zdravja in Zivljenj vseh

udeleZencev v cestnem prometu?

R. Staba: »Najpomembne;jsi dejavnik je zaupanje, podprto z vidnimi in dokazljivimi
rezultati. Ko ljudje vidijo, da se zaradi ukrepov zmanjSujejo hitrosti, Stevilo
prometnih nesrec ter tveganje za smrtne in hude poskodbe, za¢nejo merilnike
hitrosti razumeti kot zas¢itni in ne represivni mehanizem. Kot nekdo, ki je osebno
obcutil posledice prometne tragedije in Ze vrsto let deluje na podrocju pomoci
zrtvam prometnih nesre¢, verjamem, da javnost najlazje razume pomen teh ukrepov
takrat, ko za Stevilkami prepozna resnic¢ne ¢loveske zgodbe in prepreceno trpljenje

druzin.«

Kaj bi moralo biti osnovno vodilo pri uvajanju ukrepov za nadzor hitrosti v
cestnem prometu?

R. Staba: »Osnovno vodilo mora biti zaiéita ¢loveskega Zivljenja in zdravija. Vsak
ukrep mora biti strokovno utemeljen, sorazmeren dejanskemu tveganju in usmerjen
v preprecevanje prometnih nesre¢ ter zmanjSevanje njihovih posledic. Nadzor
hitrosti ne sme biti razumljen kot cilj sam po sebi, temvec kot eno izmed orodij za
ustvarjanje varnejSega prometnega sistema. Ko povzro¢imo hudo prometno nesreco
zaradi hitrosti, se nemalokrat pojavi zelja, da bi zivljenje zavrteli nazaj in
nerazumevanje hitrosti ali napako popravili. Zal to ni mogoce. Mogoce pa je sprejeti
in razumeti na$ apel in pros$njo, saj so nas posledice ze prizadele, ter se iz njih kaj

nauditi.«

Kaj bi bilo po vasem mnenju treba v Sloveniji Se okrepiti, da bi javnost ukrepe
za nadzor prometa razumela predvsem kot del preventivne
prometnovarnostne politike?

R. Staba: »Nedvomno je na prvem mestu odgovornost. Ne samo odgovornost
posameznika, temve¢ vseh sodelujocih tvorcev prometnovarnostnega sistema z
merljivimi in ué¢inkovitimi ukrepi. Na dolgi rok pa bi bilo nedvomno treba okrepiti
prometnovarnostno vzgojo in izobrazevanje vseh generacij, izboljsati komunikacijo
o ucinkovitosti posameznih ukrepov ter redno predstavljati podatke o njihovih
rezultatih. Potrebujemo vec javnega dialoga o varni in trajnostni mobilnosti, o tem,

kaksno varnost zelimo na nasih cestah, kaj na njih sprejemamo ter kaj je za nas
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zavrzno in tuje. Potrebujemo tudi ve¢ poudarka na razseznostih posledic prometnih
nesre¢ za posameznika in celotno druzbo ter vedjo povezanost med preventivo,
infrastrukturo, nadzorom in zakonodajo. Le s celostnim pristopom in skupnim
razumevanjem, da je prometna varnost odgovornost vseh, bomo lahko uresnicevali
cilje Vizije Ni¢ in ustvarili prometni sistem, v katerem nihce ne izgubi zivljenja zaradi

napake v prometu.«
Zapis intervjuja z Bostjanom Koritnikom

Kako bi na kratko opisali svojo vlogo v MOL in vlogo obcine pri

uresnic¢evanju prometne varnosti v lokalnem okolju?

B. Koritnik: »Kot podzupan MOL sem primarno zadolzen za podroéje vrtcev,
osnovnih $ol in digitalizacije, vendar se podrodje prometne varnosti neposredno
povezuje z mojim delom. Prometna varnost se namrec¢ ne zacne Sele na cesti, temvec
ze pri vzgoji, izobrazevanju, oblikovanju navad in ustvarjanju varnega okolja za
najmlajse udelezence v prometu. Prometna varnost je ena temeljnih nalog lokalne
skupnosti, saj obcina s prostorskim naértovanjem, upravljanjem obcinskih cest,
prometno infrastrukturo, preventivnimi ukrepi in sodelovanjem z drzavnimi organi
pomembno vpliva na kakovost in varnost vsakodnevnega zivljenja mescank in
mescanov. Pomemben del prometne varnosti MOL predstavlja zmanjsevanje
odvisnosti od osebnega avtomobila in spodbujanje trajnostne mobilnosti. Navedeno
izhaja tudi iz Celostne prometne strategije MOL 2025-2032. Pri tem je pomembno
poudariti, da prometna varnost v lokalnem okolju ni naloga enega samega organa,
ampak rezultat sodelovanja ve¢ sluzb in deleznikov. To je razvidno tudi iz Letnega
porocila Mestnega redarstva MOL, kjer so predstavljene Stevilne oblike sodelovanja
s Policijsko upravo Ljubljana in posameznimi policijskimi postajami, Svetom za
preventivo in vzgojo v cestnem prometu MOL, Agencijo za varnost prometa,
cetrtnimi skupnostmi, Solami, vrtci, javnimi podjetji ter reSevalnimi in gasilskimi

sluzbami.

V povezavi z vrtci in Solami pa naj omenim, da sta prometna vzgoja in prometna
varnost ze dolgo del vzgojno-izobrazevalnega sistema. Vklju¢ene so v ucne nacrte
razlicnih predmetov, v razsirjeni program osnovnih sol ter v kurikulum vrtcev. Na
Oddelku za gospodarske dejavnosti in promet (OGDP) imamo denimo tudi
poseben oddelek, Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu (SPV), ki te

aktivnosti pod vodstvom Tine Rebernik Kovac vodi in razvija ze vrsto let. Skupaj z
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vodjo Oddelka za predsolsko vzgojo in izobrazevanje na MOL, Marijo Fab¢i¢, pa
sem bil prav letos osebno vklju¢en v uvedbo izobrazevanja o cestnoprometni
varnosti v vrtcih in osnovnih $olah — zadnje leto vrtca in po dve generaciji na vsaki
ljubljanski osnovni $oli — v sodelovanju z Zavodom Varna pot. Projekt smo zaceli
izvajati v letu 2026, sredstva je zagotovila MOL za vse udelezence, tudi poligon
oziroma celotna infrastruktura zavoda za ucenje in vzgojo pa je bila zgrajena s
pomodjo javno-zasebnega partnerstva med zavodom in MOL. Projekt je bil
dokoncan prav tako v letu 20206, z izjemnim odzivom in rezultati pa v sodobnih

ucilnicah in na poligonu otroci znanje pridobivajo dnevno.

Zelo pomembno se mi zdi, da otroci prometne varnosti ne spoznavajo samo
teoreticno, ampak tudi prakticno — skozi konkretne prometne situacije in
razumevanje odgovornega ravnanja v prometu. S tem ne vplivamo le na njihovo
trenutno varnost, ampak dolgoroc¢no gradimo prometno kulturo mesta. Prometna
varnost je zato skupna naloga — obdine, Sol, starsev, strokovnih sluzb in vseh

udelezencev v prometu.«

Kateri prometnovarnostni izzivi so po vaSem mnenju v mestnem okolju danes
najpomembnejsi?

B. Koritnik: »V urbanem okolju so danes kljucni izzivi predvsem umirjanje prometa,
za$cita najbolj ranljivih udelezencev — pescev, otrok, starejsih, oseb z oviranostmi in
kolesarjev, prilagajanje infrastrukture novim oblikam mobilnosti ter zagotavljanje

ravnotezja med preto¢nostjo prometa in kakovostjo bivanja.

Mesto je prostor, kjer se na razmeroma majhni povrsini srecujejo zelo razlicni
interesi in oblike mobilnosti, od hoje, kolesarjenja in javnega potniskega prometa do
osebnih vozil, dostave, taksijev in vse bolj razsirjene uporabe elektri¢nih skirojev ter
drugih oblik mikromobilnosti. Ob tem je pomembno tudi ozavescanje o prometni
kulturi in odgovornem ravnanju vseh udelezencev v prometu. Kajti cestnoprometna
varnost ni zgolj vprasanje pravil, predpisov in infrastrukture, temvec¢ predvsem
vprasanje vrednot, kulture in odnosa do drugih ljudi. Klju¢no vlogo pri ustvarjanju
varnega prometnega okolja imata vzgoja in izobrazevanje, ki se zacneta ze v
najzgodnejSem obdobju in se nadaljujeta skozi vse Zivljenje. Prometna kultura se ne
kaze le v poznavanju prometnih pravil, temve¢ predvsem v spostovanju, strpnosti,
potrpezljivosti in odgovornem ravnanju vseh udelezencev v prometu — voznikov,

kolesarjev, pescev in uporabnikov mikromobilnosti. Le druzba, ki krepi zavest o
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pomenu medsebojnega spostovanja in skrbi za skupno varnost, lahko dolgoroc¢no

zmanj$uje Stevilo prometnih nesre¢ in njihovih posledic.

Na cesti namre¢ nikoli nismo sami. Vsaka odlocitev posameznika vpliva tudi na
varnost drugih, zato je cestnoprometna varnost vedno skupna odgovornost.
Odgovorno ravnanje pomeni, da znamo predvideti posledice svojih dejanj,
prilagoditi hitrost razmeram, odloziti telefon, ne voziti pod vplivom alkohola ali
drugih psihoaktivnih snovi ter pokazati razumevanje do ranljivejsih udelezencev v
prometu. Posebej bi izpostavil tudi uporabo mobilnih telefonov in drugih naprav
med voznjo ali hojo, saj raztresenost postaja eden vedjih dejavnikov tveganja v

prometu, kar je na zalost letos terjalo Zivljenje mladoletne osebe ...

Prav s stalnim ozavescanjem, zgledom odraslih in kakovostnimi preventivnimi
programi lahko gradimo prometno kulturo, v kateri je skrb za zivljenje in zdravije
najvisja vrednota. Varnost v prometu ni samoumevna — ustvarjamo jo vsi, vsak dan,

z odgovornimi in premisljenimi ravnanji.«

Kako z vidika lokalne oblasti razumete osnovni namen cestnih merilnikov
hitrosti?

B. Koritnik: »Z vidika ob¢ine merilnike hitrosti razumem predvsem kot ukrep za
vecjo varnost, ne kot namen sam po sebi. Seveda je jasno, da vsaka prekoracitev
hitrosti lahko pomeni tudi prekrskovni postopek, ampak bistvo teh merilnikov ni
kaznovanje, temve¢ dolgoro¢no preventivno delovanje v smislu, da voznike

opozotijo oziroma spodbudijo k bolj umitjeni in odgovorni voznji.

To je Se posebej pomembno na obmogdjih, kjer se zadrzujejo najranljivejse skupine.
Ze majhna razlika v hitrosti lahko v primeru nesre¢e pomeni veliko razliko pri
posledicah. Prometnovarnostne raziskave namrec jasno kazejo, da se verjetnost
smrtnih ali hudih poskodb pesca pri trku izrazito poveca ze pri relativno majhnem
povecanju hitrosti vozila. Zato je nadzor hitrosti eden najucinkovitejsih ukrepov za

zmanjsevanje najhujsih posledic prometnih nesre¢.
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Zato se mi zdi pomembno, da merilnikov hitrosti ne gledamo samo skozi prizmo
kazni, ampak kot del $irSega prizadevanja za varnejse mesto. Sami po sebi seveda
niso dovolj. Prometna varnost je kombinacija dobre infrastrukture, umirjanja
prometa, vzgoje, preventive, nadzora in tudi prometne kulture vsakega posameznika.
Cilj pa mora ostati jasen — manj nevarnih ravnanj, manj nesrec in ve¢ varnosti za vse,

ki se vsak dan gibamo po mestu.«

V katerih prometnih okoliS¢inah imajo cestni merilniki hitrosti po vasem

mnenju najvecji varnostni pomen?

B. Koritnik: »Najvecji pomen imajo tam, kjer lahko prevelika ali neprilagojena hitrost
najhitreje povzroci hude posledice. To so predvsem obmocdja z vecjo prisotnostjo
ranljivih udeleZzencev v prometu, denimo v blizini $ol, vrtcev, zdravstvenih ustanov,
domov za starejSe, obmocij za pesce ter na lokacijah, kjer analiza prometnih tokov

ali preteklih nesre¢ kaze na povecano tveganje zaradi neprilagojene hitrosti.«

Kateri pogoji morajo biti izpolnjeni, da je uvedba cestnega merilnika hitrosti
v lokalnem okolju upravicena?

B. Koritnik: »Uvedba cestnega merilnika hitrosti mora biti vedno strokovno
utemeljena. Po mojem mnenju ni dovolj, da se za neko lokacijo zgolj ocenjuje, da
vozniki vozijo prehitro, ampak morajo obstajati konkretni podatki in okolis¢ine, ki
kazejo na povec¢ano prometnovarnostno tveganje. To so lahko podatki o prometnih
obremenitvah, prekoracitvah hitrosti, prometnih nesrecah ali nevarnih situacijah, pa
tudi podatki o tem, da gre za obmocje, kjer je vec otrok, pescev, starejsih, kolesarjev

ali drugih ranljivejsih udelezencev v prometu.

Pomembno je tudi, da se pred uvedbo taksnega ukrepa lokacija preveri Sirse. Treba
je pogledati, ali gre za Solsko pot, blizino vrtca, Sole, zdravstvene ustanove, doma za
starejSe, prehoda za pesce ali stanovanjskega obmocja. Hkrati pa je treba upostevati
tudi druge okolis¢ine, na primer pretocnost prometa, javni potniski promet,

intervencijske poti, kolesarske povezave in obstoje¢o prometno ureditev.

Pobude obcanov so pri tem zelo pomembne, ker pogosto opozotijo na tezave iz
vsakdanjega Zivljenja, vendar same po sebi ne morejo biti edini razlog za uvedbo
merilnika. Vsako pobudo je treba strokovno preveriti in oceniti, kateri ukrep je na

doloc¢eni lokaciji najbolj smiseln. Vcasih je to merilnik hitrosti, v¢asih pa so
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ucinkovitejsi drugi ukrepi, na primer sprememba prometne signalizacije, umitjanje

prometa s hitrostnimi ovirami, namestitev tabel "Vi vozite" ...«

Kako pomembna je izbira lokacije cestnega merilnika hitrosti in na ¢em bi

morala temeljiti?

B. Koritnik: »Izbira lokacije je kljucnega pomena. Merilniki hitrosti imajo pravi
u¢inek samo takrat, kadar so postavljeni tam, kjer za to obstaja jasen
prometnovarnostni razlog. To pomeni, da lokacija ne sme biti izbrana naklju¢no ali
zaradi kratkoro¢nih pritiskov javnosti, ampak na podlagi podatkov, strokovne

presoje in dejanskega stanja na terenu.

Pri izbiri lokacije bi morale imeti posebno tezo predvsem okoliscine, ki sem jih ze
prej navedel (blizina Sol, vrtcev, varnih Solskih poti ...). Pomembni so tudi podatki
o hitrosti vozil, gostoti prometa, preteklih prometnih nesrecah, nevarnih situacijah
in opozorilih obc¢anov. Pri tem poudarjam, da pristojne sluzbe v MOL vsako lokacijo
presojajo celovito. Ni dovolj samo podatek glede stevila prekrskov, pac pa je treba
upostevati, kako dolocena prometna ureditev vpliva na javni potniski promet,
intervencijske poti, kolesatje, pesce, vzdrzevanje cest in splosno pretocnost prometa.
So primeri, ko se pokaze, da merilnik hitrosti ni najprimernejsi ukrep ali pa ga ni
mozno namestiti na dolo¢ent lokaciji. Zato so bolj smiselne druge resitve, ki voznike
Ze s samo zasnovo prometnega prostora spodbujajo k pocasnejsi voznji, kot so
hitrostne ovire, zozitve vozi$¢a, dvignjeni prehodi za pesce, opti¢ne zozitve in druge
oblike umirjanja prometa. Ne glede na izbran ukrep pa je pomembno tudi

spremljanje njegovih ucinkov po izvedbi.«

Kako bi morala biti javnosti pojasnjena odgovornost obcine, strokovnih sluzb
in tehnicnih izvajalcev pri uvedbi ter izvajanju cestnih meritev hitrosti?

B. Koritnik: »Pomembna je jasna razmejitev odgovornosti. Obcina skrbi za javni
interes in sprejema strateske odloditve, strokovne sluzbe pripravljajo strokovne
podlage in analize, tehnicni izvajalci pa zagotavljajo zakonito, strokovno in tehni¢no
pravilno izvedbo sistema. Javnosti mora biti jasno predstavljeno, da gre za
vecstopenjski proces, ki temelji na zakonitosti in strokovni utemeljenosti. Ljudje
morajo vedeti, da uvedba cestnih meritev hitrosti ni enostavna ali samovoljna
odlocitev, ampak proces, v katerem ima vsak deleznik svojo vlogo in odgovornost.

Zato se mi zdi klju¢no, da se javnosti ne pojasni samo, da bo nekje postavljen
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merilnik, ampak tudi, zakaj prav tam, na podlagi katerih podatkov in kaksen

varnostni cilj se Zeli doseci.«

V katerih okoli§¢inah se lahko po vasem mnenju zgodi, da javnost cestne
merilnike hitrosti razume predvsem kot kaznovalni ukrep in ne kot ukrep za

vecjo prometno varnost?

B. Koritnik: »Taksna percepcija se lahko pojavi predvsem takrat, ko javnost nima
dovolj informacij o razlogih za postavitev merilnikov, kadar lokacije niso ustrezno
strokovno utemeljene ali kadar prevlada obcutek, da je v ospredju predvsem finanéni
ucinek glob. Zato je transparentnost pri odlo¢anju zelo pomembna. Merilniki hitrosti
morajo biti razumljeni kot del SirSega prizadevanja za varnejSe prometno okolje, ne
kot samostojni represivni ukrepi. Ce je ukrep povezan s preventivo, prometno
vzgojo, umirjanjem prometa in izboljSanjem infrastrukture, ga javnost praviloma

lazje sprejme.«

Kako lahko lokalna oblast zmanjSa tveganje, da se cestni merilniki hitrosti
razumejo kot represiven ali fiskalen ukrep, ne pa kot ukrep za povecanje
prometne varnosti?

B. Koritnik: »Lokalna oblast lahko to tveganje zmanjSa predvsem z jasno,
pravocasno in razumljivo komunikacijo, predstavitvijo strokovnih razlogov za
posamezne ukrepe, objavo podatkov o prometni varnosti in vklju¢evanjem javnosti
v razpravo. Pomembno je tudi, da se ukrepi kombinirajo z drugimi preventivnimi
aktivnostmi, kot so izboljSanje infrastrukture, prometna vzgoja in kampanje
ozavescanja. Tudi iz porocila Mestnega redarstva Ljubljana MOL izhaja, da se je
preventivno delo povecalo za 15,2 % v primerjavi z lanskim letom (1.842 ur na
podrodju preventive). Stevilne preventivne aktivnosti so bile v sodelovanju s Policijo,
Svetom za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, Agencijo za varnost prometa,

$olami, vrtci, Cetrtnimi skupnostmi, javnimi podjetji ter drugimi sluzbami.«
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Kako razumete druZbenopoliticni konsenz na podroc¢ju prometne varnosti v
urbanem okolju?

B. Koritnik: »Druzbenopoliti¢ni konsenz razumem kot skupno zavedanje, da je
prometna varnost javni interes, ki presega posamezne interese. Cilj mora biti
ustvarjanje varnega in kakovostnega urbanega okolja, pri ¢emer je pomembno
sodelovanje politike, stroke, izvajalcev in javnosti. Seveda se lahko pti tem pojavijo
razli¢na mnenja, to je v mestnem okolju normalno, ker se na istem prostoru srecujejo
interesi stanovalcev, voznikov, pescev, kolesarjev, uporabnikov javnega prevoza,

dostave in drugih. Pomembno pa je, da imamo skupni cilj: Varnost v prometul

Kako bi bilo po vasem mnenju pri uvedbi cestnih merilnikov hitrosti najbolje
uskladiti odlocitev lokalne oblasti, strokovno utemeljitev izbrane lokacije,
tehni¢no izvedbo postavitve merilnikov in izvajanja meritev ter pricakovanja
javnosti?

B. Koritnik: »Najbolj$i pristop je postopno in transparentno usklajevanje vsch
deleznikov. Lokalna oblast mora zagotoviti politicno odgovornost in javni interes,
strokovne sluzbe morajo pripraviti jasne in preverljive podlage, tehnicna izvedba
mora biti zakonita in zanesljiva, javnost pa mora biti pravocasno seznanjena z
razlogi, cilji in pricakovanimi ucinki posameznih ukrepov. Pri prometni varnosti
namre¢ ni dovolj, da je ukrep samo strokovno utemeljen — ljudje morajo tudi

razumeti, zakaj se uvaja in kako prispeva k vecji varnosti v mestu.«

Katere so po vasem mnenju najpomembnejSe okolis¢ine, da javnost cestne
merilnike hitrosti razume kot ukrep za povecanje varnosti?

B. Koritnik: »Kljuéni so zaupanje, transparentnost in vidni pozitivni u¢inki. Ce ljudje
razumejo, da so merilniki postavljeni na nevarnih lokacijah, kjer dejansko prispevajo
k zmanjsanju tveganj in izboljSanju varnosti, bodo ukrep praviloma lazje sprejeli kot
legitimen in koristen. Pomembni so tudi vidni uéinki. Ce se na dolo¢eni lokaciji
hitrost dejansko umiri, ¢e je manj nevarnih situacij in ¢e se izboljsa obcutek varnosti
prebivalcev, potem merilnik ni ve¢ razumljen samo kot nadzor, ampak kot del $irSega
prizadevanja za varnost v prometu. Pri tem je treba lociti med postavljenimi ohisji
za merilnike hitrosti in dejansko namescenimi merilniki. Ohisja imajo Ze sama po
sebi pomemben preventivni ucinek, saj voznike opozarjajo na potrebo po

spostovanju omejitev hitrosti in prispevajo k umitjanju prometa.
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V Ljubljani je trenutno postavljenih 31 ohisij, med katerimi se premesca Sest
merilnikov hitrosti. To pomeni, da vsa ohi$ja niso ves Cas aktivna, sistem pa kljub
temu deluje preventivno, saj voznike spodbuja k spostovanju omejitev hitrosti na
teh lokacijah. Do konca leta je predvidena postavitev Se najmanj stirih novih ohisij,

zacel pa bo delovati tudi mobilni merilnik hitrosti, nameséen v vozilu.«

Kaj bi moralo biti osnovno vodilo obCine pri uvajanju prometnovarnostnih

ukrepov?

B. Koritnik: »Osnovno vodilo mora biti varnost ljudi. Pri tem sledimo nacelu »Vizije
ni¢«, da nobena smrt ali huda telesna poskodba v prometu ni sprejemljiva, zato
morajo biti vsi prometnovarnostni ukrepi usmerjeni v sistemsko zmanjsevanje
tveganj. V letu 2025 je organizacija za varnost v cestnem prometu DEKRA podelila
MOL priznanje za odlicne rezultate na podro¢ju zagotavljanja varnosti v cestnem
prometu. Zame je klju¢no, da ob¢ina pri tem ne razmislja samo kratkorocno, ampak
dolgoro¢no — kako z infrastrukturo, preventivo, vzgojo, nadzorom in sodelovanjem
razliénih sluzb graditi boljso prometno kulturo ter varno, dostopno in kakovostno

mesto.«

Kaj bi bilo po vaSsem mnenju treba Se okrepiti, da bi javnost
prometnovarnostne ukrepe razumela predvsem kot del preventivne in
odgovorne prometne politike?

B. Koritnik: »Okrepiti bi bilo treba predvsem komunikacijo z javnostjo, vkljucevanje
prebivalcev v razprave o prometni ureditvi, prometno vzgojo in sprotno
predstavitev rezultatov posameznih ukrepov. Pri prometnovarnostnih ukrepih je
namre¢ zelo pomembno, da jih javnost ne razume kot omejevanje ali kaznovanje,
ampak kot del SirSega prizadevanja za vecjo varnost in kakovost bivanja v mestu.
Prav vidni in merljivi rezultati prispevajo k vec¢jemu zaupanju v takdne ukrepe, zato

jih javnost lazje sprejme kot odgovorno prometno politiko, ne kot represijo.
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The chapter discusses the impact of digital solutions on
sustainable mobility and traffic safety in Slovenian municipalities,
with a special emphasis on the role of real-time traffic data in
decision-making support. The purpose of the work is to
investigate how digital solutions contribute to the design and
implementation of Municipal Integrated Transport Strategies
(OCPS) and what obstacles and opportunities the selected
municipalities observe in their use. The research is based on a case
study of the company Intermatic d.o.o. and on interviews with
public administration stakeholders and the company director.
Methodologically, it relies on qualitative content analysis,
supplemented by analysis of secondary sources. The main
findings show that many Slovenian municipalities are already
using a variety of digital solutions and that the demand for them
is increasing. The key obstacles to a greater level of
implementation are the limited human, financial and
organizational capabilities of municipalities, and the use of data is
hampered by an unsatisfactory level of interoperability. The
discussion emphasizes the importance of a well-considered digital
transformation without neglecting the human aspect. Among the
recommendations, the establishment of uniform national
standards in the field of traffic data and a regional approach to

traffic management stand out.
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slovenstkih oblinah

1 Uvod

Promet je postal neizogiben del ¢loveskega zivljenja, ki nas spremlja skozi vsa
zivljenjska obdobja in polozaje. Hkrati ima tudi neposreden vpliv na gospodarski
razvoj, kakovost zivljenja in zdravje okolja, zato ucinkovitost, trajnost in varnost
prometnih sistemov postajajo osrednja vprasanja evropskih, nacionalnih in lokalnih
razvojnih strategij. Druga industrijska revolucija je povecala razpolozljivost cenovno
dostopnih vozil, gospodarska, izobrazevalna, trgovska, kulturna in politi¢na sredisc¢a
pa so se zgostila v mestnih sredis¢ih, kar je povecalo stopnjo motorizacije,
urbanizacije in dnevnih migracij. Obremenitev dodatnih vozil v prometnih omrezjih
je povecala tveganje za nastanek prometnih nesrec in Stevilo prometnih zastojev ter
socasno povecala onesnazevanje s hrupom in izpusnimi plini, kar je znizalo kakovost

zivljenja.

Zagotavljanje trajnostne mobilnosti in prometne varnosti predstavlja vecplasten
problem, ki ga brez pomoci tehnologije ve¢ ni mogoce resiti. Treba je stopiti v korak
s ¢asom in sprejeti sisteme za ucinkovitejSe upravljanje prometnih sistemov, ki jih je
s sabo prinesla digitalna transformacija. Digitalne resitve, kot so inteligentni
transportni sistemi (I'TS), avtomatizirani Stevci prometa in merilniki hitrosti,
omogocajo zbiranje, obdelavo in analizo prometnih tokov v realnem casu ter tako
podpirajo nacrtovanje prometne infrastrukture, optimizacijo prometnih tokov in

sprejemanje odlocitev na podlagi dejanskih podatkov.

Raziskava se osredotoca na vpliv digitalnih reSitev pri zagotavljanju trajnostne
mobilnosti in prometne varnosti v slovenskih obcinah ter izzive, priloznosti in
razlike med ob¢inami pri njihovi implementaciji. Namen analize je prouciti uporabo
digitalnih resitev in z njimi pridobljenih podatkov v izbranih ob¢inah ter ugotoviti,

kateri dejavniki ovirajo vecjo digitalizacijo prometnega upravljanja in nacrtovanja.

Analiza obsega primetjavo stalis¢ deleznikov, ki so sodelovali pri pripravi obc¢inskih
celostnih prometnih strategij (OCPS) MOL, Mestna obc¢ina Kranj (MOK) in Ob¢ina
Ivanéna Gorica, ter vidika ponudnika prometnih resitev Intermatic, d. o. o. Podatki
so bili pridobljeni z intervjuji, pregledom OCPS izbranih ob¢in ter pregledom
ponudbe in referenc izbranega podjetja. Napredne tehnologije in najsodobnejse

resitve na podro¢ju prometnega nacrtovanja so predstavljene na podlagi pregleda
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literature. Cilj raziskave je podati priporocila za lazjo implementacijo digitalnih

resitev v upravljanje prometnih sistemov slovenskih obcin.
2 Pregled literature

Pregled literature bomo zaceli s trajnostjo mobilnostjo v prometu in predstavili
ukrepe za zagotavljanje trajnosti v prometu in pomen podatkov o prometu za
nacrtovanje. Nadaljevali bomo z varnostjo v prometu in predstavili inovativne
pristope za zagotavljanje varnosti v prometu. Sledil bo pregled digitalnih resitev, ki
naslavljajo obe prej opredeljeni podroéji. Nazadnje bomo opisali realne probleme

slovenskih obcin na podrodju trajnostne mobilnosti in prometne varnosti.
2.1 Trajnostna mobilnost

Zavedanje pomena trajnostne mobilnosti za na$ obstanek in kakovost zivljenja se je
znatno povecalo. Za podporo trajnosti so bili dosezeni pomembni tehnoloski

napredki, a prometni sistemi kljub temu ostajajo netrajnostni (Papadakis et al., 2024).
2.1.1  Opredelitev trajnostne mobilnosti

Trajnostna mobilnost spodbuja iniciative, kjer je glavni dejavnik izboljSanje
kakovosti zraka, ki posredno doprinese k vecji kakovosti bivanja in zdravija ljudi.
Klju¢no vlogo ima v razvoju gospodarstva in jamci predpogoje za dobro Zivljenje in
dostop do osnovnih storitev ter s tem pozitivno vpliva tudi na vidik socialne
pravicnosti. Trajnostna mobilnost zajema hojo, kolesarjenje, uporabo javnega
potniskega prometa (JPP), pogon na alternativna goriva, sopotnistvo (ang.
"carpooling') in souporabo (ang. "car sharing"). Osrednja misija te pobude je
omejevanje uporabe osebnih avtomobilov in preusmerjanje SirSe javnosti na

trajnostne nacine potovanje ter s tem vsem zagotoviti enak nivo dostopnosti
(Hussain et al., 2025; Republika Slovenija, b. d.).

Zaradi vse vecjega priseljevanja v urbana srediS¢a mesta eksponentno rastejo, s tem
pa se kvantitativho spreminjajo tudi potrebe rastoce populacije po mobilnosti.
Kombinacija vse vecje razpolozljivosti cenovno dostopnih avtomobilov in
neprimerljivih prednosti, ki jih imajo pred trajnostnimi potovalnimi nacini, dviguje

stopnjo motorizacije v mestih, slabi sisteme JPP in posledi¢no povecuje odvisnost
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od osebnih motornih vozil. Za uspesno uvajanje praks trajnostne mobilnosti bo
modalni premik od avtomobilizma k souporabi in trajnosti nujno potreben (Rocha
in Ferreira, 2025b; Sattar et al., 2025).

Z visjo stopnjo mototizacije rastejo tudi potrebe po energiji, specificno po fosilnih
gorivih, kar dodatno bremeni okolje. Klju¢na bo tudi preusmeritev na oblike
mobilnosti, ki uporabljajo alternativne vire energije ali aktivne oblike mobilnosti, saj
se ljudje se vedno pretezno zanasajo na transportna omrezja, ki uporabljajo fosilna
goriva, ¢eprav bi postopno odpravljanje le-teh lahko omililo segrevanje ozracja
(Peters in Reisch, 2025).

2.1.2  Aktivne oblike mobilnosti in pomen za trajnostni razvoj

Aktivne oblike mobilnosti zajemajo vse nacine mobilnosti, ki zahtevajo fizicno
aktivnost. To vkljucuje hojo, kolesarjenje kot tudi na primer rabo skiroja in rolke.
Telesna dejavnost ima nesteto koristi na ve¢ razlicnih podrocjih. Aktivni tipi
mobilnosti zahtevajo gibanje in s tem dvigujejo telesno kondicijo ljudi. Zdrav in
aktiven zivljenjski slog pa posledi¢no niza umiljivost populacije zaradi nenalezljivih
bolezni. Manjsa odvisnost od osebnih avtomobilov vodi v bolj povezano druzbo in
ustvarjanje obcutka skupnosti, kar ima poziven vpliv na dusevno zdravje
posameznikov. Poleg tega manj osebnih avtomobilov pomeni tudi manj izpusnih
plinov in posledi¢no manjsi negativni vpliv prometnega sistema na okolje (Republika
Slovenija, b.d).

Pred leti so vlade po svetu v ospredje postavile napredek motoriziranega prometa,
potrebe pescev pa so zanemarjale. Zaradi tega so bile nalozbe v infrastrukturo
aktivnega transporta mocno omejene. Sedaj je pomen vseh oblik aktivne mobilnosti
za doseganje ciljev zelenega prehoda in trajnostne mobilnosti postal svetovno
prepoznan. Posledi¢no jih skusajo vlade na vseh ravneh z izgradnjo ustrezne
infrastrukture v ¢im vedji meri omogociti in spodbujati (Bakhshi et al., 2025;
Stivastava et al., 2025).

Napredek je viden, saj se je stevilo kolesarjev in pescev v zadnjem desetletju znatno
povecalo, vendar je to dodalo k tezavnosti obvladovanja zapletenih prometnih

sistemov, zlasti pri uporabi aktivnih na¢inov mobilnosti na prometni infrastrukturi,
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ki ni bila zasnovana za uporabo nemotoriziranih udelezencev (Lesani et al., 2020;
Papadakis et al., 2024).

Modalni premik k uporabi aktivnih nacinov potovanja je nelocljivo povezan z
izgradnjo ustrezne infrastrukture, ki tak$ne nacine mobilnosti omogoca ter hkrati
zagotavlja varnost in prijetnost potovanja (Papadakis et al., 2024). Pri spodbujanju
aktivne mobilnosti je pomembno izpostaviti tudi pozitiven ucinek razvoja koncepta
15-minutnega mesta (ang. "Fifteen-Minute City", FMC), ki omogoca nemototiziran
dostop do vseh storitev, potrebnih za vsakdanje zivljenje, v najve¢ 15 minutah.
Taksna ureditev prispeva k visji kakovosti bivanja in zmanjsuje potrebo po uporabi
osebnega avtomobila. Koncept z nacrtno preobrazbo mestnih cetrti postopoma
uvajajo tudi v MOL (Mestna obcina Ljubljana, 2025; Rocha and Ferreira, 2025b).

Varnost je za udelezence prometa najvecja vrednota, kar je mozno na podlagi
rezultatov anketnih vprasalnikov zaslediti tudi v OCPS Obcine Ivan¢na Gorica
(2025). Nepredvidljive okolisc¢ine prometa, nevarni cestni odseki in slabo nac¢rtovana
prometna infrastruktura so lahko za udelezence v prometu smrtno nevarni. Najbolj
ogrozeni udelezenci v prometu so zaradi veéje izpostavljenosti poskodbam tisti, ki
ne uporabljajo motoriziranih vozil, torej tisti, ki hodijo in kolesarijo. Zaradi svojih
slabsih psihofizi¢nih lastnosti pa so posebej ranljivi tudi otroci in starostniki ter tisti
udelezenci v prometu, ki so funkcionalno ovirani (Lian et al. 2023; Obc¢ina Ivan¢na
Gorica, 2025; Republika Slovenija, b.d.).

V kolikor se ljudje ob izvajanju aktivnih oblik mobilnosti pocutijo ogrozene, jih to
odvraca in vodi k vedji rabi osebnih avtomobilov, kar $e dodatno pottjuje tezo, da je
ustrezna infrastruktura osnovni pogoj za povecanje Stevila aktivho mobilnih

udelezencev v prometu (Obcina Ivanéna Gorica, 2025).
2.1.3  Pristopi za zagotavljanje trajnostne mobilnosti

Napovedi kazejo porast urbanizacije v evropskih mestih na priblizno 87,3 odstotka
do leta 2050, socasno pa c¢lanice Evropske unije (EU) do istega leta ciljajo na popolno
razogljicenje mobilnosti. Povecanje mestnega prebivalstva s sabo prinasa povecane
obremenitve prometnega sistema zaradi vedjih potreb po mobilnosti in vedjega

stevila osebnih motornih vozil. Za enakopravno zagotavljanje dostopa do mestnih
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sredi$¢ za vse, brez dodatnih $kodljivih posledic za okolje, morajo drzave EU
celostno pristopiti k nacrtovanju prometa in mobilnosti (Van Der Craats et al., 2025).

Z namenom spodbujanja lokalnih oblasti k trajnostnemu na¢rtovanju mobilnosti je
Evropska komisija uvedla nacrte trajnostne urbane mobilnosti (ang. "Sustainable
Urban Mobility Plans", SUMP), ki se v Sloveniji uresnicujejo v obliki celostnih
prometnih strategij (CPS) (European Commission, b. d.; Republika Slovenija, b.d;
Van Der Craats et al., 2025).

V razvoj SUMP je moc¢no vkljucena skupnost, kar spodbuja sodelovalen in angaziran
pristop k njihovi morebitni izvedbi ter jim omogoci ve¢jo verjetnost za uspesno
realizacijo. Klju¢ni stebri teh naértov so javno posvetovanje z uporabo anketnih
vprasalnikov, sonacrtovanje s sklicevanjem delovnih skupin in ozavescanje. Osrednji
cilj pa predstavljata dvig kakovosti zZivljenja in zadovoljevanje potreb po mobilnosti
in varnosti v prometu (Papadakis et al.,, 2024; Peters in Reisch, 2025; European

Commission, b. d.).

Kljuéni pripomocek za na¢rtovanje prometa na nivoju mest in ob¢in v Sloveniji so
CPS. Glavni namen teh strategij je realizacija ciljev trajnostne mobilnosti z
usmerjanjem prebivalcev k aktivnim tipom mobilnosti, voznji z JPP in uporabi
alternativnih potovalnih nacinov, ki omejujejo osebni motorni promet. Med
pripravo CPS ob¢ine in mesta preucijo trenutno stanje na podrocju trajnosti in
varnosti ter s pomocjo skupnosti in strokovnjakov razvijejo akcijski nacrt s

konkretnimi ukrepi (Republika Slovenija, b. d.).
2.1.4  Ukrepi za spodbujanje trajnostne mobilnosti

Za spremembo prometne kulture in zmanjSanje odvisnosti od zasebnih vozil so
nujno potrebne ciljno usmerjene intervencije. Zlasti na podrocju aktivne mobilnosti
je klju¢no omogociti varno in udobno infrastrukturo ter spremeniti druzbeni odnos
do mobilnosti (Rocha in Ferreira, 2025). OCPS posledi¢no vkljucujejo tako trde kot

mehke ukrepe.

Trdi ukrepi obsegajo ureditev obstojece in izgradnjo nove infrastrukture; pogosti
ukrepi so posodobitve in nacrtovanje novih kolesarskih linij ter pespoti, modifikacija

prometnih povisin za motorizirana vozila in izgradnja veémodalnih vozlis¢, ki
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vkljucujejo postajalisca JPP, parkirisca »Parkiraj in se pelji« (ang. "Park and Ride",
P+R) in storitve za izposojo koles ali elektricnih skirojev. Mehki ukrepi pa vplivajo
na trajnost in varnost preko iniciativ za vecjo uporabo trajnostnih oblik mobilnosti,
promocije aktivnega transporta in modifikacije prometnih pravilnikov ter voznih

redov JPP (Republika Slovenija, b. d.).

Hoja ima v prometu klju¢no vlogo kot osnovni povezovalni ¢len med vsemi ostalimi
nacini transporta (Andrikopoulou in Spyropoulou, 2026). Pesci poleg kolesarjev
predstavljajo najbolj ranljive udelezence v prometu, zato mora biti zagotavljanje
njithove varnosti primarno poslanstvo mestnih oblasti (Haque et al, 2025).
Izboljsanje zaznavanja varnosti pescev je bistveno za prevzemanje oblik aktivne
mobilnosti v mestih, pri dojemanju varnosti pa je infrastruktura za pesce bistvenega
pomena. Najve¢jo pozornost je treba nameniti kriziS¢em, kjer so pesci najbolj

ogrozeni, in ustrezno preoblikovati prometno infrastrukturo (Parajuli et al., 2025).

Za dobre prakse pri zagotavljanju varnosti in s tem omogocanju izbiranja hoje kot
nacina mobilnosti so se izkazali podaljsani casi preckanja, zvocni signali ter signali
za odstevanje do preckanja, ustrezno oznaceni, osvetljeni in krajsi prehodi ter ukrepi

za umirjanje hitrosti pred krizisc¢i (Haque et al., 2025).

Poleg varnosti je pomemben dejavnik pri spodbujanju hoje pohodnost (ang.
"walkability"), ki optredeljuje, kako prijetno, dostopno in priro¢no je okolje in kako
kakovostni so pogoji za hojo. Pohodnost lahko definiramo tudi kot »stopnjo, do
katere je okolje primerno za hojo z moznostmi kratkih, varnih, udobnih in vizualno
privlacnih poti, ki omogocajo dostop do ve¢ destinacij in storitev« (Andrikopoulou
in Spyropoulou, 2026) in ki vklju¢no z varnostjo neposredno vplivajo na odlocitev

posameznika, da hodi.

Razpolozljivost cenovno dostopnih vozil je povzrodila povecanje Stevila vozil na
cestah, kar sproza stevilne izzive. Vsak posameznik, ki se namesto rabe osebnega
avtomobila odloci za voznjo s kolesom pozitivno vpliva na delez prevoza in na
trajnost sistema ter ublazi negativne vplive urbanizacije na okolje z zmanjsanjem
hrupa, onesnazenosti zraka, prometnih zastojev in emisij ogljikovega dioksida
(Papadakis et al., 2024). Voznja s kolesom je za hojo ena najbolj cenovno dostopnih

oblik mobilnosti. Razvoj elektricnih koles in njihova vse vecja priljubljenost
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omogocata kolesarjenje tudi posameznikom, ki zaradi dolocenih fizi¢nih omejitev

prej niso mogli sodelovati v tej aktivnosti (Huang et al., 2024).

Za uveljavitev kolesa kot alternativnega in bolj trajnostnega nacina prevoza je bistven
razvoj kolesarske infrastrukture, ki mora temeljiti na podrobni analizi tako vzorcev
voznje ter preferenc in ovir kolesarjev kot trenutnega stanja infrastrukture in storitev.
Za dobre prakse pri spodbujanju kolesarjenja so se pokazale izgradnja kolesarskih
stez, kolesarnic in vzpostavitev mreze za souporabo koles, ki je povezana s
postajalis¢i JPP. Poudarjen je tudi pomen zagotavljanja varnosti kolesarjev v
prometu z boljsim izobrazevanjem vseh udelezencev v prometu in ustrezno
signalizacijo (Moslem et al., 2024).

JPP velja za osrednji del misije vzpostavljanja trajnostne mobilnosti, saj izpolnjuje
vecino ciljev te iniciative. Infrastruktura javnega prevoza, ki obsega avtobusne ter
zelezniske linije, omogoca enakopravno in razmeroma nizkocenovno dostopnost
vseh drzavljanov do trajnostnega nacina potovanja. Poleg tega JPP deluje kot
protiutez negativnim posledicam voznje z osebnimi avtomobili, kot so prenatrpana

parkiri§ca in vozisca (Hwang et al., 2025).

Doprinos JPP k zagotavljanju trajnostne mobilnosti je odvisen predvsem od stopnje
uporabe storitev. Ceprav je JPP naceloma cenejsa alternativa voznji z osebnim
avtomobilom ali taksijem, ima mnoge pomanjkljivosti, vklju¢no z daljsim casom
potovanja in ve¢ prestopi. Zagotavljanje JPP v obmogjih z razprseno poselitvijo pa
je tezavno in zelo drago, zato so linije v manjsih mestih in obcinah pogosto

nezadostne za vsakodnevne potovalne potrebe (Ryan et al., 2025).

Posledi¢no se je kljub velikim investicijam v JPP Stevilo potnikov v zadnjih letih
umirilo ali pa je celo upadlo. Neravnovesje ponudbe in povprasevanja zatorej dviguje
javne stroske in oglji¢ni odtis vsakega potnika. Za namen povecanja uporabe storitev
JPP se je razvilo vec strategij, ki vkljucujejo izboljsanje razvejanosti in pogostosti
povezav ter Stevila postajalis¢, znizanje cen vozovnic za pripadnike izobrazevalnih
ustanov in pripadnike ranljivih skupin, povecanje brezplacnega javnega transporta,
spremembe politike in pravnih aktov, promocijske iniciative ter povecanje
raznolikosti in kakovosti storitev. Za skrajSanje ¢asa potovanj pa je bila predlagana

tudi izgradnja namenskih avtobusnih pasov (Tabassum et al., 2024).
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Ljudi k uporabi JPP spodbujajo tudi prakse, kot so parkiriS¢a P+R, namenjena
kombiniranju zasebnega prevoza z javnim. Cone P+R so namescene zunaj mestnega
sredisca in vkljuCujejo parkirne povrsine ter postajalisca JPP, na katerih lahko vozniki
parkirajo in pot v mesto nadaljujejo z JPP ter se tako izognejo prometni gneci. V
zmerno parkirnino so pogosto vkljucene tudi brezpla¢ne vstopnice za JPP
(Papadakis et al., 2024). V Sloveniji na conah P+R ob placilu parkirnine na
Urbanomatu voznik prejme dve brezplacni enkratni vstopnici za JPP (Ljubljanski

potniski promet, b. d.).

Pogosto so cone P+R del ve¢modalnih vozlis¢, ki omogocajo vecmodalnost s
ponudbo vsaj dveh trajnostnih nacinov prevoza. Poleg enostavnega prehajanja med
osebnimi motornimi vozili in JPP omogoc¢ajo tudi izposojo koles/elektricnih
skuterjev. S tem se uresnicuje koncept souporabe mobilnosti in spodbuja premik od
lastnistva k souporabi voznih sredstev (Prskalo et al., 2025b).

V zadnjih letih je v porastu tudi popolnoma nova oblika mobilnosti, ki temelji na
uporabi lahkih prevoznih sredstev, kot so elektri¢ni skiro, elektri¢no kolo, invalidski
vozicek, elektricni skuter. Govorimo o mikromobilnosti, ki omogoc¢a enostaven
nacin za premagovanje »zadnjega« kilometra. Potnikom pomaga premostiti vrzel
med prometnim vozliséem (zelezniSko postajo, avtobusnim postajaliscem) in
njegovim koncnim ciljem. V mestih z gostim prometom omogoc¢a enostaven nacin
potovanja, zato je uporaba elektricnih skuterjev postala trend med mladimi. Kljub
pozitivnim u¢inkom na uresnicevanje koncepta pametne mobilnosti pa nova oblika
mobilnosti pomeni tudi nov izziv za varnost v prometu. Odstotek nesre¢, v katerih
so vpleteni elektri¢ni skuterji, je visok in Se nara$ca ter vpliva na varnost vseh
udelezencev v prometu, zato se razvoju varnega omrezja mikromobilnosti pripisuje
velik pomen (Republika Slovenija, 2023).

Kot ucinkovit ukrep za odvracanje prebivalcev mest od voznje z osebnimi
avtomobili se je izkazala tudi uvedba visokih parkirnin in omejitev parkirnih mest,
ki zaradi nevSecnosti, povezanih z iskanjem parkirnega mesta, spodbuja prebivalce
k uporabi JPP (Papadakis et al., 2024).
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2.1.5 Vloga podatkov pri urbanisti¢cnem in prometnem nacrtovanju

Potreba po zbiranju podatkov je v sodobnem ¢asu postala vse bolj pereca. Ta trend
je predvsem posledica uvajanja koncepta pametnih mest, kjer je posedovanje
najobseznej$ih in natancnej$ih podatkov temeljnega pomena za ucinkovito
upravljanje mest. Visokokakovostno zbiranje podatkov pa zagotavljajo inteligentne

tehnologije, ki se lahko prilagajajo in ucijo v resni¢nih pogojih (Kalasova et al., 2025).

Ljudje se iz podezelja masovno selijo in vozijo v urbana sredisca, kjer je zgoscenih
ve¢ priloznosti za katierni razvoj, kar dodaja pritisk na ze tako preobremenjene
prometne sisteme. Rezultat dodatnih pritiskov so bolj pogosti prometni zastoji in
dolge kolone mirujoc¢ih vorzil, ki vodijo v vedje izpuste izpusnih plinov, ve¢
prometnih nesre¢ ter prekomerno porabo energije in goriva. Realizacija koncepta
trajnostnega pametnega mesta naslavlja in reSuje vse prej omenjene tezave (Elassy et
al., 2024).

Urbana mobilnost in znacilnosti urbanega prostora vzajemno ucinkujejo na druga
na drugo. Lokacija rezidenc¢nih stavb, industrijskih, trgovskih in poslovnih centrov
ter prostorov za prezivljanje prostega casa oblikujejo potovalno vedenje in vzorce
mobilnosti. Obratno so te lokacije na¢rtovane na obmocjih z dobrimi prometnimi
povezavami (Rocha in Ferreira, 2025b; Park et al., 2025).

Pri okoljskem in prostorskem nacértovanju se zato urbanisti pogosto soocajo z
vprasanji o tem, kako sprejemati podatkovno podprte odlocitve za izboljsanje
infrastrukture aktivnih potovanj in izboljsanje varnosti ter trajnostne mobilnosti.
Zato so za nacrtovanje udobnih mest, ki so primerna, varna in prirocna za hojo in
kolesarjenje, bistveni raznovrstni podatki in kvantitativni dokazi (Lian et al., 2023;
Park et al., 2025).

Temeljni podatek pri nacrtovanju prometa pa je prav stevilo prometa v vseh oblikah
(Bakhshi et al., 2025). Na podlagi analize prometnih tokov in zastojev ter odkrivanja
krsitev lahko odloc¢evalci optimizirajo prometno signalizacijo, uvedejo inteligentne
prometne sisteme in izboljajo splosno prometno varnost in ucinkovitost v urbanih
obmog¢jih (Hnoohom et al., 2024).
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Klju¢ni nalogi v procesu urbanisticnega nacrtovanja za potrebe modeliranja varnosti
v cestnem prometu sta analiza in nadzor cloveskega gibanja. Za izvajanje teh analiz
na ravni ulice so kot kljucni podatki izpostavljene natancne in pravocasne meritve
obsega pescev in kolesarjev (Lian et al., 2023; Bakhshi et al., 2025, Park et al. 2025).

2.1.6 Pomanjkanje podatkov o nemotoriziranem prometu

Medtem ko se prometni tokovi motoriziranih vozil obi¢ajno merijo in so v vecini
uprav zlahka na voljo kot povpreéni letni dnevni promet (PLDP), obseg pescev ni
zlahka na voljo in ga je treba oceniti z uporabo razlicnih metod in virov podatkov
(Lian et al., 2023). Podobno so prti pripravi OCPS Obcine Ivanc¢na Gorica (2025) za
Stetje pescev uporabili pristop potovalnih anket, za $tetje motornih vozil pa so lahko

podatke Crpali iz drzavne baze podatkov.

Spremljanje aktivnega prometa je v primerjavi z obsegom podatkov o motornih
vozilih pomanjkljivo, a ni¢ manj pomembno za podporo odloc¢anju o novih ukrepih
in investicijah v infrastrukturo ter za ocenjevanje ucinkovitosti dosedanjih nalozb in
odlocitev. Podatki o nemotoriziranem prometu imajo znaten pomen zlasti pri
ugotavljanju potreb aktivne mobilnosti (Lesani et al., 2020; Bakhshi et al., 2025).

Kot zanesljiv vir podatkov o Stevilu peScev in kolesatjev so izpostavljeni
avtomatizirani $tevci, ki se pojavljajo v raznovrstnih oblikah in uporabljajo razlicne
tehnologije. Zagotovijo lahko tako kratkoro¢ne kot dolgoroc¢ne podatke o stetju za
opis vzorcev uporabe in za prepoznavanje priljubljenih poti za hojo in kolesarjenje,
ki koristijo urbanistom (Lesani et al., 2020; Bakhshi et al., 2025). Ocene obsega
pescev in kolesatjev se med drugim uporabljajo tudi za napovedovanje prometnih

nesre¢ pescev in vozil (Lian et al., 2023).
2.2 Varnost v prometu

Globalen problem varnosti v prometu na urbanih obmocjih je postal kriticen, saj
prometne nesrece po svetu letno vzamejo zivljenja priblizno 1,19 milijona ljudi in
povzrocijo poskodbe priblizno 20 do 50 milijonov posameznikov. Cilj Organizacije
zdruzenih narodov je prepolovitev stevila smrtnih zrtev hudih poskodb, ki jih

povzrodijo prometne nesrece do leta 2030 (European Commission, 2020; Pinna et
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al., 2025; Yang in Han, 2025). Zagotavljanje varne cestne infrastrukture je torej po

vsem svetu delezno vse ve¢ pozornosti.

Urbanisti morajo pti prostorskem nacrtovanju upostevati vidik varnosti in prometne
sisteme oblikovati tako, da zmanjsajo verjetnost nesre¢ (Liu et al., 2025; Obaid et al.,
2025), kljub temu da so prometne razmere v sodobnih urbanih obmogjih zapletene
in zaradi Stevilnosti ter raznolikosti udeleZzencev v prometu tezko obvladljive.
Povprasevanje po kakovostnih podatkih za uc¢inkovito upravljanje vozis¢ postaja vse
vedje, zato ti edinstveni izzivi zahtevajo razvoj inovativnih resitev, ki se zanasajo na
najnovejse digitalne resitve (Hnoohom et al., 2024; Obaid et al., 2025; Ventura et al.,
2025).

Stevilne $tudije obravnavajo izzive zagotavljanja prometne varnosti, pri emer je
velik poudarek na novih pristopih k zbiranju prometnih podatkov, saj tradicionalne
tehnike, kot so simulacije, ne zmorejo vec¢ slediti kompleksnosti sodobnih prometnih
omrezij (Obaid et al., 2025).

2.2.1 Vpliv na varnost v prometu

Na varnost v prometu vpliva mesanica dejavnikov, kot so gostota prometa, mesanica
vozil, prevladujoce hitrosti in stanje cestiS¢a ter obcestne infrastrukture. Vecino
dejavnikov je mozno nadzorovati ali pa vsaj delno predvideti, tezave pa povzroca
nepredvidljivost ¢loveskega vedenja (Pinna et al., 2025; Republika Slovenija, 2023).
Zagotavljanje u¢inkovitosti posegov v prometne sisteme, ki temeljijo na empiri¢nih
dokazih, zahteva razvoj tehnologij, ki omogocajo kvantificiranje razmetja med

tveganji nesre¢ in znacilnostmi infrastrukture (Fiorentini in Losa, 2025).

Kljucno vlogo pri zagotavljanju varnosti v prometu imajo razlicne znacilnosti
zasnove cesti$¢a. Vedje Stevilo pasov in prisotnost odstavnega pasu sta na primer
povezana s prehitro voznjo in z vecdjo verjetnostjo nesre¢ zaradi pogostejSega
menjavanja pasov, medtem ko dobra osvetljenost zmanjsa spreminjanje hitrosti med
voznjo in s tem zmanjsa moznost nesre¢. Sprememba enega dela prometne
infrastrukture indirektno vpliva tudi na vse ostale dele v blizini, zato je treba pri
nacrtovanju cest upostevati tudi neposredne ucinke na varnost v cestnem prometu.

Zmanijsanje Sirine prometnih pasov lahko na primer omogoci Siritev plo¢nikov ali
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izgradnjo kolesarske steze, a hkrati zmanj$a manevrski prostor za voznike na cestis¢u

in jih s tem ogrozi (Yang in Han, 2025).

Pomembni elementi nacrtovanja v prometu so tudi lokacije prometnih atrakcij (ang.
“traffic attractors”), okoli katerih je mobilnost zgo$cena, in crnih tock (ang.
"blackspors™), ki so opredeljene kot krizid¢a in cestni odseki z velikim tveganjem za
nastanek nesre¢. Crne tocke je mogoce na podlagi prometnih podatkov in uporabe
geografskega informacijskega sistema (GIS) prepoznati in upravljati. Resitve, kot jih
ponujajo avtomatizirani $tevci pescev, kolesarjev in vozil, lahko predstavljajo kljucen
vir podatkov za GIS-analize, saj omogocajo natanéno spremljanje prometnih tokov

in identifikacijo potencialno nevarnih obmocij (Pinna et al., 2025).
2.2.2 Inteligentni transportni sistemi (ITS)

Drzave za reSevanje tezav, ki jih je povzrocila velika urbanizacija mest, nacrtujejo
pametna mesta, katerih kljucna komponenta je pametna mobilnost. Ta si prizadeva
za pametno upravljanje celotnega prometnega sistema preko podatkovne analize,
povezovanja vseh komponent sistema in integracije storitev. ReSitve, kot so
tehnologije ITS, ki temeljijo na podatkih, pridobljenih s pomoc¢jo umetne inteligence,
racunalni$tva v oblaku, komunikacijskega omrezja 5G, verizenja blokov in interneta
stvari (ang. "Internet of Things", 10T), lahko pomagajo pri optimizaciji mestne

infrastrukture in razvoju pametne mobilnosti (Sattar et al., 2025).

ITS skozi kombinacijo najsodobnejse informacijske in komunikacijske tehnologije,
razclenitve podatkov, pridobljenih v realnem casu, in samoucecih se sistemov,
osnovanih na umetni inteligenci, omogocajo celovito upravljanje elementov prometa
in s tem prispevajo k uresnicitvi okolju prijaznih, varnih, inteligentnih in medsebojno

povezanih pametnih mest (Elassy et al., 2024).

Napovedovanje hitrosti prometa (ang. "traffic speed forecasting") predstavlja oporni
steber ITS, ki da odlo¢evalcem na razpolago podatke o pretoku prometa, na podlagi
katerih lahko s pomocjo inteligentnih sistemov prometne signalizacije in dinami¢nim
nacrtovanjem poti obvladajo prometne razmere in zmanj$ajo Stevilo prometnih
zastojev (Nair et al., 2026). Ti predstavljajo osrednji problem trajnostne mobilnosti
urbanih prometnih sredis¢, saj mirovanje vozil podaljSuje ¢as voznje in s tem

koli¢ino izpusnih plinov. S skrajSanjem trajanja potovanj ITS zmanjsajo skodljiv
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vpliv uporabe motornih vozil na okolje in hkrati izbolj$ajo vsakodnevni prevoz

posameznikov (Alanazi et al., 2025).

S predvidevanjem prometnih situacij in prednostnim usmerjanjem interventnih vozil
tehnologije ITS skrajsajo ¢as odziva na nesteCe in krepijo varnost prometnih
sistemov. Hkrati imajo tudi pomemben doprinos k razvoju avtonomnih vozil,
sistemov spremljanja JPP in pri podpori urbanisticnemu nacrtovanju. Svetovne
vlade vse bolj prepoznavajo vsestranski prispevek tehnologij I'TS na doseganje sirsih
druzbenih ciljev, zato stopnja sprejemanja kljuc¢nih tehnologij ITS, kot so inteligentni
semafotji (ang. "intelligent traffic lights", TTL), virtualni semafotji (ang. "virtual traffic
lights", VTL) in vozilno ad-hoc omrezje (ang. "vebicular ad hoc network", VANET), vse
bolj narasca (Elassy et al., 2024).

ITL predstavljajo nadgradnjo klasicnih semaforjev, ki so zaradi vnaprej dolocenega
razporeda semaforskih luci neucinkoviti pri zagotavljanju optimalne mobilnosti
vozil. Nastavljeni so tako, da s pomocjo spodbujevanega ucenja (ang. "reinforcement
learning") batvo luci spremenijo na podlagi analize trenutnih podatkov o obsegu, toku
in sestavi prometa. Podatke zberejo s pomocjo kamer, radatjev, senzorjev in
induktivnih zank in jih nato s prefinjenimi algoritmi v realnem casu obdelajo za
pomo¢ odlocanju z najbolj aktualnimi podatki (Liu et al., 2017; Elassy et al., 2024;
Huang, 2024).

ITL barve luci prilagajajo na trenutne razmere v prometu. S pomocjo tehnologij, ki
identificirajo udelezence v prometu, prilagodijo ¢as preckanja za kolesarje in pesce,
omogocajo prehod krizis¢ brez ustavljanja pri rdecih luceh za interventna vozila in
v casu gne¢ skrajsajo cas c¢akanja vozil pri rdecih luceh, kar izboljSa preto¢nost
prometa in lahko zmanjSa moznost nezakonitega preckanja pri rdec¢i luci. S
prilagajanjem semaforskih luci na razmere v prometu lahko ¢as voznje in mirovanja
vozil zmanjsajo za Cetrtino, kar za petino zmanjsa stevilo prometnih nesre¢, kolicino

emisij izpusnih plinov in porabo energije (Elassy et al., 2024).

VTL omogocajo upravljanje prometa na krizis¢ih brez namestitve fizi¢nih
semaforskih lu¢i. V realnem casu lahko opredelijo prednosti vozil in predvidijo
morebitne trke ter udelezence v prometu in avtomatizirane sisteme vozila
pravocasno opozorijo ter sprozijo samodejni zavorni sistem s pomocjo VANET.

Tako kot ITL niso omejeni na fiksno dolocene intervale semaforskih luéi, zato
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razpored prilagajajo prometni situaciji in lahko prednostno obravnavajo interventna
vozila (Jame et al., 2022).

VANET z namestitvijo brezzicnih enot omogoca povezavo in komunikacijo vozila
s celotno okolico, pri ¢emer vkljucuje ostala vozila, obcestno infrastrukturo,
omrezje, oblak in pesce, ki se zdruzujejo v t. i. komunikaciji V2X (ang. "V ebicle to
Everything'). Vorzila si lahko med seboj izmenjujejo podatke o vozniji in se na podlagi
teh informacij izognejo gneci ali morebitni nesreci. Iz obcestne infrastrukture lahko
vozila ¢rpajo podatke o aktualnih razmerah na voziséu, V2X pa omogoca tudi
izdajanje pravocasnih opozoril pescem in vozilom ob srecanju na krizis¢ih (Elassy et
al., 2024; Hassan et al., 2020).

2.2.3 Napovedovanje mobilnosti

Na razvoj inteligentnih prometnih sistemov, pametnih mest, VANET, avtonomnih
vozil in naprednih sistemov za pomo¢ voznikom (ang. "Advanced Driver Assistance
Systems"”, ADAS) bo v prihodnosti moc¢no vplival razvoj tehnologij napovedovanja
mobilnosti (Elassy et al., 2024). Napovedovanje vedenja vozil na podlagi podatkov,
pridobljenih s senzorji v realnem ¢asu, zagotavlja vecjo pretocnost prometa, saj
vozila preusmerja na manj zasedene vozne pasove in optimizira izmenjavanje
intervalov semaforskih luci. ADAS s predvidevanjem vzorcev gibanja vozil znotraj
omrezja preprecujejo prometne nesrece, s tem da voznike opozorijo na tveganja
trcenja in predlagajo korektivne ukrepe. Napovedovanje mobilnosti omogoca tudi
predvidevanje lokacije in kriticnosti incidentov ter s tem bistveno prispeva tudi k

boljsemu odzivnhemu casu resevalnih sluzb, kar lahko resi zivljenje ponesrecencev.
2.2.4 Proaktivna varnost in nadomestni varnostni kazalniki

Z oceno potencialnega tveganja med udelezenci v prometu se lahko oblikujejo
preventivni ukrepi in intervencije. V zadnjih letih sta s pomo¢jo hitro razvijajocih se
tehnologij, kot sta racunalniski vid in sistemi globokega ucenja, pridobila pomen
ckstrakcija in uporaba nadomestnih varnostnih ukrepov (ang. "Surrggate Safety
Measures”, SSM), ki so bili opredeljeni kot ucinkovita orodja za oceno varnosti (Wang
et al., 2024).
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SSM se pogosto uporabljajo v vseh vidikih varnosti, kar omogoca nove vpoglede v
analizo vedenja udelezencev v prometu (Ventura et al., 2025) in izboljsavo varnosti
prometa na razliénih podrodjih, vkljuéno z oceno infrastrukture, analizo vedenja

uporabnikov in oceno novih tehnologij (Li et al., 2024).

Pri raziskovanju varnosti v prometu so SSM prepoznani kot ucinkovito orodje za
predvidevanje in statisticno beleZzenje prometnih incidentov (Lin et al., 2025). Z
analizo skorajsnjih konfliktov in nesrec¢ lahko raziskovalci razvijejo metrike za oceno
potencialnih tveganj tréenja, kot je ¢as do trka (ang. "Time to Collision", TTC), in
zagotovijo natancne podatke za sektor varnosti v cestnem prometu (Ventura et al.,

2025).

Predvidevanje trkov zahteva napovedovanje krivulje gibanja in natan¢ne podatke o
smeri ter hitrosti voznje. Visja kot je hitrost voznje, nizji je TTC, kar znatno zmanjsa
zmoznost voznika, da se izogne trku. Uvedba opozorilnih sistemov s SSM, ki bi
lahko voznike in pesce ob prekoracenem pragu TTC opozorili na nevarnost, v
prometne sisteme bi lahko bistveno izboljsala varnost (Li et al., 2024; Ventura et al.,

2025).
2.3 Digitalne resitve kot podpora odlocanju in varnosti
2.3.1 Tehnologije Stetja —izzivi in inovacije

Narascajo¢e povprasevanje po avtomatskem Stetju pescev in kolesarjev v
nemotoriziranih objektih je privedlo do razvoja in napredka razpolozljivih tehnologij
(Lesani et al., 2020). Od tradicionalnih pristopov, ki so temeljili na ro¢nem Stetju in
opazovanju, kot so potovalni dnevniki, ankete ter kordonsko stetje, smo napredovali
do inovativnih pristopov z uporabo globokega ucenja in rac¢unalniskega vida (Lian
et al,, 2023).

Nobena tehnologija pa Se ni popolna in Stetje pescev ter kolesarjev z uporabo
avtomatiziranih $tevcev ostaja izziv, saj tokovi pescev ne sledijo enotnemu vzorcu
potovanja. Na delovanje Stevcev pa vplivajo tudi razlicni dejavniki, kot so vremenske
razmere, ¢as dneva, letni ¢as in obseg pescev ali kolesarskega prometa. Natan¢nost
senzotjev za zaznavanje aktivno mobilnih udelezencev v prometu pa se razlikuje
glede na tehnologijo in kontekst (Bakhshi et al., 2025).
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Obstojece tehnologije za Stetje aktivnih uporabnikov niso brez pomanjkljivosti.
Detektorji zank, ki se uporabljajo za Stetje kolesatjev, zahtevajo drage poseg v
infrastrukturo (rezanje plo¢nikov), med namestitvijo pa ovirajo promet. Stevci
pescev, ki temeljijo na infrardecih senzotjih, pa so omejeni na tocno opredeljeno
obmodje (Lesani et al., 2020).

Kot ena izmed najbolj pogostih napak se v ve¢ Studijah navaja okluzija ali prekrivanje
(ang. "Oclussion") (Lesani et al., 2020; Bakhshi et al., 2025; Ventura et al., 2025).
Okluzija je opredeljena kot pojav, ko so posamezniki skriti za drugimi, ki so blizje
stevcu. Pojavi se, ko ljudje hodijo ali kolesarijo v skupinah. To posledi¢no povzroca
napako podstevanja, ki se z vecjo gostoto prometnih udelezencev Se poslabsa

(Bakhshi et al., 2025).

Sistemi, ki uporabljajo kamere, namescene na visoko lezecih objektih, ucinkovito
resujejo problem prekrivanja (Ventura et al, 2025), a se soocajo z lastnimi
pomanjkljivostmi, med katerimi lahko izpostavimo neugodne vremenske razmere,
sence in blescanje (Lesani et al., 2020). Zato so se v zadnjih letih za premagovanje
ovir pri Stetju aktivno mobilnih udelezencev v prometu in zbiranju podatkov o
njihovih gibalnih vzorcih razvile razlicne inovativne tehnologije, ki so vsaj delno

izboljsale pomanjkljivosti obstojecih tehnologij (Lian et al., 2023).

Razvili so se sistemi, ki uporabljajo toplotne senzotje, kamere, namescene na
brezpilotnih letalnikih oziroma dronih, in videoposnetke kamer zaprtega toka (ang.
"closed-circuit television”, CCTV). Kljub inovativnemu pristopu se tudi te tehnologije
soocajo z dolocenimi omejitvami. Kamere CCTV niso idealne za opazovanje
prometa pescev in kolesarjev, ker so usmerjene proti glavni cesti za spremljanje
motoriziranega prometa, prav tako pa je njthovo stevilo omejeno (Lian et al., 2023).
Brezpilotni letalniki pa so strogo regulirani, zato bi bilo spremljanje dolocenih
obmodij, kot so stanovanjska naselja in poslovna obmocja, z njimi nemogoce. Poleg

tega pa zahteva njihovo upravljanje stevilno delovno silo (Park et al., 2025).

Glede na razvoj umetne inteligence ni ¢udno, da so novejse tehnologije v svoje
sisteme za namen analize podatkov vklju¢ile modele globokega ucenja in
racunalniskega vida. Njanda et al. (2024) so za namene Stetja pescev in kolesarjev

uvedli poseben radarski senzor (ang. "impulse radio wltra-wideband”, IR-UWB) in
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pametne racunalniSke metode (strojno ucenje), ki so ljudi Stele na podlagi odbitih

signalov, ki jih senzor oddaja v prostor.

Lian et al. (2023) pa so predlagali in preizkusili metodo uporabe videoposnetkov
kamer na armaturni plo$ci v avtobusih s kombinacijo metod globokega ucenja, ki je
pokazala primerljivo ali celo boljso ucinkovitost pri pojasnjevanju pogostosti nesre¢
in $tetju udelezencev v prometu. Ta metoda je sicer stroskovno ucinkovita, a zahteva

razvito mrezo avtobusnih poti v urbanem okolju, usmerjenem v tranzit.

Literatura tako kaze, da nobena metoda ne omogoca celovitega in neomejenega
pogleda v promet. Vecina virov poudarja zdruzevanje ve¢ tehnologij, kot so
avtomatizirani Stevci, posnetki video kamer in modeli globokega uéenja za popolno
sliko. Te tehnologije si torej ne bi smele biti konkurenca, ampak bi morale biti

komplementarne vsaka s svojimi pomanjkljivostmi in prednostmi.
2.3.2 Merilniki hitrosti

Merjenje hitrosti prometa igra kljuéno vlogo pri izboljSanju varnosti v cestnem
prometu, preprecevanju zastojev z optimizacijo pretocnosti prometa, zmanjSevanju
zastojev in razvoju ITS. Med najucinkovitejSe strategije za izboljsanje varnosti v
cestnem prometu pa spada sprejetje in uveljavitev ustreznih omejitev hitrosti (Chen
et al., 2024).

Tako kot pri tehnologijah stetja tudi pri tehnologijah merjenja hitrosti obstajajo
tradicionalne in inovativne metode. Pod tradicionalne metode spadajo detektorji
zank, GPS, kamere in radarji, ki ponujajo natancne lokalizirane podatke, vendar so
bolj prostorsko omejene na eno obmocje, GPS pa je omejen le na vozilo samo.
Induktivni detektorji zank in radarji so najbolj uveljavljeni, medtem ko kamere

omogocajo tudi posnetek registrskih tablic vozil (Kalasova et al., 2025).

Induktivhe zanke so namescene pod cestiSéem in Stejejo vozila na podlagi
spremembe magnetnega polja, ki jo povzroci vozilo s kovinskimi deli, ko vozi ceznje.
Induktivne zanke so izpostavljene kot zanesljiv vir podatkov o Stevilu in hitrosti
vozil, s katerimi je mogoce analizirati prometne tokove in napovedati prometne
razmere do tudi deset dni vnaprej (Chen et al., 2024; Elkhouly et. al., 2025).
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Merjenje hitrosti na podlagi globalnega sistema za doloc¢anje polozaja (GPS) je
postalo standardna funkcija v vozilih. Globalni sistem za dolocanje polozaja
omogoca izracun hitrosti vozila na podlagi sprememb polozaja v dolocenem
¢asovnem intervalu, zaznanih s pomocjo vec satelitov. Radatji in sistemi LIDAR pa
za merjenje hitrosti vozil uporabljajo Doppletjevo metodo frekvencnega premika ter
metodo casa odboja, pri cemer povprecna napaka ne presega ene odstotne tocke,

zato so te metode izjemno zanesljive (Chen et al., 2024).

Kamere se za merjenje hitrosti vozil lahko uporabljajo v kombinaciji z ve¢ kamerami
ali pa z modeli globokega ucenja za analizo posnetka. V prvem primeru video sistemi
omogocajo merjenje hitrosti vozil na podlagi zaporednih slik, pri ¢emer se hitrost
izra¢una iz spremembe polozaja vozila skozi ¢as (Trivedi et al., 2021). Sodobni
sistemi za merjenje hitrosti vozil uporabljajo racunalniski vid in globoko ucenje, kjer
kamere zaznavajo in sledijo vozilom ter na podlagi njihovega gibanja izrac¢unajo
hitrost (Delmo, 2025).

Pod inovativne pristope spadajo mobilni senzorji in brezpilotni letalniki (ang.
"Unmanned Aerial 1 ebicle", UAV), ki zagotavljajo $irso pokritost prometa, vendar se
soocajo z izzivi, kot so pomisleki glede zlorabe osebnih podatkov in vdor v
zasebnost, neto¢ni podatki o lokaciji in zmanjsana ucinkovitost v gostem urbanem
okolju zaradi ovir signala in redkosti podatkov (Adamiak et al.,, 2025). Novejse
raziskave kazejo, da je mogoce hitrost vozil oceniti zgolj na podlagi podatkov
senzorjev v pametnih telefonih, ki so v vozilu, kar omogoca cenovno ucinkovito
spremljanje prometa in zmanj$uje potrebe po fiksnih merilnih napravah (Tu et al.,
2021).

Slike in posnetki, zajeti z uporabo dronov ali UAV iz zraka, se v kombinaciji z
umetno inteligenco uporabljajo za celovito analizo hitrosti vozil v prometu, pri
cemer napake meritev znasajo manj kot en odstotek (Wang et al., 2016; Obaid et al.,
2025). Eden najbolj inovativnih pristopov vkljucuje uporabo satelitskih posnetkov,
ki omogoca spremljanje prometa na velikih geografskih obmocjih (Adamiak et al.,
2025).
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2.3.3 Opozorilne table

Prekomerna hitrost voznje mocno poveca verjetnost za nastanek prometne nesrece.
Ucinkovit pristop za zmanjsanje hitrosti je namestitev opozorilnih tabel na rizicna
obmodja, ki vozniku podajo povratne informacije o hitrosti. Delujejo kot oblika
druzbenega nadzora, saj z opozorilom o krsitvi, ki je vidno vsem udelezencem v
prometu, voznikom dajo obcutek, da so opazovani, in s tem vplivajo na njihovo
vedenje, tako da zmanjsajo hitrost (Mahmud et al., 2024; Mahmud et al., 2023).

Njihova ucinkovitost temelji na psiholoskih mehanizmih. Z dinami¢nimi
predstavitvami  pritegnejo  pozornost voznikov in jim podajo takojsnje
individualizirane povratne informacije o njihovi voznji. Posledi¢no so vozniki na

opozorila bolj pozorni in jih prej povezujejo s svojimi dejanji (Gehlert et al., 2012).

Prikazovalniki hitrosti s pomoc¢jo radatja ali sistema LIDAR dolocijo hitrosti vozil in
jih v realnem casu prikazejo na digitalnem zaslonu. Za vzbujanje pozornosti jih
spremljajo razli¢ni drazljaji, kot so utripajoce luci, simboli in opozorilna sporocila, ki
neposredno nagovarjajo voznika in s tem povecujejo ucinkovitost opozoril. Med
razlicnimi vrstami sporoc¢il se je za najbolj ucinkovito pokazalo sporocilo
»PREHITRO VOZITE, UPOCASNITE« v raznih oblikah, sledila pa so mu
sporocila, ki so hkrati prikazala hitrost voznje in omejitev na odseku. V primeru
upostevanja omejitve hitrosti voznje so uporabljena tudi sporocila, ki se vozniku
zahvalijo (Mahmud et al., 2024; Mahmud et al., 2023).

2.3.4 Uporaba kamer v prometu

Digitalne resitve pogosto zdruzujejo s kamerami, da zagotovijo Se vedji nabor
podatkov, kot so fotografije in videoposnetki. Uporaba kamer za merjenje hitrosti
ali sistemov ASE (ang. "average speed enforcement”) se je pti zmanjsevanju Stevila krsitev
hitrosti in prometnih nesrec izkazala za u¢inkovit ukrep. Zmeren upad izdanih kazen
za prekoracitev hitrosti je bil viden ze po Sestth mesecih, po 2,5 letih pa je praksa
dosegla 75-odstotno zmanjsanje. ASE kamere z radarsko ali lidarsko tehnologijo
zaznajo vozila, ki krsijo omejitve hitrosti, in hkrati posnamejo sliko vozila in

registrskih tablic, kar omogoca lazjo identifikacijo krsitelja (Gao et al., 2025).
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Za zmanjsanje ilegalnih vozenj cez rdeco lu¢ in prometnih nesre¢ so bile na
semaforiziranih krizis¢ih names$cene kamere za nadzor voznje pri rdeéi ludi (ang.
"red-light cameras”, RLC), ki s pomodjo elektromagnetnih senzotjev, vgrajenih v
plocnik, zaznajo krsitelje in posnamejo sliko vozila, ki jo spremljajo podatki o casu,
datumu in hitrosti vozila, na podlagi katerih je lahko krsitelju izdana globa (Garba in
Zhu, 2020b).

Kamere za nadzor hitrosti in kamere za rdeco lu¢ so siroko uporabljene, a imajo
opazne omejitve. Njihova zmogljivost je omejena z neugodnimi vremenskimi
razmerami in natancnost ni neizpodbitna, saj ustvatjajo lazno pozitivne rezultate,
poleg tega pa so sposobne zaznati le posamezno krsitev. Za resitev teh problemov
je vlada Kerale razvila sistem za izvr$evanje prometnih predpisov (AIES), ki lahko s
pomocdjo integrirane umetne inteligence natancno zazna vec socasnih prometnih
prekrskov tudi pri otezeni vidljivosti ali ekstremnih temperaturah in v neugodnih
vremenskih razmerah (Garba in Zhu, 2026).

2.4 Realni problemi ob¢in na podrocju trajnostne mobilnosti in
zagotavljanja prometne varnosti v Sloveniji

2.4.1 Podrocje trajnostne mobilnosti in varnosti na nivoju Slovenije

Obdobje po osamosvojitvi je bilo zaznamovano z investicijami v razvoj mobilnosti
osebnih motoriziranih vozil, transportni in prostorski nacrtovalci pa so svoje nacrte
prilagajali avtomobilizaciji in cestnim povezavam. Posledice so bile vidne v upadu
storitev JPP in bolj nevarnih razmerah na cestah kot posledica vecjega Stevila vozil.
Drzava mora celostno pristopiti k naértovanju prometa in mobilnosti, da zagotovi
doseganje ciljev na podrocju trajnostne mobilnosti in prometne politike. Vizija
drzave na tem podrodju vkljuéno z morebitnimi resitvami in analizo stanja se nahaja
v strateskih dokumentih (Republika Slovenija, b. d.; Republika Slovenija, 2023).

Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa in Ministrstvo za
infrastrukturo Republike Slovenije sta na podlagi globalnih ter evropskih smernic,
definiranih v Okviru politike EU za varnost v cestnem prometu 2021-2030 in
analize dobrih praks Resolucije o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa
2013-2022, ustvarila Resolucijo o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa

2023-2030. Nijen glavni cilj je zmanjSanje Stevila prometnih nesre¢ s hudimi
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poskodbami in smrtnimi zrtvami ter omogocanje nacinov trajnostne mobilnosti
(Republika Slovenija, 2023).

V c¢asovnem obdobju 2001-2022 je $tevilo smrtnih zrtev znatno padlo kot posledica
uvedbe dobrih praks (sprememba zakonodaje, uvedba varne voznje, izgradnja
avtocest, ustanovitev Agencije za varnost prometa, izboljSan odziv storitev nujne
pomoci), a je v letih 2013-2022 na slovenskih cestah vseeno umrlo 1.057 ljudi. Trend
padanja Stevila smrtnih Zrtev je bil najbolj opazen pti voznikih osebnih avtomobilov
in manj pti bolj ogrozenih skupinah, kot so pesci in kolesarji (Republika Slovenija,
2023).

Kljub temu pa je bil opazen trend narascanja Stevila resno poskodovanih v
prometnih nesre¢ah za vse starostne skupine. Kot vse druge ¢lanice Zdruzenih
narodov se je tudi Slovenija zavezala k zmanjSanju smrtnih Zrtev in hudih poskodb
v cestnem prometu za 50 odstotkov. Do leta 2030 je torej cilj zmanjsati Stevilo
smrtnih zrtev v prometnih nesrecah na najvec¢ 50 in stevilo hudo poskodovanih v
prometnih nesrecah na najvec 400 (International Transport Forum, 2023; Republika
Slovenija, 2023).

Po podatkih iz Letnega porocila o delu policije za leto 2024 je razvidno, da je bil cilj
na podrodju smrtnih Zrtev dosezen, na podrocju poskodb pa ne. Resolucija je
predvidevala, da Stevilo smrtnih Zrtev v cestnem prometu v letu 2024 ne sme preseci
89, stevilo hudo poskodovanih pa 708. V letu 2024 je v prometnih nesrecah umrlo
68 ljudi, 953 pa jih je bilo hudo poskodovanih (Republika Slovenija, Policija, 2025).

Skozi leta glavni vzroki za nastanek prometnih nesre¢ ostajajo enaki, s tem da 80
odstotkov vseh vzrokov predstavljajo neprilagojena hitrost, voznja v napacno smer
in neupostevanje pravil prednosti. Najpogostejsi vzrok za nastanek prometnih
nesre¢ v Republiki Sloveniji pa ostaja voznja s prekomerno hitrostjo, ki po podatkih
iz obdobja 2013-2022 predstavlja 38,5 odstotka smrtnih zrtev v prometu. To je
visok odstotek, ki za 8,5 odstotka presega evropsko povprecje. Slovenija je visoko
uvrséena tudi na lestvici za voznjo v napacno smer, ki predstavlja 27,6 odstotka
smrtnih Zzrtev (Republika Slovenija, 2023). Iz letnega porocila o delu policije je
razvidno, da je bilo v letu 2024 med 68 smrtnimi zrtvami prometnih nesrec pri 23
vzrok voznja po napacni strani ceste, pri 33 pa neprilagojena oziroma prekomerna
hitrost (Republika Slovenija, Policija, 2025).
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Za zagotavljanje uvajanja praks trajnostne mobilnosti je nujna preusmeritev od
mobilnosti k dostopnosti, ki jo je mogoce dose¢i z dobrim prostorskim
nacrtovanjem, izboljsavami JPP in digitalnimi reSitvami. Predlagana je povezava
izboljsanja ponudbe JPP v kombinaciji z ve¢modalnimi vozlis¢i mobilnosti in z

razvojem koncepta kompaktnega 15-minutnega mesta (Republika Slovenija, 2023).

Glavni dejavnik za zagotavljanje varnosti v prometu pa je ustrezna infrastruktura, ki
obsega tudi varnostno opremo ob cesti. Zanesljivi podatki o stanju v cestnem
prometu znatno doprinesejo k zagotavljanju varnosti. Zato je na drzavnih cestah
nizje kategorije, ki so bolj dovzetne za nesrece, predlagana uvedba I'TS, ki omogocajo
predvidevanje moznih nevarnosti in nesre¢ ter v realnem casu obvestijo voznike,

nujno potrebna (Republika Slovenija, 2023).

Napredno upravljanje prometa sloni na uporabi digitalnih resitev, predvsem
sistemov za napovedovanje prometnih razmer, in je kljuéno za doseganje
zastavljenih ciljev. Predlagane digitalne resitve vkljucujejo sisteme za nadzor
semaforjev in s tem upravljanje prometnega toka, spremenljive prometne znake za
obvesc¢anje in senzotje za zaznavanje prometa na vseh regionalnih in glavnih cestah
(Republika Slovenija, 2023).

2.4.2 Podrocje trajnostne mobilnosti in varnosti na lokalni ravni

Zakon o celostnem prometnem nacrtovanju obcinam nalaga izdelavo CPS, kar
omogoca pridobitev sredstev za sofinanciranje ukrepov na podro¢ju mobilnosti in
je tudi osnovni pogoj za kandidiranje. OCPS so rezultat analize stanja obcine na
podrodju trajnosti in varnosti v prometu ter sosledje nacrtovanih aktivnosti, s

katerimi je ugotovljeno stanje mozno izboljsati (Republika Slovenija, 2023).

Definiranje vizije in ciljev se je v preteklosti v ve¢ ob¢inah izkazalo za dobro prakso,
saj je vodilo v resitve problemov na podro¢ju prometa in dosezene cilje trajnostne
mobilnosti. Posledi¢no vse ve¢ slovenskih ob¢in oblikuje lastne nacrte in s se s tem
zavzema za bolj kakovostno in varno zivljenje svojih ob¢anov (Republika Slovenija,
2023).
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Obcinske ceste v Republiki Sloveniji skupno obsegajo 32.423 km. Za njihovo
gradnjo, vzdrzevanje, upravljanje in varnost so odgovorne obcine same. Primarni cilj
obcin je zagotavljanje varnosti v cestnem omrezju, kar se odraza tudi v delezu
proracuna, ki je temu namenjen. V cestno infrastrukturo povpreéno vlozijo od 16
do 18 odstotkov svojega proracuna. Lokalne skupnosti si prizadevajo tudi za uvedbo
koncepta varnostne kulture z organizacijo kampanj in izobrazevanj (Republika
Slovenija, 2023).

2.4.2.1 Celostna prometna strategija Mestne obCine Ljubljana

MOL je s povrsino 275 km? in 300.354 prebivalci najvecja in najstevilnejSe naseljena
obcina v Sloveniji. Obsega glavno mesto Republike Slovenije, Ljubljano, in nekaj
manjsih okoliskih naselij ter je razdeljena na 17 cetrtnih naselij. Demografska
statistika za leto 2024 prica o negativnem naravnem prirastu in pozitivnhem
selitvenem prirastu. V kombinaciji z visoko poselitvijo promet vsakodnevno
dodatno bremeni Se tok dnevnih migracij na delo in $tudij, saj Ljubljana predstavlja
poslovno, znanstveno, upravno, kulturno in politicno sredisce Slovenije. Poleg tega
je Ljubljana tudi osrednje prometno vozlis¢e Slovenije in geografsko krizis¢e dveh
najvedjih vseevropskih prometnih koridotjev (V. in X. cestni koridor) (Mestna
obcina Ljubljana, 2025; Statisti¢ni urad Republike Slovenije, b.d.).

CPS MOL predstavlja pomembno izhodis¢e za pripravo Regijske CPS Ljubljanske
urbane regije (LUR) in spremembe v prometni strategiji MOL vplivajo na LUR, saj
MOL spada pod osrednjeslovensko statisticno regijo. Pod LUR spadajo obcine
Borovnica, Brezovica, Dobrepolje, Dobrova-Polhov Gradec, Dol pri Ljubljani,
Domzale, Grosuplje, Horjul, Ig, Ivan¢na Gorica, Kamnik, Komenda, MOL,
Logatec, Log Dragomer, Lukovica, Medvode, Menges, Moravce, Skoﬂjica, Smartno
pri Litiji, Trzin, Velike Lasce, Vodice in Vrhnika. Osrednjeslovenska regija je z
2.334 km? druga najvecja statisticna regija, po Stevilu prebivalcev pa s 566.811
prebivalci zaseda prvo mesto. Po podatkih iz leta 2024 je regija z najvec prebivalci
in najgostejSo poselitvijo, kjer zivi dobra Cetrtina celotnega prebivalstva Slovenije
(Ministrstvo za kohezijo in regionalni razvoj, 2021; Rebernik, 2003; Statisti¢ni urad
Republike Slovenije, 2018; Statisticni urad Republike Slovenije, 2024.).



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

138 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

Skoraj dve desetletji trajajo¢a zavezanost k trajnostnemu, okolju in ljudem
prijaznemu razvoju MOL se odraza v dejstvu, da je bilo leta 2024 kar 62 odstotkov
notranjih potovanj opravljenih na trajnostni nacin. Uvrstitev med redka evropska
mesta, ki so del Misije 100 podnebno nevtralnih in pametnih mest EU do leta 2030,
pa prica o kakovosti prometne strategije mesta. V okviru misije MOL med drugim
razvija tudi mestne Cetrti, ki spodbujajo moderen koncept 15-minutnega mesta kot

horizontalni cilj (Mestna obcina Ljubljana, 2025).

Stevilo osebnih vozil na 1.000 prebivalcev se je med letoma 2013-2023 povecalo za
8,5 odstotka. Leta 2024 je imelo 541 od 1.000 prebivalcev ob¢ine osebni avtomobil.
Med letoma 2013-2024 sta deleza potovanj prebivalcev MOL pes in z JPP upadla,
medtem ko sta deleza potovanj s kolesom in osebnim vozilom narasla (Mestna
obcina Ljubljana, 2025).

Agencija za varnost prometa Republike Slovenije navaja, da se je v MOL med letoma
2018 in 2024 zgodilo 19.842 prometnih nesre¢. Upostevati je treba dejstvo, da se je
zaradi petodstotne rasti prebivalstva, ki predstavlja priblizno 15.000 dodatnih ljudi,
znatno povecalo Stevilo potovanj, s tem pa tudi obremenitev prometa in tveganje za
nesrece. Poraslo je Stevilo prometnih nesrec z lazjimi telesnimi poskodbami, medtem
ko je stevilo prometnih nesre¢, ki so vodile v hude telesne poskodbe in smrt med

udelezenci, ostalo razmeroma enako (Mestna ob¢ina Ljubljana, 2025).

Na podrocju celostnega prometnega nacrtovanja MOL izpostavlja pomen merjenja
in zbiranja podatkov o ucinkih ukrepov trajnostne mobilnosti. Natan¢nost,

objektivnost in kakovost podatkov so osnova za nadaljnje nacrtovanje prometa
(Mestna ob¢ina Ljubljana, 2025).

V urbanem sredis¢u MOL so povitsine za pesce dobro urejene, v bolj oddaljenih
obmodjih pa so ponekod Se zmeraj pomanjkljive. Izpostavljeni so bili problemi
preozkih/manjkajocih ploc¢nikov, slabo osvetljenih in vzdrzevanih prehodov za
pesce ter nevarnih $olskih poti. Cilj MOL na podrocju pes prometa je zmanjsanje
Stevila prometnih nesre¢ z udelezbo pescev, povecanje deleza Stevila pescev na 15
odstotkov in stevila otrok, ki v $olo hodijo pes, na 60 odstotkov do leta 2032 (Mestna
ob¢ina Ljubljana, 2025).
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MOL se kljub $tevilnim izboljSavam $e vedno sooca s pomanjkljivo infrastrukturo
na podrocju kolesarstva. Izpostavljeni so bili problemi manjkajocih, preozkih in
slabo vzdrzevanih kolesarskih stez, nezveznih povezav, nevarnih in zamudnih
kolesarnice, stojala in elektronske polnilnice. Cilj MOL na podrodju je zmanjsanje
Stevila. prometnih nesre¢ z udelezbo kolesarjev, vzpostavitev $tirih novih
ve¢modalnih tock ter povecanje deleza zaposlenih, ki na delovno mesto prihajajo s
kolesom/e-kolesom, na 25 odstotkov in $tevila otrok, ki v $olo kolesarijo, na 10
odstotkov do leta 2032 (Mestna obcina Ljubljana, 2025).

Pogoii za kolesatjenje in hojo so bili bistveno izboljsani, kriti¢na pa je situacija z JPP,
katerega uporaba ostaja prenizka, zato je ta primarni cilj. JPP se v Ljubljani sooca z
ve¢ tezavami, najbolj pa s pogostostjo, kapaciteto in zanesljivostjo. Izpostavljeni so
bili problemi dolgih potovalnih ¢asov, prenizko frekvenco vozenj, neusklajeni vozni
red avtobusov, vlakov in Se ve¢. Cilj MOL na podro¢ju JPP je povecanje Stevila
potovanj na avtobusih mestnega potniskega prometa LPP in povecanje Stevila
potnikov na Zelezniski postaji Ljubljana in na Zelezniskem postajalis¢u Ljubljana
Vodmat (Mestna ob¢ina Ljubljana, 2025).

MOL omogoca bogato izbiro trajnostnih oblik mobilnosti. Izpostaviti je treba javni
sistem izposoje mestnih koles BicikeL], mrezo souporabe e-koles Nomago, storitev
souporabe elektricnih avtomobilov Avant2Go in mrezo souporabe e-skirojev
ponudnikov Bolt in Kvik (Mestna obcina Ljubljana, 2025).

Vecina prebivalcev MOL za vsakodnevna potovanja $e vedno uporablja osebno
motorno vozilo, zasedenost vozil je premajhna, hitrosti motornih vozil v Ljubljani
pa so pogosto Se vedno previsoke. Cilj MOL na podroc¢ju motornega prometa je
zmanjsati delez osebnih vozil in s tem zmanj$ati stopnjo motorizacije. MOL si
prizadeva, da bi bili dve tretjini poti v Ljubljani opravljeni z aktivnimi oblikami
mobilnosti ali JPP in le tretjina z avtomobilom (Mestna ob¢ina Ljubljana, 2025).

2.4.2.2 Celostna prometna strategija Mestne obcine Kranj
MOK je ena od dvanajstih mestnih ob¢in v Republiki Sloveniji s sredisc¢em v Kranju

in povrsino, ki znasa 151 km?. S 57.220 prebivalci je tretja najstevilnejSe naseljena

mestna obcina, s 26 krajevnimi skupnostmi pa je teritorialno najbolj razclenjena



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

140 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

ob¢ina v Sloveniji. Njeno srediS¢e predstavlja mesto Kranj, ki je glavno mesto
Gorenjske. Na njenem teritoriju se stikajo pomembne prometne poti, ki severno
Evropo povezujejo z Jadranom in zahodno Evropo z vzhodom. Obcina ima
neposreden dostop do avtoceste, hkrati pa je z zeleznisko postajo Kranj dobro
povezana z Ljubljano. Leta 2024 je bil naravni prirast v mestni ob¢ini negativen,
selitveni prirast pa pozitiven (Mestna obcina Kranj, b. d.; Statisti¢ni urad Republike
Slovenije, b. d.).

Ostednji cilj MOK je oblikovanje trajnostno naravnanega in varnega prometnega
sistema, ki bo izboljsal kakovost Zivljenja v obcini. Ozaveséenost o pomenu
trajnostne mobilnosti je v Kranju ze dobro razsirjena, a obstaja prostor za napredek.
S povecanjem uporabe javnega prevoza in spodbujanjem oblik aktivhe mobilnosti

nacrtujejo zmanjsati odvisnost obc¢anov od avtomobilov in posledi¢cno negativne
vplive na okolje (Mestna ob¢ina Kranj, 2025).

Na tem podrocju so ze dosegli viden rezultat z vzpostavitvijo prevozov Kranvaj,
Prostofer in Car sharing. Ponudba mobilnostih storitev je v ob¢ini ze dobro razvita,
zato se bodo nadaljnji ukrepi usmerjali v nadgradnjo infrastrukture in sistemske
resitve. Z izboljsanjem prometne infrastrukture pa ciljajo na dvig varnosti v prometu
(Mestna obcina Kranj, 2025).

Na podrodju trajnostne mobilnosti je bila MOK Ze izredno uspesna in se uveljavila
kot vodilna v energetskem prehodu Slovenije in tudi na nivoju EU. V okviru
prizadevanj za preobrazbo v pametno in podnebno nevtralno mesto je Kranj postal
prejemnik znaka misije EU 100 — podnebno nevtralnih in pametnih mest, ki si
primarno prizadeva za obcutno zmanjsanje koli¢ine izpusnih plinov (Mestna obcina
Kranj, 2025).

Eden izmed glavnih ukrepov na podroé¢ju prometa je bila omejitev Stevila osebnih
avtomobilov na enega na gospodinjstvo. Ostali pa vkljucujejo vzpostavitev mestnih
obmocij brez avtomobilov in multimodalnih vozlis¢ javnega prometnega sistema, ki
vkljucujejo parkiris¢e P + R Zlato Polje, sistem KRsKOLESOM ter zmanjsanje

vsakodnevne voznje z avtomobilom za 30 odstotkov (Mestna obc¢ina Kranj, 2025).
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Med pomembnimi pomanjkljivostmi na podroéju celostnega prometnega
nacrtovanja sta nezadostno spremljanje in vrednotenje ucinkov ukrepov na
potovalne navade pescev, kolesatjev, uporabnikov JPP in voznikov. To otezuje

prilagajanje strategije glede na resni¢ne potrebe (Mestna obcina Kranj, 2025).

Pristop MOK temelji na celovitem akcijskem nacrtu in implementaciji digitalnih
resitev za ucinkovito nacrtovanje ukrepov. Te omogocajo analizo podatkov iz mesta
in okolja, na podlagi katerih je olajsano upravljanje mesta, komunikacija z obc¢ani in
nacrtovanje trajnostnih poti. Poleg tega omogocajo sistematicno spremljanje in
vrednotenje OCPS, s ¢imer je mogoce ugotoviti, ali so ukrepi ucinkoviti in ali
prispevajo k zastavljenim ciljem (ESPON, 2025).

Prebivalci MOK z varnostjo v prometu niso zadovoljni. Ogrozene se pocutijo zlasti
na podrocju hoje in kolesarstva, posledicno delez aktivno mobilnih ob¢anov znasa
le 6 odstotkov. V obdobju med letoma 2018 in 2022 je bilo evidentiranih 2.094
prometnih nesre¢ s poskodbami. Med njimi je bilo 89 nesre¢ s hudimi telesnimi
poskodbami in $est nesre¢ s smrtnim izidom. Pesci in kolesarji so bili udelezeni v
skoraj polovici vseh prometnih nesre¢, Se izraziteje pa izstopa njihov delez pri
najtezjih posledicah, saj predstavljajo 54 odstotkov vseh udelezencev v nesrecah s

hudimi poskodbami ali smrtnim izidom (Mestna ob¢ina Kranj, 2025).

Povrdine za pesce so v urbanem sredis¢u MOK razmeroma dobro urejene, v
primestnih in podezelskih naseljih pa je infrastruktura za hojo pogosto pomanjkljiva.
Izpostavljeni so bili problemi kratkih intervalov zelenih luci za pesce, slabo
osvetljenih pespoti, nepoglobljenih plo¢nikov in slabo urejenih $olskih poti. Cilj
MOK na podrocju pes prometa je povecati delez otrok, ki v $olo prihajajo pes, z 41
odstotkov v letu 2024 na 55 odstotkov do leta 2032 (Mestna ob¢ina Kranj, 2025).

Tudi na podrocju kolesarjenja so prometne povezave za kolesarje v mestu dobro
razvite, v okolici pa so pogosto neustrezne. Izpostavljeni so bili problemi neurejeni
infrastrukture in manjkajocih stojal za kolesa ali prostorov za shranjevanje ter
elektri¢nih polnilnic. Cilj MOK na podrocju prometa kolesarjev je povecati dolzino
urejenega kolesarskega omrezja, Stevilo kolesarjev in izposoj koles v sistemu
KRsKolesom za 30 odstotkov do leta 2032. Za dvig deleza aktivho mobilnih

udelezencev v prometu sta torej nujna ukrepa ureditev sklenjenega kolesarskega
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omrezja in ureditev pespoti tudi izven urbanega sredisca, zlasti Solskih poti (Mestna
obcina Kranj, 2025).

MOK si na podro¢ju motornega prometa prizadeva za umitjanje prometa in
zmanjsanje uporabe osebnih avtomobilov. Ceprav je dostopnost pes/s kolesom v
urbanem obmocdju dobro urejena, je stopnja rabe osebnega avtomobila z 58 odstotki
razmeroma visoka. Stopnja motorizacije pa je s 571 vozili na 1.000 prebivalcev pod
slovenskim povpre¢jem. Cilj je zmanjsati delez voznikov, ki vozijo nad omejitvijo
hitrosti, s 36 odstotkov v letu 2024 na 25 odstotkov do leta 2032 (Mestna obc¢ina
Kranj, 2025).

Zadovoljstvo prebivalcev z dostopnostjo do storitev JPP je zmerno in 27-odstotni
delez uporabe JPP znatno presega drzavno povprecje. Vseeno pa se JPP v MOK
sooca z mnogimi problemi. Izpostavljeni sta bili nezadovoljstvo s frekvenco vozenj
avtobusov in vlakov in neprilagojenost vozil osebam s posebnimi potrebami. Cilj
MOK na podrocju JPP je povecanje stevila potnikov za 20 odstotkov glede na leto
2022 (Mestna obcina Kranj, 2025).

Obc¢ina ima ze zdaj vzpostavljeno Siroko mrezo storitev, ki zmanjsujejo odvisnost
od osebnih vorzil. Izpostaviti gre dobre prakse Prostofer, ki povecuje mobilnost
socialno ogrozenih obcanov, storitev Kranvaj, ki omogoca boljSo dostopnost v
mestnem sredi§¢u, in sistem izposoje elektri¢nih vozil Avant2Go, ki zmanj$uje
potrebo po lastniskih vozilih. Izpostaviti gre tudi sistem za izposojo koles
KRsKolesom, ki potrebuje nadgradnjo infrastrukture, vecje stevilo postaj in dobro

vzdrzevanih koles, da bi ga uporabljali v Se ve¢ji meri (Mestna obc¢ina Kranj, 2025).
2.4.2.3 Celostna prometna strategija Obcine Ivan¢na Gorica

Obc¢ina Ivanéna Gorica je mlada obéina v osrednjeslovenski regiji Republike
Slovenije. Kljub majhni povrdini, ki znasa le 227 km? jo sestavlja 12 krajevnih
skupnosti in kar 137 naselij z 18.267 prebivalci. Obcina spada pod LUR, preko nje
potekajo avtocesta A2, drzavne ceste in priblizno 400 km lokalnih cest in javnih poti.
Ugodne prometne povezave in lega na pol poti med dvema vecjima mestoma
Ljubljano in Novim mestom so omogocile dober razvoj industrijske dejavnosti v

ob¢ini (Ob¢ina Ivanéna Gorica, b. d.). Razvoj se pozna tudi v demografski statistiki,
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ki prica o pozitivhem naravnem in selitvenem prirastu, ki znatno presegata povprecje
drzave (Statisticni urad Republike Slovenije, b. d.).

Na podlagi OCPS Obcine Ivan¢na Gorica je mogoce zaznati ve¢ izzivov na podrocju
varnosti in trajnosti v prometu (Obcina Ivanéna Gorica, 2025). Prebivalci so za
vsakodnevne potrebe zaradi razprsenosti poselitve, ki je povezave JPP ne dohajajo
v veliki meri, $e¢ zmeraj odvisni od osebnih avtomobilov. Velik del prebivalcev
obcine je delovno aktivnih, vecina pa je zaposlenih zunaj ob¢ine in se na delo vozi v
urbana srediS¢a. Tok delovnih migracij je dvosmeren, saj delo na obmocju ob¢ine
Ivanéna Gorica poleg domacih zaposlenih opravlja tudi ve¢ kot 3.000 delavcev, ki

se v Ivan¢no Gorico pripeljejo iz drugih ob¢in (Obcina Ivancna Gorica, 2025).

Prometna varnost v ob¢ini se v zadnjih letih ni izboljsala. V obdobju 2018-2024 je
bilo zabelezenih 1.120 prometnih nesre¢. Po kratkotrajnem upadu po letu 2019 je
bilo od leta 2021 dalje ponovno zaznano povecanje Stevila nesre¢, sele v letu 2024
pa ponovno upad. Posebej zaskrbljujoca je rast prometnih nesrec z lazjimi telesnimi
poskodbami, medtem ko stevilo hudih poskodb in smrtnih zrtev ostaja priblizno
nespremenjeno. Tudi nesrece z udelezbo pescev in kolesarjev kazejo trend rahle rasti
ter predstavljajo priblizno 4,6 odstotka vseh prometnih nesre¢ v ob¢ini. Vecina teh
nesre¢ se konca z lazjimi poskodbami, v letu 2023 pa je bila zabelezena tudi

prometna nesreca s smrtnim izidom (Ob¢ina Ivanéna Gorica, 2025).

Povrsine za pesce so v naseljenih predelih Ivan¢ne Gorice ze danes urejene
razmeroma dobro, a je $e zmeraj mozno zaznati prostor za izboljsavo na podrocju
varnosti pescev, Se posebej Solskih otrok. Izpostavljeni so bili problemi manjkajocih,
preozkih in za gibalno ovirane osebe neprilagojenih ploc¢nikov, nevarnih pes
dostopov do postajaliS¢ javnega prevoza, pomanjkanja prehodov za pesce in
neustrezne javne razsvetljave ter slabe vzdrzanosti pespoti. Delez pescev v celotni
strukturi mobilnosti je leta 2025 znasal 5,8 odstotka, cilj pa je v casu izvajanja
strategije to vrednost dvigniti na najmanj 10 odstotkov (Obcina Ivan¢na Gorica,
2025).

Potreba po izboljsanju varnosti je bila izpostavljena tudi na podrocju kolesarstva.
Izpostavljene so bile manjkajoce in neustrezne kolesarske povezave do $ol,
zelezniskih postaj med naselji in pomanjkanje kolesarnic in naslonov za varno

zaklepanje kolesa. Delez kolesarjev v celotni strukturi mobilnosti je leta 2025 dosegel
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le 1,26 odstotka, cilj pa je to Stevilko dvigniti do najmanj 5 odstotkov (Obcina
Ivancna Gorica, 2025).

Organiziranost JPP v Ob¢ini Ivancna Gorica ni optimalna. Izpostavljeni so problemi
s premajhno frekvenco linij, dolgimi ¢akalnimi dobami, slabo povezljivostjo,
pocasnostjo in nezanesljivostjo Zelezniskega prometa, pomanjkanjem cakalis¢ in
pespoti, prehodov ali urejenih plo¢nikov do postajalis¢. JPP prebivalci Obcine
Ivanéna Gorica v najvecji meri uporabljajo za potovanja do Ljubljane, zaradi velike
razprsenosti poselitve je tezko vsem zagotoviti ustrezne storitve. Za prevoz v $olo
JPP uporablja 45 odstotkov anketiranih Solatjev, delez zaposlenih, ki ga uporablja za
prihod na delovno mesto, pa je zanemarljivo majhen. Opazno je upadla tudi raba
zelezniskega potniskega prometa. V ¢asu izvajanja strategije je cilj povecanje $tevila
potnikov na mestnih avtobusih za vsaj 25 odstotkov, povecanje stevila potnikov na
zelezniski postaji za najmanj 10 odstotkov in povecanje deleza zaposlenih, ki na delo

potujejo z JPP, na najmanj 3 odstotke (Obcina Ivan¢na Gorica, 2025).

Kot primer dobre prakse v obcini je treba izpostaviti projekt Prostofer, ki starejsim
obc¢anom omogoca brezpla¢ne prevoze do javnih institucij, zdravstvenih ustanov in
drugih pomembnih destinacij ter s tem izboljSa njithovo mobilnost (Ob¢ina Ivanéna
Gorica, 2025).

Prometna obremenitev v Ob¢ini Ivanc¢na Gorica raste. Delez osebnih vozil v celotni
strukturi mobilnosti je v letu 2025 znasal 81,6 odstotka. Ce temu delezu pristejemo
$e delez tovornih in kmetijskih vozil, se skupni delez motornih vozil poveca na 85,1
odstotka, kar predstavlja vec kot $tiri petine vseh dnevnih potovanj. Zasedenost
osebnega avtomobila v ¢asu prometnih konic pa je bila zgolj 1,32 osebe/vozilo, kar
pomeni, da se vecina voznikov v vozilu pelje samih, brez sopotnikov. Stevilo
osebnih vozil na 1.000 prebivalcev (stopnja motorizacije) je v letu 2023 v ob¢ini
Ivancéna Gorica znasalo 590 registriranih vozil na 1.000 prebivalcev, kar je ve¢ od

povpredja na ravni Slovenije (Ob¢ina Ivanéna Gorica, 2025).

Obcani Ivancéne Gorice imajo v lasti ve¢ osebnih vozil, kot je znacilno za celotno
drzavo, prav tako je stopnja motorizacije v zadnjih desetih letih v ob¢ini narasla za
9,5 odstotka. Na podro¢ju motornega prometa so bili izpostavljeni naslednji izzivi:
prehitra voznja v okolici $ol in na ravninskih odsekih, povec¢an hrup in

onesnazevanje zaradi razlivanja prometa z avtoceste v naselja, nevarni cestni odseki
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in preve¢ avtomobilskega prometa v okolici $ol. V casu izvajanja strategije je cilj
zmanjSanje deleza avtomobilskega in tovornega prometa v obcini na najvec¢ 81
odstotkov in znizanje povprecnih hitrosti pod omejitvene hitrosti (Ob¢ina Ivanc¢na
Gorica, 2025).

3 Raziskava
31. Opis problema in okolja

Digitalne resitve lahko pomembno prispevajo k zagotavljanju trajnostne mobilnosti
in prometne varnosti v slovenskih obcinah. Kakovostne in pravocasne informacije
o prometu, ki jih je mozno pridobiti s pomocjo stevcev prometa, metilnikov hitrosti
in kamer, omogocajo podatkovno podprto sprejemanje ukrepov, ki je kljuéno za
njihovo ucinkovitost. Socasno pa so podatki, pridobljeni z digitalnimi resitvami,
osnova za prevetjanje uspesnosti implementacije izvedenih ukrepov in v kombinaciji
z naprednimi metodami strojnega ucenja osnova za razvoj ter delovanje novih
sistemov za pomo¢ upravljanja prometa in predvidevanja nesre¢. Na podrocju
varnosti se kot ucinkoviti izkazujejo tudi merilniki hitrosti ter opozorilne table, saj

omogocajo nadzor na hitrostjo vozil in vplivanje na vedenje udelezencev v prometu.

Trajnostna mobilnost in varnost v prometu postajata v EU vse bolj aktualni podrodji
in vsako leto vec slovenskih obcin razvije CPS za naslavljanje izzivov v tej sferi.
Ivanéna Gorica, Kranj in Ljubljana si ze vec let prizadevajo za vzpostavitev bolj
trajnostnih in varnih prometnih sistemov ter vanje vkljucujejo digitalne resitve.
Uporaba najnovejsih tehnologij bi omogocila preobrazbo slovenskih mest in ob¢in
v pametna in podnebno prijazna mesta, a v Sloveniji stopnja implementacije
raznovrstnih digitalnih resitev ostaja neenakomerna med ob¢inami in ni sistemati¢no

raziskana.

Raziskava se osredotoca na vpliv in uporabo digitalnih resitev in prometnih
podatkov pri zagotavljanju trajnostne mobilnosti in prometne varnosti v izbranih
slovenskih obcinah in razlike med njimi na tem podrocju. Okolje raziskave obsega
tri slovenske obcine razli¢nih velikosti. MOL in $irSe LUR kot glavno prometno
vozlis¢e Slovenije, MOK kot srednje veliko urbano sredis¢e in Ob¢ino Ivanéna

Gorica kot manj$o ob¢ino z razprseno poselitvijo.
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Med kljuc¢nimi cilji vseh treh ob¢in so izboljsanje varnosti v prometu s spremembami
infrastrukture in politik, zmanjsanje stopnje motorizacije in preusmetrjanje voznikov
motornih vozil k uporabi aktivnih oblik mobilnosti in JPP. V raziskavo bo kot
strokovni deleznik vkljuceno tudi podjetje Intermatic, d. o. 0., z bogatimi izkusnjami
na podroc¢ju dobave, vzdrzevanja in razvoja sodobno prometno nadzornih in

informacijskih sistemov.
3.2 Metodologija

V raziskavi bomo ugotavljali, na kaksen nacin in v kolik$ni meri izbrane slovenske
obcine ze uporabljajo digitalne resitve ter z njimi pridobljene podatke o prometu za
zagotavljanje trajnostne mobilnosti in prometne varnosti. Raziskava nam bo
omogocila vpogled v snovanje CPS na nivoju ob¢in z vidika njihovih oblikovalcev.
Cilj raziskave je odgovoriti na raziskovalna vprasanja in podati predloge, ki bodo

uporabni v prakticnem okolju.

Za pregled stanja in vizije na podrocju prometa smo v okviru pregleda literature
izvedli pregled OCPS raziskovanih ob¢in in Resolucije o nacionalnem programu
varnosti cestnega prometa 2023-2030. Za pridobitev novejsih in bolj aktualnih
podatkov pa smo se posvetovali z delezniki, ki so sodelovali pri pripravi OCPS

izbranih obdin.

Uporabili bomo kvalitativho metodo raziskovanja, ki je primerna, ker je cilj raziskave
razumeti stali§¢a, izkusnje in prakse ob¢cinskih deleznikov in strokovnjaka. Raziskava
temelji na intervjujih z direktorjem podjetja Intermatic, d. o. o., in odgovornimi
osebami na podro¢ju prometnega nacrtovanja v Regionalni razvojni agenciji
Ljubljanske urbane regije (RRA LUR), MOK in Ob¢ini Ivanéna Gorica. Vprasanja
so razdeljena v pet tematskih sklopov, ki se nanasajo na raziskovalna vprasanja, na

podlagi katerih bomo primerjali odgovore intervjuvancev:

— SKLOP 1: Prometni podatki,

—  SKLOP 2: Digitalne resitve,

—  SKLOP 3: Omejitve pri implementaciji,
— SKLOP 4: Razlike med obcinami,

— SKLOP 5: Prihodnost prometnih resitev.
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Analiza strateSkih dokumentov izbranih obcin ter celotne Republike Slovenije in
pregled preteklih raziskav sta nam pomagala opredeliti vrzeli na podrocju
zagotavljanja trajnosti in varnosti v prometnih sistemih. Na podlagi teh spoznanj

smo oblikovali pet raziskovalnih vprasanj, ki nas vodijo skozi raziskovalno delo:

—  RUV71: Kako igbrane obiine pri upravijanju in naclrtovanju prometa nporabljajo prometne
podatke?

—  RUV2: Katere digitalne resitve izbrane obine uporabljajo pri nalrtovanju in upravijanju
prometa?

—  RU73: Kaj igbrane obiine omejuje pri implementaciji digitalnih resitev?

—  RV4: Kako se potrebe obiin po digitalnib resitvab in prometnib podatkilh med seboj
raglikujejo?

—  RUB: Implementacija katerih digitalnib resitev bi v pribodnosti najvec doprinesla %

gagotavijanju trajnostne mobilnosti in varnosti v prometu?
3.3 Intervjuji

Za pridobitev kvalitativnih podatkov, ki nam omogocajo vpogled v uporabo
prometnih podatkov in digitalnih resitev pri pripravljanju in izvajanju CPS, smo
opravili §tiri intervjuje. Dodatno smo za vpogled v prakti¢no uporabo digitalnih

resitev preucili e ponudbo in reference podjetja Intermatic, d. o. o.

3.3.1 Zapis intervjuja — Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane

regije

Vprasanja za intervju so bila vnaprej pripravljena in postavljena prek spletnih
komunikacijskih orodij. Nanje so odgovarjali predstavniki RRA LUR.

Prosim vas za kratek opis vasih odgovornosti in nalog pri oblikovanju CPS in

nacrtovanju prometa in mobilnosti v ob¢ini.

RRA LUR: »Na RRA LUR pri oblikovanju CPS nastopamo predysem kot ragvopni in
povezovalni partner oblinam. Nasa vioga ni neposredno operativno upravijanje prometa, ampark
predysem koordinacija, strokovna podpora in povezovanje raglicnib akterjev, tako obiin kot tudi

drzavnib institucij, strokovnib ivajalcev in drugih relevantnib delegnikov.
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Pri tem sodelujemo pri pripravi projekinib izhodist; pomagamo pri usklajevanju razvonib prioritet
in skrbimo, da so ukrepi skladni 3 regionalninii in nacionalnini nsmeritvami trajnostne mobilnosti,
Velik del nasega dela je tudi povezovanje obiin pri skupnib regijskib projektih, kjer se pogosto
pokage, da posamezna obiina sama tegje razvije dolocene resitve, medtem ko je regijski pristop
utinkoviteisi. Dober primer tega je vzpostavijanje Sirsib sistemov trajnostne mobilnosti, kot je
regijski sistem igposoje e-koles, sodelovanje pri- regijskem nalvtovanju JPP in koordinaciji
promocijskih aktivnosti (evropski teden mobilnosti) na regionalni ravni«

Katere kategorije podatkov uporabljate pri oblikovanju CPS in upravljanju prometa?

1z katerih virov pridobivate te podatke in na kaksen nacin?

RRA LUR: »Pri pripravi strateskibh dokumentoy uporabljamo ve razlicnibh vrst podatkov.
Pomembni so demografski in prostorski podatki, kot so Stevilo prebivalcev, gostota poselitve, lokacije
zaposlitvenh sredist, Sol, zdravstvenih ustanov in drugih pomenibnibh generatorjev poti. Te podatke
vecinoma pridobivamo i3 javnib bazg, predvsem Statisticnega nrada in prostorskib evidenc.

Druga pomembna skupina so podatki o prometnib tokovil in potovalnib navadah. 17 vkijucujejo
Stetje prometa, analize dnevnih migracij, podatke o uporabi [PP in razlitne ankete med prebivalci.
Pri slednjily so izvedene ankete poti na delo vecjih generatorjev prometa ter nacin priboda utencev v
izobragevalne ustanove. Podatke pogosto pridobivamo preko obiin, drgavnib institucij ali pa so del
strokovnih podiag, ki jib pripravijajo Zunanji izvajalci.

Pri konkretnil projektib uporabljamo tudi podatke iz digitalnib sistemov, na primer podatke o
uporabi sistema izposoje koles, ki omaogoiajo vpogled v dejanske vzorce uporabe ter pomagajo pri
odlolanju o nadgradnjabh sistema. 13 nacionalnih bag podatkov prav tako ragbiramo in
uporabljamo podatke o lokacijah prometnih nesret. Slednji nam pomagajo identificirati razglicne

»irne tolke« v prometni infrastrufturi.«

Ali imate po vasem mnenju zadostno koli¢ino kakovostnih podatkov za ucinkovito

nacrtovanje prometa in katerih podatkov vam najbolj primanjkuje?

RRA LUR: »Podatkov je relativno veliko, igziv pa je njihova agurnost, primerljivost in
povezljivost med raglicnimi sistemsi. Najvedi izz0v je pogosto ragdrobljenost podatkoy med
razlicnimi institucijami. Podatki obstajajo, vendar niso nujno Zbrani po enotni metodologiji ali pa
niso dostopni v obliki, ki bi omogolala bitro uporabo. Najbolj pogosto pogresamo kontinuirane
podatke o dejanskib potovalnih navadab prebivalcey, predvsem na regionalni ravni. V'eliko analiz;
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temelji na periodicnib raziskavab, medtem ko bi za boljSe nacrtovanje potrebovali bolj sistematicno

in dolgorolno spremijanje sprementb mobilnostnih vzorcev.

Najvedji mantko je pri podatkib o izvorib in ponorih potovanj na regionalni ravni in potovany,
katerih cilf je lokacija gnotraj LUR. Prav tako nam za gagotavljanje TEN-T nredbe o nrbanib
volistib na regionalni ravni primanjkuje podatkov o wuiinkib wukrepov a manjsevanje
onesnagevanja raka, podatkov o ocenah dostopnosti preveza JPP za uporabnike v regiji ter
podatkov za spodbujanje aktivne mobilnosti (npr. izven Ljubljane v LUR obstajajo samo trije
Stevei Rolesarje) «

Katere digitalne resitve ze uporabljate za podporo odlocanju in sprejemanju ukrepov

ter zagotavljanju varnosti in trajnosti v prometu?

RRA LUR: »Na RRA LUR #porabljamo predvsem prostorsko-analiticna orodja, kot so GILS-
Platforme, ki omogolajo pregled nad prostorskimi nacilnostmi regije in analizo dostopnosts.
Uporabljamo tudi podatkovne bazge ga spremijanje projektov ter osnovna analiticna orodja 3a
spremljanje ulinkoy posameznih ukrepov. Pri zabtevnejsih analizab sodelujemo 3 zunanjimi
strokovnjaki, ki uporabljajo prometne modele in druga specializirana orodja.

Pomemben del digitalne podpore predstavijajo tudi podatki iz obstojecih mobilnostnih sistemov, saj
omogolajo bolje razumevanje uporabniskib navad in lagje prilagajanje storitev dejanskim
potrebam. V' sklopu aktivnosti priprav Nacrtoy igvajanja parkirnib politik bomo priteli 3 vnosom
podatkovnih enot v bago SIPARK «

Ali lahko navedete konkretne namene uporabe digitalnih resitev v MOL?

RRA LUR: »INa ravni regijskih projetov digitalne resitve uporabljamo predvsem za spremijanje
uporabe sistemov trajnostne mobilnosti, analizo dostopnosti ter preverjanje néinkovitosti izvedenih
ukrepoy. Na primer pri sistemib javne igposofe e-koles podatki omogolajo spremijanje zasedenosti
posameznib lokacij, analizo potovalnib tokov in identifikacijo obmodi, kjer bi bilo smiselno Siviti
mrego. Digitalna orodja so pomembna tudi pri pripravi strokovnib podlag za investicijske odlocite,
saj omogolajo bolj objektivno vrednotenje razlitnib scenarijev razwoja. Digitalne resitve se
uporabljajo pri testnib projektib upravijanja prometa (krigista) na lokalni ravni (projekt X4ITS)
— projekti Se v testnih fagah.«
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Ali so prometni podatki ali digitalne resitve kdaj vplivali na izvedbo prometnega
ukrepa ali spremembo odlocitve? Ce so, prosim, da primer na kratko opisete.

RRA LUR: »Da, na primer pri regijskem sistemn igposoje e-koles so podatki o unporabi
posameznib postaj neposredno vplivali na odlocitve glede Sirjenja sistema in umestanja lokac.
Analiza je pokazala, katere lokacije ustvarjajo najvec prestopov, kje obstaja najvecji potencial za
rast uporabe, prostorski dostopnosti in povezljivosti 3 drugimi oblikami mobilnosti. Sam sistem
temelji na 10T povezljivosti pametnib e-koles, ki omogoia avtomatizirano i3posojo in spremijanje v

realnem Casn glede podatkov o lokacifi, statusu uporabe in stanjun.«

Kaj najbolj ovira uvedbo digitalnih resitev in prevzem naprednih praks uporabe
tehnologij z integrirano umetno inteligenco v MOL?

RRA LUR: »Najpegi izziv vidinmo predvsem v organizacijskih in sistemskih omejitvab. Digitalne
resitve zabtevajo usklajene podatkovne standarde, dolgorolno upravijanje in strokovne kadre, ki
gnajo podatke interpretirati.«

Kaj po vasem mnenju najbolj ovira implementacijo digitalnih prometnih resitev v
slovenskih ob¢inah?

RRA LUR: »Predysen razlike v kapacitetah med oblinami. 1 edje obiine lagje viagajo v razvej
digitalnib resitev, manjse pa pogosto nimajo niti kadrovskih niti financnib mognosti a dolgorocno
upravljanje taksnib sistemov. Marsikatero 2biranje podatkoy gabteva regijskib pristop, saj aradi
seganja prometnib tokov igven meja obiin merjenje samo notraj ene obiine ne prikazuje realnih

rexultato.«

Uvedba katerih digitalnih resitev bi v prihodnje po vasem mnenju najve¢ doprinesla
k preobrazbi MOL v pametno in podnebno nevtralno mesto? Kateri podatki o

prometu bodo za to transformacijo kljucni?

RRA LUR: »INajveji potencial vidimo v boljsem povezovanju obstojecih sistemov in podatkovnih
virov. Ne gre nujno a popolnoma nove tebnologije, ampak predysem za interoperabilnost med
sistemi_javnega prevoga, mikromobilnosts, parkirnih sistemov in prostorskib podatkov. Kijulni
bodo predvsem kakovostni podatki o dejanskih uporabniskih poteb, prestopih med razlicnimi

oblikami mobilnosti in spremembab potovalnibh navad skogi éas.«
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Ali bi morda Zeleli dodati se kaksen vidik o uporabi podatkov in digitalnih resitev v

prometnem nacrtovanju, ki tekom intervjuja e ni bil izpostavljen?

RRA LUR: »Kfjutno je, da digitalizacija ostane sredstvo za boljse nacrtovanje in ne sama sebi
namen. Najvedja vrednost podatkovnib in digitalnib resitev je v tem, da podprejo bolj premisijeno
odlotanje in omogocijo boljse prilagajanje nkrepov dejanskim potrebam uporabnikov. Ob tem pa
ostaja kljucno sodelovanje med institucijami in vkijulevanje javnosti, saj nobena tehnologija ne more

nadomestiti razumevanja lokalnega prostora in potreb ljudi, ki ga nporabljajo.«
3.3.2 Zapis intetvjuja — Mestna ob¢ina Kranj

Vprasanja za intervju so bila vnaprej pripravljena in postavljena prek spletnih
komunikacijskih orodij. Nanje je odgovarjal vodja Oddelka za promet MOK mag.
Milo$ Bajt. Intervjuvanec poudarja, da je to njegovo videnje in ne stalisce

organizacije.

Prosim vas za kratek opis vasih odgovornosti in nalog pri oblikovanju CPS in

nacrtovanju prometa in mobilnosti v ob¢ini.

M. B.: »Pri pripravi CPS' nase obéine sem sodeloval kot clan strokovne ekipe, kjer sem prispeval
predysen na podrodiu analize obstojecega stanja, interpretacije prometnih podatkov in oblikovanja
ukerepov. Nisem vodil celotnega procesa, sem pa v prejsuji zaposlitvi vodil pripravo CPS do faze E,
kar pomeni, da imam igkusnje 3 usklajevanjem delesnikov, pripravo strokovnibh podlag ter
koordinacijo celotnega procesa oblikovanja strategije. Trenutno delujem predvsem na podrodin

operativnega upravljanja in nacrtovanja prometa in ivajanja nkrepoy trajnostne mobilnosti.«

Katere kategorije podatkov uporabljate pri oblikovanju CPS in upravljanju prometa?

1z katerih virov pridobivate te podatke in na kaksen nacin?

M. B.: wUporabljamo podatke iz predhodnih prometnib studyj in analiz, podatke prometnib stetyj,
ankete 0 mobilnosti (pribodi na delo, v 50lv), podatke o JPP in uporabi sistema za igposojo koles
ter podatke o parkiranju. Podatke pridobivamo 3 lastnimi meritvani, prefo igvajaleey ter i3

operativnih sistenop.«

Ali imate po vasem mnenju zadostno koli¢ino kakovostnih podatkov za ucinkovito

nacrtovanje prometa in katerih podatkov vam najbolj primanjkuje?
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M. B.: »Kolitina podatkon je solidna, vendar bi bila a ulinkovitejse upravjjanje prometa nujna
vedja stopnja avtomatiziranega in Rontinuiranega 3ajema podatkov. Predysem primanjkuje stalnib

podatkov o prometnib tokovib, gibanja prometa in uporabnikov ter podatkov o mikromobilnosti.«

Katere digitalne resitve ze uporabljate za podporo odlocanju in sprejemanju ukrepov
ter zagotavljanju varnosti in trajnosti v prometu? Ali lahko navedete konkretne

namene uporabe digitalnih resitev v MOK?

M. B.: wUporabljamo avtomatske Stevce prometa, sisteme 3a merjenje asedenosti parkirist,
Spremijanje prometa v starem mestnen jedrn, merjenje kakovosti raka, Stevee potnikov in validacije
v javnem prometn, sistems KRsKOLESOM, stedenje avtobusov, napovedi pribodov ter ANPR za
nadzor dostopa .. .«

Ali so prometni podatki ali digitalne resitve kdaj vplivali na izvedbo prometnega

ukrepa ali spremembo odlo¢itve? Ce so, prosim, da primer na kratko opisete.

M. B.: »Na Zupanéicevi ulici smo na podlagi stetj ngotovili sistematicno voznjo enoslednib vozil v
nasprotno smer. Na tej podlagi smo spremenili prometno ureditev, nvedli kolesarski pas in nkrepe
za umirjanje prometa ob hkratnem odpriiu nove podruznicine osnovne Sole. Po igvedbi se je promet
motornib vozil zmanjsal za vec kot polovico. Trenutno je v teku preobrazba obmoia okoli OS
Janeza Pubarja.«

Kaj najbolj ovira uvedbo digitalnih resitev in prevzem naprednih praks uporabe

tehnologij z integrirano umetno inteligenco v MOK?

M. B.: »Najvedi izziv predstavija povezovanje raglicnib podatkovnib baz, in njibova integracija v
enoten sistem ter deljenje podatkoy, pa tudi kakovost samih podatkov (sistemi niso stoodstotno

ganesljivi).«

Kaj po vasem mnenju najbolj ovira implementacijo digitalnih prometnih resitev v

slovenskih ob¢inah?

M. B.: »Glavne ovire so administrativni postopki, varstvo osebnibh podatkoy, finanine omejitve ter

pomanjkanje kadrov in sistemskil resitev.«
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Uvedba katerih digitalnih resitev bi v prihodnje po vasem mnenju najve¢ doprinesla
k preobrazbi MOK v pametno in podnebno nevtralno mesto? Kateri podatki o

prometu bodo za to transformacijo klju¢ni?

M. B.: »Kijucne so integrirane platforme pametnega mesta, napredno upravljanje prometa 3 umetno
inteligenco, nadzor nad parkiranjem ter dinamicno upravijanje semaforjev. Kljuini bodo
realnocasovni podatki o prometn, parkiranjn in potnikih.«

Ali bi morda Zeleli dodati Se kaksen vidik o uporabi podatkov in digitalnih resitev v

prometnem nacrtovanju, ki tekom intervjuja e ni bil izpostavljen?

M. B.: »Smotrno je nadgraditi enotno podatkovno platformo (npr. Pametni Kranj) ter uporabo

umetne inteligence za dinamicno upravijanje prometa in boljso prilagoditev prometnily tokov.«
3.3.3 Zapis intervjuja — Obcina Ivancna Gorica

Vprasanja za intervju so bila vnaprej pripravljena in postavljena prek spletnih
komunikacijskih orodij. Nanje je odgovarjal strokovni sodelavec Obcine Ivanéna

Gorica na Oddelku za investicije Rok Oven.

Prosim vas za kratek opis vasih odgovornosti in nalog pri oblikovanju CPS in

nacrtovanju prometa in mobilnosti v ob¢ini.

R. O.: »Kot koordinator procesa igdelave OCPS Obiine Ivanina Gorica sem vodil koordinacijo
projekinih aktivnosti in upravijanje razpolodlivib virov skozi celoten pripravijalni  cikel.
Organiziral in vodil sem delo oZje projektne skupine, skrbel za izvedbo pogodbe 3 Zunanjin
igvajalcem ter usklajeval aktivnosti notranjib in Zunanjibh delegnikov. Koordiniral sem sestanke 3
delegniki, sodeloval pri izvedbi delavnic, javnil razprav ter predstavitev. Spremijal sem izvajanje
aktivnosti ter usklajeval postopke do potrditve s strani presojevalca MOPE in uradnega sprejema

strategije na Obéinskem svetn.«

Katere kategorije podatkov uporabljate pri oblikovanju CPS in upravljanju prometa?

1z katerih virov pridobivate te podatke in na kak$en nacin?
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R. O.: wZa izdelavo OCPS smo uporabili celovit nabor podatkov iz razlitnib virov, kot npr.
prometni tokovi (kordonsko Stetie na treb lokacijaby Stetje na drgavnib cestab), podatki o hitrostih
1z merilnikoy »Vi vozite, evidence medobiinskega redarstva, podatki o pribodib v Solo (ankete
ucencev 3., 5. in 7. razreda), potovalne navade zaposlenib (ankete pri igbranib delodajaleibh) ter
podatki o potnikib JPP (validacije vozovnic pri Nomago, LPP in Slovenskih $eleznicab).

Viri podatkov so izjemno razlicni in gabtevajo aktivno ter rofno delo: kordonsko Stetje izvajamo
Sami na terent, ankete organiziramo v sodelovanju 3 osnovnimi Solami in izbranimi delodajalei ter
Jih nato obdelamo in razvrstimo, 3a podatke o [PP neposredno kontaktiramo izvajalce javnega
prevoza za podatke o validiranib vozovnicah, dodatne informacije pridobimo iz evidenc redarstva
in Stetif na drgavnib cestah, vse podatke pa smo v sodelovanju s partnerji analizirali in vRjucili v
strategijo. Posamezne kazalnike Obiina Ivanina Gorica spremija tudi po sprejetin OCPS 2

doloceno frekvenco meritev in postopnim dopolnjevanjem baze kazalnikov.«

Ali imate po vasem mnenju zadostno koli¢ino kakovostnih podatkov za ucinkovito

nacrtovanje prometa in katerih podatkov vam najbolj primanjkuje?

R. O.: »Menim, da smo imeli za pripravo OCPS' zadosten obseg kakovostnib podatkov 3a
osnovno nacrtovanje in oceno nkrepov, saj so bili na voljo prometne intenzitete, meritve hitrosti,
podatki o prometnib nesrecab, podatki [PP, ankete o pribodib v Solo in potovalnibh navadah
zaposlenih ter podatki o Zasedenosti parkirist in prostorsko-demografski podatki; 15 viri pa so zelo

heterogeni in pogosto zabtevajo rocno obdelavo ali dodatna narofila analsz,.

Najvegi potenciali izboljSave so pri podatkih, ki omogoiajo pogosteise in operativno uporabne
podatke, kot so avtomatski Stevei prometa. Podatki o JPP so bili sprva nepregledni, vendar so

igvajalei javnega prevoza Rooperativio sodelovali in nam agotovili potrebne igpise validacij«

Katere digitalne resitve Ze uporabljate za podporo odloc¢anju in sprejemanju ukrepov

ter zagotavljanju varnosti in trajnosti v prometu?

R. O.:»V 0biini uporabljamo prikazovalnike hitrosti »1V'i vogite« na igbranih odsekih, digitalne
podatke zagotavija tudi medobiinsko redarstvo s posredovanjem podatkov i3 kriticnib tolk, za
prostorsko analizo uporabljamo GLS-orodja (npr. PISO, Terra GIS).«

Ali lahko navedete konkretne namene uporabe digitalnih resitev v Obéini Ivanéna

Gorica?
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R. O.: »Digitalne resitve uporabljamo a spremijanje prometnibh tokov, umirjanje prometa in
igboljsanje varnosti v bligini Sol. Zbrani podatki siugijo tndi za oceno uspesnosti izvedenih

ukrepov.«

Ali so prometni podatki ali digitalne resitve kdaj vplivali na izvedbo prometnega

ukrepa ali spremembo odlocitve? Ce so, prosim, da primer na kratko opisete.

R. O.:»Da. Na podlagi zbranih podatkov smo spremenili prometni regim pri enem od prebodov,
uvedli dodatne ukrepe za manjsevanje hitrosti; podatki so bili Roristni tudi pri nacrtovanjn

rekonstrukcif posameznib odsekoy cest ter pri oblikovanju povrsin za pesce in kolesarje.«

Kaj najbolj ovira uvedbo digitalnih resitev in prevzem naprednih praks uporabe

tehnologij z integrirano umetno inteligenco v Ob¢ini Ivanéna Gorica?

R. O.:»Glavne ovire za nvedbo digitalnib resitev in naprednib praks 3 umetno inteligenco v Obéini
Ivanina Gorica so omejen provacun, potreba po zagotovitvi I'T-varnosti in skladnosti 3 zakonodajo
(varstvo osebnib podatkov, avtorske pravice, tajnost pogodb) ter pomanjkanje iZkusenj 3

implementacijo umetne inteligence; I'T-infrastruktura je sicer ustregna.«

Kaj po vasem mnenju najbolj ovira implementacijo digitalnih prometnih resitev v
slovenskih ob¢inah?

R. O.: »Najwegjo oviro predstavija pravno oziroma varnostno okolje — potreba po agotovitvi
varstva osebnily podatkov, IT-varnosti, spostovanju avtorskib pravic in tajnosti pogodb omejuje
obdelavo podatkov. Pomenbna ovira je tudi pomanjkanje kompatibilnosti med samimi digitalnimi
resitvami, saj so podatki pogosto vezani na specificna programska okolja in se ne pretakajo
avtomatsko, kar zabteva rocno prepisovanje in dodatno obdelavo. Sledi omejen proracun za nakup,
vzdrgevange in dolgorolno podporo sistemov. Pogresam odsotnost enotnib drgavnib standardov in

koordinacije a javno upravo.«

Uvedba katerih digitalnih resitev bi v prihodnje po vasem mnenju najve¢ doprinesla
k preobrazbi Ob¢ine Ivan¢na Gorica v pametno in podnebno nevtralno mesto?

Kateri podatki o prometu bodo za to transformacijo klju¢ni?
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R. O.: »Menim, da podatki obiine ne bodo dovolj. Ce govorimo o prometu, so izjemno pomenmbni
podatki o [PP, ki so na ravni drgave. Mogoce si labko gastavimo kljucno vprasanje, kje na enem
mestu labko posameznik labko nareds ncinkovit nairt za JPP? Ce se omejim na pristojnosti v
okvirn obiine, bi najvec doprinesel sistem avtomatskega Stetja prometa, sisten upravijanja parkirise

g dinamicno parkirno politiko ter pametna signalizacija za optimizacijo pretoinosti.«

Ali bi morda Zeleli dodati se kaksen vidik o uporabi podatkov in digitalnih resitev v

prometnem nacrtovanju, ki tekom intervjuja e ni bil izpostavljen?

R. O.: wPomembno je zagotoviti ustrezno odpriost podatkov in njibovo povegljivost, ob tem pa
Jasno dolociti lastnistvo, odgovornesti in pravila deljenja podatkov. Treba je tndi izracunati stroske
vzdrgevanja in Zivljenjsko dobo IT-naprav, nacrtovati perioditno menjavo ter oceniti financni
utinek spremijanja kazalnikov, da bo uvedba digitalnih resitev dejansko trajnostna, funkcionalna

in stroskovno upravicena.«

3.3.4 Prakti¢na uporaba digitalnih resitev: primer podjetja

Intermatic, d. o. o.

Podjetje Intermatic, d.o.o., se ze desetletja ukvarja z dobavo, razvojem in
vzdrzevanjem sodobnih prometno nadzornih in informacijskih sistemov, ki
omogocajo ucinkovito upravljanje prometa in podatkovno podprto sprejemanje
ukrepov. Njihova ponudba prometno nadzornih in informacijskih tehnologij
vkljucuje merilnike hitrosti, naprave za Stetje, prikazovalnike hitrosti in opremo za

video nadzor prometa (Intermatic d.o.o., b. d.).

Resitev za nadzor in zmanjSevanje hitrosti v prometu predstavljajo dopplerski in
laserski merilniki hitrosti. Radarski merilnik MultaRadar SD580 omogoca merjenje
hitrosti na ve¢ prometnih pasovih in ne zahteva vgradnje indukcijskih zank v vozisce.
Sistem MultaRadar CD poleg nadzora ve¢ prometnih pasov omogoca tudi natancno
identifikacijo  krsiteljev, saj vkljucuje barvno locljivostno kamero Robot
SmartCamera. Sistem TraffiStar SR590 omogoca socasno spremljanje ve¢ vozil in
prometnih pasov ter belezi prekrske, kot so voznja skozi rdeco lu¢ in prekoracitve
hitrosti, pri ¢emer jih dokumentira z digitalno kamero. Stevec prometa TraffiCount
4 pa z uporabo radarske tehnologije poleg merjenja hitrosti omogoca tudi Stetje in

Klasifikacijo vozil (Intermatic d.o.o0., b. d.).
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Laserski merilnik ProLaser 4 odlikuje najvisja stopnja natancnosti in ucinkovitosti
poleg ergonomske oblike za lazjo uporabo. Laserski merilnik LaserCam 4 pa
omogoca snemanje digitalnih video posnetkov z vsemi potrebnimi podatki, kar
zagotavlja jasno in nesporno dokazovanje prekrskov. Za soocanje s problemi, ki
omejujejo ucinkovitost merilnikov, pa ponujajo tudi ohisja, kot sta ohisje
TraftiTower in ohi§je Robox L. Ohisja omogocajo ucinkovito delovanje tudi pri
ekstremnih temperaturah, velikokrat pa Ze sama po sebi brez radarja delujejo kot
preventivni ukrep, saj vozniki ob njihovi prisotnosti ob cestiS¢u upocasnijo

(Intermatic d.o.o., b. d.).

Za namene Stetja kolesarjev, pescev in vozil podjetje Intermatic, d. o. o., ponuja
raznovrstne reSitve, primerne za razlicne potrebe in okolis¢ine. S tem podjetje
neposredno naslavlja problem pomanjkanja podatkov o nemotoriziranem prometu,
ki je bil izpostavljen v literaturi, ter omogoca boljse nacrtovanje infrastrukture za

pesce in kolesarje (Intermatic d.o.o., b. d.).

Vecnamenski stevec SmartVision PRO z zdruzevanjem video kamere in umetne
inteligence Edge Al omogoca video-analitiko za Stetje udelezencev v realnem casu
ter analizo zgodovine in porocil. Stevec kolesarjev Velo Smart Vision CM3 z video
detekcijo omogoca zanesljivo spremljanje kolesarskih tokov za ucinkovitejse
nacrtovanje kolesarske mreze, z ekrani pa prikazovanje podatkov in sporocil
skupnosti. S tem ozaves¢a mimoidoce o Stevilu kolesarjev tistega dne in tistega leta
ter s tem spodbuja kolesarsko mobilnost v urbanih in turisticnih obmocjih. Klju¢ne
informacije o kolesarski mobilnosti in okolju predstavlja tudi Countmatic Velo
Totem TD3, a za zaznavanje kolesarjev uporablja induktivne zanke (Intermatic

d.o.0., b.d.).

Podobno nalogo v razli¢ni obliki opravljajo stevci kolesarjev Velo Smart Vision
CMD2, Countmatic Velo FMD2. Za diskretne namene, brez vidnega zaslona pa
podjetje Intermatic, d. o. 0., ponuja stevca kolesarjev Velo Smart Vision Box in
Countmatic Velo Box. Za namene Stetja peScev ponuja Countmatic Trail, ki na
osnovi infrardece tehnologije zaznava telesno temperaturo mimoidocih in omogoca

natancno Stetje prehodov (Intermatic d.o.o., b. d.).
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Podjetje prav tako ponuja tudi opozorilne table, ki vplivajo na vedenje voznikov in
vodijo v zmanjsanje hitrosti. Prikazovalnik hitrosti Viasis Kompakt Lite meri hitrost
vorzil in samodejno prikaze opozorilni simbol — Zalostni smesko ali klicaj. Napreden
prikazovalnik hitrosti ViaCam je nadgrajen s kamero in omogoca slikovno
dokumentiranje vsake prekoracitve hitrosti skupaj z datumom, uro in izmertjeno
hitrostjo. Prikazovalnik hitrosti Viasis Plus omogoca opozarjanje voznikov z
graficnimi in tekstovnimi sporocili, dodatno pa vkljucuje Se vecbarvni prikaz
(rdeca/zelena), ki Se povecuje opaznost in ucinkovitost opozortil. Prikazovalnik
hitrosti Viasis Kompakt je posebej zasnovan za izboljSanje varnosti v blizini $ol in
vrtcev. Izmeni¢no prikazuje hitrost, znake, za dodatno vzbujanje pozornosti in
ucinkovitost pa je obdan z rumenim okvirjem s simbolom otrok (Intermatic d.o.o.,

b. d).

Podjetje ponuja tudi sisteme za videonadzor prometa za ucinkovito spremljanje in
obvladovanje prometnih tokov na urbanih povrsinah. Napreden sistem QCAM3-
MS omogoca neprekinjeno prepoznavanje registrskih tablic, razvrscanje vozil in
ucinkovito upravljanje prometnih tokov v vseh vremenskih razmerah. Sistem

QCAMS3-PR pa je namenjen nadzoru parkirnih sistemov (Intermatic d.o.o., b. d.).

Obcine v Sloveniji za potrebe umirjanja in nadziranja prometa ze uporabljajo resitve
podjetja Intermatic, d. o. 0. Obéine Sencur, Naklo in Kanal ob So¢i so z namestitvijo
ohisij in merilnikov hitrosti naslovile problem prometne varnosti, ki ga povzroca
neupostevanje omejitev hitrosti. Ob¢ine Murska Sobota, Idrija, Osijek in Sencur ter
Mestna obc¢ina Nova Gorica spodbujajo trajnostno mobilnost z namestitvijo Steveev
kolesarjev s prikazovalnimi zasloni. Za izboljsanje in nacrtovanje pespoti skrbita
Zavod za turizem Idrija in Obcina Sencur. Obéine Hajdina, Trebnje, Braslovée ter
Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo celovito naslavljajo problem
prometne varnosti z uporabo opozorilnih tabel za nadzor, opozarjanje in analizo

vedenja udelezencev v prometu (Intermatic d.o.o., b. d.).

Produkdi, ki jih ponuja podjetje, predstavljajo prakti¢ni razvoj konceptov, raziskanih
v pregledu literature, njihova razdirjenost pa potrjuje ucinkovitost in koristnost

tovrstnih sistemov.
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3.3.5 Zapis intervjuja — Intermatic, d. o. o.

Intervju smo izvedli 24. 5. 2026 ob 13.00 z direktorjem podjetja Intermatic, d. o. o.,

Saso Zivkovicem, in sicer prek platforme Microsoft Teams.

Kaksna je vizija podjetja Intermatic, d. o. 0., na podro¢ju prometa? Na kaksen nacin
sodelujete s slovenskimi ob¢inami na tem podrodju, ali se je njihovo povprasevanje

v zadnjih letih spremenilo?

S. Z.:»Vizija podjetia Intermatic, d. o. 0., je zagotavijanje celostnil resiter na podrocju prometne
varnosti in nadzora prometa. Z velino slovenskib obéin sodelujemo e vrsto let. Ponujamo jim tako
preventivne kot represivne sisteme a nadgor prometa, Stevce prometa in tudi sisteme za

gagotavljanje varnosti v prometu.

Povprasevange se vsako leto za nekaj procentov poveia, saj so obiine skozi leta prepoznale potrebe
po sistemib nadzora prometa. Obéine v preteklosti niso prepoznale uiinkov dololenib napray ali pa
$0 imele zaradi nivoja prometne kulture do njih zadrdke. Negativno so bili s strani javnosti
obravnavani Zlasti merilniki bitrosti, saj so jib [udje videli le kot nalin za kaznovanje in pobiranje
denartja. Sedaj, ko se prometna kultura dviguje, opagamo vse ve pozitivnibh povratnib informacij s
Strani oblanov in obéin, ker so zaznali blagodejen ulinek merilnikov hitrosti na manjsanje
prekomernib in maksimalnih hitrosti notraj oblin in wmirjanje vognikov, ki omejitey na
upostevajo. Poleg tega obiine iz merilnikov hitrosti pridobivajo tudi uporabne statisticne podatke.
Merilniki hitrosti so selektivni nadzor, ki v primerjavi 3 legecimi policaji in talnimi ovirami ne

omejujejo tudi voznikov, ki npostevajo cestnoprometne predpise.

Podjetje Intermatic, d. o. 0., je v skladu s povecanim povprasevanjem razsirilo ponndbo. Ukvarjajo
Se tudi 3 razvojem popolnoma lastnibh naprav, kot so Stevei pescev, kolesarjev in vozil. 1V ponudbo
smo dodali tudi sisteme 3a nadzor vstopa v mestna sredista, ker so obiine za igvajanje tega nadzora

dobile tudi zakonsko podlago.

Dober primer so tudi prikazovalniki hitrosti »V'1 vozite«. Ko smo jil okoli leta 2000 pripeljali v
Stovenijo, obcine niso vedele, kaj je namen tega, da je vogniku med vognjo ob cesti prikazana
njegova hitrost. Obéine niso ragumele, kaksen ulinek bi to lahko imelo, e labko hitrost vognje
vsak ragbere i3 Stevea v avtomobiln. 80 odstotkov vognikov uposteva prikazovalnike hitrosti in
dejansko zmanjsa hitrost, ker se ne avedajo, kako hitro vozijo in kaksna je omejitey na dololeni

lokacifi. Dodatek simbolov, kot so emotikoni, klicaji ter 3naki 3a omejitev in raglicnib barv, je
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predstavljal psiboloski efekt na voznika, da ga motivira, da manjsa hitrost in se mimo
prikazovalnika pripelje v mejah omejitve bitrosti. Najprej je bilo obiine tegko prepricati o uporabni
vrednosti prifazovalnikov hitrosti, danes, ko sta prometna kultura in zavedanje splosne javnosti

na visjem nivoju, pa so postali nepogresljivo sredstvo v vsaki obéini«
Potrebo po katerih prometnih podatkih najpogosteje opazate v slovenskih obc¢inah?

S. Z.: »Potrebe po podatkih se od obéine do obéine razlikujejo. Glavna podatka sta predvsem
hitrost in Stevilo vozil. Na podlagi teh podatkoy labko dololijo, koliko je katera cesta obremenjena,
kdaj so prometne konice. S pomodjo podatkov o hitrosti dobijo vpogled v varnost na dololeni cesti
in potrebe o dodatnib nkrepib. Mi vedno zalnemo 3 vozniku prijaznimi nkrepi, kot so
prikazovalniki hitrosti, v primern, da i ne zalesejo, pa se razmislja tudi o postavitvi radarskega

ohisja ali merilnika hitrosti, zaradi katerega je na podlagi krsitve bitrosti igdana globa.

Uporabni so tudi podatki o smeri in uri vognje. Spremijanje trendov podatkov je v vsakenm primeru
koristno. Ce bi na primer obéina Zelela namestiti prebod za pesce, bi bil zelo pomemben podatek
PLDP, ki ga labko pridobijo na podlagi nasih naprav. V" vsakem primeru pa je koristno imeti
poznavanje o Stevilu vozil na lokalnib cestab, stanju varnosti, Stevilu prekoralitev hitrosts,

maksimalnib bitrostih in hitrostnib razgredih.«

Ali opazate, da je veéje povprasevanje po podatkih o stevilu motoriziranih vozil ali

o podatkih o $tevilu aktivho mobilnih?

S. Z.: »Struktura ndelegencev v prometu je ponovno moino odvisna od lokacije meritev in njenib
potreb. V' zadnjem casu se veliko govori o trajnostni mobilnost, za kar je treba belesiti tndi
kolesarski promet, ki je del trajnostno mobilnib sredstev in pesce. Obéina sedaj, ko je na voljo

veliko projekton, ki so sofinancirani s strani EU, veliko pozornosti namenja tudi temn.

Kolesarjenje na primer spodbuja zdrav nacin $ivljenja in ima veliko posrednib pozitivnib uiinkov,
kot so manj bolniskil odsotnosti, manj stroskov za dravijenje in lstesi grak, saj ne povzroia
emisij. Pomenbno vlogo ima tudi pri zmanjsevanju prometnih gastojev. 1V mestib pogosto opasamo,
da se v casu prometnib konic v osebnib avtomobilih povpretno vozi malo vel kot ena oseba, ta avto

pa zasede veliko povrsine, na katero bi labko slo dya- do trikrat vel kolesarjev.
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Obéine kolesarski promet zanima tndi zaradi turisticnib raglogov, gato smo tudi razvili Stevce
kolesarjev, Raterib glavni namen je spremijanje statistike tega, koliko kolesatjev na dololeni cesti
vozi. Namen tega je tudi ugotavijanje trendoy na Rolesarskibh stezab skozi leta. V' zadnjem Casu
dololeni ragpisi celo gabtevajo, da se na en kilometer sofinancirane iggradnje kolesarke steze

gagotovi en Stevec Rolesatjev.

Stevei kolesarjev na dolocenih cestah pomagajo tudi pred investicijo v kolesarske povrsine, da obéine
dobijo vpogled v kolesarski promet v dololenem trenntlen in se lahko odlolajo na podlagi objektivnih
dokazov. Hkrati pa stuzijo tudi preverjanju nporabe novib povrsin. Stetje pescen v obéinah Se ni
tako popularno. Stevii pescev so namenjeni bolj raznim parkom, na primer Triglavskemn
narodnemu parku. Zdi pa se mi, da se bo tudi ta trend obrmil in da bo potreba po Stetin pescev

gnotraj mest vse vea.«

Po katerih digitalnih reditvah iz vase ponudbe obcine najpogosteje posegajo in za
kaksne namene jih uporabljajor Ali so bolj priljubljene resitve za zagotavljanje

prometne varnosti ali za merjenje pretoka prometa?

S. Z..: »Prikazovalniki hitrosti »Vi vozite«, ki so postavijeni ob cestah, imajo po zacetnem porastu
Ze zadnjib 10 let enakomerno povprasevanje. 1 tem letu je garadi volitev povprasevange Se malo

vedje. V" zadnjib letib pa se povelnje tudi povprasevanje po Steveib kolesarjev.

T je glede na tip naprav, ki jib ponujamo, opet elo odvisno od obéine do obiine. 1 mes so obiine
spoznale, da labko 3 namestitvijo merilnikov bitrosti in stacionarnib ohisij gelo umirijo promet
gnotraj obline in elo povecajo prometno varnost na dololenih) tolkah, ki so bile prej problematicne.

Posledicno opagamo trend povecanja povprasevanja po radarskih meritvab.

S sprejetjem Zakona o celostnem prometnem nalrtovanju so obline dobile mognost za izvajanje
nadzora prometa s samodejnimi merilnimi kamerami. Z njimi labko obéine izvajajo nadzor nad
vstopom v mestna Sredista 3 branjem registrskib tablic in evidentirajo vogila, vognjo v eno smer in
dolge postanke na avtobusnibh postajaliséih. ‘17 sistemi samodejno preberejo registrsko tablico in v
bazi izdanih dovolilnic preverijo, katere imajo dovoljenje 3a vstop v mesto, in na podlagi tega 3
dvigom rampe ali spustanjem stebrickov omogoiijo vstop v mesto. S pomodjo tega se lahko evidentira
tudi pogoste krsitve nepooblasienega vstopa 3 menjavo registrskib tablic, uporabe kode in
daljinckov. Postedicno v mestih ni ve¢ preobilice vozil na obmodjib, kjer ne bi smela biti, kar

gmanjsa brup in dvigne prijetnost okolja za obiane in turiste«
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Ali imate morda v ponudbi $e kaksne napredne resitve, ki imajo analiticho moznost

in niso namenjene le zbiranju podatkov?

S. Z.:»V'se nase resitve beleSijo tudi statistiko. Sistemi za nadzor vstopa na primer beleSijo tudi
gnamko, model in barvo vogila. Ragvito imamo tudi spletno platformo, v katero so povegane vse
nase naprave in uporabnikom omagoiajo vpogled in analizo prometne statistike tako v realnem

Casu kot med leti«
Ali se vam zdi, da obcine bolj povprasujejo po proaktivnih ali represivnih resitvah?

S. Z.: »Tukaj pravila ni, po mojem mnenju_je najboljsa kombinacija obojega. V'ecina obéin
potrebuje tudi merilnike hitrosti in radarske sisteme, na podiagi katerib labko krsitelje evidentira
in oglobi. Je pa treba te lokacije pametno postaviti in predhodno narediti statisticno analizo. Za ta
namen se uporabljajo Stevci prometa, ki analizirajo obstojece stanje na lokacijah. Na podlagi teh
podatkov pa se potem obiine odlocajo, ali bi postavile tudi neko represivno sredstvo ali ne. Odlocajo
tudi drugi dejavniki, kot so Stevilo prehodov 2a pesce, prisotnost solskih poti, urejenost plocnikov,
Stevilo dovozov in Sirina ceste. Na podlagi strokovne ocene potrebe se potem labko postavi represivna

sredstva.

Preventivna sredstva, Stevi prometa in sistemi za nad3or prometa pa so taki idelki, ki jib

potrebuje prakticno vsaka obéina.«

Kaj menite, da omejuje sirso implementacijo digitalnih resitev v slovenski prometni
sistem? Se vam zdi, da obcine kljub spremembi prometne kulture e zmeraj ne vejo,

kako uporabiti prometne podatke, in so zadrzane pri prevzemanju novih tehnologij?

S. Z.: »Obiine 50 se skozi leta razvile, 3 njinii pa tudi poznavanj prometne problematike, tako da
vedina obiin Ze ima veliko xnanja o tem, Jakaj mora kaj postavit in kateri sistemi bi bili primerni

za njib. Seveda ni pri vseh obiinab isto in dololena izobragevanja na tem podrolju bi bila koristna.

Z napredkom tehnologije in umetne inteligence, ki bo v naslednjib letib vse vedss, bo predstavitey
novib igdelkov morda predstavljala igziv. Na podrodiu uvajanja in sprejemanja novib tehnologiy se
gna ponoviti situacija § prikazovalniki bitrosts. Se mi pa 3di, da obéine e kar nekaj casa poznajo
dolocene resitve in vejo, zakaj jib potrebujejo, in da ucinkujejo. Pogosto se o implementacifi resiter

posvetujejo tudi s sosednjimi oblinami, ki jibh Fe imajo.
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Izzivi s0 tudi na tem podrodiu, kako na strani narocnikoy izobraziti fjudi. Klasicen primer je strah
Supanov pri nvajanju merilnikov hitrosti zaradi morebitnega negativnega odziva oblanov, leprav
e 0b pametni namestitvi kage obraten trend in adovoljstvo obéanov in ved pobud za podobne

resitve na drugih cestnib odsekib.«

Ali opazate, da se potrebe obcin po digitalnih resitvah glede na njihovo velikost

razlikujejo? Ce ja, na kaksen nacin?

S. Z..: »Mestne obiine imajo gotovo drugacne potrebe kot neka manjsa obéina. V' Sloveniji je 212
obiin, tako da se glede na velikost med sabo zelo razlikujejo. Manjse obiine nimajo takib potreb
kot vedje in tudi to se pona pri povprasevanju. V'seeno velik obseg obiin potrebuje in tudi Fe

uporablja vecino izdelfov v nasi ponudbi.«

Ali sodelujete 7 izbranimi obéinami v tej raziskavi? Ce da, katere resitve uporabljajo
MOIL, MOK in Ob¢ina Ivan¢na Gorica?

S. Z.: »Z Ljubljano in Kranjem veliko sodelujemo. Obe mestni obéini imata e dalj éasa skoraj
vse nase produkte. Z Oblino Ivanina Gorica sodelujemo manj, a vem, da tudi tam uporabliajo

Stacionarne ogiroma mobilne merilnike hitrosti in prikagovalnike bitrosti.«

Uvedba katerih digitalnih resitev bi v prihodnje po vasem mnenju najve¢ doprinesla
k preobrazbi slovenskih obc¢in v pametna in podnebno nevtralna mesta? Kaksne
nacrte imate vi z vpeljavo nove tehnologije na slovenski prometni trg, morda kaj z

integrirano umetno inteligenco?

S. Z.: »Promet je Siroko podrodje in je treba 3a dobro delo biti do neke mere specializiran sploh za
neko manjse podjetje, kot smo mi. Ze tako imamo veliko dela 3 lastnim razvojem. Veliko asa,

energije in viroy posveiamo novim sistemont, bodisi 3 lastnim razvojem ali prenosom i3, tujine.

Z uporabo umetne inteligence se bodo na tem podrodiu elo hitro dogajale spremembe, mi jo e
vpelujemo v nase izdelke. Zdaj smo na primer v fazi ragvoja mobilnega stevea, ki detektira promet
na podiagi video detekcije. Stevec je neinvaziven in ne zahteva nobenih posegov v cestisée. Delamo
pa tak sistem, da bo labko deloval tndi na baterijo in ne bo potreboval stalnega toka za razliko
od veiino kamer, ki so zaradi tega lokacijsko omejene. Stevec bo znal locevati tudi med vozili in

bil zmozen zaznati smer voZnje ter analigirati promet v krigisiih.«
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Ali menite, da se bodo tu pojavile tezave v povezavi z GDPR?

S. Z.: »Ker gre za strojni vid, velika loljivost, ki bi omogolala razbiranje registrskib tablic in
obrazov, ni potrebna. Poleg tega s temi sistemi ne bomo shranjevali nobenib slik ali osebnih

podatkov, uporabljeni bi bili samo 3a namen Stetja, ato na tem podrodju ne vidim toliko fezav.

Vpeljane pa imamo tudi dololene standarde za varovanje osebnibh podatkov in pri vsem, kar
igvajamo, vRljulno 3 nadgorom vstopov v mestna sredista, sodelujemo tudi 3 informacijsko

pooblastenko, skladno 3 zakonskini predpisi na tem podrodu.«
4 Analiza intervjujev

V fazi analize intervjujev smo po posameznih tematskih sklopih primerjali odgovore
intervjuvancev, udelezenih v priprave CPS, in strokovnega deleznika. Intervjuje smo
izvedli z RRA LUR, vodjo Oddelka za promet MOK mag. Milosem Bajtom,
strokovnim sodelavcem Obcine Ivanéna Gorica na Oddelku za investicije Rokom

Ovnom in direktorjem podjetja Intermatic, d. o. 0., Saso Zivkovicem.
41 Prometni podatki (RV1)

Iz intervjujev je razvidno, da se pri oblikovanju CPS uporablja ve¢ vrst podatkov.
Vsi intervjuvanci poudarjajo pomen podatkov o prometnih tokovih in potovalnih
navadah, podrobno podatke o uporabi JPP in sistema za izposojo koles, hitrosti ter
Stevilu vozil in dnevnih migracijah na delo ter v Solo. Mag. Milo$ Bajt dodaja tudi

pomen podatkov o parkiranju.

Na RRA LUR izpostavljajo pomen demografskih in prostorskih podatkov, kot so
stevilo prebivalstva, gostota poselitve in lokacije generatorjev poti. Poleg tega pa
opozarjajo tudi na podatke o lokaciji prometnih nesre¢, na podlagi katerih lahko

dolocajo t. 1. »¢rne tocke« v prometni infrastrukturi.

Strokovni deleznik Sago Zivkovi¢ trdi, da se potrebe po podatkih med obcinami
razlikujejo, kot glavne pa izpostavlja stevilo in hitrost vozil, specificno podatke o
stevilu prekoracitev hitrosti, maksimalnih hitrostih in hitrostnih razredih. Podatki o
stevilu vozil omogocajo dolocanje obremenjenih cest in c¢asa prometnih konic.

Podatki o hitrosti vozil pa omogocajo vpogled v varnost na doloceni cesti in potrebe
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po dodatnih ukrepih. Med drugim izpostavlja uporabnost podatkov o smeri in uri

voznje ter koristnost spremljanja trendov podatkov.

Za oblikovanje OCPS ob¢ine potrebujejo celovit nabor podatkov iz razlicnih virov.
Vsi intervjuvanci, ki so bili udelezeni pri snovanju OCPS, kot vir podatkov navajajo
ankete poti na delo vedjih generatorjev prometa in nacina prihoda ucencev v
izobrazevalne ustanove. Rok Oven izpostavlja, da ob¢ine ankete z izobrazevalnimi
zavodi in izbranimi delodajalci organizirajo, obdelajo in analizirajo same. S
kordonskim Stetjem obcine same pridobivajo tudi podatke o Stevilu udelezencev v
prometu, kar zahteva delo na terenu. 1z merilnikov hitrosti »Vi vozite« pa lahko

ob¢ine pridobijo tudi podatke o hitrosti.

Pomemben vir podatkov so tudi javne baze ter drzavne institucije, kot so Statisti¢ni
urad Republike Slovenije in prostorske evidence ter evidence medobcinskega
redarstva. Podatke o PLDP lahko pridobijo iz Stetij na drzavnih cestah ali pa s

pomodjo tehnologije, kot so stevci prometa.

Intervjuvanci kot nacin pridobivanja podatkov navajajo tudi zunanje strokovne
izvajalce. Rok Oven pa trdi, da podatke o validiranih vozovnicah JPP Obcina
Ivanc¢na Gorica pridobiva neposredno od izvajalcev, kot so Nomago, LPP in

Slovenske zeleznice.

RRA LUR in Rok Oven izpostavljata koristnost podatkov tudi kot orodje za
spremljanje uspesnosti ukrepov po sprejetem OCPS. RRA LUR na primer podatke
iz digitalnih sistemov uporablja pri analizi dejanskih vzorcev uporabe sistema
izposoje koles, kot so zasedenost posameznih lokacij, analiza potovalnih tokov in
identifikacija obmodij, kjer bi bilo smiselno $iriti mrezo, ki pomaga pri odlo¢anju o

nadgradnjah sistema.

Saso Zivkovi¢ poudarja tudi uporabnost podatkov, pridobljenih s Stevei pescev in
kolesarjev, pti preverjanju uporabe novih povssin ali kot podlago za odlocanje o

novih investicijah v infrastrukturo, kot so kolesarske steze in prehodi za pesce.

Na RRA LUR presojajo, da imajo za ucinkovito nacrtovanje prometa na voljo
zadostno kolicino kakovostnih podatkov, a Se vidijo prostor za napredek in

izpostavljajo doloc¢ene pomanjkljivosti. Prav tako poudarjajo, da problem ne lezi v
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koli¢ini podatkov, temvec¢ v njthovi azurnosti, primerljivosti in povezljivosti med
razli¢nimi sistemi, saj so podatki razdrobljeni med razli¢nimi institucijami. Poleg tega
pa pogosto niso dostopni v obliki, ki bi omogocala hitro uporabo, in niso nujno
zbrani po enotni metodologiji. Rok Oven na primer izpostavlja potrebe po rocni
obdelavi ter narocanju dodatnih analiz zaradi heterogenosti virov podatkov in

prvotno nepreglednost podatkov, pridobljenih od izvajalcev JPP.

Vsi trije intervjuvanci izpostavljajo pomanjkanje kontinuiranih podatkov o prometu.
RRA LUR utemeljuje, da veliko analiz temelji na periodi¢nih raziskavah, medtem ko
bi za boljse naértovanje potrebovali bolj sistematicno in dolgoro¢no spremljanje
sprememb mobilnostnih vzorcev. Velik potencial za pridobivanje pogostejsih in
operativno uporabnih podatkov Rok Oven vidi zlasti v avtomatskih Stevcih
prometa. Mag. Milo§ Bajt poudarja tudi nujnost veéje stopnje avtomatiziranega

zajema podatkov in pomanjkanje podatkov o mikromobilnosti.

RRA LUR najvecje pomanjkanje opazajo pri podatkih o izvorih in ponorih potovanj
na regionalni ravni in potovanj, katerih cilj je lokacija znotraj LUR. Prav tako jim za
zagotavljanje TEN-T uredbe o urbanih vozlis¢ih na regionalni ravni primanjkuje
podatkov o ucinkih ukrepov za zmanjSevanje onesnazevanja zraka, podatkov o
ocenah dostopnosti prevoza JPP za uporabnike v regiji ter podatkov za spodbujanje
aktivne mobilnosti. Izpostavljajo, da izven Ljubljane v LUR obstajajo samo trije

Stevci kolesarjev.

Vse vedje povprasevanje po podatkih o Stevilu aktivno mobilnih udelezencev v
] ]
prometu izpostavlja strokovni deleznik Saso Zivkovi¢. Zaradi vse vec evropsko
financiranih projektov obcine namenjajo ve¢ pozornosti trajnostni mobilnosti in
proj 13) p ]
potrebujejo podate o Stevilu kolesatjev in pescev. Ti podatki v obéinah $e niso toliko
priljubljeni, spremljanje Stevila kolesatjev pa je v doloc¢enih razpisih celo zahtevano

z namestitvijo vsaj enega Stevca kolesarjev na en kilometer kolesarske steze.
4.2 Digitalne resitve (RV2)

Za podporo odlocanju in sprejemanju ukrepov ter zagotavljanju varnosti in trajnosti
v prometu so v uporabi raznolike digitalne resitve. Ob¢ine so skozi leta prepoznale
potrebe tako po preventivnih kot represivnih sistemih nadzora prometa, zato se

povprasevanje po izdelkih podjetja Intermatic, d. o. 0., vsako leto poveca.
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V zadnjih letih se je zaradi vecje usmerjenosti k trajnostni mobilnosti, prepoznane
koristi merilnikov hitrosti pri umirjanju prometa in sprejetja Zakona o celostnem
prometnem nacrtovanju povecalo povprasevanje po Stevcih kolesatjev, radarskih
merilnikih in sistemov s samodejnimi merilnimi kamerami, s katerimi obcine izvajajo
nadzor nad vstopom v mestna srediS¢a z branjem registrskih tablic in evidentirajo
vozila, voznjo v eno smer in dolge postanke na avtobusnih postajalis¢ih. Z
nadzorom zmanjsajo Stevilo vozil na obmodjih, ki jim niso namenjena, in izboljsajo

kakovost zivljenja prebivalstvom z zmanjSanjem hrupa in izpusnih plinov.

RRA LUR, ki promet nacrtuje na nivoju LUR, uporablja predvsem prostorsko-
analiticna orodja, kot so GIS-platforme, ki omogocajo pregled nad prostorskimi
znacilnostmi regije in analizo dostopnosti. GIS-orodja, kot sta PISO in Terra GIS,

prav tako uporablja Ob¢ina Ivan¢na Gorica.

RRA LUR uporablja tudi podatkovne baze za spremljanje projektov in osnovna
analiticna orodja za spremljanje ucinkov posameznih ukrepov. Pri zahtevnejsih
analizah sodelujejo z zunanjimi strokovnjaki, ki uporabljajo prometne modele in

druga specializirana orodja.

Pomemben del digitalne podpore RRA LUR predstavljajo tudi podatki iz obstojec¢ih
mobilnostnih sistemov, saj omogocajo boljse razumevanje uporabniskih navad in
lazje prilagajanje storitev dejanskim potrebam. V sklopu aktivnosti priprav Nacrtov

izvajanja parkirnih politik bodo priceli vnasati podatkovne enote v bazo SIPARK.

MOK prav tako uporablja sisteme za mertjenje zasedenosti parkirid¢, poleg tega pa
tudi avtomatske Stevce prometa, sisteme za spremljanje prometa v starem mestnem
jedru, merjenje kakovosti zraka, sledenje avtobusov, napovedi prihodov, Stevce
potnikov in validacije v javnem prometu, sistem KRsSKOLESOM ter ANPR za

nadzor dostopa.

Obcina Ivancna Gorica uporablja prikazovalnike hitrosti »Vi vozite« na izbranih
odsekih. Digitalne podatke jim zagotavlja tudi medobcinsko redarstvo s

postedovanjem podatkov iz kritiénih tock.
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Digitalne resitve so na podrocju prometa uporabne na ve¢ razli¢nih nac¢inov. RRA
LUR jih wuporablja za spremljanje sistemov trajnostne mobilnosti, analizo
dostopnosti in preverjanje ucinkovitosti izvedenih projektov. Za spremljanje
ucinkovitosti ukrepov digitalne resitve uporablja tudi Ob¢ina Ivanéna Gorica, poleg
tega pa jih uporabljajo za spremljanje prometnih tokov, umitrjanje prometa in

izboljsanje varnosti v blizini $ol.

RRA LUR navaja primer uporabe digitalnih resitev tudi pti pripravi strokovnih
podlag za investicijske odlocitve, saj omogocajo bolj objektivho vrednotenje
razlicnih scenarijev razvoja. Uporabljajo jih v testnih projektih upravljanja prometa
(krizis¢a) na lokalni ravni (projekt X4ITS). Koristnost podatkov pti izvedbi ukrepov
prav tako navaja Rok Oven, saj so bili v Ob¢ini Ivanc¢na Gorica podatki koristni tudi
pri nacrtovanju rekonstrukeij posameznih odsekov cest ter pri oblikovanju povrsin
za pesce in kolesarje.

Intervjuvanci navajajo tudi konkretne primere vpliva prometnih podatkov ali

digitalnih resitev na izvedbo prometnega ukrepa.

MOK je na podlagi s stetji ugotovljene sistematicne voznje enoslednih vozil v
nasprotno smer na Zupanéi¢evi ulici spremenila prometno ureditev, uvedla
kolesarski pas in ukrepe za umitjanje prometa. Ukrep je bil uc¢inkovit, kar je razvidno
iz prepolovljenega stevila prometa motornih vozil na tem obmocju. Prometni rezim
so na podlagi zbranih podatkov pti enem od prehodov prav tako spremenili v Ob¢ini
Ivanéna Gorica, $lo je za uvedbo dodatnih ukrepov za zmanjsanje hitrosti. Podatke
o uporabi posameznih postaj regijskega sistema izposoje e-koles pa so v RRA LUR
opredelili kot neposredni dejavnik na odlocitev glede Sitjenja sistema in umescanja

lokacij.
4.3 Omejitve pri implementaciji (RV3)

Kljub koristim, ki jih digitalne resitve prinasajo, njihova implementacija pogosto ni
brez ovir, ki so vec¢inoma organizacijske ali sistemske narave. RRA LUR in mag.
Milo§ Bajt izpostavljajo tezavnost povezovanja razlicnih podatkovnih baz,

usklajevanja podatkovnih standardov in integracije v enoten sistem.
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Za dolgoro¢no upravljanje in interpretacijo podatkov RRA LUR poudarja tudi
potrebo po strokovnih kadrih. Prav tako Rok Oven zlasti pri implementaciji umetne
inteligence poudarja pomanjkanje izkusenj, ceprav je IT-infrastruktura Obcine
Ivanéna Gorica ustrezna. Poleg tega izpostavlja tudi omejen proracun obcine,
potrebo po zagotovitvi IT-varnosti in skladnosti z zakonodajo na podroéju varnosti
osebnih podatkov, avtorskih pravic in tajnosti pogodb. Mag. Milo$ Bajt izraza tudi
pomisleke o kakovosti pridobljenih podatkov, saj sistemi niso vedno stoodstotno

zanesljivi.

Poleg nastetih omejitev sta pomembna dejavnika tudi nivo prometne kulture in
zavedanje o koristnosti digitalnih resitev v dani ob¢ini. Direktor Saso Zivkovié
pojasnjuje, da v preteklosti ob¢ine niso prepoznale u¢inkov doloc¢enih naprav ali pa
so imele zaradi nivoja prometne kulture do njih zadrzke. Negativno so bili s strani
javnosti obravnavani zlasti merilniki hitrosti, saj so jih ljudje videli le kot nacin za

kaznovanje in pobiranje denarja.

Kot klasi¢en primer omejevalne moci prometne kulture navaja strah Zupanov pred
uvedbo merilnikov hitrosti zaradi morebitnega negativinega odziva obc¢anov, ¢eprav
se ob premisljeni namestitvi kaze nasproten trend, in sicer vedje zadovoljstvo

obcanov in ve¢ pobud za podobne resitve na drugih cestnih odsekih.

Omejevalno moc¢ zavedanja o koristnosti digitalnih reditev pa ponazarja s primerom
prikazovalnikov hitrosti »Vi vozite«. Ko jih je podjetje Intermatic, d. o. o., okoli leta
2000 sprva pripeljalo v Slovenijo, je bilo ob¢ine tezko prepricati o njihovi uporabni
vrednosti, saj niso videli koristi v obcestnem prikazu hitrosti, ki jo lahko vsak voznik
enostavno razbere na Stevcu v avtomobilu. A pokazalo se je, da 80 odstotkov
voznikov uposteva prikazovalnike hitrosti in dejansko zmanjsa hitrost, ker se ne
zavedajo, kako hitro vozijo in kaksna je omejitev na doloceni lokaciji. Posledi¢no so

danes prikazovalniki hitrosti nepogresljivo sredstvo v vsaki ob¢ini.

Strokovnjak napoveduje tudi izziv pri uvajanju in sprejemanju novih tehnologij, ki
se bodo razvile skupaj z napredkom umetne inteligence. Kljub trenutnemu dobremu
zavedanju obcin o njihovih potrebah po sistemskih resitvah je predvideno, da bo
uporabnike tezko seznaniti z novimi izdelki, zato se ocenjuje, da bi bila na tem

podrodju koristna dodatna izobrazevanja.
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4.4 Razlike med ob¢inami (RV4)

Slovenija ima 212 ob¢in, ki se med seboj razlikujejo po velikosti in lastnostih, zato je
implementacija digitalnih resitev v prometne sisteme vsake ob¢ine drugacna. RRA
LUR izpostavlja predvsem razlike v kapacitetah med obc¢inami in potrebo po
zbiranju podatkov na nivoju regije, saj zaradi seganja prometnih tokov izven meja
ob¢in merjenje samo znotraj ene obcine ne prikazuje realnih rezultatov. Vecje obcine
lazje vlagajo v razvoj digitalnih resitev, manjSe pa pogosto nimajo niti kadrovskih

niti finan¢nih moznosti za dolgoroc¢no upravljanje tak$nih sistemov.

Saso Zivkovi¢ navaja opazno razliko pti povprasevanju po njihovih resitvah glede
na velikost ob¢ine. Vseeno velik obseg ob¢in uporablja njihove izdelke, med drugim
tudi raziskovane obc¢ine. MOL in MOK raznovrstne izdelke podjetja Intermatic,
d. 0. 0., uporabljata ze dalj ¢asa, medtem ko z Obcino Ivan¢na Gorica podjetje

sodeluje manj.

Mag. Milo$ Bajt kot glavne ovire navaja finanéne omejitve ter pomanjkanje kadrov
in sistemskih resitev, dodatno pa tudi administrativne postopke in varstvo osebnih
podatkov. Pravno oziroma varnostno okolje kot najvecjo oviro izpostavlja tudi Rok
Oven, saj potreba po zagotavljanju varstva osebnih podatkov, spostovanju avtorskih

pravic in varovanju tajnosti pogodb omejuje obdelavo podatkov.

Med drugim Rok Oven kot pomembno oviro navaja tudi pomanjkanje
kompatibilnosti med digitalnimi reSitvami, saj so podatki pogosto vezani na
specificna programska okolja in se ne pretakajo avtomatsko, kar zahteva roc¢no
prepisovanje in dodatno obdelavo. Izpostavlja potrebo po vzpostavitvi enotnih

drzavnih standardov na tem podrocju in koordinacije za javno upravo.
4.5 Prihodnost prometnih resitev (RV5)
Cilj MOL in MOK je preobrazba v pametno in podnebno nevtralno mesto, uspesno

izvedeni ukrepi pa bodo sluzili kot primer dobre prakse za vse ostale slovenske

obcine.
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Mag. Milo$ Bajt meni, da bodo za transformacijo klju¢ne integrirane platforme
pametnega mesta, napredno upravljanje prometa z umetno inteligenco, nadzor nad
parkiranjem ter dinami¢no upravljanje semaforjev. Uvedbo sistema upravljanja
parkiris¢ in uvedbo pametne signalizacije za optimizacijo preto¢nosti prometa prav
tako poudarja Rok Oven, dodaja pa $e koristnost uvedbe sistema avtomatskega Stetja

prometa v Obc¢ini Ivanc¢na Gorica.

Treba je upostevati tudi hiter razvoj umetne inteligence, ki jo podjetje Intermatic,
d. 0. 0., ze vkljucuje v svoje izdelke. Trenutno poteka razvoj mobilnega Stevca, ki
zaznava promet na podlagi video detekcije. Stevec je neinvaziven in ne zahteva
nobenih posegov v cestisce, poleg tega pa bo lahko deloval tudi na baterijo in ne bo
potreboval stalnega toka za razliko od vecéino kamer, ki so zaradi tega lokacijsko
omejene. Stevec bo znal loéevati tudi med vozili in bil zmoZzen zaznati smer voznje

ter analizirati promet v krizisc¢ih.

RRA LUR najvedji potencial vidi ne nujno v uvedbi novih tehnologij, temve¢ v
boljsem povezovanju obstojecih sistemov in podatkovnih virov. Velik pomen bi
imela predvsem interoperabilnost (zmoznost sodelovanja, komuniciranja in
izmenjevanja podatkov brez posebnih prilagoditev uporabnika) med sistemi javnega

prevoza, mikromobilnosti, parkirnih sistemov in prostorskih podatkov.

Za transformacijo bodo po mnenju RRA LUR in mag. Milosa Bajta kljucni tudi
kakovostni in realnoc¢asovni podatki o dejanskih uporabniskih poteh, prestopih med
razlicnimi oblikami mobilnosti, spremembah potovalnih navad skozi ¢as in
parkiranju ter potnikih. Rok Oven pa poudarja, da zgolj podatki ob¢ine ne bodo
zadoscali. Kot izjemno pomembno za ucinkovito nacrtovanje izpostavlja

dostopnost podatkov o JPP na ravni drzave, zbranih na enem mestu.

RRA LUR med drugim poudarja tudi smotrno uporabo digitalnih resitev.
Digitalizacija ne sme postati sama sebi namen, temve¢ mora ostati sredstvo za boljse
nacrtovanje in odlocanje. Nikakor ne sme zamenjati ali izriniti sodelovanja med
institucijami in vkljucevanja javnosti, saj nobena tehnologija ne more nadomestiti

razumevanja lokalnega prostora in potreb ljudi, ki ga uporabljajo.
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Rok Oven poudarja, da je treba pred uvedbo digitalnih resitev izvesti dolocene
korake, da bo njihova uvedba trajnostna, funkcionalna in stroskovno upravicena.
Zagotoviti je treba ustrezno odprtost in povezljivost podatkov ter jasno opredeliti
njihovo lastnistvo, odgovornosti in pravila za njihovo deljenje. Poleg tega je treba
izracunati stroske vzdrzevanja in zivljenjsko dobo informacijskih naprav, nacrtovati

njihovo periodi¢no zamenjavo ter oceniti finan¢ne ucinke spremljanja kazalnikov.

Vprasanje o pomislekih glede varnosti osebnih podatkov pri Stevcih prometa, ki
uporabljajo videodetekcijo, smo naslovili tudi na Sasa Zivkovica. Ta zagotavlja, da
pri svojem delovanju sodelujejo z informacijskim pooblas¢encem v skladu z
veljavnimi predpisi s podro¢ja varstva osebnih podatkov ter da imajo vzpostavljene
ustrezne standarde za njihovo varovanje. Pojasnjuje tudi, da sistem ne zahteva visoke

locljivosti, saj uporablja strojni vid, pri cemer slik in osebnih podatkov ne shranjuje.
5 Diskusija

Na podlagi pregleda strokovne literature, OCPS izbranih obcin, ponudbe ter
referenc podjetja Intermatic, d. o. o., ter izvedenih intervjujev z vodilnimi akterji pri
pripravi OCPS izbranih ob¢in in ponudnikom resitev za nadzor prometa lahko
ugotovimo, da imajo digitalne resitve pomemben vpliv na zagotavljanje trajnostne
mobilnosti in prometne varnosti v slovenskih ob¢inah. Treba je upostevati, da ja
nasa raziskava omejena na majhen vzorec obcin in da so predstavljena stalis¢a

posameznikov ali organizacije, ne pa konkretni statisticni podatki.

Digitalne resitve, kot so $tevci prometa, merilniki hitrosti in sistemi za nadzor vstopa
v mesto, omogocajo pridobivanje statisticnih podatkov o prometnih tokovih, sestavi
prometa in potovalnih navadah, ki so klju¢ni za pripravo in preverjanje uc¢inkovitosti
OCPS. Za potrebe zagotavljanja trajnostne mobilnosti pa je vse vedje tudi

povprasevanje po stevilu aktivno mobilnih udelezencev v prometu.

Ostrednjega pomena so podatki o hitrosti in Stevilu vozil, na podlagi katerih lahko
obcine dolocijo lokacije, ki so preobremenjene in tvegane za nastanek nesrec ali
zastojev, ter ukrepe za njthovo razbremenitev in zmanjsanje tveganja. Prometni
podatki, pridobljeni s Stevci prometa in merilniki hitrosti, hkrati sluzijo tudi kot
podpora odlocanju o novih investicijah v infrastrukturo in kazalniki dotedanje

uspesnosti ukrepov OCPS.
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Raznolike potrebe po podatkih zahtevajo vec razlicnih virov, kot so nacionalne baze
podatkov, lastne meritve, ankete, kordonsko Stetje, rezultate meritev zunanjih
izvajalcev in baze podatkov ponudnikov JPP. Koli¢ina podatkov je sicer zadostna, a
njihova obdelava predstavlja tezave, saj so preve¢ razdrobljeni med ve¢ organizacij,
njihova interoperabilnost pa ni zadovoljiva. Problem lezi tudi v azurnosti potrebnih
podatkov, saj njihovo zbiranje ni kontinuirano in avtomatizirano, temvec¢ temelji na

periodi¢nih raziskavah.

Interoperabilnost in azurnost podatkov vidimo kot osrednji izziv. Predlagamo
nadaljnje raziskovanje na podrocju zajemanja, obdelave in primetljivosti podatkov
iz razliénih podatkovnih baz. Menimo, da bi z vzpostavitvijo enotnih drzavnih
standardov in koordinacije javne uprave na podroc¢ju prometnih podatkov znatno
olajsali delo upravljalcev prometa in pripravljavcev OCPS. S povecanjem Stevila
avtomatiziranih $tevcev prometa in merilnikov hitrosti pa bi lahko zagotovili
dolgorocno spremljanje vzorcev mobilnosti ter s tem bolj natanc¢ne in relevantne

podatke za pripravljanje ukrepov.

Zavedamo se proracunskih, kadrovskih in organizacijskih omejitev posameznih
ob¢in, zato predlagamo spremljanje vzorcev mobilnosti ter razvoj povezanih
digitalnih resitev in sistemov trajnostne mobilnosti na nivoju posameznih regij.
Dober primer zagotavljanja azurnih in uporabnih podatkov predstavlja spletna
platforma podjetja Intermatic, d. o. 0., v katero so povezane vse njthove naprave.
Uporabnikom omogoca vpogled in analizo prometne statistike tako v realnem casu
kot med leti.

Z dvigom nivoja prometne kulture in povecanjem zavedanja pomena trajnostne
mobilnosti in prometne varnosti je narasla tudi potreba po digitalnih resitvah, kot so
merilniki hitrosti, opozorilne table in sistemi nadzora za vstop v mesto, ki jih ob¢ine

potrebujejo za ucinkovito izvajanje ukrepov in spremljanje prometa.

Ceprav jih je prvotno spremljala stigma javnosti, so se merilniki hitrosti izkazali kot
ucinkovit ukrep za umirjanje prometa. Prav tako so se kljub prvotnim dvomom o
njihovi uporabnosti za ucinkovite izkazale opozorilne table »Vi vozite«
Povprasevanje slovenskih ob¢in po obeh sistemih se posledi¢no z leti le povecuje. S
spremembo Zakona o celostnem prometnem naértovanju pa lahko obéine sedaj

spremljajo tudi vstop vozil v mesto.
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Pregled strokovne literature kaze na velik napredek digitalnih resitev na podrocju
prometa ter izpostavlja ucinkovitost novih tehnologij in ITS, kot so inteligentni in
virtualni semaforji, vozliséna ad hoc omrezja ter komunikacije V2X, pri
napovedovanju mobilnosti in oblikovanju pametnih mest. Menimo, da Slovenija
zaradi svojih demografskih in prostorskih znacilnosti na implementacijo teh
tehnologij Se ni pripravljena, saj je poselitev v vecini slovenskih obcin prevec
razpréena, nove tehnologije pa so prilagojene velikim urbanim sredi§¢em, ne pa
podezelskim vasem. Vseeno tehnologije, opisane v pregledu literature, vidimo kot
koristne pripomocke za zagotavljanje trajnostne mobilnosti in prometne varnosti.
Priporocamo dodatne raziskave na temo moznosti njihove implementacije v vecja

slovenska mesta.

Treba se je zavedati, da je kljub vsem koristim implementacija digitalnih resitev v
slovenskih ob¢inah omejena s finanénimi, kadrovskimi in organizacijskimi
zmoznostmi ob¢in, ki se med seboj razlikujejo po velikosti, visini proracuna,
poselitvi in prostorskih lastnostih. Pomembno vlogo igrata tudi nivo prometne

kulture in zavedanje uprave obcin o uporabni vrednosti digitalnih resitev.

Z napredkom umetne inteligence bodo na podroc¢ju prometa na voljo vse bolj
ucinkovite digitalne resitve, ki jih bo treba znati uporabljati, vzdrzevati in smiselno
uvesti v obstojeCe prometne sisteme. Priporocamo, da obcine ob oblikovanju
naslednje OCPS vkljucijo tudi izobrazevanja deleznikov o uporabi najnovejsih
tehnologij in integraciji umetne inteligence v celostno prometno nacrtovanje. Kot
temo za prihodnje raziskovanje pa predlagamo varovanje osebnih podatkov,
avtorskih pravic in tajnosti pogodb pri obdelovanju prometnih podatkov z umetno

inteligenco.

Delezniki izbranih ob¢in so ze prepoznali koristnost najnovejsih digitalnih resitev,
kot so pametna prometna signalizacija in napredni sistemi za upravljanje prometa z
umetno inteligenco za transformacijo slovenskih ob¢in v pametna in podnebno
nevtralna mesta. Niso pa nujno nove tehnologije edini odgovor na izzive varnosti in
trajnosti. Kot smo Ze navedli, bi bolj$a povezanost in zagotavljanje realno ¢asovnih

podatkov znatno doprinesla k u¢inkovitosti prometnih sistemov ob¢in.
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Hkrati je pomembno poudariti, da digitalizacija ne sme postati sama sebi namen,
ampak mora sluziti kot podpora za sprejemanje in izvajanje ukrepov. Prometno
nacrtovanje pa ne sme izgubiti ¢loveskega vidika, saj je smisel izvajanja prometnih

strategij povecanje kakovosti zivljenja in zagotavljanje varnosti ljudi.
6 Zakljucek

Podrodji trajnostne mobilnosti in prometne varnosti sta bili v zadnjih letth delezni
precej$nje pozornosti po celem svetu. EU in ZdruZeni narodi so za drzave clanice
dolo¢ili smernice in cilje o prepolovitvi $tevila prometnih nesre¢ in smrti ter
razoglji¢enju prometnih sistemov in omejevanju uporabe osebnih avtomobilov, v
Sloveniji pa je preko 130 ob¢in pripravilo CPS in s tem kandidiralo za sofinanciranje

izvajanja ukrepov.

Analiza je pokazala, da imajo digitalne resitve in z njimi pridobljeni podatki
pomembno vlogo pri pripravi, izvajanju in spremljanju ucinkovitosti OCPS ter da
so v doloceni meri implementirani v vseh izbranih obcinah. Razlike v stopniji
implementacije so se v analizi pokazale kot posledica razlik v kadrovskih, finan¢nih
in organizacijskih zmogljivostih posameznih ob¢in ter njihovih prostorskih in
demografskih znacilnostih. Ugotovljen je bil tudi trend narasc¢anja povprasevanja po
digitalnih resitvah, ki je posledica visje prometne kulture in vse vecjega zavedanja o

uporabnosti naprednih sistemov za upravljanje prometa v obcinah.

Kot glavne probleme pri digitalnih reSitev vidimo razdrobljenost Slovenije na
majhne obcine, ki same ne morejo ucinkovito spremljati in nadzorovati mobilnosti
ter nezadovoljivo interoperabilnost in azurnost podatkov, potrebnih za upravljanje
prometa. Zato predlagamo regijski pristop pri spremljanju prometa in uvajanju novih
tehnologij ter sistemov, vzpostavitev enotnega drzavnega standarda in skupne
platforme za zbiranje podatkov o prometu ter vecje investicije v avtomatizirane

Stevce prometa in merilnike hitrosti.

Pri pripravi naslednjih OCPS skladno z razvojem umetne inteligence in tehnologije
priporo¢amo vkljucitev izobrazevanj o uporabi najnovejsih tehnologij in umetne
inteligence pri interpretaciji podatkov o prometu ter prometnem nacrtovanju za

upravljalce prometa in koordinatorje priprave OCPS.



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

176 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

Ob tem pa je treba izpostaviti, da mora biti digitalizacija smotrna in usmerjena v
potrebe ljudi. Nikakor ne sme zanemarjati ¢cloveskega vidika in izkljucevati javnosti,
saj je smisel izboljSanja trajnostne mobilnosti in prometne varnosti bolj prijetno,

varno in kakovostno zivljenjsko okolje za prebivalce slovenskih ob¢in.

Zahvala

Poglavie je nastalo v okviru projekta "Prometna varnost v lokalnem okolju: problemsko-u¢no
sodelovanje z Intermatic, d.o.o". Operacijo sofinancirata Republika Slovenija, Ministrstvo za
izobrazevanje, znanost in mladino ter Evropska unija iz Evropskega socialnega sklada plus (ESS+) v
okviru javnega razpisa Problemsko uéenje $tudentov v delovno okolje 2024—2027 (PUS 2024—2027).
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Traffic safety remains an important societal challenge despite the
development of digital traffic solutions and the increasing
availability of traffic-related data. In practice, a gap exists between
extensive data collection and the systematic use of such data in
decision-making processes. The purpose of this study is to
examine the role of metrics and key performance indicators
(KPIs) in data-driven improvement of traffic safety within the
context of digital traffic solutions. The research is based on a case
study of a company developing traffic monitoring systems. It
includes an analysis of the types of collected data, their
transformation into metrics and key performance indicators, and
an assessment of the impact of data quality on the reliability of
decision-making processes. The findings indicate that the
effectiveness of data-driven management depends not only on the
quantity of collected data but primarily on their quality, structured
processing, and a clear connection between metrics, key
performance indicators, and strategic objectives. The study
contributes to bridging the gap between theoretical concepts of
performance measurement and their practical application in the
context of smart mobility, while also providing a basis for a more
systematic operationalization of traffic data to support decision-

making at the local level.
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1 Uvod

Prometna varnost je pomembno podrocje javnega interesa, saj vpliva na varnost
udelezencev v prometu, kakovost zivljenja in trajnostni razvoj mest. Kljub
tehnoloskemu napredku in razvoju prometne infrastrukture prometne nesrece in
nevarne prometne situacije ostajajo pomemben druzbeni problem, kar zahteva
stalno spremljanje, analizo in izboljSevanje prometnovarnostnih ukrepov. V
sodobnih prometnih sistemih se poudarek vse bolj premika od reaktivnega
obravnavanja prometnih nesre¢ k proaktivnemu upravljanju prometne varnosti, ki
temelji na sistematicnem metjenju, analizi in podatkovno podprtem odlocanju
(Yamada et al., 2025; Ulpiani et al., 2023).

Po podatkih Agencije za varnost prometa (AVP) je bilo v Sloveniji leta 2024
zabelezenih 20.233 prometnih nesre¢, kar predstavlja priblizno 1-odstotno
povecanje v primetjavi z letom 2023. Stevilo prometnih nesrec s smrtnim izidom se
je v primerjavi s predhodnim letom zmanjsalo za 14 odstotkov, stevilo smrtnih Zrtev
pa za 18 odstotkov. Hkrati se je Stevilo prometnih nesre¢ s hudimi telesnimi
poskodbami povecalo za 11 odstotkov , stevilo hudo poskodovanih udelezencev pa
za 12 odstotkov (Agencija za varnost prometa, 2026). Navedeni podatki kazejo, da
prometna varnost ostaja pomemben izziv, zaradi ¢esar se povecuje potreba po novih

pristopih k spremljanju in upravljanju prometnih tvegan,.

Prostorska porazdelitev kaze, da se je 63 odstotkov nesre¢ zgodilo v naseljih, sledijo
regionalne ceste (15 odstotkov) ter avtoceste in hitre ceste (11 odstotkov). Med
najpogostej$imi vzroki prevladujejo nepravilni premiki z vozilom (27 odstotkov),
neprilagojena hitrost (19 odstotkov) ter nepravilna stran ali smer voznje (15
odstotkov), pri ¢emer sta neprilagojena hitrost in nepravilna smer voznje odgovorni

za ve¢ kot 80 odstotkov smrtnih zrtev (Agencija za varnost prometa, 2026).

Zacasni in neuradni podatki Prometnega barometra AVP za leto 2025 kazejo, da je
bilo zabeleZzenih 20.824 prometnih nesre¢, pri katerih je umrtlo 93 oseb, 1.010
udelezencev pa je bilo hudo telesno poskodovanih (Agencija za varnost prometa,
2026). V primerjavi z letom 2024 to pomeni povecanje skupnega Stevila nesre¢ ter
izrazitejSe povecanje Stevila smrtnih zrtev in hudo poskodovanih. Ker podatki se
niso uradno potrjeni, jih v nadaljevanju obravnavamo kot prikaz aktualnega razvoja

dogodkov in ne kot podlago za formalno analizo.
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V zadnjih letih se v okviru konceptov pametnih mest in pametne mobilnosti hitro
povecuje uporaba digitalnih prometnih resitev, kot so prometni senzotji, radarski
prikazovalniki hitrosti, sistemi za $tetje prometa in druge naprave za neprekinjeno
spremljanje prometnih tokov. Te tehnologije omogocajo zajem velikih koli¢in
podatkov o prometnem dogajanju, vedenju udelezencev v prometu in potencialnih

prometnovarnostnih tveganjih.

Razvoj taksnih sistemov ustvarja pomembne priloznosti za izboljsanje prometne
varnosti, hkrati pa odpira vprasanje, kako zbrane podatke ucinkovito vkljuciti v
procese odlocanja in naértovanja prometnovarnostnih ukrepov (Brandt et al., 2021;
Qiu et al., 2025). Ceprav se razpolozljivost prometnih podatkov povecuje, statisti¢ni
pregledi kazejo, da zmanjSevanje prometnih tveganj ni neposredno povezano s
koli¢cino podatkov, temve¢ predvsem z njihovo kakovostno interpretacijo in

ucinkovito uporabo (Agencija za varnost prometa, 2020).

Problem raziskave izhaja iz razkoraka med obseznim zbiranjem prometnih podatkov
in njithovo smiselno uporabo pri upravljanju prometne varnosti. Organizacije in
lokalne skupnosti pogosto razpolagajo z obseznimi koli¢inami surovih prometnih
podatkov, vendar nimajo jasno opredeljenih metrik in kljuénih kazalnikov uspesnosti
(ang. "key performance indicators", KPI), ki bi omogocali pretvorbo podatkov v
primerljive in za odloc¢anje uporabne informacije. Posledicno se prometnovarnostni
ukrepi pogosto presojajo na podlagi posamicnih kazalnikov ali zgolj konénih izidov,

kar omejuje moznosti pravocasnega, sistematicnega in ciljno usmerjenega ukrepanja.

V tem kontekstu podatkovno podprto odlocanje predstavlja okvir, ki omogoca bol;
sistemati¢no uporabo prometnih podatkov pri odlocanju. Pri tem se odlocitve ne
opirajo zgolj na izkusnje ali intuitivne presoje, temvec na analizo podatkov in jasno
opredeljene kazalnike. V prometni varnosti taksen pristop omogoca strukturirano
vrednotenje prometnih razmer, primerjavo alternativnih ukrepov ter spremljanje
ucinkov izvedenih posegov skozi ¢as, pri ¢emer imajo metrike in KPI vlogo
povezovalnega elementa med podatki, analiticnimi modeli in konkretnimi
odlocitvami (Brandt et al., 2021; Andreotti in Selpi, 2025; Mousavizadeh in Keyvan-
Ekbatani, 2026).
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Raziskovalna vrzel se kaze v omejeni konceptualni in empiri¢ni obravnavi metrik ter
KPI na podrocju prometne varnosti. Medtem ko je literatura o metrikah in KPI
obsezno razvita predvsem v kontekstu programske opreme, poslovne analitike in
splosnega upravljanja uspes$nosti, njihova sistemati¢na uporaba v okviru pametne

mobilnosti in digitalnih prometnih resitev ostaja relativno slabo raziskana.

Obstojece studije se praviloma osredotocajo na posamezne prometne kazalnike ali
analiticne modele, ne pa na celovit proces pretvorbe surovih prometnih podatkov v
strukturirane metrike in KKPI ter njihovo vlogo pri dejanskem odloc¢anju na lokalni
ravni. Posebej primanjkuje empiricnih §$tudij primerov, ki bi prikazale, kako
organizacije v praksi operacionalizirajo prometne podatke in jih uporabljajo kot
podporo pri na¢rtovanju in izvajanju prometno-varnostnih ukrepov (Qiu et al., 2025;
Yaibok et al., 2024).

Namen raziskave je preuciti vlogo metrik in KPI pri podatkovno podprtem
izboljSevanju prometne varnosti v okviru digitalnih prometno-varnostnih resitev.
Raziskava se osredotoca na analizo vrst podatkov, ki jih generirajo digitalni prometni
sistemi, nacin njihove pretvorbe v metrike in KPI ter vlogo kakovosti podatkov pri

oblikovanju in uporabi teh kazalnikov.

Poseben poudarek je namenjen tudi preucevanju, kako narocniki digitalnih
prometnih resitev, predvsem lokalne skupnosti, uporabljajo KPI pri odloc¢anju o
nacrtovanju in izvajanju prometnovarnostnih ukrepov. Raziskava je izvedena kot
studija primera podjetja Intermatic, d. o. o., ki razvija in zagotavlja digitalne resitve

za spremljanje prometa.

Raziskava prispeva k zmanjsevanju raziskovalne vrzeli med teoreticnimi izhodisci
merjenja uspes$nosti in njihovo uporabo v praksi. Hkrati ponuja izhodis¢a za

nadaljnje raziskave in prakti¢ne izboljsave na podroc¢ju pametne mobilnosti.
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2 Pregled literature
2.1 Prometna varnost kot sistem upravljanja tveganj

Prometna varnost predstavlja kompleksen javni sistem, v katerem se prepletajo
infrastrukturni, tehnoloski, vedenjski in regulativni dejavniki. Ne gre zgolj za
vprasanje posameznih prometnih nesrec¢, temvec za dinamic¢no delovanje celotnega
prometnega omrezja, ki vkljucuje razlicne deleznike, institucionalne okvirje in
prostorsko-casovne znacilnosti. Sodobni pristopi k prometni varnosti zato
poudarjajo sistemsko razumevanje tveganj, pri katerem se odgovornost za varnost
porazdeli med nacrtovanje infrastrukture, upravljanje prometa, institucionalne

okvire in vedenje udelezencev v prometu (McCullogh et al., 2025; Evenson et al.,

2023).

Sistemski pristop k prometni varnosti izhaja iz razumevanja, da prometne nesrece
niso zgolj posledica posameznih napak udelezencev v prometu, temvec rezultat
socasnega delovanja ve¢ dejavnikov, kot so infrastruktura, prometna ureditev,
tehni¢ne znacilnosti vozil, vremenske razmere ter vedenje voznikov in drugih
udelezencev. Prometno omrezje zato predstavlja medsebojno povezan sistem, v
katerem spremembe na eni ravni, na primer uvedba nove prometne signalizacije ali
sprememba prometnega rezima, vplivajo na vedenje udelezencev in s tem na celotno
dinamiko prometa (Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani, 2026; Ulpiani et al., 2023).

&t - ienalizaci
(obine, predpisi, proracun) (naértovanje cest, signalizacija)

T VARNOST KOT / E \

—_— n

SISTEM

(digitalne resitve, senzorji)

i\
==

(prilagsjanje hitrosti, interakcije)

Slika 1: Model prometne varnosti kot sistem upravljanja tvegan;.
Vir: (prirejeno po Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani, 2026; Ulpiani et al., 2023).
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Slika 1 prikazuje model prometne varnosti kot sistem medsebojno povezanih
elementov. V sredis¢u modela so infrastruktura, tehnologija, institucije in vedenje

udelezencev, katerih medsebojno delovanje vpliva na prometno varnost.

Infrastruktura vkljuCuje nacrtovanje cest in prometno signalizacijo ter druge
prostorske ureditve. Tehnologija zajema digitalne reditve in senzorske sisteme za
spremljanje prometa. Institucije predstavljajo okvir odlocanja, ki ga dolocajo obcine,
predpisi in proracunski mehanizmi. Vedenje pa odraza prilagajanje hitrosti in
interakcije med udelezenci v prometu. Model poudarja, da varnost ni izoliran izid
posameznega ukrepa, temvec rezultat socasnega delovanja vseh $tirih podrodij.
Spremembe na enem podrocju vplivajo na druga podroéja, zato ucinkovito
upravljanje prometne varnosti zahteva usklajeno in podatkovno podprto delovanje

celotnega sistema.

Zaradi tak$ne medsebojne povezanosti in kompleksnosti prometnega sistema
posamezni izolirani ukrepi ali intuitivne odlocitve pogosto ne prinesejo pricakovanih
ucinkov. Ucinkovito upravljanje prometne varnosti zahteva strukturiran pristop, ki
temelji na sistematicnem zbiranju in analizi podatkov ter na modeliranju prometnih
tokov in tveganj. V tem okviru je upravljanje prometne varnosti mogoce razumeti
kot proces upravljanja tveganj, katerega cilj je zmanjSevanje verjetnosti nastanka

nevarnih situacij in omejevanje njihovih posledic.

Tradicionalno vrednotenje prometne varnosti temelji predvsem na kazalnikih
konénih izidov, kot so Stevilo prometnih nesre¢, Stevilo smrtnih Zrtev in Stevilo
poskodovanih udelezencev. Taksni kazalniki omogocajo oceno splosnega stanja
sistema, vendar so po svoji naravi reaktivni, saj odrazajo ze nastale posledice. Zaradi
nizke frekvence hudih prometnih nesre¢ in njihove prostorske ter casovne
razprsenosti taksni kazalniki pogosto ne omogocajo pravocasnega prepoznavanja
tveganj (Feudjio et al., 2025; Andreotti in Selpi, 2025).

Zato sodobna literatura vse ve¢ pozornosti namenja nadomestnim oziroma
vmesnim kazalnikom prometne varnosti, ki omogocajo zgodnejSe zaznavanje
nevarnih prometnih vzorcev. Mednje sodijo kazalniki, povezani s hitrostjo, ¢asom
do trka (ang. "#ime to collision", TTC), prometnimi konflikti, variabilnostjo voznje in
drugimi mikroskopskimi interakcijami med udelezenci v prometu (Feudjio et al.,

2025; Andreotti in Selpi, 2025). Taksni kazalniki omogocajo proaktivno upravljanje
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prometne varnosti, saj identificirajo tveganja, Se preden se ta odrazijo v obliki

prometnih nesrec.

Prehod od reaktivnega k proaktivnemu upravljanju prometne varnosti zahteva
sistematien in podatkovno podprt pristop k odlo¢anju. V kompleksnih javnih
sistemih, kot je promet, izbira ukrepov ne more temeljiti zgolj na posamicnih
dogodkih ali parcialnih ocenah, temve¢ mora izhajati iz strukturirane analize
alternativ in uporabe merljivih KPI (Brandt et al., 2021). Taksen pristop omogoca
primerjavo razlicnih prometnih scenarijev ter vrednotenje ucinkov posameznih
ukrepov, kar je Se posebej pomembno v okoljih z omejenimi viri in visokimi

zahtevami po transparentnosti odlocanja (Qiu et al., 2025; McCullogh et al., 2025).

V kontekstu lokalnih skupnosti imajo obcine osrednjo vlogo pri nacrtovanju in
izvajanju prometnovarnostnih ukrepov. Prav na tej ravni je treba proracunska
sredstva in investicije v varnostno infrastrukturo skrbno utemeljiti z objektivnimi in
merljivimi podatki, saj se odlocevalci soocajo z omejenimi finanénimi zmoznostmi
ter potrebo po doseganju najvedje mozne stroskovne in varnostne ucinkovitosti
investicij (Brandt et al., 2021; McCullogh et al., 2025).

Podatkovno podprto odlo¢anje omogoca strukturirano primetjavo alternativ in
vrednotenje pricakovanih ucinkov posameznih ukrepov, kar je kljuéno za
odgovorno upravljanje javnih sredstev (Qiu et al, 2025). Uporaba ustrezno
oblikovanih kazalnikov tako ne predstavlja zgolj analitichega orodja, temvec
mehanizem za transparentno doloc¢anje prioritet projektov in strateskega usmerjanja

prometnovarnostnih investicij na ravni lokalne uprave (Evenson et al., 2023).

Da bi bilo taksno odlo¢anje mogoce, je treba vzpostaviti jasen merilni okvir.
Operacionalizacija sistemskega pristopa k prometni varnosti zato temelji na
oblikovanju ustreznih metrik in njihovi povezavi v KPI, ki odrazajo strateske cilje
upravljanja. Metrike predstavljajo kvantitativni opis posameznih prometnih pojavov,
medtem ko KPI omogocajo njihovo interpretacijo v kontekstu sprejemanja
odlocitev (Brandt et al., 2021). S tem se kompleksni prometni pojavi pretvorijo v
strukturirane in primerljive informacije, ki podpirajo upravljanje tveganj na

operativni in strateski ravni.
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Ucinkovitost tak$nega merilnega sistema je neposredno odvisna od kakovosti
podatkov. Prometni sistemi temeljijo na raznolikih in pogosto heterogenih
podatkovnih virih, katerih tocnost, popolnost in pravocasnost vplivajo na
zanesljivost izpeljanih kazalnikov (Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani, 2026;
Hussain et al., 2025). Brez ustrezne podatkovne osnove tudi dobro zasnovani
kazalniki ne morejo zagotoviti verodostojne podlage za upravljanje prometne

varnosti.

Razvoj pametne mobilnosti in digitalnih prometnih resitev je dodatno okrepil
moznosti sistemskega metjenja. Sodobni senzotji, radarski sistemi in drugi digitalni
viri omogocajo kontinuirano spremljanje prometnih tokov ter vedenjskih vzorcev
udelezencev v prometu (Aapaoja et al., 2017; Thabit et al., 2024). To omogoca
prehod od obcasnega vrednotenja k stalnemu spremljanju stanja sistema ter
vzpostavitev integriranega nabora kazalnikov, ki povezujejo makroskopske in
mikroskopske ravni analize (Qiu et al., 2025; Yaibok et al., 2024).

Prometna varnost se tako v sodobnem kontekstu razume kot proces sistemati¢nega
upravljanja tveganj, ki temelji na merjenju, analizi in interpretaciji podatkov. V
nadaljevanju so podrobneje obravnavani koncepti podatkovno podprtega odlocanja,
metrik, KPI in kakovosti podatkov kot temeljni elementi sistemskega upravljanja

prometne varnosti.
2.2 Podatkovno podprto odlo¢anje

Podatkovno podprto odlocanje (ang. "data-driven decision making") predstavlja pristop,
pri katerem se organizacijske odlocitve sistemati¢no opirajo na analizo podatkov in
uporabo analitiénih modelov, namesto zgolj na izkusnje ali intuitivno presojo. V
javnem sektorju se ta pristop uveljavlja pocasneje kot v zasebnem, kar je povezano
z omejenimi viri, vedjim Stevilom vkljuéenih deleznikov in zahtevnejsim
vrednotenjem ustvarjene javne vrednosti (Brandt et al., 2021). Kljub tem omejitvam
naras¢ajoca razpolozljivost podatkov in digitalnih tehnologij vse bolj poudatja
potrebo, da javne organizacije svoje odlocitve utemeljujejo na preglednih,

preverljivih in merljivih dokazih.
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V javnem sektorju podatkovno podprto odlo¢anje dosega omejen ucinek, kadar
ostaja na ravni opisne analize preteklih dogodkov ali napovedovanja prihodnjih
trendov. Opisna analitika se osredotoca na vprasanje, kaj se je zgodilo, prediktivna
na vprasanje, kaj se bo verjetno zgodilo, medtem ko preskriptivna analitika naslavlja
klju¢no vprasanje, kako na podlagi podatkov usmeriti ukrepanje in dosedi zeleno

spremembo.

Dejanska vrednost podatkovno podprtega odlocanja se zato pokaze Sele, ko
analiticni rezultati nepostedno podprejo izbiro konkretnih ukrepov. Preskriptivna
analitika presega zgolj interpretacijo podatkov in zagotavlja podlago za odlocanje o
tem, katere ukrepe je glede na razpolozljive dokaze smiselno izvesti. Prehod od
analize k implementaciji je v javhem sektorju posebej zahteven, saj poleg tehni¢nih
analiticnih zmogljivosti zahteva jasno opredeljene odgovornosti, legitimnost
odlocanja in institucionalno sposobnost izvajanja sprejetih odlocitev (Brandt et al.,
2021).

Kljuéni izziv podatkovno podprtega odlocanja zato ni zgolj analiza podatkov,
temvec institucionalizacija njihove uporabe v procesih odloc¢anja. To zahteva jasno
opredeljene cilje, odgovornosti in vkljuditev analitike v operativho upravljanje
(McCullogh et al., 2025).

Pri prenosu podatkovno podprtega odlocanja v kompleksne sisteme, kot so
prometna omrezja, se pojavljajo dodatne omejitve, povezane predvsem z
razpolozljivostjo in kakovostjo podatkov. Realni prometni sistemi so pogosto
zaznamovani z redkimi, nepopolnimi in heterogenimi podatkovnimi viri, kar otezuje
zanesljivo ocenjevanje stanja sistema in podporo odlocanju (Mousavizadeh in
Keyvan-Ekbatani, 2026), vendar je kljub taksnim omejitvam mogoce vzpostaviti
uporabne modele za podporo odlocanju. To je izvedljivo predvsem ob integraciji
razliénih podatkovnih virov in uporabi jasno opredeljenih kazalnikov, ki omogocajo

primerljivo interpretacijo rezultatov.

V prometnih sistemih je podatkovno podprto odlocanje tesno povezano z
vrednotenjem ucinkov sprejetih ukrepov. V prometni varnosti se ucinki ukrepov
pogosto vrednotijo z naborom kazalnikov, ki zajemajo vidike u¢inkovitosti, varnosti
in pretocnosti prometnega sistema. Qiu et al. (2025) pri analizi digitalnih prometnih

resitev poudarjajo, da podatkovno podprto odlocanje zahteva sistemati¢no
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primerjavo alternativ na podlagi vnaprej opredeljenih KPI, saj je le na ta nacin
mogoce kvantitativho ovrednotiti ucinke posameznih posegov in podpreti

utemeljeno izbiro prometno-varnostnih ukrepov.

Ucinkovita uporaba KPI zahteva ustrezno organizacijsko in procesno podporo. V
kontekstu pametne mobilnosti podatkovno podprto odloc¢anje ne temelji zgolj na
uvedbi novih digitalnih tehnologij, temve¢ zahteva jasno opredeljene procese,
razmejene vloge in odgovornosti ter mehanizme upravljanja, ki omogocajo
pretvorbo podatkov v izvedljive ukrepe. Digitalna preobrazba se zato v literaturi
obravnava kot celovita organizacijska in procesna sprememba, pri kateri ima
informatika oziroma podatkovna infrastruktura povezovalno vlogo med strateskimi

cilji in operativnim delovanjem sistema (MacLean in Titah, 2023).

Uvedba podatkovno podprtega odlocanja zahteva tudi spremembe v organizacijski
kulturi, saj prehod na podatkovno utemeljevanje odlocitev pogosto spremljajo
napetosti med obstojecimi praksami in novimi pricakovanji. Barbala et al. (2024)
ugotavljajo, da brez vzpostavitve skupnega razumevanja vrednosti podatkov in
usklajenih nacinov njihove uporabe analitika pogosto ostane omejena na podporno

ali opisno vlogo.

V javnem sektotju je zato kljuénega pomena, da so uporabljeni kazalniki neposredno
povezani s strateskimi cilji. Prav ta povezava med cilji, kazalniki in odlocitvami
predstavlja temelj za razvoj smiselnih metrik in KPI, ki omogocajo sistematicno
spremljanje prometne varnosti ter vrednotenje uc¢inkov ukrepov skozi ¢as (Brandt
et al., 2021).

Podatkovno podprto odlocanje v prometnem sektorju temelji na treh medsebojno
povezanih elementih, prikazanih na sliki 2: razpolozljivosti ustreznih podatkov,
analiticnih metodah za njihovo obdelavo ter jasno definiranih metrikah in KPI, ki
omogocajo pretvorbo podatkov v uporabne informacije za odlocanje (Brandt et al.,
2021; Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani, 2026; Qiu et al., 2025).
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Slika 2: Medsebojna povezanost elementov podatkovno podprtega odlo¢anja v prometni
varnosti.
Vir: (povzeto po Brandt et al., 2021).

2.3 Metrike in kljucni kazalniki uspesnosti (KPI)

Metrike in KPI predstavljajo temeljni instrument za operacionalizacijo podatkovno
podprtega odloc¢anja, saj omogocajo strukturirano pretvorbo podatkov v
informacije, ki so uporabne za spremljanje stanja sistema, vrednotenje ukrepov in
podporo odlocanju. V literaturi se metrike razumejo kot kvantitativni opisi
posameznih lastnosti sistema, medtem ko KPI predstavljajo namensko izbran nabor

metrik, neposredno povezan s cilji upravljanja (Brandt et al., 2021).

Klju¢na razlika med metrikami in KPI se kaze predvsem v njihovi vlogi pri
odlocanju. Medtem ko metrike omogocajo podrobno spremljanje posameznih
vidikov delovanja sistema, KPI izpostavijo tiste meritve, ki so stratesko relevantne
za presojo doseganja ciljev (Brandt et al., 2021). Njihova vrednost se pokaze

predvsem takrat, ko so neposredno vkljuceni v odlo¢itvene procese in uporabljeni
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kot podlaga za izbiro med alternativnimi resitvami, s ¢imer se zmanjSuje tveganje
intuitivnega ali nesistematicnega odlocanja (Antonczak et al., 2026). V javnem
sektorju imajo KPI dodatno funkcijo zagotavljanja preglednosti, primetljivosti in
legitimnosti odlocitev, zlasti v okoljih z omejenimi viri (Brandt et al., 2021).

Razmerje med metriko in KPI lahko ponazorimo s prispodobo gradnikov in
kompasa, prikazano na sliki 3. Metrike so v tem kontekstu »gradniki« — posamezne
meritve, ki opisujejo lastnosti sistema (npr. Stevilo vozil, ki prevozijo rdeco luc). KPI
pa deluje kot »kompas«, ki te gradnike poveze v smiselno smer in nam pove, ali se
kot organizacija premikamo proti zastavljenemu strateskemu cilju, kot je ni¢ smrtnih

zrtev v naseljih.

Gradniki Kompas
METRIKE KPI

Slika 3: Konceptualna prispodoba razmerja med metrikami in KPI.
Vir: (povzeto po Brandt et al., 2021).

V okviru sistemskega inzenirstva so metrike razumljene kot orodje za podporo
upravljanju celotnega Zivljenjskega cikla sistema (ISO/IEC/IEEE 12207, 2017).
Literatura s podrocja zagotavljanja kakovosti poudarja, da morajo biti metrike
oblikovane tako, da omogocajo pravocasno zaznavanje odstopanj, podporo nadzoru
in sistemati¢no izboljsevanje sistema skozi ¢as. Za zagotavljanje uporabnosti morajo
biti metrike preverljive, smiselne, stroskovno ucinkovite in prilagojene realnim
zmoznostim zajema podatkov. Ceprav se standard primarno nanasa na programske
sisteme, so njegova temeljna nacela relevantna tudi za prometne sisteme kot

kompleksne, podatkovno vodene sisteme.

Posamezne operativne metrike same po sebi ne omogocajo celovite presoje
delovanja sistema, saj opisujejo zgolj omejene vidike kakovosti ali u¢inkovitosti. Sele
njihova sistematicna agregacija in povezava s cilji v obliki KPI omogoca

interpretacijo rezultatov v kontekstu odlocanja (Galin, 2018). V prometnih sistemih
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to pomeni, da osnovne metrike, kot so hitrost, gostota ali stevilo konfliktov, brez

povezave s cilji ne omogocajo celostne presoje prometne varnosti ali u¢inkovitosti.

KPI imajo zato pomembno vlogo pri vodenju in nadzoru, saj se uporabljajo v okviru
petiodi¢nih pregledov delovanja sistema, kjer omogocajo spremljanje doseganja
ciljev, prepoznavanje trendov ter pravocasno izvajanje korektivnih ali preventivnih
ukrepov ISO/IEC/IEEE 12207, 2017). S tem KPI delujejo kot povezovalni
mehanizem med merjenjem, analizo in sistematicnim izboljSevanjem delovanja

sistema skozi njegov zivljenjski cikel.

Slika 4 prikazuje procesno piramido, ki ponazatja postopno pretvorbo surovih
prometnih podatkov v informacije s stratesko vrednostjo za odloc¢anje. Na dnu
piramide se nahajajo surovi podatki, ki jih generirajo digitalne naprave, kot so
radarski prikazovalniki hitrosti, sistemi video detekcije in $tevci prometa. Gre za
neobdelane zapise posameznih dogodkov, na primer podatek o hitrosti
posameznega vozila, ki sami po sebi Se ne omogocajo SirSega razumevanja

prometnega stanja.

Srednjo raven predstavljajo metrike, pri katerih so podatki Ze obdelani in agregirani
ter pridobijo dodatni kontekst. Primeri vkljucujejo povprecno hitrost v prometnih
konicah, stevilo pescev v dolo¢enem ¢asovnem obdobju ali tevilo kriti¢nih zaviran;.
Taksne metrike omogocajo operativho spremljanje prometnega sistema in

prepoznavanje posameznih vzorcev.

Na vrhu piramide se nahajajo KPI, ki predstavljajo sintezo razlicnih metrik v
informacije, uporabne za strateSko odlocanje. Primer takSnega kazalnika je indeks
tveganja dolocenega krizis¢a, ki lahko sluzi kot podlaga za utemeljitev
prometnovarnostnih ukrepov, kot so spremembe prometne signalizacije ali

infrastrukturne prilagoditve.

V praksi organizacije pogosto zbirajo obsezen nabor operativnih metrik, ki niso
neposredno usklajene s strateskimi cilji, kar zmanjSuje njihovo uporabnost pri
odlocanju (Gartner, Inc., 2024). Preobsezen nabor kazalnikov zmanjsuje preglednost
in otezuje interpretacijo rezultatov, medtem ko premisljeno izbran in omejen nabor

KPI omogoca osredotoc¢eno spremljanje KPI ter bolj ucinkovito primetjavo
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alternativnih ukrepov (Galin, 2018; Gartner, Inc., 2024a; Gartner, Inc., 2025; Feudjio
et al.,, 2025).

@
KP1/Odlocitev

Interpretacija

.
Metrike

Analiza podatkov

RS
S|
/ Surovi podatki

Zajem podatkov

Slika 4: Hierarhi¢na struktura agregacije prometnih podatkov.
Vir: (povzeto po Galin, 2018; Brandt et al.,, 2021).

Kljucno je razumevanje, kaj posamezni kazalniki dejansko merijo. Podobno kot v
programskem inzenirstvu, kjer se razlikuje med merjenjem kakovosti izdelka in
kakovosti procesa, je tudi v prometnih sistemih smiselno razlikovati med razlicnimi
ravnmi merjenja. Nekateri KPI se osredotoc¢ajo na stanje in rezultate delovanja
sistema, kot so varnost, pretocnost ali ucinkovitost prometa, medtem ko drugi
odrazajo ucinkovitost upravljanja in izvajanja ukrepov skozi cas. Taksna
konceptualna locitev omogoca celovitejSo presojo delovanja sistema, saj podpira
razumevanje tako dosezenih rezultatov kot tudi procesov, ki do teh rezultatov vodijo
(Brandt et al., 2021; Qiu et al., 2025).

KPI v prometnih sistemih je mogoce konceptualno razvrstiti v tri skupine: kazalnike
rezultatov, kazalnike procesov in kazalnike tveganja. Kazalniki rezultatov merijo
kon¢ne ucinke delovanja sistema, kot so stevilo prometnih nesrec¢, stopnja poskodb
ali pretocnost, ter se pogosto uporabljajo pri strateskem vrednotenju prometne
varnosti (Brandt et al., 2021; Qiu et al., 2025).
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Kazalniki procesov spremljajo u¢inkovitost izvajanja ukrepov in upravljanja sistema
ter omogocajo operativni nadzor nad izvajanjem politik in prilagajanje intervencij
skozi ¢as (Brandt et al, 2021). Kazalniki tveganja pa so usmerjeni v zgodnje
zaznavanje nevarnih prometnih vzorcev, kot so prometni konflikti, TTC ali
prekoracitve hitrosti, ter podpirajo proaktivho upravljanje prometne varnosti
(Feudjio et al., 2025; Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani, 2026). Taksna razvrstitev
omogoca bolj strukturirano oblikovanje KPI ter jasnejSo povezavo med cilji,
analiticnimi modeli in odlo¢itvami (Brandt et al., 2021; Qiu et al., 2025).

Neustrezno izbrani ali napa¢no interpretirani kazalniki lahko vodijo do izkrivljenih
sklepov in posledi¢no do neustreznih odlo¢itev (Brandt et al., 2021). Izbor KPI je
zato tesno povezan z razpolozljivostjo in kakovostjo podatkov. V prometnih
sistemih, kjer so podatkovni viri pogosto nepopolni ali heterogeni, morajo biti KPI
oblikovani tako, da omogocajo zanesljivo interpretacijo tudi ob delnih informacijah
(Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani, 2026).

Poleg tehnic¢nega vidika imajo KPI tudi pomembno vlogo pri upravljanju in izvajanju
javnih politik. KPI v javnem sektorju ne sluzijo zgolj spremljanju uspesnosti, temvec
tudi usmerjanju nadaljnjih odlocitev in prilagajanju ukrepov (Brandt et al., 2021).
KPI tako delujejo kot povezovalni element med strateskimi cilji, analiti¢nimi modeli
in operativnimi odlo¢itvami, kar je posebej pomembno v kompleksnih in dinami¢nih

sistemih, kot je prometna varnost.

V kontekstu prometne varnosti se teoreticni koncepti metrik in KPI konkretizirajo
v obliki specificnih prometnovarnostnih indikatorjev. V literaturi je razvit §irok
nabor prometnovarnostnih indikatorjev, med katerimi izstopajo nadomestni
varnostni kazalniki (ang. "surrogate safety measures"), kot so TTC, ¢asovni razmik,
stopnja zaviranja in drugi mikroskopski kazalniki interakcij med vozili. Poleg
varnostnih indikatorjev se uporabljajo tudi kazalniki prometne ucinkovitosti, kot so

povprecna hitrost, preto¢nost, gostota prometa in zamude.

Novejsi pristopi poskusajo povezati varnostne in ucinkovitostne vidike v enotne
kazalnike. Andreotti in Selpi (2025) predlagata kombinirani indeks varnosti in
ucinkovitosti, ki zdruzuje elemente TTC in stabilnosti prometnega toka ter omogoca

celovitejso oceno prometnega sistema. Podobno tudi simulacijske $tudije na ravni
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prometnih omrezij uporabljajo sklop KPI za ocenjevanje prometne preto¢nosti,
zamud in varnostnih konfliktov (Qiu et al., 2025).

V kontekstu prometne varnosti predstavljajo metrike osnovni gradnik merjenja
prometnih pojavov, KPI pa kljucni instrument za njihovo interpretacijo in uporabo
pri odlocanju. Njihova ustrezna zasnova in vkljucitev v odlocitvene procese
predstavljata predpogoj za sistematicno in transparentno upravljanje prometne
varnosti (Brandt et al., 2021; Qiu et al., 2025; Andreotti in Selpi, 2025; Yaibok et al.,
2024; Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani, 2020).

2.4 Kakovost podatkov

Kakovost podatkov predstavlja temeljni pogoj za uc¢inkovito podatkovno podprto
odlocanje, saj neposredno vpliva na zanesljivost analiz, interpretacijo metrik in
uporabnost KPI. Ce podatkovna osnova ni zanesljiva, tudi KPI ne morejo delovati

kot verodostojna podlaga za odlocanje in vrednotenje ukrepov (Brandt et al., 2021).

Pomemben pogoj za ucinkovito uporabo metrik in KPI je kakovost vhodnih
podatkov. Brez strukturiranega zajema, dosledne obdelave in enotne interpretacije
podatkov KPI ne morejo zagotavljati zanesljive podlage za presojo stanja sistema in
za sistemati¢no izboljsevanje procesov (ISO/IEC/IEEE 12207, 2017; Gartner, Inc.,
2024). V taksnih primerih obstaja tveganje, da KPI ustvatjajo navidezno objektivno
sliko, kar lahko vodi v napa¢no identifikacijo problemati¢nih lokacij ali napa¢no

oceno ucinkov ukrepov.

V literaturi se kakovost podatkov obravnava kot vecdimenzionalni koncept, ki
vkljucuje lastnosti, kot so tocnost, popolnost, doslednost, zanesljivost in
pravocasnost podatkov (glej sliko 5). Prav pomanjkljivosti v teh dimenzijah pogosto
predstavljajo glavni razlog za neuspeh podatkovno podprtih odlocitev, kar pomenti,
da modeli kljub formalni pravilnosti lahko vodijo do napacnih sklepov (Hussain et
al., 2025). V prometnih sistemih je to Se posebej izrazito, saj so prometne razmere

dinamicne, podatkovni viri pa razprieni in heterogeni.

V praksi lahko pomanjkljivosti v kakovosti podatkov pomembno vplivajo na
vrednosti metrik in posledi¢no na interpretacijo KPI. Na primer, ¢e merilni senzor

zaradi tehni¢ne napake sistemati¢no ne zazna dela prometnega toka (popo/nosi), lahko
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pride do podcenjevanja prometne obremenitve, kar vpliva na izracun kazalnikov
tveganja. Podobno lahko vprasanje #oinosti pti neustrezno kalibriranih merilnih
napravah vodi do sistematicnega odstopanja med dejanskimi in zabeleZenimi

vrednostmi, kar ustvarja napacno sliko o stanju prometne varnosti.

Pomanjkanje pravolasnosti podatkov, denimo pri zamiku obdelave podatkov o
prometnih obremenitvah, omejuje moznost proaktivnega odzivanja na aktualne
varnostne izzive. Tezave z doslednostjo merilnih metod med lokacijami ter ganesjivostjo
naprav v razlicnih vremenskih pogojih dodatno otezujejo stabilno primerjavo
podatkov skozi ¢as in prostor. V tak$nih okolis¢inah KPI ne odrazajo dejanskega
stanja sistema, temve¢ reproducirajo pomanjkljivosti podatkovne osnove, kar lahko
vodi v neustrezno dolocanje prioritet ukrepov. Taksne nepopolnosti ali
nekonsistentnosti se nato prenesejo skozi celoten analiticni proces, kar pomeni, da
se primarna napaka v podatkih na koncu odrazi kot napacna interpretacija ali

napacna strateska odlocitev (Hussain et al., 2025).

TOCNOST

Skladnost z realnim stanjem
(npr. dejanska hitrost).

PRAVOCASNOST POPOLNOST
Dostopnost podatkov v KAKOVOST Prisotnost vseh potrebnih
trenutku odloéanja. zapisov (brez lukenj v

PODATKOV podatkih).

ZANESLJIVOST DOSLEDNOST

Stabilnost delovanja naprav Enotnost podatkov med
in zaupanje v proces. razli¢nimi viri in obdobji.

Slika 5: Dimenzije kakovosti podatkov v kontekstu prometne varnosti.
Vir: (povzeto po Hussain et al., 2025).

V podatkovno intenzivnih okoljih, kot je pametna mobilnost, so izzivi zagotavljanja
kakovosti podatkov $e posebej izraziti zaradi raznolikosti podatkovnih virov,
casovnih in prostorskih razlik ter tehni¢nih omejitev merilnih naprav. Podatki,

pridobljeni iz prometnih senzotjev, radarskih prikazovalnikov hitrosti in sistemov za
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Stetje prometa, se pogosto razlikujejo po frekvenci zajema, stopnji natancnosti in
zanesljivosti. Zaradi tega je treba zagotavljanje kakovosti podatkov obravnavati kot
sestavni del merilnega procesa, saj neposredno vpliva na zanesljivost metrik in na
smiselno interpretacijo KPI (Galin, 2018). To nepostedno vpliva na pravocasnost,
konsistentnost in primetljivost podatkov med lokacijami in ¢asovnimi obdobji, kar

otezuje stabilno oblikovanje KPI.

Realni prometni sistemi pogosto temeljijo na nepopolnih, heterogenih in delno
manjkajoc¢ih podatkih, kar omejuje neposredno uporabo klasicnih analiticnih
pristopov. Kljub tem omejitvam je mogoce oblikovati uporabne modele za podporo
odloc¢anju, vendar le ob eksplicitnem upostevanju negotovosti podatkov ter
prilagoditvi metrik in KPI znacilnostim razpolozljivih podatkov. KPI morajo biti
zasnovani tako, da so robustni na manjkajoc¢e podatke in omogocajo primerljivo

interpretacijo tudi ob delnih opazovanjih (Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani, 2026).

Kakovost vhodnih podatkov pomembno vpliva na zanesljivost primerjave
alternativnih prometnih scenarijev. Ce podatki niso konsistentni ter ¢asovno in
prostorsko usklajeni, lahko primerjava razlicnih ukrepov vodi do izkrivljenih
rezultatov in napacnih sklepov o ucinkovitosti posameznih reSitev. Zato je
zagotavljanje kakovosti podatkov klju¢no za zanesljivo in primetljivo vrednotenje

ucinkov prometnih ukrepov (Qiu et al., 2025).

Kakovost podatkov ni zgolj tehni¢no vprasanje, temve¢ tudi organizacijski in
upravljavski izziv. Zahteva jasno opredeljene procese, razmejene odgovornosti in
mehanizme nadzora, kar se v praksi kaze kot vprasanje podatkovnega upravljanja
skozi celoten zivljenjski cikel podatkov (Brandt et al., 2021). Brez taksnega okvira
obstaja tveganje, da se podatki sicer zbirajo v velikem obsegu, vendar ne prispevajo

k izboljsanju odlocanja ali k doseganju strateskih ciljev.

Ucinkovitost podatkovno podprtega upravljanja prometne varnosti je neposredno
odvisna od kakovosti podatkov. Zato pojem kakovosti podatkov vkljucuje tudi
zmoznost integracije razli¢nih virov ter zagotavljanje njihove semanticne in casovne
skladnosti, brez ¢esar KPI med razlicnimi lokacijami niso primerljivi. V urbanih
prometnih omrezjih so podatki pogosto heterogeni in fragmentirani, saj izvirajo iz
razlicnih virov, kot so senzotji, radarski sistemi, telematske naprave in mobilni

podatki. Raziskave poudarjajo, da sta za zanesljivo modeliranje prometne dinamike
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nujna integracija razli¢nih podatkovnih virov ter metodologija, ki omogoca robustno
oceno prometnega stanja tudi ob omejeni razpolozljivosti podatkov (Mousavizadeh
in Keyvan-Ekbatani, 2020).

Prav tako raziskave s podrodja senzornih omrezij opozatjajo, da je naértovanje in
raz$irjanje mreze merilnih naprav tesno povezano z zaznavo nevarnih lokacij ter
zmoznostjo obcin, da podatke uporabijo kot podporo odloc¢anju (Hrudkay et al.,
2025). To pomeni, da KPI brez zagotovljene tocnosti, popolnosti, casovne
ustreznosti in konsistentnosti podatkov lahko vodijo v napacno identifikacijo
tveganih lokacij in neucinkovite intervencije. Za organizacije, ki upravljajo digitalne
prometnovarnostne sisteme, je zato poleg definiranja metrik kljucno tudi
zagotavljanje to¢nosti, popolnosti, ¢asovne ustreznosti in konsistentnosti podatkov,
saj Sele kakovostna podatkovna osnova omogoca razvoj zanesljivih in smiselnih
KPIL

Kakovost podatkov predstavlja klju¢ni povezovalni element med zbiranjem
podatkov, analiticnimi metodami ter uporabo metrik in KPI. Zanesljivi, ustrezno
obdelani in kontekstualizirani podatki omogocajo, da KPI dejansko podpirajo
odlocanje, vrednotenje ukrepov in mnacrtovanje izboljSav prometne varnosti.
Kakovost podatkov tako predstavlja temeljno izhodisc¢e za podatkovno podprto
upravljanje prometne varnosti in za empiri¢no analizo, predstavljeno v nadaljevanju
raziskave (Brandt et al., 2021; Galin, 2018; Qiu et al., 2025; Mousavizadeh in Keyvan-
Ekbatani, 2020).

2.5 Merjenje in metrike v kontekstu pametne mobilnosti

Merjenje predstavlja  kljuen element podatkovno podprtega upravljanja
kompleksnih sistemov, saj omogoc¢a zagotavljanje objektivaih in primerljivih
podatkov, ki sluzijo kot osnova za odlocanje na operativni in strateski ravni. V
kontekstu pametne mobilnosti se pomen merjenja dodatno povecuje, saj digitalne
prometne resitve generirajo velike kolic¢ine podatkov o prometnih tokovih, vedenju
udelezencev in prometnovarnostnih tveganjih. Brez sistemati¢nega pristopa k
merjenju ni mogoce zanesljivo oceniti stanja prometne varnosti, spremljati

sprememb skozi ¢as ali presojati u¢inkov uvedenih prometno-varnostnih ukrepov.
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Sodobne raziskave kazejo premik od tradicionalnega vrednotenja prometne varnosti
na podlagi stevila prometnih nesrec in smrtnih zrtev k uporabi Sirsega nabora metrik,
ki omogocajo zgodnejse zaznavanje tveganj in bolj ciljno usmerjeno ukrepanje
(Yamada et al., 2025; Ulpiani et al., 2023).

V prometnih sistemih se metrike in KPI uporabljajo na razli¢nih ravneh analize, kot
je prikazano na sliki 6. Na makroskopski ravni se pogosto uporabljajo kazalniki, kot
so povprecna hitrost, zamude, pretocnost ali stopnja zasiCenosti, ki omogocajo
splosno oceno ucinkovitosti sistema. Taksni kazalniki omogocajo primerjavo
razlicnih obmodij in spremljanje dolgorocnih trendov, vendar pogosto ne razkrivajo

vzrokov tveganega vedenja (Qiu et al., 2025; Evenson et al., 2023).

Na mikroskopski ravni se merjenje prometne varnosti osredotoca na individualno
vedenje udelezencev v prometu in njihove medsebojne interakcije. Tak$ne metrike
vkljucujejo meritve hitrosti, pospesevanja in zaviranja, razdalje med vozili, TTC ter
pogostost in intenzivnost prometnih konfliktov. Mikroskopske metrike omogocajo
zgodnejso identifikacijo nevarnih situacij in boljSe razumevanje vpliva
infrastrukturnih ureditev ter prometnih ukrepov na dejansko vedenje udelezencev v
prometu, kar je posebej pomembno v okoljih, kjer so podatki o prometnih nesrec¢ah
redki ali statisticno nezanesljivi (Matilya et al., 2025; Pinna et al., 2025; Andreotti in

Selpi, 2025).

Makroskopski KPI so posebej pomembni za primetjavo alternativnih prometnih
scenarijev, saj omogocajo objektivno in kvantitativno presojo ucinkov posameznih
resitev. Ce KPI niso vnaprej jasno opredeljeni, primerjava alternativ temelji
predvsem na subjektivnih presojah, kar zmanjSuje zanesljivost podatkovno

podprtega odloc¢anja (Qiu et al., 2025).

V okviru pametne mobilnosti merjenje temelji na integraciji digitalnih tehnologij,
senzorike in analitike, ki omogocajo neprekinjeno zbiranje in obdelavo prometnih
podatkov. Taksen pristop pomeni prehod od ob¢asnih, projektno omejenih analiz k
stalnemu spremljanju prometnih tokov ter omogoca hitrejse in bolj prilagodljivo

upravljanje prometne varnosti (Hrudkay et al., 2025).
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MAKROSKOPSKA MIKROSKOPSKA
RAVEN RAVEN
Preto&nost Cas do trka (TTC)
Povpreéna hitrost Pospesevanje/zaviranje
Gostota prometa Interakcija pesSec-vozilo

Slika 6: Makroskopska in mikroskopska raven merjenja prometnih sistemov.
Vir: (povzeto po Qiu et al., 2025; Matilya et al., 2025).

Poseben segment merjenja v pametni mobilnosti predstavljajo  digitalni
prikazovalniki hitrosti, Stevci prometa in drugi robni senzorji, ki omogocajo
neprekinjeno zbiranje podatkov v realnem casu. Taksni sistemi omogocajo prehod
od obc¢asnih meritev k stalnemu spremljanju prometnega dogajanja, kar bistveno
izboljSuje odzivnost upravljanja prometne varnosti (Hussain et al., 2025; Brandt et
al., 2021).

Poleg razlikovanja med makroskopskim in mikroskopskim pristopom se literatura
vse bolj osredotoca tudi na vkljucevanje prostorske in ¢asovne dimenzije merjenja.
Razvoj pametnih prometnih sistemov je omogocil prostorsko-¢asovno analizo
prometnih podatkov, ki povezuje prometne metrike z geografskimi informacijami in
omogoca identifikacijo prostorskih vzorcev tveganja (Aapaoja et al., 2017; Plazier et
al, 2024). Celovito razumevanje prometnih pojavov zahteva povezovanje
heterogenih podatkovnih virov in njihovo analizo v prostorsko-¢asovnem
kontekstu, kar omogoca robustnejSo oceno prometnega stanja tudi ob omejeni
razpolozljivosti podatkov (Veerakumar in Lee, 2020).
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Pomemben premik v metjenju prometne varnosti predstavlja uporaba nadomestnih
kazalnikov varnosti (ang. "surrogate safety measures'), ki temeljijo na analizi prometnih
konfliktov, hitrosti, pospesevanj in drugih vedenjskih vzorcev udelezencev v
prometu. Taksne metrike omogocajo proaktivno vrednotenje varnosti tudi v okoljih
z nizko pogostostjo prometnih nesre¢, kjer klasicne statistike ne omogocajo
zanesljive presoje stanja (Matovi¢ et al., 2025; Andreotti in Selpi, 2025; Marciani in
Cossu, 2014).

Poleg merjenja splosnega stanja prometa se v literaturi vse ve¢ pozornosti namenja
metrikam za vrednotenje uc¢inkov prometnovarnostnih ukrepov. Ucinki teh ukrepov
se ne odrazajo zgolj v zmanj$anju $tevila nesre¢, temvec tudi v spremembah vedenja
udelezencev, kot so znizanje hitrosti, zmanj$anje variabilnosti voznje ali vecja
skladnost s prometnimi pravili (Yaibok et al., 2024). Taksne spremembe je mogoce

zaznati le z uporabo ustrezno izbranih mikroskopskih in vedenjskih metrik.

Pomemben element merjenja v pametni mobilnosti predstavljajo tudi digitalni
opozorilni sistemi, kot so radarski prikazovalniki hitrosti in znaki s spremenljivimi
sporocili. Predstavljajo pomemben element sodobnih pristopov k prometni varnosti
in inteligentnim prometnim sistemom. Njihova osnovna funkcija je zagotavljanje
sprotne povratne informacije voznikom, kar dokazano vpliva na prilagajanje hitrosti
in ve¢jo skladnost s prometnimi predpisi (Neupane, 2025). Empiri¢ne raziskave
kazejo, da se ucinki znizanja hitrosti posebej izrazito kazejo pri voznikih, ki pred
izpostavitvijo prekoracujejo dovoljene vrednosti, kar potrjuje neposreden vedenjski

vpliv tak$nih sistemov.

Podobno dinamic¢ni opozorilni sistemi na pristopih h krizis¢em in krozis¢em
pomembno prispevajo k zmanjsanju vstopnih hitrosti vozil, pri cemer je njihova
ucinkovitost odvisna od prostorske umestitve, vizualne zasnove in jasnosti sporocila
(Cavka et al., 2025; Yang et al., 2024). Uporaba grafi¢nih simbolov in prilagodljivih
sporocil zmanjsuje kognitivho obremenitev voznikov ter izbolj$uje zaznavo tveganja
(Chen et al., 2013; Huo et al., 2024).

Poleg neposrednega vpliva na vedenje voznikov taksni sistemi omogocajo tudi zajem
podatkov o hitrosti, prometnih volumnih in ¢asovnih vzorcih. Integrirani sistemi za

spremljanje prometa tako omogocajo sprotno vrednotenje ucinkov ukrepov ter
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krepijo povezavo med podatki in oblikovanjem prometnih politik (Thabit et al.,
2024).

Literatura opozarja, da enodimenzionalni kazalniki pogosto ne zajamejo
kompleksnosti prometnih sistemov, saj lo¢eno obravnavanje ucinkovitosti in
varnosti lahko vodi do enostranskih odlocitev (Andreotti in Selpi, 2025). Zato
novejsi pristopi zagovarjajo uporabo vecdimenzionalnih oziroma kombiniranih
kazalnikov, ki hkrati upostevajo varnostne in ucinkovitostne vidike ter omogocajo

transparentno obravnavo kompromisov med njimi (Yaibok et al., 2024).

Ucinkovitost metrik in KPI je neposredno odvisna od kakovosti in strukturiranosti
vhodnih podatkov. Brez dosledne kategorizacije, standardizacije in enotnih definicij
merjenje ne podpira odlocanja, temve¢ ostane na ravni porocanja (Gartner, Inc.,
2024; Kornaga, 2024).

Da bi bile metrike uporabne in primerljive tudi v praksi, morajo biti zasnovane v
skladu z jasno opredeljenimi naceli metjenja, ki vkljucujejo preverljivost, doslednost
in povezavo s cilji sistema (ISO/TEC/IEEE 12207, 2017). Ta nacela so posebej
relevantna v pametni mobilnosti, kjer prometni sistemi delujejo kot kompleksni,

podatkovno vodeni sistemi, odvisni od stalnega zajema in obdelave podatkov.

Kljub pomembni vlogi merjenja literatura opozarja tudi na njegova tveganja.
Neustrezna izbira metrik ali njihova napacna interpretacija lahko vodi do
poenostavljenih ali zavajajocih zakljuckov, kar neposredno vpliva na kakovost
sprejetih odlocitev (Galin, 2018). Subjektivna razlaga podatkov ali uporaba izoliranih
meritev brez ustreznega konteksta je e posebej problemati¢na v prometnih okoljih

z visoko stopnjo kompleksnosti in dinamic¢nosti.

Pri uporabi metrik v prometni varnosti je kljuéno tudi razumevanje omejitev
merjenja. Mousavizadeh in Keyvan-Ekbatani (2026) opozarjata, da so prometni
podatki pogosto nepopolni, ¢asovno neenakomerni ali obremenjeni z merilnimi
napakami, kar lahko vpliva na zanesljivost rezultatov. Zato mora biti merjenje
zasnovano tako, da omogoca transparentno interpretacijo podatkov in upostevanje

njihove negotovosti pri odlocanju.
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Povezava med merjenjem, metrikami in odlocanjem je $e posebej izrazita v
kontekstu podatkovno podprte prometne varnosti. Metrike imajo smisel le, e so
neposredno povezane s cilji upravljanja in podprte z ustreznimi procesi odlocanja
(Brandt et al., 2021). Merjenje samo po sebi ne vodi do izboljsav, temveé predstavlja
podlago za oblikovanje KPI, spremljanje uc¢inkov ukrepov in prilagajanje prometnih
politik.

Na podlagi pregledane literature je torej mogoce zakljuciti, da sodobno merjenje
prometne varnosti temelji na kombinaciji makro- in mikroskopskih metrik,
prostorsko-Casovne analize ter neprekinjenega zbiranja podatkov z uporabo
digitalnih prometnih resitev. Kljub napredku na podro¢ju merjenja pa ostaja odprto
vprasanje sistematicne pretvorbe teh podatkov v jasno opredeljene in stratesko
usmerjene KPI. To predstavlja pomembno izhodisce za empiri¢ni del raziskave, ki
se osredoto¢a na operacionalizacijo prometnih metrik v podporo podatkovno

podprtemu odloc¢anju na lokalni ravni.
3 Raziskava

V raziskavi se bomo osredotocili na podjetje Intermatic, d.o. 0., ki deluje na
podroc¢ju digitalnih resitev za spremljanje prometa in izboljSevanje prometne
varnosti. Raziskovalni okvir temelji na povezavi med koncepti podatkovno
podprtega odloc¢anja, merjenja uspesnosti, metrik in KPI ter kakovosti podatkov v

kontekstu pametne mobilnosti.

Ostrednji namen raziskave je ugotoviti, kako podjetje Intermatic, d. o. o., zbira in
obdeluje prometne podatke ter v koliksni meri sodeluje pri oblikovanju metrik in
KPI za podporo odlocanju naroc¢nikov (npr. obcin) pri nacrtovanju
prometnovarnostnih ukrepov. Poseben poudarek je namenjen razumevanju procesa
zbiranja, obdelave in uporabe podatkov ter vlogi digitalnih resitev pri izboljsevanju

prometne varnosti.

Raziskovalni fokus zajema preucevanje vrst prometnih podatkov, ki jih podjetje
zbira z uporabo senzorjev in drugih digitalnih resitev, ter nacin njihove obdelave in
uporabe. Posebna pozornost je namenjena zagotavljanju kakovosti in zanesljivosti
podatkov kot temelju za verodostojno interpretacijo kazalnikov. Raziskava nadalje

obravnava, kako se zbrani podatki in kazalniki uporabljajo pri odlocanju naro¢nikov
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o prometnovarnostnih ukrepih, ter identificira kljucne izzive in razvojne moznosti

na podrocju podatkovno podprtega upravljanja prometne varnosti.

Na podlagi opredeljenega raziskovalnega problema in namena raziskave smo

oblikovali naslednja raziskovalna vprasanja:

—  RU71: Kako se v praksi 2birajo, obdelujejo in uporabljajo podatki iz digitalnib prometno-
varnostnib resitev ter v koliksni meri se pretvatjajo v metrike in kljuine kazgalnike uspesnosti
(KP1)?

—  RV2: Kaksno viogo ima kakovost prometnibh podatkoy pri njihovi interpretaciji in
uporabnosti 3a analizo prometne varnosti?

—  RU3: Kako se prometni podatki (3 ali brez formaliziranib KPL) uporabljajo pri odlolanju
narolnikoy in kateri dejavniki omejnjejo podatkovno podprto odlocanje?

—  RV4: KakSen razkorak obstaja med razpologljivostio prometnib podatkov in njibovo
dejansko uporabo pri odlolanju ter kateri so njegovi Rljucni vzroki?

Za pridobitev poglobljenega vpogleda v konkretne prakse podjetja smo uporabili
kvalitativni raziskovalni pristop. Metodo zbiranja podatkov je predstavljal
polstrukturirani intervju, ki omogoca sistemati¢cno obravnavo vnaprej dolocenih

tem, hkrati pa dopusc¢a odprtost za dodatna pojasnila in refleksije intervjuvanca.

Intervju je bil izveden z direktotjem podjetja Intermatic, d. o. o., g. Saso Zivkovicem,
ki vodi podjetje z bogato druzinsko zgodovino in je kot vodja odgovoren za strateski
razvoj digitalnih prometnih resitev ter njihovo implementacijo pri naroc¢nikih.
Podjetje deluje na podro¢ju razvoja, proizvodnje in vzdrzevanja elektronskih naprav
za merjenje in analizo prometa ter je prisotno na slovenskem in mednarodnem trgu

s produkti, kot so stevci kolesatjev, pescev in vozil (Countmatic, n. d.).

Intervju je potekal v obliki poglobljenega polstrukturiranega pogovora prek
videokonferen¢nega orodja. Z dovoljenjem sogovornika je bil pogovor zvocno
posnet, nato transkribiran in vsebinsko pregledan. Transkript je bil posredovan
intervjuvancu v pregled in potrditev, s ¢imer smo zagotovili tocnost in

verodostojnost interpretacije podanih odgovorov.
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V nadaljevanju predstavljamo tematske sklope vprasanj, ki so strukturirali intervju.
Prepis ohranja izvorni pomen izjav, pti cemer so bile izvedene le manjse jezikovne

prilagoditve za izbolj$anje betljivosti besedila.

Ce za zadetek podate malo konteksta — kako bi na kratko opisali dejavnost

podjetja in vaso vlogo na podro¢ju prometne varnosti?

S. Z.: »Podjetje je bilo nstanovljeno pred dobrimi 35 leti, ustanovil ga je moj oée kot nadaljevanje
obrti na podrodin ragvoja specialne elektronike. Okoli leta 1995 smo se zaceli intenzivneje
ukvarjati s sistemi 3a nador prometa, predvsem na podrogiu merjenja hitrosti. Takrat smo

zastopali enega najvecjih ponudnikov merilnikov hitrosti in gaceli sodelovati tudi s policifo.

V" naslednjib letib smo delovali predysem kot dobavitelj in vzdrievalec sistemov, pri Cemer imano
tudi lasten servis. V' gadnjem Casu pa se vedno bolj usmerjamo v ragvoj, gato imamo danes ekipo
pribligno 15 zaposlenib, od tega stiri razvijalce. Razvijamo lastno programsko opremo in tudi

Strojno opremo.

Na podrodin prometne varnosti delujemo tako pri represivnib kot preventivnih sistemib. Med
represivne sodjjo merilniki hitrosti, na podlagi katerib Rrsitelji prejmejo placilni nalog, med
preventivne pa sistemi 3a opozarjanje na hitrost, kot so prikagovalniki »1i vozite«. Proizvajamo

tudi razlithe Stevce prometa — 3a kolesarje, pesce, vozila ter hibridne Stevce.

Poleg tega ragwijamo tudi podporne programske aplikacise, s katerimi labko uporabniki spremljajo
prometno  statistiko, wupravljajo naprave, jib nastavljajo ter igvajajo nadgradnje. 1 elik del

upravljanja in servisiranja poteka tudi na daljavo, neposredno ig nase pisarne.

Poleg razvopne ekipe imanmo tudi servisno ekipo ter trine tebnike in ingenirje, ki skrbijo za
montago, integracijo sistemov, podporo uporabnikom in vdrievanje. Sodelujemo 3 razlicnimi
narocniki, kot so obiine, DARS, Direkcija 3a ceste in policija. Dobavijamo jim naprave in
skrbimo za njihove vdrgevange, pogosto v okviru letnib pogodb.«

Katera resitev, ki jo razvijate, je trenutno najbolj uporabljena?

8. Z.: »Ce govorimo o resitvah, ki jib Se ragvijamo, te obicajno Se niso tako razsirjene v praksi.«
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Potem pa morda med reSitvami, ki jih Ze ponujate oziroma kjer ste zastopnik
— katera je najbolj uporabljena?

S. Z.: »Trenutno smo najbolj prepoznavni po merilnikih hitrosti. Gre a stacionarne in mobilne
merilnike, tako radarske kot laserske, ki jib uporablja policija. Prav tako velika vecina merilnikoy
hitrosti, ki so postavijeni na avtocestab ter na drgavnib in lokalnib cestab s strani obéin, izhaja i3
nase ponudbe. Zaradi tega smo na tem podrodju precef prepognavii.

Poleg tega smo pred priblizno 26 leti, okoli leta 2000, v Slwvenijo pripeljali tudi prve
prikazovalnike »1i vozite«. Gre a preventivne sisteme, ki vonike opoarjajo na njibovo hitrost

in hkrati omogocajo Zbiranje prometne statistike.

Kar se tite razvoja, trenutno razvijamo hibridni Stevec prometa, ki omogoia Stetie in klasifikacijo
prometa s pomodjo video detekcije. Prednost te resitve je, da ne abteva posegov v cestisie, kot jib na
primer gabtevajo nekatere starejse tehnologije, kot so induktivne zanke.

Z enim kompakinim Stevcem tako lahko gaznavamo in Stejemo razlicne udelegence v prometu, kot
$0 Rolesaryi, pesci, vogila in tudi elektricni skirofi, pri Cemer je zaznavange slednjib se v fazi razvoja.

Ta produkt je trenutno v drugi fazi razvoja in ga nameravamo kmalu plasirati na trg.«

Ce se zdaj nekoliko bolj osredotoéiva na podatke — katere vrste podatkov vasi
sistemi zbirajo? Omenili ste Ze Stevce kolesarjev, peScev in skirojev. Lahko
navedete konkretne primere podatkov ter pojasnite, kako se ti zbirajo in
obdelujejo?

S. Z.: »Uporabljamo razlicne tehnologije za 3biranje podatkov. Pri radarskib sistemih merimo
predysem bitrost, pri infrardecih senzorjib zaznavamo objekte, na primer 3a Stetje pescev, pri video
detekciji pa labko zagnavamo in klasificiramo razlitne udelegence v prometn, kot so vogila,

kolesaryi in pesci.

Pri tem praviloma ne gre za biranje osebnih podatkov — ne belegimo obrazov ali registrskih tablic,
temwed 2g0l] zaznavamo objekte in njihove lastnosti. Za vsak aznan objekt se zabeleijo osnovni
podatki, kot so las zaznave, bitrost, smer gibanja in tip objekta. Na podlagi tega se nato igvaja
nadaljnja obdelava podatkov.
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Izjema so merilniki bitrosti v primeru prekrskov, kjer se garadi gakonskih gabtey Zajame tudi
Jfotografija in registrska tablica vozila. 'Ti sistemi so tipsko odobreni za nadzor hitrosti in izdajo
Placilnib nalogov. Poleg represivne funkcije imajo tudi pomembno viggo pri umirjanju prometa,

hkrati pa omogolajo tndi statisticno analizo tako prekrskov kot celotnega prometa.

Osnovni podatki, ki jil biramo, so torej datum, ura, hitrost in smer. Pri novejsib napravah labko
gbiramo tndi dodatne podatke, kot so temperatura in vremenske ragmere. To je posebej uporabno
pri analizah, na primer pri steveih Rolesarjev, kjer labko opazujemo povezavo med prometom in

vremenskini pogoji.«

Je obseg podatkov odvisen tudi od naro¢nika? Na primer, ali lahko naro¢nik
doloc¢i, ali Zeli zbirati le osnovne podatke ali tudi dodatne, kot so vremenski
podatki?

S. Z.: »Da, obseg podatkon je odvisen od narotnika in namena uporabe. Naprave imajo dolocene
osnovne funkcionalnosti, ki jib je mogote nadgraditi glede na potrebe. Ce narocnik potrebuje bolj
podrobne meritve, na primer tudi podatke o kakovosti Zraka, labko postavino namensko merilno

postajo.

Razlicni narolniki imajo raglicne potrebe. Obiine, ki uporabljajo merilnike hitrosti, se na primer
osredotolajo na podatke o prekoracitvab hitrosti, povprenibh in maksimalnibh bitrostib ter
porazdelitvi bitrosti po razgredih. Na podlagi teb podatkoy spremijajo trende, kot so manjsevanje
povprecne hitrosti ali delest vognikow, ki bistveno prekoralijo omejitve.

Torej je izbor podatkoy vedno odvisen od tega, kaj naroinik Zeli analizirati in kaksen je namen

uporabe naprave.«

Kako pa je z dostopom do podatkov? Podatke uporabljate samo vi ali imajo
dostop do njih tudi naro¢niki?

S. Z.: »Razvili smo spletno aplikacijo, ki omogoia dostop do podatkov. Obstajata dva naéina
uporabe. Pri manjsih narocnikih ali tistih brez lastne infrastrukture podatke gostujemo na nasem
stregnifn. Narolnik dobi uporabnisko ime in geslo ter dostopa do aplikacije prek spleta.
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V" aplikaciji labko na zemijevidn vidi lokacije naprav, spremija podatke v realnem lasu ter igvaja
razlicne analize. Omogoleno je tudi izbiranje casovnih obdobij, primerjave med leti in spremijanje

trendov.

Pri vejily narocnikib pa labko aplikacijo namestimo tudi na njibov strenik, kjer se nato podatki
obdelujejo gnotraj njihove infrastrukture.

Podatki se iz naprav prenasajo na stregnik, vecinoma prek mobilnega omregja (modema), in so

nato dostopni v aplikaciji.«
Prenos teh podatkov poteka v realnem casu?

S. Z.: »Prenos podatkov poteka prek mobilnega omrea, obicajno v 15-minutnih intervalih. To
pomeni, da se podatki vsakibh 15 minut prenesejo i3 naprave na stregnik, kjer so nato takoj na

voljo narolnikn 3a analizo.«

Prej sva omenila tudi dolo¢ene korelacije. Torej, zbirajo se surovi podatki, ki
se v dolocenih ¢asovnih intervalih prenasSajo in so dostopni tako vam kot
naro¢nikom. Morda iz teh podatkov oblikujete tudi kaksne dodatne metrike

ali analize, poleg spremljanja korelacij, na primer z vrcemenom?

S. Z.: »Iskreno povedano se mi trenntno ne nkvarjamo veliko s poglobljeno analizo podatkov in
oblikovanjem ukrepov na podlagi teh analiz. To podrodje obicajno pokrivajo specializirana podjetia,
ki izvajajo prometne Studjje, analize in projektantske naloge.

Mi smo trenutno bolj osredotoceni na razvoj naprav in tehnoloski vidik resitev. 1 tem segmentn

smo najbolj aktivni in tenn namenjano najvel pogornosti.

Kijub temn pa 3 narolniki do dolocene mere sodelujemo tudi pri- interpretaciji podatkov in
oblikovanju osnovnih priporolil. To podrodje Zelimo v pribodnje Se okrepits, saj vidimo prilognost,
da bi narolnikom bolj aktivno pomagali pri uvajanju ukrepov.

Na bolj osnovni ravni to $e delamo — predysem v okvirn nasib produktov, kjer lahko predlaganmo
dololene ukrepe. Ko pa gre za zabtevneise posege, kot so projektiranje cest ali vedje infrastrukturne

spremembe, to prepustimo specializiranim projeRtantskim podjetiens in prometnim naclrtovalcen.
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17 nato uporabijo podatke, ki jib mi zagotovimo, kot osnove Za pripravo Studgj, priporocil in

konkretnih ukrepov 3a narocnike, kot so obiine.«

Kako pa zagotavljate toCnost in zanesljivost podatkov? Imate na primer redne
servise ali preglede naprav, kot so radarji?

S. Z.: »Kar se tite tocnosti, Ze v fazi razvoja ivajamo testiranja nasih naprav. Uporabljamo

referencne naprave, s katerimi preverjamo tolnost in Janesljivost meritey.

Pri Stetjn prometa in klasifikaciji udelegencev — na primer razlikovanju med kolesaryi, motoristi,
osebnimi vozili, kombiji ali tovornjaki — ivajamo testiranja v realnem okolju. Dejanske razmere
primerjamo 3 zaznaninmi podatki, bodisi rocno bodisi s pomodjo video posnetko, in na tej podlagi

ocenjujeno stopnjo tolnosti.

Kar se tice merjenja hitrosti, nasi merilniki dosegajo zelo visoko natancnost, manj kot 1 km/ b
odstopanja. Merilniki, ki se uporabljajo 3a izdajo plalilnih nalogov, pa morajo biti tudi nradno
tipsko odobrent. To poment, da jib mora potrditi Urad za meroslovje Republike Slovenije, poleg
tega pa je obvezna letna kalibracija v akreditiranem laboratoriju. Po pregledu se izda certifikat o
ustreznost, naprava pa se labko uporablja nadaljnje leto.

Pri ostalih napravah priporolamo redno letno vzdrevanje, ki ga tudi izvajamo. Po potrebi
opravimo tudi dodatne preglede glede na stanje in uporabo naprave.«

Kako pa narocniki uporabljajo te kazalnike? Lahko navedete kaksen
konkreten primer, kako so na podlagi podatkov sprejeli dolocene ukrepe?

S. Z.: »Ce pogledamo primer prikazovalnikov hitrosti »Vi vozite«, imajo i predvsem preventivno
Sfunkcijo, saj vplivajo na vedenje vognikov in manjsujejo hitrost. Vendar jib vsi vozniki ne

upostevajo, zato se v dolocenib primerib uvedejo dodatni nkrepi.

Pogosto se na takih lokacijah postavi ohisje za radarski merilnik, ki deluje kot preventivni ukrep
e sam po sebi. Ce to ne zadostuje, se v obisje vgradi tudi dejanski merilnik hitrosti, kar obitajno

dodatno Zmanjsa hitrost in umiri promet.

V" preteklosti so se pogosto uporabljali tudi fiziini ukrepi, kot so lezeli policaji, vendar se je

igkazalo, da so ti pogosto dragji in manj uéinkoviti v primerjavi 3 radarskimi sistemi. Poleg tega
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vplivajo na vse vognike, tudi tiste, ki vogijo skladno 3 omejitvami, medtem ko merilniki hitrosti
ciljno vplivajo predysem na krsitelje.

Poleg tega se uporabljajo tndi drugi ukrepi, kot so z0ganja cest ali prometni otoki, ki vigualno in

[fizitno vplivajo na umirjanje prometa.

Pri steveil kolesarjev pa imajo podatki pomembno viogo pri nacrtovanju infrastrukture. Nalrtovalci
sicer predyidevajo, kje je vel kolesarskega prometa, vendar pogosto nimajo nataninibh podatkov. Z
uporabo steveey labko pridobijo konkretne podatke o obremenjenosti posameznib poti.

17 podatki so uporabni tako pred investicijo, na primer pri nacrtovanju kolesarske steze, kot tudi
po njej, ko se spremljajo trendi uporabe skozi las. Na podiagi tega labko ocentjo nspesnost investicije

in ugotavijajo, ali se Stevilo kolesarjev povecuje.

Taksni podatki prispevajo tudi & Sirsim ciljem, kot so spodbujanje trajnostne mobilnosts,

gmanjSevanje prometnib astojev in bolj okolju prijazen nacin transporta.«

Kako vidite razvoj podrocja merjenja prometne varnosti v prihodnosti? Se bo
poudarek Se naprej poveCeval na zbiranju podatkov ali pricakujete vedji

premik v smer napovednih modelov?
S. Z.: »Ce prav razumem vprasanje — kako vidimo razvoj tega podrodja v pribodnosti?«

Da, predvsem v smislu, ali se bo povecala potreba po zbiranju podatkov in ali
bodo naro¢niki te podatke vedno bolj uporabljali pri sprejemanju odlocitev.

S. Z.: »Na podroiu spodbujanja kolesarskega prometa in trajnostne mobilnosti je Se veliko
prostora ga razvej, vsaj pri nas in v tem deln Evrope. 1V zahodni Evropi temu namenjajo precef
vel pogornosti in imajo tndi vedji deles uporabnikov trajnostnib oblik prevoza.

V7 Stoveniji imamo na tem podroiju Se velik potencial. Smo relativno majhna drava, razdalje niso
velike, gato smo gelo primerni tako 3a vsakodnevno uporabo koles kot tudi a kolesarski turigen.
Prometna infrastruktura se na tem podrodju postopno ragvija in meninm, da bodo meritve in podatki

postajali vedno pomembnejsi. Pricakujen, da bo vse vel ukrepov temeljilo prav na podatkib.
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Promet se poveluje, mestna obmodja so vse bolj obremenjena, kar vodi tudi do tegav, kot so slabsa
kakovost graka in prometni astofi. V' preteklosti se temu ni posvecalo dovolj pozornosts, zato smo
danes v sitnaciji, ko lahko 3 bolj premisijenim nacrtovanjem in strategijami gradimo bolj trajnostno

in uporabnikom prijazno infrastruktnro.

Menim, da bo to podrocie v pribodnje Se pridobivalo na pomenu in da bodo podatki igrali kljutno
vlogo pri sprejemanu odlocitev.«

Za konec bi se dotaknila Se vloge umetne inteligence. Verjetno pri samem
merjenju nima tako velike vloge, morda pa bolj pri analizi prometnih
podatkov. Omenili ste tudi, da bi se v prihodnje lahko bolj usmerili v analizo
— kaksno vlogo po vasem mnenju bo imela umetna inteligenca na tem
podrocju?

S. Z.: vUmetna inteligenca bo imela zelo pomembno viggo, ne samo pri analizi, ampak tudi pri

Samenm spremijanju prometa.

Ze 3daj jo nporabljamo, na primer pri video detekcijskih sistemib 3a analizo prometa, Kjer doloceni
algoritmi temeljijo na umetni inteligenci. 1 pribodnje bodo sistemi vedno bolj hibridni in bodo
sposobni gaznavati ter obdelovati vel razlicnib vrst podatkov hkrati.

Razgwijamo tudi samoucece sisteme, na primer 3a klasifikacijo vozil. Pri video detekciji uporabljamo
umetno inteligenco ga razlikovanje med razlicnimi udelesenci v prometu, kot so kolesarji, pesci in

elektritni skiroji.

Umetna inteligenca bo imela pomembno vlogo tudi pri analizi in obdelavi podatkov ter pri
oblikovanju priporocil in ukrepov. V" pribodnje pricakujem, da bo vkluiena v vse fage — od
Zbiranja podatkov do njibove interpretacije in podpore odlolanju.«

4 Diskusija

Podatkovno podprto odlocanje postaja na podroc¢ju pametne mobilnosti vse
pomembnejsi pristop k izboljsevanju prometne varnosti. Kljub temu samo zbiranje
vedjih koli¢in prometnih podatkov $e ne pomeni tudi njihove ucinkovite uporabe.
Kljuéni izziv ostaja, kako podatke ustrezno razumeti, analizirati in jih uporabiti pri

sprejemanju odlocitev.
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V nadaljevanju analiziramo ugotovitve raziskave v kontekstu proucevanega primera
ter ovrednotimo vlogo podatkov, metrik in njihove kakovosti pri podpori odlocanju.
Razprava temelji na ugotovitvah polstrukturiranega intervjuja z direktorjem podjetja
Intermatic, d. 0. 0., g. Saso Zivkovi¢em, ki ponuja vpogled v razvoj in uporabo
digitalnih prometnovarnostnih resitev. Odgovori na zastavljena raziskovalna
vprasanja predstavljajo izhodisce za interpretacijo ugotovitev in oblikovanje

predlogov za izboljsave v praksi.

Predlagane usmeritve predstavljajo avtorsko interpretacijo rezultatov v kontekstu
proucevanega primera in hkrati nakazujejo SirSe moznosti za nadaljnji razvoj

podatkovno podprtega odlocanja na podroc¢ju prometne varnosti.

Prvo raziskovalno vprasanje je bilo usmerjeno v preucevanje vrst prometnih
podatkov, ki jih zbira podjetje Intermatic, d. o. o., nac¢inov njthove obdelave in
njihove pretvorbe v metrike oziroma KPI. IzhodiS¢e raziskave temelji na
predpostavki, da sama razpolozljivost podatkov se ne zagotavlja njihove uporabnosti
pti odlocanju. Zato je bilo pomembno razumeti ne le, katere podatke podjetje zbira,
temvec tudi, kako se ti podatki nadalje uporabljajo in v koliksni meri podpirajo

proces odlocanja.

Intervju kaze, da podjetje z uporabo radarjev, infrardecih senzorjev in video
detekcije zbira razlicne prometne podatke, kot so ¢as zaznave, hitrost, smer gibanja
in tip udelezenca v prometu, v nekaterih primerih pa tudi vremenske podatke. Zbrani
podatki se prenasajo v spletno aplikacijo, kjer so naroc¢nikom dostopni za pregled,
primerjave in osnovne analize. Navedeno potrtjuje, da ima podjetje vzpostavljeno
tehnolosko infrastrukturo za ucinkovito zbiranje, prenos in dostop do prometnih

podatkov.

Kljub temu raziskava kaze, da podjetje ne izvaja sistemati¢nega oblikovanja metrik
in KPI kot formaliziranega procesa. Direktor podjetja pojasnjuje, da poglobljena
analitika podatkov in snovanje ukrepov trenutno nista del primarne dejavnosti
organizacije, saj te naloge praviloma prevzemajo specializirane institucije za
prometno nacrtovanje in projektiranje. Posledicno podjetje deluje predvsem kot
ponudnik tehnoloskih resitev, medtem ko se nadaljnja interpretacija podatkov

pogosto prenese na druge deleznike.
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Analiza kaze, da metrike v praksi sicer obstajajo, vendar so vecinoma osnovne in
funkcionalno vezane na posamezne naprave. Mednje sodijo povprec¢na hitrost,
maksimalna hitrost, Stevilo prekoracitev hitrosti, porazdelitev hitrosti po razredih,
stevilo kolesarjev ali pescev in spremembe prometnih tokov skozi ¢as. Taksne
metrike omogocajo osnovno razumevanje prometnega stanja, vendar Se niso
vkljucene v sistemati¢no opredeljen okvir KPI. V praksi bi lahko bile na primer
povprec¢na hitrost, delez voznikov nad omejitvijo ali Stevilo kolesarjev na
posameznem odseku opredeljene kot KPI, povezani s cilji, kot so umirjanje prometa,

izboljsanje prometne varnosti ali spodbujanje trajnostne mobilnosti.

Ugotovitve tako nakazujejo, da sama razpolozljivost podatkov se ne vodi do boljsih
odlocitev. Njihova vrednost za odlocanje se vzpostavi Sele takrat, ko so ustrezno
interpretirani, povezani s cilji in prevedeni v kazalnike, ki omogocajo spremljanje
sprememb ter ocenjevanje ucinkov ukrepov. Na podlagi pridobljenih ugotovitev
ocenjujemo, da podjetje deluje predvsem kot ponudnik tehnoloskih reditev za
zbiranje prometnih podatkov, medtem ko analiticne storitve in razvoj KPI trenutno
niso del njegove dejavnosti. To hkrati nakazuje moznost nadaljnjega razvoja storitev

na podrodju analitike in podpore odlocanju.

Tabela 1: Predlog standardiziranih KPI za podporo prometnovarnostnemu odloCanju

Podrocje Predlagani KPI Namen odlocanja
Delez vozil, ki prekoracijo Identifikacija lokacij, kjer je potrebno
hitrost za ve¢ kot 20 km/h. nujno umirjanje prometa.

Varnost

Ocena neposrednega ucinka

Ucinkovitost Sprememba povprecne hitrosti . . .
preventivnega ali represivnega

ukrepov po namestitvi naprave.

ukrepa.
Trajnostna Razmerje med stevilom Podpora nacrtovanju in $iritvi
mobilnost kolesarjev in motoriziranih vozil. | kolesarske infrastrukture.
Uporaba Trend stevila kolesarjev na Ocena uspesnosti investicij v
infrastrukture posameznem odseku skozi ¢as. kolesarske poti.

Prepoznavanje prometno
obremenjenih lokacij in ¢asovnih

obdobij.

Prometna Stevilo zaznanih udelezencev v
obremenjenost prometu na ¢asovno enoto.

(vit: lastna izdelava na podlagi rezultatov raziskave)

Na podlagi ugotovitev raziskave bi bilo priporocljivo oblikovati osnovni nabor
standardiziranih KKPI, ki bi omogocal bolj sistemati¢no povezovanje prometnih
podatkov s cilji prometne varnosti, u¢inkovitosti ukrepov in trajnostne mobilnosti.

Taksni kazalniki bi podjetju in naro¢nikom omogo¢ili lazjo interpretacijo podatkov,
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primerjavo med lokacijami ter spremljanje ucinkov ukrepov skozi cas. V tabeli 1 je

prikazan primer moznih KPI, ki izhajajo iz vrst podatkov, obravnavanih v raziskavi.

Drugo raziskovalno vprasanje se osredotoca na kakovost prometnih podatkov ter
njen vpliv na njihovo interpretacijo in uporabnost pri odlocanju. To vprasanje je
pomembno, saj so metrike in KPI uporabni le toliko, kolikor so zanesljivi podatki,
na katerih temeljijo. Ce podatki niso to¢ni, primerljivi ali ustrezno interpretirani,
lahko vodijo do napacnih zakljuckov in posledicno do manj ucinkovitih

prometnovarnostnih ukrepov.

Intervju kaze, da podjetje kakovost podatkov zagotavlja predvsem na tehnicni ravni,
medtem ko je njihova $irsa analiticna obravnava manj poudarjena. Pri razvoju naprav
izvaja testiranja z referen¢nimi napravami, preverja rezultate v realnem okolju in
primerja zaznave z rocnimi pregledi ali video posnetki. Pri merilnikih hitrosti, ki se
uporabljajo v prekrskovnih postopkih, je nadzor Se strozji, saj morajo biti naprave
tipsko odobrene, letno kalibrirane in potrjene s certifikatom. Navedeno kaze, da
podjetje posebno pozornost namenja tehnicni zanesljivosti meritev in pravilnemu

delovanju naprav.

Kljub temu ugotovitve kazejo, da je kakovost podatkov v podjetju razumljena
predvsem z vidika njihove tehnicne tocnosti, manj pa kot $irsi analiti¢ni koncept. Za
ucinkovito uporabo podatkov pri odlocanju namre¢ ni pomembna le natanc¢nost
meritev, temve¢ tudi njihova popolnost, primerljivost med lokacijami, ¢asovna
konsistentnost, ustrezna interpretacija konteksta ter jasna povezava med podatki in
cilji analize. To pomeni, da tehni¢na kakovost sama po sebi e ne zagotavlja njihove

polne uporabnosti pri odlocanju.

Na podlagi ugotovitev ocenjujemo, da podjetje na tehni¢ni ravni zagotavlja dobro
osnovo za kakovostne podatke, vendar bi bilo za ve¢jo uporabnost podatkov v
prometnovarnostnem odlo¢anju smiselno razviti tudi $irsi okvir za vrednotenje
analiticne kakovosti podatkov. TakSen pristop bi lahko vkljuceval preverjanje
popolnosti podatkov, oznacevanje morebitnih izpadov meritev, dokumentiranje

pogojev zbiranja podatkov in standardizirane razlage rezultatov za naroc¢nike.
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Tretje raziskovalno vprasanje obravnava nacin uporabe prometnih podatkov pri
nacrtovanju in izvajanju prometnovarnostnih ukrepov. To vprasanje je bilo
pomembno, ker raziskava ne izhaja zgolj iz vidika zbiranja podatkov, temvec
predvsem iz njihove dejanske uporabnosti v procesu odlocanja. Pri tem nas je
zanimalo, ali in v kolik$ni meri podatki vplivajo na sprejemanje konkretnih ukrepov,
kot so umirjanje prometa, postavitev merilnikov hitrosti ali nacrtovanje kolesarske

infrastrukture.

Analiza odgovorov kaze, da prometni podatki predstavljajo pomembno podlago za
razumevanje prometnega stanja in podporo pri sprejemanju dolocenih ukrepov. Pri
prikazovalnikih hitrosti » Vi vozite« podatki omogocajo spremljanje hitrosti in oceno
potrebe po dodatnih ukrepih, kot so postavitev radarskega ohisja, dejanskega
merilnika hitrosti, prometnih otokov ali zozitev cest. Podobno se pri $tevcih
kolesarjev podatki uporabljajo za nacrtovanje kolesarske infrastrukture, spremljanje
obremenjenosti poti in ocenjevanje uspesnosti investicij. To kaze, da podatki v

doloceni meri Zze podpirajo prometno-varnostne odlocitve in nacrtovanje ukrepov.

Iz navedenega izhaja, da podatki ze podpirajo odlocanje, vendar predvsem na
operativni in osnovni analiticni ravni. Podjetje namre¢ ne izvaja poglobljenih
prometnih analiz, temve¢ jih prepuséa specializiranim organizacijam in
strokovnjakom. Poleg tega je dejanska uporaba podatkov odvisna tudi od analiti¢ne
zrelosti narocnikov, njihovega znanja, potreb in pripravljenosti za vkljucevanje
podatkov v proces odlocanja. Posledicno podatki niso vedno uporabljeni

sistemati¢no ali neposredno povezani s prometnovarnostnimi cilji.

Pridobljeni rezultati nakazujejo, da podatki ze predstavljajo podporo odlocanju,
vendar obstaja prostor za bolj strukturirano povezovanje podatkov, kazalnikov in
ukrepov. Smiselna razvojna moznost bi bila priprava dodatne podpore za narocnike
pri razlagi in uporabi podatkov, na primer v obliki porocil pred in po uvedbi
ukrepov, primerjav med lokacijami, opozoril na kriticne vrednosti ali priporocil glede
na zaznane podatkovne vzorce. Taksen pristop bi lahko prispeval k bolj sistemati¢ni

in ucinkoviti uporabi podatkov v procesu prometnovarnostnega odlocanja.

Cetrto raziskovalno vprasanje obravnava razkorak med razpoloZljivostjo prometnih
podatkov in njihovo dejansko uporabo pri odlocanju. To vprasanje predstavlja

osrednji raziskovalni problem, saj vecja kolicina in dostopnost podatkov $e ne



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

220 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

pomenita nujno tudi njihove ucinkovite uporabe pri sprejemanju odloditev ali

nacrtovanju prometnovarnostnih ukrepov.

Rezultati raziskave pottjujejo obstoj tega razkoraka. Podjetje Intermatic, d. o. o.,
razpolaga s tehnolosko razvitimi reSitvami za zbiranje prometnih podatkov,
naro¢nikom omogoca dostop do podatkov prek spletne aplikacije in zagotavlja
tehni¢no zanesljivost naprav. Navedeno pottjuje, da podjetje razpolaga z ustreznimi
tehnoloskimi zmogljivostmi za podporo procesom zbiranja in upravljanja prometnih
podatkov. Kljub temu poglobljena analiza podatkov, oblikovanje ukrepov in razvoj
formaliziranih KPI trenutno niso vkljuceni v standardni nabor storitev, saj je
primarna dejavnost podjetja usmerjena predvsem v razvoj in vzdrzevanje
tehnoloskih resitev. Posledi¢no nadaljnja interpretacija in uporaba podatkov pogosto

ostajata v domeni naroc¢nikov ali zunanjih strokovnjakov.

Ugotovitve kazejo, da so kljucni vzroki za nastanek tega razkoraka povezani z vlogo
podjetja, ki se osredotoca predvsem na tehnoloski vidik resitev, z razli¢cno stopnjo
analiticne zrelosti naro¢nikov in z odsotnostjo sistematicno opredeljenih KPI, ki bi
podatke neposredno povezovali s cilji prometne varnosti. K razkoraku dodatno
prispeva tudi razmejitev odgovornosti med ponudnikom tehnologije, naro¢nikom in

prometnimi nacrtovalci.

Raziskava tako kaze, da ta razkorak ne predstavlja pomanjkljivosti podjetja, temvec
$irdi izziv podatkovno podprtega upravljanja prometne varnosti. Podjetje ima
vzpostavljeno ustrezno podatkovno in tehnolosko osnovo, vendar bi lahko v
prihodnje svojo vlogo nadgradilo tudi z elementi osnovne analitike, interpretacije
podatkov in podpore odlocanju. Smiselna razvojna moznost bi bila priprava
standardiziranega modela porocanja, osnovnega nabora KPI, primerjalnih analiz
med lokacijami in orodij za spremljanje uc¢inkov prometnovarnostnih ukrepov skozi

v

cas.

Pomembno podrocje nadaljnjega razvoja predstavlja tudi uporaba umetne
inteligence. 1z intervjuja izhaja, da je umetna inteligenca v podjetju ze vkljucena
predvsem pri video detekciji in klasifikaciji udelezencev v prometu, medtem ko bi
lahko v prihodnje prevzela pomembnejSo vlogo tudi pri analizi podatkov,
prepoznavanju vzorcev, oblikovanju priporocil in podpori odlocanju. Ugotovitve

nakazujejo, da bi podjetje lahko obstojece tehnoloske resitve postopno nadgradilo z
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naprednejso analiticno podporo in s tem okrepilo svojo vlogo na podrocju celovitih

podatkovno podprtih resitev za prometno varnost.

Na podlagi celotne analize in odgovorov na raziskovalna vprasanja ugotavljamo, da
podjetje Intermatic, d. o. o., predstavlja primer organizacije z razvito tehnolosko
infrastrukturo za zbiranje in upravljanje prometnih podatkov, vendar z manj razvito
formalizirano uporabo teh podatkov v obliki KKPI in sistemati¢ne analiti¢ne podpore
odloc¢anju. Ceprav podjetje omogoca ucinkovito zbiranje, prenos in osnovno
obdelavo podatkov, njihova nadaljnja interpretacija ter vkljucevanje v procese

odlocanja pogosto ostajata v domeni naro¢nikov ali zunanjih strokovnjakov.

Rezultati raziskave potrjujejo, da sama razpolozljivost podatkov Se ne zagotavlja
njihove ucinkovite uporabe pri odlocanju. Za doseganje veéje uporabne vrednosti
so potrebni jasno opredeljeni kazalniki, kakovostna interpretacija, primerljivost
podatkov ter njihova neposredna povezava s cilji in prometno-varnostnimi ukrepi.
Raziskava tako potrjuje, da kljuéni izziv na podroc¢ju prometne varnosti ni v
pomanjkanju podatkov, temve¢ v njihovem sistemati¢nem vkljucevanju v procese
odlocanja. Navedeno poudarja potrebo po prehodu od zgolj tehnoloskega zbiranja
podatkov k bolj sistematicnemu in celostnemu upravljanju podatkov, metrik ter

KPI, ki omogocajo ucinkovitejso podporo prometnovarnostnemu odlocanju.
5 Zakljucek

Prometna varnost predstavlja pomembno podroc¢je sodobnega upravljanja
mobilnosti, pri katerem imajo podatki vse pomembnejso vlogo pri nacrtovanju in
vrednotenju prometnovarnostnih ukrepov. Razvoj digitalnih prometnih resitev
omogoca zbiranje velikih koli¢in podatkov o prometnih tokovih, vedenju
udelezencev v prometu in potencialnih tveganjih. Kljub temu vedja koli¢ina
podatkov sama po sebi Se ne zagotavlja boljsega odlocanja. Klju¢ni izziv ostaja
njihova ustrezna interpretacija in pretvorba v informacije, ki lahko sluzijo kot

podpora pri sprejemanju odlocitev.

Namen raziskave je bil preuciti vlogo metrik in KPI pri podatkovno podprtem
odlocanju na podrocju prometne varnosti. Raziskava je bila izvedena kot Studija

primera podjetja Intermatic, d. o. o., pri ¢emer smo s pomocjo polstrukturiranega
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intervjuja analizirali nacine zbiranja, obdelave in uporabe prometnih podatkov ter

njihovo vlogo pri podpori odlocanju.

Raziskava je pokazala, da podjetje razpolaga z razvito tehnolosko infrastrukturo za
spremljanje prometa in omogoca zbiranje razlicnih vrst podatkov, kot so hitrost,
smer gibanja, ¢as zaznave in tip udelezencev v prometu. V dolocenih primerih
sistemi vkljucujejo tudi dodatne informacije, povezane z vremenskimi pogoji. Hkrati
se je pokazalo, da pretvorba podatkov v formalizirane metrike in KPI $e ni

sistemati¢no vzpostavljena.

Pomembna ugotovitev raziskave se nanasa tudi na kakovost podatkov. Podjetje
posebno pozornost namenja tehni¢ni zanesljivosti meritev, preverjanju naprav in
zagotavljanju pravilnega delovanja sistemov. Ugotovitve hkrati kazejo, da bi bilo
smiselno kakovost podatkov obravnavati Sirse, tudi z vidika njihove popolnosti,

primerljivosti, ¢asovne usklajenosti in ustrezne interpretacije.

Prometni podatki se v praksi Ze uporabljajo kot podpora pri nacrtovanju
prometnovarnostnih ukrepov, vendar njihova uporaba pogosto ostaja omejena na
osnovno analiticno raven. Nadaljnja interpretacija podatkov in njihovo povezovanje
s konkretnimi cilji odlo¢anja pogosto ostajata v domeni naro¢nikov ali zunanjih

strokovnjakov.

Ena pomembnejsih ugotovitev raziskave je obstoj razkoraka med razpolozljivostjo
prometnih podatkov in njihovo dejansko uporabo pri odloc¢anju. Ta razkorak ni
povezan zgolj s tehnoloskimi omejitvami, temve¢ tudi z organizacijskimi dejavniki,
analiticno zrelostjo uporabnikov in odsotnostjo formaliziranih kazalnikov, ki bi

podatke povezovali s cilji prometne varnosti.

Ugotovitve raziskave potrjujejo, da podatki postanejo uporabni za odlocanje Sele
takrat, ko so ustrezno interpretirani, povezani s cilji in prevedeni v kazalnike, ki
omogocajo spremljanje sprememb ter vrednotenje uc¢inkov ukrepov. Raziskava tako
prispeva k boljemu razumevanju vloge metrik in KPI v kontekstu pametne
mobilnosti ter odpira moznosti za nadaljnji razvoj bolj sistematicnih pristopov k

podatkovno podprtemu upravljanju prometne varnosti.
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Med omejitvami raziskave velja izpostaviti, da gre za studijo primera enega podjetja,
zato ugotovitev ni mogoce nepostedno posplosevati na SirSe okolje. Raziskava
temelji na enem intervjuju in predstavlja predvsem poglobljen vpogled v specificen
organizacijski kontekst. V prihodnje bi bilo smiselno raziskavo razsiriti na vec
organizacij ter primerjati razlicne pristope k uporabi prometnih podatkov in
oblikovanju KPI.

Dodatne moznosti predstavljajo tudi raziskave uporabe umetne inteligence pri
analizi prometnih podatkov, prepoznavanju vzorcev in podpori odlo¢anju ter razvoj
standardiziranih modelov za povezovanje prometnih podatkov s prometno-

varnostnimi cilji.

V razmerah hitrega razvoja digitalnih tehnologij in pametne mobilnosti postaja
sposobnost pretvorbe podatkov v uporabno znanje vse pomembnejsi dejavnik
ucinkovitega upravljanja prometne varnosti. Raziskava potrjuje, da prihodnji razvoj
ne bo odvisen predvsem od koli¢ine zbranih podatkov, temve¢ predvsem od njthove

kakovosti, ustrezne interpretacije in sistematicne vkljucitve v odlocitvene procese.
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Poglavje obravnava prometno varnost v Sloveniji in vlogo
avtomatiziranih ~ merilnih  sistemov ~ pri  izboljSevanju
prometnovarnostnih kazalnikov. Namen dela je ugotoviti, kateri
dejavniki prometnih nesre¢ so najmocneje povezani z resnimi
posledicami, kako se tveganje porazdeljuje v prostoru in ¢asu ter
katere skupine udelezencev so najbolj ogrozene. Raziskava temelji
na kvantitativni sekundarni analizi nacionalne policijske zbirke
prometnih nesrec za leto 2025, ki zajema 17.186 nesre¢ in 30.404
udelezencev. Rezultati kazejo, da je neprilagojena hitrost dalec
najmocnejsi napovednik resnih posledic, da se nesrece z
najhujsimi posledicami kopicijo v manjsih upravnih enotah in
zunaj naselij ter da so pesci, kolesarji in motoristi nesorazmerno
ogrozeni. Kwvantitativne ugotovitve so bile dopolnjene z
intervjujem strokovnjaka iz prakse, ki je dodatno osvetlil
interpretacijo rezultatov. Na podlagi tega je oblikovana prioritetna
lestvica lokacij in razvojna usmeritev, ki zdruzuje merjenje hitrosti,
nadzor signalizacije in zasc¢ito ranljivih udelezencev. Priporodili
podjetju sta Siritev na manjse, a bolj ogrozene obcine in razvoj

sistemov za zaznavanje ranljivih udelezencev.
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' regression, indicators. The purpose of the work is to determine which factors

automated measurement

of traffic accidents are most strongly associated with serious

vulnerable road usets

consequences, how risk is distributed across space and time, and
which groups of road users are most at risk. A quantitative
secondary analysis of the national police traffic accident database
for 2025 was used, comprising 17,186 accidents and 30,404
participants. The results indicate that inappropriate speed is by far
the strongest predictor of severe consequences, that accidents
with the most serious outcomes are concentrated in smaller
administrative units and outside urban areas, and that pedestrians,
cyclists, and motorcyclists are disproportionately exposed to risk.
The quantitative findings were complemented by an interview
with a field expert, which further illuminated the interpretation of
the results. Based on the results, a priority ranking of road safety
critical locations was developed, together with a strategic
framework for systems integrating speed enforcement, traffic
signal monitoring, and the protection of vulnerable road users.
Recommendations for the company include expanding to smaller
but higher-risk municipalities and developing systems for

detecting vulnerable road users.
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1 Uvod

Prometna varnost predstavlja pomembno druzbeno podrodje, saj imajo prometne
nesreCe neposredne posledice za zivljenje in zdravije ljudi. Iz tega razloga je
razumevanje vzrokov nesre¢ ve¢ kot zgolj statisticno vprasanje. Vsako leto se na
slovenskih cestah zgodi ve¢ deset tiso¢ prometnih nesre¢, od katerih jih manjsi, a
pomemben del pripelje do hudih telesnih poskodb ali smrti. Te nesrece z najhujsimi
posledicami nosijo nesorazmerno velik del druzbenega bremena, zato je njthovo
razumevanje klju¢no za vsako resno prizadevanje za vecjo varnost v prometu.
Vprasanje, ki se ob tem postavlja, ni samo, koliko nesrec¢ se zgodi, temvec predvsem,
katere okolis¢ine, vzorci in dejavniki locujejo obic¢ajne dogodke od tistih z najhujsimi

posledicami.

Tradicionalno se je tveganje v prometu pogosto obravnavalo na ravni posameznih
lokacij ali z neposrednim opazovanjem vedenja voznikov. Taksni pristopi so
dragoceni, vendar omejeni, saj temeljijo na majhnih vzorcih in lokalnih okolis¢inah,
kar otezuje posplosevanje. Z razvojem in dostopnostjo obseznih administrativnih
podatkovnih zbirk se odpira druga¢na moznost: analiza tveganja na nacionalni ravni,
ki zajame celotno populacijo zabelezenih nesre¢ in omogoc¢a prepoznavanje
strukturnih vzorcev, ki bi v manjsem vzorcu ostali prikriti. Ravno na tej moznosti

temelji pri¢ujoce delo.

Namen tega poglavja je s pomocjo sekundarne analize nacionalnih podatkov o
prometnih nesrecah prepoznati dejavnike, ki so najmocneje povezani z resnimi
posledicami, razumeti, kako se tveganje porazdeljuje v prostoru in ¢asu, ter ugotoviti,
katere skupine udelezencev so najbolj ogrozene. Pri tem delo ni zgolj diagnosti¢no,
temveC ima jasno aplikativho usmeritev. Ugotovitve so namre¢ povezane s
podjetjem Intermatic, d. o. o., ki razvija in dobavlja avtomatizirane merilne sisteme
za prometno varnost. Analiza tako sluzi kot empiri¢na podlaga za odlocitve o tem,
katere vrste avtomatiziranega nadzora bi bilo glede na rezultate smiselno razvijati

oziroma uvajati ter kje in kdaj bi imela njihova namestitev najvecji ucinek.

Delo se osredotoca na tri raziskovalna vprasanja. Prvo se nanasa na vzroke nesre¢
in sprasuje, kateri med njimi najmocneje napovedujejo resne posledice. Drugo
obravnava prostorsko in ¢asovno razporeditev tveganja ter iS¢e vzorce, ki bi lahko

usmerjali umescanje merilnih sistemov. Tretje se ukvarja s profilom udelezencev in
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posebej z ranljivimi skupinami, torej pesci, kolesarji in motoristi, ki so zaradi
odsotnosti fizicne zascite Se posebej izpostavljeni. Za odgovore na ta vprasanja je
bila uporabljena kvantitativna sekundarna analiza policijske zbirke prometnih nestec¢
za leto 2025, ki obsega 17.186 nestre¢ in 30.404 udelezencev ter pokriva celotno
ozemlje Slovenije. Podatki so bili obdelani z deskriptivno statistiko, testi hi-kvadrat
in logisticno regresijo, ugotovitve pa so bile dopolnjene z intervjujem s

predstavnikom podjetja iz prakse.

Poglavje je strukturirano tako, da bralca postopno vodi od SirSega okvira k
specificnim ugotovitvam. Najprej je predstavljen pregled literature, ki opredeli
temeljne pojme prometne varnosti, vlogo hitrosti, tehnologije za nadzor prometa in
psiholoske mehanizme tveganega vedenja. Sledi poglavije o zasnovi in izvedbi
raziskave, ki opisuje vire podatkov, metodoloski pristop, spremenljivke ter rezultate
celotne analize. V razpravi so ugotovitve interpretirane po posameznih raziskovalnih
vprasanjih in povezane z literaturo ter s pogledom iz prakse. Poglavje se zakljuci s

sklepnimi mislimi, omejitvami in usmeritvami za nadaljnje raziskave.
2 Pregled literature
2.1 Namen pregleda literature v varnosti prometa

V pregledu literature smo se usmerili v podrocje prometne varnosti in v pristope, ki
temeljijo na meritvah in podatkih. V praksi to pomeni, da prometnih tezav ne
obravnavamo zgolj kot subjektivni obcutek prebivalcev ali kot posamezno
opazovanje na terenu v dolocenem trenutku, ampak kot pojav, ki ga je mogoce
sistemati¢no izmeriti, spremljati skozi daljse ¢asovno obdobje in nato primerjati med
razlicnimi lokacijami ali ¢asovnimi obdobji. Tak nacin razumevanja omogoca
povezovanje zaznanih problemov z uvedenimi ukrepi in z njihovimi dejanskimi
uc¢inki v prostoru, kar je tudi izhodis¢e sodobnih sistemov za spremljanje in
upravljanje prometa (Thabit, Kerrache in Calafate, 2024). Tak pristop je za obcine
posebej uporaben, saj se pri vsakodnevnem upravljanju prometa pogosto pojavljajo
dileme, ki zahtevajo jasno dokazno podlago za odlocanje in za upravicevanje

tinancnih vlaganj.
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Tipicne tezave, s katerimi se obcine srecujejo, so na primer prehitra voznja v naseljih,
nevarni ali slabo pregledni prehodi za pesce, problemati¢ni vstopi v naselja, kjer se
hitrost voznikov pogosto ne zmanjsa pravocasno, ali pa velika obremenitev lokalnih
cest, ki prvotno niso bile nacrtovane za tako intenziven promet. Pri vseh teh
primerih zgolj obcutek prebivalcev ali posamezne pritozbe pogosto niso dovolj, da
bi se lahko sprejele vedje prometne spremembe ali infrastrukturni ukrepi. Zato je
pomembno, da se tezave podprejo z merljivimi podatki, ki jasno pokazejo obseg
problema in omogocajo bolj utemeljeno nacrtovanje resitev. Thabit, Kerrache in
Calafate (2024) v svojem pregledu poudarjajo, da je sodoben pristop k prometu vse
bolj usmetjen v kombinacijo opazovanja vedenja udelezencev, stalnega spremljanja
razmer, uporabe analiticnih metod in uvajanja specificno ciljanih intervencij, ki

temeljijo na zbranih podatkih in preverjenih ugotovitvah.

V tem okviru imajo velik pomen tehnologije, ki omogocajo merjenje hitrosti,
prometnih pretokov in splo$ne prisotnosti prometnih udelezencev na dolocenih
odsekih cest. Taksne tehnologije omogocajo, da se promet ne ocenjuje zgolj na
podlagi obcutka ali kratkotrajnega opazovanja, temve¢ na podlagi konkretnih
stevilénih podatkov, ki prikazujejo dejansko stanje na terenu (Kalasova, Fabian,
Culik in Skorvankova, 2025). Med najpogosteje uporabliene resitve sodijo radarski
prikazovalniki hitrosti, razli¢ni sistemi za Stetje vozil in pesScev ter opozorilni sistemi,
ki so namesceni na posebej obcutljivih ali nevarnih lokacijah (Mahmud, Babi¢ in
Gates, 2024). To so lahko na primer Solske cone, prehodi za pesce, obmodja z vecjo
prisotnostjo kolesarjev ali odseki cest, kjer se pogosto pojavljajo prometne nesrece

ali nevarne situacije.

Klju¢na razlika med zgolj postavitvijo naprave in dejansko ucinkovitim
prometnovarnostnim ukrepom je predvsem v nacinu uporabe teh tehnologij.
Naprava sama po sebi e ne pomeni nujno izboljSanja prometne varnosti, ¢e ni
vkljucena v §irsi in sistematicen proces upravljanja. Tak proces vkljucuje premisljen
izbor lokacije, ustrezno nastavitev parametrov delovanja naprave, redno spremljanje
zbranih podatkov, ocenjevanje ucinkov in tudi ustrezno vzdrzevanje opreme skozi
¢as (Federal Highway Administration, 2025). Pri represivnih merilnikih hitrosti je na
primer pomembno, da se sprozilni pragovi in lokacija prilagodijo dejanski
porazdelitvi hitrosti na odseku, sicer je ucinek omejen (Olowosegun, Fountas in
Davis, 2024). Pomemben del tega procesa je tudi komunikacija z javnostjo, saj lahko

prebivalci in vozniki lazje razumejo namen ukrepov, ¢e so o njih ustrezno obvesceni.
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Ce takSen sistematicen pristop ni vzpostavljen, obstaja nevarnost, da tehnologija

ostane zgolj drag kos opreme z omejenim ali kratkotrajnim u¢inkom.

Naprava lahko na zacetku pritegne pozornost voznikov, vendar se njen vpliv
sCasoma zmanjs$a, Ce ni podprta z dodatnimi analizami in prilagajanjem ukrepov
(Mahmud, Babi¢ in Gates, 2024). Prav zato Federal Highway Administration (2025)
v svojem modelu vrednotenja poudarja potrebo po rednem spremljanju podatkov in
po podatkovno vodenem prilagajanju prometnih ukrepov. To pomeni, da se naprave
ne namestijo samo enkrat in nato pustijo brez nadaljnjega nadzora, temvec se
njihovo delovanje stalno spremlja in po potrebi prilagaja glede na ugotovljene
prometne razmere in vedenje udelezencev v prometu. Ucinkovitost ukrepov se pri
tem vse pogosteje vrednoti tudi z longitudinalnimi S$tudijami, ki spremljajo
spremembe v hitrostih in nesrecah skozi daljse obdobje (Gao, Yang, Xu, Ozbay in
Sharma, 2025).

V nadaljevanju se pregled literature osredotoc¢a na tri glavna podrocja. Prva je
prometna varnost v urbanih okoljih in vloga hitrosti. Druga je vedenje voznikov in
ucinkovitost ukrepov upravljanja hitrosti, torej povratne informacije, aktivirani
znaki, avtomatiziran nadzor in podpora v vozilih. Tretja je tehnoloski del: merilni
sistemi, inteligentni prometni sistemi (ang. "Inzelligent Transport Systems", TTS),
infrastruktura interneta stvari (ang. "Internet of Things", 10T), podatkovne platforme,
zasebnost ter prehod v pametna mesta, kjer prometna infrastruktura postaja vir
podatkov in hkrati orodje za upravljanje (Zhang, Ge, Xiao, Tang, Mills, Coifman in
Chen, 2020).

2.2 Prometna varnost v urbanih okoljih in pomen hitrosti

Urbani prostor je v prometni varnosti poseben iz dveh razlogov. Najprej zaradi
gostote konfliktov, ker se v omejenem prostoru srecujejo motorni promet, pesci,
kolesarji in pogosto tudi javni prevoz. Drugi razlog je vecja obcutljivost posledic. Pri
enaki napaki ali enaki nevarni situaciji je v urbanem okolju vedja verjetnost, da bo
vpleten ranljivi udelezenec, kar pomeni vecjo verjetnost hudih poskodb in vecji
druzbeni strosek (Patel, Hosseini in Jalayer, 2023). Zato se v zadnjih letth v
raziskavah ponavlja teza, da je nadzor hitrosti v urbanih obmod¢jih eden najbolj

neposrednih nacinov vpliva na tveganje in na tezo posledic. Gao in sodelavci (2025)
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v longitudinalni §tudiji ugotavljajo, da stacionarni nadzor hitrosti pomembno vpliva

tako na hitrostno vedenje kot na pogostost nesrec.

Peng in sodelavci (2025) v $tudiji o vedenju pescev ob utripajocih zelenih odstevalnih
signalih ugotavljajo, da nacin signalizacije pomembno vpliva na pozornost in

odlocitve pescev pri preckanju, kar je relevantno za nacrtovanje varnejsih prehodov.

Hitrost je hkrati prometni in psiholoski pojav. Vozniki se pri izbiri hitrosti ne
odloc¢ajo samo na podlagi prometnega znaka, ki dolo¢a omejitev, ampak tudi na
podlagi lastnega obcutka za varno hitrost v doloc¢enem prostoru. Ta obcutek se
oblikuje skozi razlicne znacilnosti okolja, ki jih voznik zaznava med voznjo. Med
pomembnejsimi dejavniki so Sirina ceste, njena geometrija, preglednost in vidljivost,
prisotnost pescev ali drugih udeleZzencev v prometu, nacin patkiranja ob cesti ter
splosen lokalni prometni ritem, ki ga voznik zazna skozi gibanje drugih vozil in
aktivnosti v prostoru. Da hitrostno vedenje ni zgolj posledica formalno dolocene
omejitve hitrosti, temve¢ tudi vozniskih navad in zaznane legitimnosti nadzora,

ugotavljajo Huang, Watson-Brown in Truelove (2023).

Zato se v literaturi pogosto poudarja, da prometnovarnostnih ukrepov ni mogoce
razumeti zgolj kot tehni¢ne ali regulativne posege, ki voznike opozarjajo ali kaznujejo
zaradi nepravilnega ravnanja. Ukrepi imajo ucinek tudi na ravni zaznave prostora,
saj lahko spremenijo nacin, kako voznik dojema doloceno cesto ali obmodje.
Mahmud, Babi¢ in Gates (2024) ugotavljajo, da se vozniki, kadar prometno okolje
deluje ozko, pregledno in jasno signalizira prisotnost drugih udelezencev, praviloma

odlocajo za nizje hitrosti, tudi ¢e je formalna omejitev enaka kot drugje.

Pomembno je tudi, da prometna varnost ni samo vprasanje stevila nesre¢. V zadnjih
letih se krepi uporaba tako imenovanih proaktivnih kazalnikov, ki opazujejo
konflikte, skoraj$nje trke in tvegane interakcije, Se preden pride do nesrece (Patel,
Hosseini in Jalayer, 2023). Razlog je prakticen: nesrece so relativno redke in
nakljuéne, zato je na lokalni ravni tezko zanesljivo oceniti ucinek ukrepa samo na
osnovi nesre¢. Metode, ki delajo z visoko lo¢ljivimi trajektorijami, na primer dronski
posnetki ali infrastrukturni senzotji, omogocajo merjenje sprememb v konfliktih in
v tveganih manevrih. Chen in sodelavci (2024) pokazejo, da je mogoce s pomocjo

trajektorij vozil pred trkom v realnem casu ocenjevati tveganje, kar je posebej
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relevantno za obcine, ki potrebujejo hitre povratne informacije o tem, ali je bila

intervencija na prehodu za pesce ali v Solski coni smiselna.
2.3 Vedenje voznikov in ukrepi upravljanja hitrosti

Raziskave o konfliktnih merilih kazejo dve pomembni ugotovitvi. Prvi¢, doloceni
kazalniki, kot je ¢as do trka (ang. "#ime 1o collision”, TTC), lahko zelo uéinkovito
zaznajo potencialno tvegane prometne situacije in s tem omogocijo zgodnejse
prepoznavanje nevarnih vzorcev v prometu. Taksni kazalniki so uporabni predvsem
zato, ket omogocajo analizo tveganih interakcij med udelezenci v prometu tudi v
primerih, ko dejanska prometna nesreca Se ni nastopila (Patel in sodelavci, 2023).
Vendar pa literatura hkrati opozarja, da se napovedna moc¢ teh kazalnikov zmanjsuje,

kadar poskusamo tveganje ocenjevati predalec vnaprej.

Ko ¢asovni okvir preseze nekaj sekund pred potencialnim dogodkom, se zanesljivost
taksnih napovedi bistveno zmanjsa, saj se prometne razmere in vedenje udeleZzencev
v tem casu lahko hitro spremenijo. Chen in sodelavci (2024) prav zato poudarjajo,
da je napovedovanje tveganja najzanesljivejse v ozkem ¢asovnem oknu tik pred
potencialnim trkom. Drug pomemben vidik, ki ga izpostavljajo raziskave, je
vprasanje izbire praga in interpretacije posameznega kazalnika. Vrednosti, ki
dolocajo, kdaj doloceno situacijo oznacimo kot konfliktno ali potencialno nevarno,

so pogosto zelo obcutljive na kontekst in metodologijo analize.

To pomeni, da lahko razlicni raziskovalci ali sistemi enake prometne situacije
interpretirajo nekoliko drugace, ¢e uporabljajo razlicne pragove ali drugacne
analiticne pristope. Prav zato se v literaturi pogosto poudatja potreba po
standardizaciji metod, meril in postopkov analize, saj lahko le na ta na¢in zagotovimo

primerljivost rezultatov.

V praksi to predstavlja pomemben argument za razvoj in uporabo reSitev za
spremljanje prometa, ki omogocajo konsistentno zbiranje podatkov in jasno
opredeljeno metodologijo njihove obdelave. Ce podatki niso zbrani na enoten nacin
ali ¢e analiza ni metodolosko usklajena, postane primerjava med razlicnimi
lokacijami ali med razli¢nimi ¢asovnimi obdobji nezanesljiva. Posledi¢no se lahko

zmanjsa tudi uporabnost taksnih podatkov pri sprejemanju odlocitev o prometnih
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ukrepih ali pri ocenjevanju ucinkovitosti ze izvedenih intervencij (Chen in sodelavci,

2024).

Ko govorimo o upravljanju hitrosti, literatura iz zadnjih let precej jasno lo¢i med
ukrepi, ki dajejo povratno informacijo, in ukrepi, ki povecajo vetjetnost zaznane
posledice. Povratna informacija je tipi¢éno povezana z dinamic¢nimi prikazovalniki
hitrosti (ang. "dynamic speed feedback signs"). Ti sistemi vozniku vrnejo podatek o tem,

kako hitro vozi, pogosto skupaj s sighalom odobravanja ali opozorila.

Mahmud in sodelavci (2024) v pregledni $tudiji o dinamic¢nih prikazovalnikih hitrosti
poudarjajo, da se ucinki kazejo v znizanju povprecnih hitrosti in pogosto tudi v
znizanju 85. percentila, vendar so rezultati odvisni od lokacije, nacina postavitve in
od tega, ali se ucinek s ¢asom zmanjsa. Pregled prav tako izpostavi, da je v praksi
pomemben tudi vidik javnega sprejemanja in pravilnega umescanja na kriticne

lokacije, kjer je konflikt med lokalnim okoljem in hitrostjo najbolj problematicen.

Pri upravljanju hitrosti je zelo uporabno locevanje med mehkim usmerjanjem in
trdim nadzorom, saj ta razlika pomaga bolje razumeti, kako razlicni ukrepi vplivajo
na vedenje voznikov v prometu. Mehko usmerjanje vkljucuje predvsem ukrepe, ki
voznika opozorijo na njegovo trenutno hitrost ali na prisotnost nevarnega obmocja,
vendar pri tem ne uporabljajo neposrednega kaznovanja. Med taksne ukrepe sodijo
predvsem prikazovalniki hitrosti in vozilom aktivirani prometni znaki, ki se vkljucijo
takrat, ko vozilo preseze doloceno hitrost. Ti sistemi vplivajo na vedenje voznikov
predvsem preko opozorila in preko obcutka, da je njihovo ravnanje opazeno, kar

ustvarja doloceno stopnjo zaznane socialne kontrole.

Trdi nadzor na drugi strani vkljucuje ukrepe, ki imajo neposredne posledice za
voznika, ¢e ne uposteva prometnih pravil. Sem sodijo predvsem avtomatizirani
sistemi nadzora hitrosti, kot so stacionarne ali mobilne kamere in klasi¢na policijska
prisotnost na cesti. Taksni ukrepi imajo obic¢ajno mocnejsi in bolj stabilen vpliv na
vedenje voznikov, saj obstaja realna moznost sankcije v primeru krsitve. Zaradi tega
vozniki pogosteje prilagodijo svojo hitrost in ravnanje v prometu. Alobaidallah in
sodelavci (2025) poudarjajo, da ima trdi nadzor sicer vecji in bolj trajen ucinek,
vendar je hkrati povezan tudi z ve¢jimi stroski in z dolocenimi politicnimi ter

druzbenimi obcutljivostmi.
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Uvedba taksnih sistemov pogosto zahteva tudi jasno pravno podlago in ustrezne
postopke za obdelavo krsitev. Mehki ukrepi so po drugi strani praviloma
enostavnejsi in hitrejsi za uvedbo ter so pogosto tudi bolj sprejemljivi za javnost, saj
jih prebivalci pogosto razumejo kot opozorilo ali preventivai ukrep. Kljub temu pa
literatura opozatja, da taksni ukrepi niso samodejno uéinkoviti, temve¢ zahtevajo
dobro nastavitev, pravilno izbiro lokacije in ustrezno spremljanje, da lahko dejansko

vplivajo na vedenje voznikov in prispevajo k vecji prometni varnosti (Gao in
sodelavci, 2025).

Zanimiv primer iz literature je Studija o vozilom aktiviranih znakih na cestah z
omejitvijo 20 milj na uro v ruralnih naseljih. Olowosegun in sodelavei (2024)
pokazejo, da je ucinkovitost odvisna od tako imenovanega sprozilnega praga (ang.
"trigger speed”), torej pri kateri hitrosti sistem preklopi v opozorilni nac¢in. Rezultati
kazejo, da pragi, ki ciljajo na razmeroma majhna prekoracenja (na primer obmocje
21-24 milj na uro), lahko zmanjsajo hitrosti pri skupini voznikov, ki sicer ne bi
reagirala na splos$ni znak. To ima prakticno vrednost, ker vecina problemati¢nih
situacij v naseljih pogosto ne nastaja pri ekstremnih prekoracitvah, ampak pri majhni

povecani hitrosti, kar je v Solskih conah ali na prehodih $e vedno kriti¢no.

V delovnih conah na avtocestah in na obmodjih zapor je slika drugacna. Tam so
hitrosti visje, motivacija voznikov je pogosto priti ¢im prej mimo, okolje se spreminja
in je ve¢ nepredvidljivosti. Shakir Mahmud in sodelavci (2024) v studiji o
pozicioniranju prikolic s povratno informacijo o hitrosti (ang. "speed feedback trailer”)
in policijskem nadzoru pokazejo, da je pozicija naprave pomembna: postavitev blizje
koncu zozitve lahko podaljsa ucinek v samo delovno cono, vendar so najmocnejsa
znizanja pri kombinaciji z vidno prisotnim nadzorom. To je tipicen primer sinergije,
kjer tehnologija deluje bolje, ko je podprta z zaznano moznostjo sankcije. Za lokalne
ceste to pomeni, da je treba razmisljati, kdaj je prikazovalnik hitrosti dovolj in kdaj
ga je smiselno kombinirati z drugimi ukrepi, na primer s fizicnimi umiritvami,

obc¢asnimi policijskimi akcijami ali ozaves¢anjem.

Avtomatiziran nadzor hitrosti je ena najbolj raziskanih intervencij. Gao in sodelavci
(2025) v nedavni longitudinalni $tudiji stacionarnih kamer v New Yorku ugotavljajo
zmanjsanje prekoracitev in statisti¢cno pomembno zmanj$anje prometnih nesre¢ po
uvedbi kamer, pri cemer se ucinki razlikujejo po lokacijah in se lahko pojavijo tudi

casovni zamiki. Poseben del razprave je, da se s ¢asom lahko zmanjsa stevilo izdanih
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glob, kar je mogoce interpretirati kot izboljsanje skladnosti, vendar tudi kot
prilagoditev vedenja voznikov. To implicira, da mora obcina spremljati ne samo
stevilo kazni, ampak tudi dejanske hitrosti in §irsi kontekst, na primer preusmetitve

prometa.

Zelo konkreten dokaz o ucinkovitosti avtomatiziranega nadzora v obcinskem
kontekstu prihaja iz Studije Solskih con v Torontu. Howard in sodelavci (2025)
ugotavljajo, da sta bila po uvedbi programa opazna velika redukcija deleza vozil, ki
so prekoracevala hitrost, in padec 85. percentila. To je pomembno zato, ker solske
cone pogosto predstavljajo politicno in druzbeno najbolj obcutljive lokacije za
ukrepe. Taksni rezultati podpirajo argument, da ima kombinacija jasne lokacije, jasno
ciljane skupine (otroci in starsi) in jasno komuniciranega nadzora lahko velik u¢inek

na vedenje.

Literatura izven bogatejsih drzav je relevantna, ker kaze, da avtomatiziran nadzor
lahko deluje tudi v okoljih z druga¢nimi prometnimi kulturami, ¢e je izveden
sistematicno. Delavary in sodelavci (2024) primer Ruande izpostavijo zaradi
nacionalnega uvajanja avtomatiziranega nadzora, kjer analiza ¢asovnih vrst pokaze
povezavo med uvedbo kamer ter zmanjsanjem smrtnih zrtev in hudih nesre¢. Tak
primer je za evropske obc¢ine zanimiv predvsem metodolosko, ker pokaze, kako se
uc¢inek ocenjuje ob prisotnosti drugih ukrepov in zunanjih Sokov, na primer

pandemije covida-19.

Na ravni sistemske razprave se avtomatiziran nadzor pogosto obravnava tudi skozi
izzive: pravicnost, sprejemanje javnosti, lokacijska izbira in transparentnost.
Alobaidallah in sodelavei (2025) v pregledu avtomatiziranih sistemov nadzora
opozatjajo, da je za dolgoroc¢no legitimnost pomembno, da so programi zasnovani
kot del sirse strategije upravljanja hitrosti, ne kot lovljenje glob. To je za obcine
kljuéna tocka, ker lahko napacno komuniciran program sprozi mocan odpor in

posledi¢no oslabi ucinek tudi drugih ukrepov.

Zadnja plast v razumevanju hitrosti je tehnologija v vozilih, predvsem inteligentna
pomo¢ pri hitrosti (ISA) in drugi sistemi ADAS. V raziskavah se pojavlja problem,
da potencial sistema ni realiziran, ¢e ga voznik izklopi ali ignorira. Ozkan in sodelavci
(2024) v studiji, ki uporabi teorijo na¢rtovanega vedenja (TPB), pokazejo, da so

staliS¢a klju¢ni napovedniki namere, da voznik sistem vkljudi, in tudi namere, da ga
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preglasi. To pomeni, da so intervencije lahko ucinkovite, ¢e ciljajo na konkretna

prepricanja, na primer zmanj$anje tveganja kazni ali zmanj$anje stresa pri voznji.

To ni samo teorija. Ozkan in sodelavci (2025) v randomizirani kontrolirani $tudiji
pokazejo, da lahko kratka spletna intervencija, oblikovana na osnovi teorije
nacrtovanega vedenja, statisticno pomembno okrepi namero voznikov, da ISA
uporabljajo, in da se ucinek ohrani tudi po enem tednu in enem mesecu. Za
prometno politiko in obcine to pomeni, da infrastrukturni ukrepi in vozniska
psihologija nista lo¢ena svetova. Ce se na primer v obéini uvajajo prikazovalniki

hitrosti in hkrati poteka komunikacija o ISA in varni hitrosti, se lahko ucinek okrepi.

Na ravni sistemov ADAS se pojavi tudi evropski regulatorni okvir, ki zahteva
uvedbo doloc¢enih varnostnih sistemov v novih vozilih. Evropska zakonodaja
postopno uvaja obvezno prisotnost teh tehnologij, kar pomeni, da bodo nova vozila
vedno pogosteje opremljena s sistemi, ki pomagajo vozniku pri zaznavanju
nevarnosti ali pri ohranjanju varne voznje (European Commission, 2024). Costa in
sodelavci (2025) v $tudiji, ki ocenjuje vpliv obveznih sistemov ADAS v EU do leta
2030, ugotavljajo, da imajo ti sistemi merljiv, vendar omejen vpliv na prometno

varnost.

Raziskave poudarjajo, da za doseganje ambicioznih ciljev prometne varnosti ni
dovolj samo ve¢ tehnologije v vozilih. Potrebna je kombinacija razli¢cnih ukrepov,
med katerimi imajo pomembno vlogo infrastruktura, upravljanje hitrosti in nadzor
v prometu. To je pomembno tudi za obcine, saj se vc¢asih pojavi argument, da bo
posodobitev voznega parka sama od sebe resila prometne probleme. Costa in
sodelavci (2025) so glede tega precej jasni: brez ukrepov v prostoru in brez

ucinkovitega upravljanja hitrosti cilji prometne varnosti ne bodo dosezeni.

2.4 Tehnologije za spremljanje prometa in inteligentni prometni sistemi
dTs)

ITS so v literaturi opredeljeni zelo $iroko, vendar se v zadnjih letih jasno kaze trend
decentralizacije. Namesto enega centralnega sistema, ki zbira velike kolic¢ine
podatkov, se premikamo proti kombinaciji senzorjev na terenu, lokalne obdelave
(ang. "edge computing") in selektivnega posiljanja podatkov v platforme. Razlogi so

trije: stroski prenosa in obdelave, zahteve po zasebnosti ter operativna robustnost,
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ker mora sistem delovati tudi ob izpadih povezave. Ge in Qin (2024) predlagata, da
proces razumemo kot verigo faz: zbiranje podatkov, prenos, analiza in postedovanje
informacij uporabnikom ali sistemom. Ce ena faza ni dobro resena, celoten ITS ne

deluje ucinkovito.

Na tehnicni ravni je pomembno, da razlicne tehnologije merijo razli¢ne stvari in da
imajo razlicne slabosti. Video sistemi lahko nudijo bogate informacije, vendar so
obcutljivi na svetlobo, vreme in zasebnost. Vgrajeni sistemi v cestiS¢u, na primer
zanke in magnetni senzotji, so natancni, vendar so invazivni za namestitev in
vzdrzevanje. Radarski sistemi lahko dobro delujejo v razli¢nih pogojih in so z vidika
varstva zasebnosti manj problemati¢ni, vendar imajo omejitve pri razlocevanju
kompleksnih situacij, ¢e je promet zelo gost ali ¢e so vozila skoraj ustavljena. Sistemi
LiDAR ponujajo visoko locljivost in trajektorije, vendar so drazji in zahtevajo vec
rac¢unske moci. Kot ugotavljajo Zhang in sodelavci (2026), je izbira tehnologije zato

vedno kompromis med natanc¢nostjo, stroski, vzdrzevanjem in pravnimi omejitvami.

Literatura o infrastrukturi, ki temelji na racunalni$kem vidu in obdelavi na robu
omrezja (ang. "edge computing"), kaze, da je mogoce izvajati detekcijo, klasifikacijo,
sledenje in oceno hitrosti brez potrebe po posebnih senzorjih v cestiscu, ce je ze
vzpostavljena video infrastruktura. Villa in sodelavci (2024) pokazejo, da je klju¢
lokalna obdelava, ki zmanjSa potrebo po stalnem prenosu surovega videa. Tak
pristop je relevanten za obcine, ker se lahko v doloc¢enih primerih izognejo invazivni
namestitvi, vendar se takoj odprejo vprasanja zasebnosti in skladnosti z regulativo.
Resitev, ki je tehni¢no izvedljiva, e ni nujno izvedljiva v javnem prostoru, ¢e nista

urejena anonimizacija in upravljanje podatkov.

Ravno zaradi tega je v literaturi zelo aktualen koncept zasebnosti Ze v zasnovi (ang.
"privacy-by-design') v utbanih merilnih sistemih. Ivanovska in sodelavei (2025) v
raziskavi o viziji AloT za inteligentna urbana okolja predlagajo pristop, kjer se
zasebnost varuje Ze na ravni zajema podatkov, ne Sele z naknadno obdelavo. V praksi
je to relevantno, ker obcine pogosto zelijo podatke o pretoku in o obnasanju
prometa, ne pa identitete posameznikov. Tehnike, kot je anonimiziran zajem in
ucenje modelov na anonimiziranih podatkih, omogocajo kompromis med
uporabnostjo in pravno sprejemljivostjo. To je pomembno tudi za implementacijo
sistemov za Stetje pescev, kjer je zaupanje javnosti pogosto bolj obcutljivo kot pri

Stetju vozil.
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Eden od najbolj prakticno zanimivih trendov v obdobju 2024-2026 je rast
infrastrukturnih radarskih resitev in nove generacije povezljivosti. Martin-Sacristan
in sodelavci (2025) na primeru platforme, ki uporablja radarje UWB, povezane prek
omrezja 5G, in platformo IoT s komunikacijo MQTT, pokazejo, da je mogoce
zgraditi sistem, ki meri promet v realnem ¢asu, ima nizko zakasnitev in dovoljuje
centralizirano upravljanje, hkrati pa ne ustvarja vizualnih podatkov. Taksne resitve
so neposredno relevantne za sisteme $tetja vozil in za opozorilne sisteme, ker radar
Ze po svoji naravi omogoca merjenje gibanja. V praksi pa se pokaze tudi potreba po
kalibraciji (viS$ina montaze, kot, $irina pasu) in po testiranju v razli¢nih prometnih

rezimih, predvsem pri ustavljanju in v situacijah zaustavljanja in speljevanja.

Z vidika raziskav in razvoja je pomembno tudi, da obstajajo odprti podatkovni nizi
in merilne zbirke, ki omogocajo primerjavo algoritmov. Soom in sodelavei (2024)
predstavljajo odprt mestni podatkovni niz, ki zdruzuje radar mmWave in kamero za
klasifikacijo vozil ter s tem prispeva k temu, da se sistemi lahko ucijo na realnih
pogojih, kot so dez, no¢ in razli¢ne stopnje oblacnosti. Za obcinsko implementacijo
je to pomembno, saj potrjuje, da se tudi infrastrukturni senzotji razvijajo v smeri

robustnosti v realnih pogojih, ne le v laboratorijskem okolju.

Poseben segment spremljanja prometa so sistemi za merjenje na signaliziranih
krizis¢ih, kjer obcina potrebuje podatke za optimizacijo faz, varnost pescev in
razumevanje zastojev. Saldivar-Carranza in sodelavci (2024) z uporabo trajektorij
LiDAR za izracun meril u¢inkovitosti semaforja za vozila in pesce pokazejo, da je z
visoko locljivimi trajektorijami mogoce izracunati merila, ki so bila prej tezko
merljiva, in to na velikem Stevilu opazovanj v 24 urah. Taksna metodologija je za
pametna mesta pomembna, ker poveze infrastrukturo in podatkovno analitiko

neposredno z upravljanjem.

Pri uvajanju sistemov za Stetje je ena klju¢nih tezav kakovost meritev v realnih
pogojih, predvsem v gostem prometu. Kalasova in sodelavci (2025) v studiji, ki
primerja meritve pretoka in hitrosti z radarjem in kamero v kongestiranih pogojih,
pokazejo, da se odstopanja povecajo pri ustavljanju in kolonski voznji, kar vpliva na
klasifikacijo vozil in na oceno gostote. To je pomembno, ker ob¢ine pogosto merijo
prav na problemati¢nih cestah, kjer so zastoji. Ce naprava ni izbrana ali nastavljena
za tak rezim, lahko ob¢ina dobi podatke, ki izgledajo natancni, a imajo sistemati¢no

napako.
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Podobno se pokaze tudi pri primerjavah med sistemoma LiDAR in CCTV, ki se
uporabljata za Stetje vozil in peScev. Na prvi pogled se zdi, da gre zgolj za dve razli¢ni
tehnicni resitvi za zbiranje prometnih podatkov, vendar literatura opozatja, da so
dejanski rezultati pogosto zelo odvisni od konkretnih pogojev, v katerih sistem
deluje. Med pomembnejsimi dejavniki so predvsem vremenske razmere, kot so dez,
megla ali slaba vidljivost, pa tudi nacin obdelave zbranih podatkov. Pri sistemih, ki
sledijo trajektorijam gibanja udelezencev v prometu, je pomembno predvsem to,
kako so nastavljeni postopki za filtriranje anomalij, saj lahko nepravilno filtriranje
povzroci napacne zaznave ali izgubo dolocenih podatkov. Ansariyar (2024) zato
poudarja, da je natanénost posameznega sistema moc¢no odvisna od metodologije
obdelave podatkov in od tega, kako dobro je sistem prilagojen realnim prometnim

razmeram.

V dolocenih situacijah lahko en sistem deluje zelo zanesljivo, medtem ko se v
drugac¢nih okoljih ali pri drugac¢nih prometnih vzorcih pokazejo njegove omejitve.
Prav zato primetjave med tehnologijami niso vedno enostavne, saj so rezultat
pogosto povezani z na¢inom implementacije in z lokalnimi pogoji. Za ob¢ine ima to
pomembno prakti¢no posledico. Pri izbiri tehnologije za spremljanje prometa se
namrec¢ ne sme upostevati samo zacetna cena opreme ali stroski namestitve. Veliko
pomembnejse je vprasanje, ali je bila dolocena tehnologija preizkusena v pogoijih, ki
so primerljivi z lokalnim okoljem, v katerem bo uporabljena. Ce sistemi niso testirani
v podobnih vremenskih, prometnih in prostorskih razmerah, obstaja tveganje, da
zbrani podatki ne bodo dovolj zanesljivi za nadaljnje analize in za podporo
odlocanju. Zato literatura pogosto poudarja potrebo po prevetrjanju tehnologij v
realnih razmerah in po izbiri resitev, ki so dokazano primerne za specificne pogoje

posameznega okolja (Ansariyar, 2024).

Zadnji trend, ki je relevanten za prihodnost, je razvoj infrastrukturnega zaznavanja
LiDAR kot osnove za infrastrukturno percepcijo in digitalne dvojcke prometa.
Zhang in sodelavci (2026) v obseznem pregledu obcestnega zaznavanja LIDAR
pokazejo, da se podrocje hitro razvija — od osnovnega postavljanja senzotjev in
zdruzevanja oblakov tock proti aplikacijam, kot so napovedovanje trajektorij, ocena
tveganja trkov in vedenjska analiza. Hkrati izpostavijo izzive: optimizacijo
postavitve, robustnost pri zakrivanju (ang. "occlusion"), generalizacijo modelov in

sodelovanje med robom in oblakom. To je pomembno za obcine, ker kaze smer,
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kam gre industrija, vendar hkrati opozarja, da so napredne aplikacije smiselne Sele,

ko so osnovne meritve stabilne.
2.5 Podatki, analitika, zasebnosti in pametna mesta

Pogosto se pri prometnih tehnologijah prehitro govori o pametnem mestu, ¢eprav
je osnovna tezava v mnogih okoljih precej osnovna: manjkajo podatki, ki bi bili
primerljivi, dovolj pogosti in dovolj kakovostni. Thabit in sodelavei (2024) zato
izpostavljajo, da je najprej treba urediti podatkovni tok, Sele nato napredno analitiko.
Pri tem je dobro razumeti razliko med podatki za operativno upravljanje, na primer
stanjem prometa v realnem ¢asu, in podatki za planiranje, na primer trendi pretokov,
sezonsko obremenitvijo in spremembami po uvedbi ukrepa. Te funkcije imajo

razli¢ne zahteve po ¢asovni locljivosti in po zanesljivosti.

IoT v cestni infrastrukturi se v literaturi pogosto predstavlja kot kombinacija
senzotjev, komunikacije in platforme za obdelavo. Mutambik (2025) v studiji, ki
obravnava IoT usmerjeno adaptivno upravljanje prometa, uporablja simulacijski
okvir, da pokaze potencial zmanjsanja zastojev in izboljSanja mobilnosti pri
strategijah, kot so adaptivni semaforji in dinami¢no preusmerjanje. Za obcine je
vrednost tak$nih Studij predvsem v tem, da pokazejo, da se investicija v merjenje
povrne $ele, ko je merjenje povezano z odloc¢itvami. Ce ima obéina samo $tevec
vorzil, ne da bi se podatki uporabljali za prioritizacijo investicij, spremembo signalnih

planov ali za identifikacijo nevarnih tock, u¢inek ostane omejen.

Koncept digitalnih dvojckov v prometu se pojavlja kot razvojna smer, kjer se realni
podatki iz infrastrukture povezejo z modelom, ki omogoca simulacijo, optimizacijo
in napovedovanje. Ge in Qin (2024) v sistemati¢nem pregledu digitalnih dvojckov
za ITS izpostavljata arhitekture, metode in storitve, ki jih lahko ponudi DT-ITS,
hkrati pa pokazeta, da je podrodje Se fragmentirano in da so standardi,
interoperabilnost in integracija z obstojecimi sistemi pogosto $e nereseni. Za lokalne
implementacije to pomeni, da je pametno zaceti z modularnim sistemom, kjer so
osnovni podatki, torej hitrost, pretok in prisotnost, zbrani na standarden nacin,

potem pa se nadgradnje v obliki napredne analitike dodajajo postopno.
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Pri podatkih v javnem prostoru se ne moremo izogniti vprasanju zasebnosti in
sprejemanja javnosti. Tu je argument zasebnosti ze v zasnovi zelo prakticen: ce
obcina uvaja kamere ali vizualne sisteme, mora imeti Zze v projektni zasnovi
predvideno anonimizacijo, omejitve hrambe in jasen namen obdelave. Ivanovska in
sodelavci (2025) kazejo, da obstajajo tehnicne poti, kako zagotoviti uporabne
metrike, na primer Stetje, hitrost in tok, brez identifikacije posameznikov, vendar
mora biti to dokazljivo in transparentno. V praksi to pomeni tudi dokumentacijo in
komunikacijo z obcani. Ce se to zanemari, lahko projekt odpove ne zaradi

tehnologije, ampak zaradi zaupanja.

Na podro¢ju upravljanja hitrosti in nadzora je dodatna dimenzija pravi¢nosti in
legitimnosti. Federal Highway Administration (2025) v dokumentih o programih
kamer za nadzor hitrosti poudatja programski pristop, ki vkljucuje nacrtovanje,
operacije in evalvacijo. To vkljucuje tudi spremljanje, ali sistem deluje pravilno, ali
so lokacije izbrane na osnovi tveganja in ne na osnovi prihodkov ter kako se spremlja
ucinkovitost in percepcija javnosti. Tudi Alobaidallah in sodelavci (2025) opozatjajo,
da je za dolgoroc¢no legitimnost klju¢no, da je evalvacija del implementacije in ne
zgolj naknadni dodatek. Ce ob¢ina Zeli, da je ukrep dolgoro¢no stabilen, mora biti

vrednotenje vgrajeno v zasnovo programa od samega zacetka.
2.6 Uporabnost ugotovitev za podjetje Intermatic, d. o. o.

Glavna prakti¢na vrednost literature za podjetje Intermatic, d. o. o., je v tem, da
pokaze, kako se tehnologija prevede v uporaben ukrep. Pri tem je smiselno izhajati
iz tipicnih kontekstov, v katerih se pojavljajo resitve podjetja, kot so Solske cone,

prehodi za pesce, vstopi v naselja, nevarni cestni odseki in lokalne ob¢inske ceste.

Prva ugotovitev je, da je ucinek prikazovalnikov hitrosti mo¢no odvisen od njihove
umestitve in nacina zaznave informacije pri vozniku. Mahmud in sodelavci (2024) v
pregledu $tudij o dinami¢nih prikazovalnikih hitrosti poudarjajo pomen lokacije, ki
omogoca pravocasen in varen odziv, jasnosti sporocila ter ustrezne aktivacije
naprave. Za doseganje merljivih ucinkov je zato klju¢no jasno opredeliti cilj
kazalnikov, kot so povprecna hitrost, 85. percentil ali delez prekoracitev nad
dolocenim pragom, ter lokacije izbirati na podlagi konfliktnega potenciala, ne zgolj

pritozb.
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Druga ugotovitev se nanasa na nastavitev sprozilnih pragov pri vozilom aktiviranih
prikazovalnikih. Olowosegun in sodelavei (2024) kazejo, da lahko ustrezno
kalibrirani pragovi vplivajo tudi na voznike z manj$imi prekoracitvami, ki se sicer
dojemajo kot skladne z omejitvami. To je posebej relevantno v $olskih conah in pri
prehodih za pesce, kjer so prav manjsa odstopanja kriticna. V praksi to pomeni, da
naprava ni enkratna reditev, temve¢ orodje, ki zahteva prilagoditev lokalni
porazdelitvi hitrosti.

Tretja ugotovitev poudatja pomen kombiniranja ukrepov. Shakir Mahmud in
sodelavci (2024) kazejo, da kombinacija povratne informacije in vidnega nadzora
praviloma presega ucinek posameznega ukrepa. Ker obcine pogosto nimajo stalnega
nadzora, lahko podobno logiko uresnicijo z obéasnimi policijskimi meritvami ali
dopolnitvijo z elementi fizicnega umirjanja prometa, s ¢cimer se poveca kredibilnost

ukrepa.

Cetrta ugotovitev se nanasa na spremljanje in vrednotenje uéinkov. Gao in sodelavci
(2025) ter Howard in sodelavci (2025) poudarjajo potrebo po locenem spremljanju
kratkoro¢nih in dolgorocnih uc¢inkov, ki se lahko razlikujejo med lokacijami. Zato je
smiselno vzpostaviti standardiziran protokol meritev pred in po uvedbi ukrepa ter
periodi¢ne ponovitve, po potrebi pa tudi spremljanje morebitnih sprememb
prometnih tokov.

Peta ugotovitev izpostavlja pomen kakovosti merilnih sistemov za Stetje vozil in
pescev. Kalasova in sodelavei (2025) ter Saldivar-Carranza in sodelavei (2024)
opozatjajo, da se v gostem prometu lahko pojavijo veéja odstopanja, zato je kljucna
izbira tehnologije, preverjene v podobnih pogojih, ter jasna opredelitev postopkov
validacije. Za stratesko nacrtovanje so pogosto dovolj stabilni trendi, medtem ko

varnostne analize na mikroravni zahtevajo vecjo natanc¢nost.

Sesta ugotovitev se nanasa na podatkovno arhitekturo in moznost nadgradnje v
naprednejSe analiticne sisteme. Literatura o digitalnih dvojckih in sistemih IoT (Ge
in Qin, 2024; Mutambik, 2025; Ivanovska in sodelavci, 2025) poudatja pomen
modularnosti, standardiziranih podatkovnih izhodov in odprtosti sistemov, ki
omogocajo nadaljnjo analitiko ter integracijo v obcinske platforme ob hkratnem

spostovanju varstva osebnih podatkov.
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Sedma ugotovitev opozatja na razvoj infrastrukturnih senzorjev, radarja in LiDAR,
ki omogocajo vedno bolj podrobno zaznavanje in uporabo trajektorij za oceno
tveganja. Zhang in sodelavci (2026) poudarjajo, da taksni sistemi postopno prehajajo
od osnovnega zaznavanja k podpori digitalnim dvojckom in varnostnim analizam,

kar je pomembno tudi pri dolgorocnih investicijskih odlocitvah obcin.

Sklepno literatura kaze, da sodobne tehnologije obcinam omogocajo tri kljucne
koristi: identifikacijo nevarnih lokacij na podlagi objektivnih meritev, spremljanje
ucinkov ukrepov skozi ¢as ter podporo dolgoro¢nemu nacrtovanju prometne
infrastrukture. S tem se odloc¢anje postopoma premika od subjektivnih ocen k

podatkovno podprtim odlocitvam (Mahmud in sodelavci, 2024).
2.7 Psiholoski vidiki tveganega vedenja

Za razumevanje, zakaj se prometne nesrece dogajajo v dolocenih vzorcih, ni dovol;
analiza dogodkov na ravni statistike. Treba je razumeti tudi psihologijo voznika, ker
se tveganje v prometu pogosto ne oblikuje kot enkratna napaka, temvec kot produkt
ponavljajocih se odlocitev, ki se skozi ¢as utrdijo v vzorce vedenja. Prometna varnost
se v raziskavah razdeli na tri ravni: preventivo, nadzor in odziv. Preventiva deluje na
ravni oblikovanja okolja in pravil, nadzor vpliva na vedenje preko zaznane

verjetnosti sankcije, odziv pa zmanjsuje posledice, ko do dogodka ze pride.

Prekoracitev hitrosti je v osnovi kompromis med ¢asom in varnostjo, pri katerem
ima psiholoska komponenta navade kljucno vlogo. Huang in sodelavci (2023) so v
studiji, ki je lo¢ila nizko, srednjo in visoko stopnjo prekoracitve hitrosti, pokazali, da
je navada pomemben napovednik pri vseh ravneh, pri cemer se razlikujejo Se vloge
zaznane legitimnosti nadzora in dejavnikov odvrnitve. To je pomembno, ker pokaze,
da represivni pristopi niso avtomatsko ucinkoviti, ¢e ne posezejo v navado ali v

zaznano vetjetnost zaznave prekrska.

Logika odvrnitve je pri prometnih prekeskih pogosto preve¢ poenostavljena.
Predpostavlja, da bo voznik zaradi strahu pred kaznijo ravnal bolj varno. V realnosti
pa vozniki ocenjujejo, kje je nadzor viden, kje ga ni in kako ga je mogoce obiti.
Truelove in sodelavci (2025) v kvalitativni $tudiji o uporabi tehnologij, ki razkrivajo
lokacije nadzora, pokazejo dvojno rabo: nekateri vozniki opozorila uporabijo kot

sprozilec za umiritev, drugi pa kot orodje za to, da prekrska ne bo zaznal sistem. To
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pomeni, da nizka verjetnost kaznovanja ni nujno posledica slabe policijske

prisotnosti, temve¢ tudi informacijske asimettije.

Neupostevanje signalizacije je pti urbanem prometu posebej zanimivo, ket je vezano
na signalizirana krizi$¢a in fazne prehode. Raziskave o voznji skozi rdeco lu¢ pogosto
lo¢ijo med namernimi in nenamernimi krsitvami. Chu in sodelavei (2022) z
modeliranjem voznje skozi rdeco luc¢ z latentnimi razredi pokazejo, da imajo poleg
opaznih dejavnikov, kot sta starost in spol, pomembno vlogo tudi neopazeni
psiholoski dejavniki in okolis¢ine v trenutku. Vedenje drugih kréiteljev, odsotnost

policije in dolga ¢akalna doba povecajo vetjetnost krsitve.

Posebno obliko tveganega vedenja predstavlja uporaba mobilnega telefona med
voznjo. Cuentas-Hernandez in sodelavei (2024) v sistematicnem pregledu
ugotavljajo, da uporaba mobilnega telefona med voznjo ni enotno vedenje, temvec
je moc¢no odvisna od konteksta voznje, na primer od gostote prometa, hitrosti in
tega, ali vozilo stoji ali se premika. Da gre pri tem za dejavnik z merljivim uc¢inkom
na varnost, potrjujejo Atwood in sodelavci (2018), ki na podlagi naturalisticnih
podatkov ugotavljajo, da uporaba mobilnega telefona med voznjo pomembno
poveca tveganje za prometno nesreco. Z razvojem tehnologije postaja taksno
vedenje tudi vse bolj zaznavno. Koay in sodelavei (2022) v preglednem clanku
pokazejo, da je prepoznavanje voznikove nepozornosti vse bolj mogoce s pomocjo
strojnega  ucenja in razlicnih podatkovnih modalitet, kar odpira pot

avtomatiziranemu prepoznavanju tveganega vedenja v realnem casu.

Ce te oblike tveganega vedenja povezemo na ravni psihologije, dobimo nekaj
ponavljajocih se mehanizmov. Prvi je zaznava tveganja, ki pogosto ni enaka
objektivnemu tveganju. Pri hitrosti se lastna vozniska sposobnost preceni, $e posebej
v znanem okolju. Drugi mehanizem je navada, ki zmanjsuje potrebo po zavestni
odlocitvi in povzro¢i, da se prekrsek pojavi kot avtomatsko vedenje. Tretji
mehanizem je pricakovana verjetnost sankcije ali zaznave, ki jo vozniki pogosto
ocenjujejo na podlagi prejsnjih izkusenj in informacijskih virov (Huang in sodelavci,
2023; Truelove in sodelavci, 2025).
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2.8 Raziskovalna vrzel in izhodiS¢e lastne raziskave

Skozi pregled literature se pokaze, da so rezultati raziskav o tveganem vedenju in o
prometni varnosti precej konsistentni v eni tocki: razlicne oblike tveganja se
pojavljajo pogosto, vendar ne naklju¢no. Povezane so z rutino, s subjektivno oceno
situacije in z obcutkom, ali je nadzor prisoten. Vozniki svoje vedenje prilagajajo
zaznanim pogojem in pogosto podcenijo tveganje v situacijah, ki se zdijo vsakdanje
ali obvladljive. Podobno velja tudi za pesce. Peng in sodelavci (2025) v $tudiji o
vedenju pescev ob utripajocih zelenih odstevalnih signalih ugotavljajo, da nacin
signalizacije pomembno vpliva na pozornost in odlocitve pescev pri preckanju, kar
potrjuje, da tudi ranljivi udelezenci svoje vedenje prilagajajo zaznanim pogojem v
prostoru. To pomeni, da se tveganje oblikuje skozi ponavljajoce se vzorce in ga je

zato mogoce empiricno proucevati.

Omejitve raziskav so prav tako konsistentne. Veliko $tudij se opira na
samoporocanje, kar je problemati¢no pri prekrskih, saj udelezenci svoje vedenje
pogosto podcenijo ali ga prilagodijo druzbeno zazelenim odgovorom. Naturalisti¢ni
podatki so mocni, a logisti¢no dragi (Atwood in sodelavci, 2018). Video analitika je
obetavna, a omejena z zasebnostjo in pogoji zajema (Koay in sodelavci, 2022; Stiller
in sodelavci, 2026). Manjsi terenski vzorci so sicer izvedljivi, a ne omogocajo
zanesljivega ocenjevanja strukturnih dejavnikov tveganja, ki se kazejo Sele pri

agregaciji na populacijski ravni.

Prav zato imajo uradne nacionalne zbirke prometnih nesre¢ poseben raziskovalni
pomen. Omogocajo analizo z bistveno vedjim vzorcem in SirSo geografsko
pokritostjo, kot jo ponujajo posamezne terenske Studije. V slovenskem kontekstu je
taka zbirka javno dostopna prek Policije Republike Slovenije in zajema podatke o
vseh zabelezenih prometnih nesrecah, vklju¢no z vzrokom, lokacijo, resnostjo
posledic, ¢asom dogodka ter znacilnostmi udelezencev (Policija Republike Slovenije,
2025). Taksna podatkovna osnova omogoca sekundarno analizo, ki povezuje
strukturne dejavnike tveganja z dejanskimi izidi, in predstavlja neposredno izhodisce

za raziskovalni del te naloge.

Za podjetje Intermatic, d. o. o., ki razvija merilne sisteme za prometno varnost, je
taka analiza dvojno koristna. Prvi¢, omogoca empiricno utemeljeno prioritizacijo

razvojnih funkcij sistemov, ker pokaze, kateri dejavniki nesre¢ so dejansko povezani
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z najhuj§imi posledicami. Drugi¢, omogoca prostorsko in casovno usmerjen
razmislek o tem, kje in kdaj bi imela namestitev merilnih sistemov najvecii
pricakovani ucinek. Oba vidika sta za razvoj produkta in za prodajni nastop do
obcinskih naro¢nikov mocnejsa, ¢e temeljita na nacionalnih podatkih kot pa na

posameznih lokalnih opazovanjih.
3 Zasnova in izvedba raziskave
3.1 Opredelitev raziskovalnega problema

Problem, ki ga raziskava obravnava, je struktura prometnih nesre¢ v Sloveniji,
razumljena kot sistemski pojav. Namesto posameznih dogodkov, opazovanih na eni
lokaciji, raziskava poskusa prepoznati vzorce, ki se pojavljajo na nacionalnem merilu,
torej v vseh upravnih enotah in na razli¢nih vrstah cest. Izhajamo iz predpostavke,
da se tveganje v prometu ne razporeja nakljucno, temvec¢ sledi prepoznavnim
dejavnikom: vrsti vzroka, lokaciji, casu, stanju ceste in profilu udelezencev.
Razumevanje teh dejavnikov je osnovni pogoj za ciljano nacértovanje varnostnih

ukrepov in za smiselno razporejanje tehnoloskih sistemov za nadzor prometa.

Kljuéni izziv pri obravnavi tega problema je, da so prometne nesrece razmeroma
redek in statisti¢cno hrupen pojav, ¢e jih opazujemo na posamezni lokaciji ali v ozkem
¢asovnem oknu. Sele agregacija na nacionalni ravni, ki zajame po deset tisoc
dogodkov, omogoca zanesljivo ocenjevanje povezav med vzroki in posledicami ter
identifikacijo strukturnih tveganj, ki bi v manjSem vzorcu ostala prikrita. Taksen
pristop je v literaturi uveljavljen kot osnova za podatkovno vodeno upravljanje
prometne varnosti in za izbiro prioritetnih lokacij za intervencijo (Thabit, Kerrache
in Calafate, 2024; Federal Highway Administration, 2025).

Raziskava se osredotoc¢a na tri medsebojno povezane vidike problema. Prvi je
vprasanje, kateri vzroki nesre¢ najmocneje napovedujejo resne posledice, torej hude
telesne poskodbe ali smrt. Drugi je vprasanje, kako se tveganje razporeja po prostoru
in casu, kar omogoca identifikacijo geografskih in ¢asovnih obmocij s povisanim
tveganjem. Tretji je vprasanje, katere skupine udelezencev so nesorazmerno
izpostavljene najhujsim posledicam, predvsem ranljivi udelezenci v prometu. Ti trije
vidiki skupaj omogocajo celovito razumevanje strukture tveganja, ki ga mora

avtomatiziran merilni sistem za prometno varnost dejansko obravnavati.
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Pomembno je poudariti, da raziskovalni problem ni zgolj akademski. Podjetje
Intermatic, d.o.o0., ki razvija merilne sisteme za prometno varnost, potrebuje
empiri¢no osnovo za odlocitve o tem, kje in kako svoje sisteme namestiti, katere tipe
vedenj je smiselno prioritizirati in kako utemeljiti varnostni argument pti obcinskih
in drzavnih odlocevalcih. Nacionalna analiza prometnih nesre¢ ponuja natanko tak
vhodni podatek, in sicer brez odvisnosti od terenske opreme ali od omejitev, ki so

znacilne za posamezna lokalna opazovanja.
3.2 Metodoloski pristop

Raziskava uporablja kombinirani metodoloski pristop, ki zdruzuje kvantitativno
statisticno analizo nacionalne baze prometnih nesre¢ in kvalitativni ekspertni

intervju.

Pri statisti¢ni analizi smo uporabili sekundarne podatke iz obstojece, javno dostopne
administrativne zbirke. TakSen pristop ima ve¢ metodoloskih prednosti v primerjavi
z zbiranjem primarnih podatkov. Vzorec je bistveno vedji, zajema celotno
nacionalno ozemlje in ima nacionalno reprezentativnost, ki je z individualnim
raziskovalnim delom ni mogoce doseci. Poleg tega so podatki zbrani po enotnem
policijskem protokolu, kar zagotavlja dolo¢eno raven standardizacije pri kodiranju

spremenljivk, kot so vzrok nesrece, tip nesrece in klasifikacija posledic.

Sekundarna analiza ima tudi svoje omejitve, ki jih je treba eksplicitno priznati.
Podatki so zbrani za operativne in upravne potrebe Policije, ne za raziskovalne
namene, zato so nekatere spremenljivke, ki bi bile teoreti¢cno zanimive, bodisi
odsotne bodisi kodirane na nacin, ki ni optimalen za statisticno analizo. Kategorija
vzroka nesreCe na primer zajema SirSe skupine, kot je neprilagojena hitrost ali
neupostevanje pravil o prednosti, ne pa natanc¢nejsih vedenjskih opisov. Prav tako v
zbirki ni nepostredne kategorije za uporabo mobilnega telefona, ki je v literaturi
pogosto obravnavana kot pomemben dejavnik tveganja. Te omejitve ne
razvrednotijo analize, vendar je treba njihove posledice upostevati pri interpretaciji

rezultatov in pri oblikovanju zakljuc¢kov.

Raziskava sledi deduktivni logiki: iz literature in iz predhodnih raziskav izhajajo
pricakovanja glede dejavnikov tveganja, ki se nato preverjajo na slovenskih podatkih.

Pri tem se uporabljajo tako deskriptivne kot tudi inferencne statisticne metode.
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Deskriptivna statistika omogoca osnovno sliko pojavnosti, frekvenc in porazdelitev,
medtem ko inferenc¢ne metode, konkretno test hi-kvadrat za neodvisnost in
logisticna  regresija, omogocajo preverjanje hipotez o povezavah med
spremenljivkami in o napovedni vrednosti posameznih dejavnikov za resnost

posledic.

Logisticna regresija je izbrana kot osrednja analiticna metoda za modeliranje resnosti
nesre¢, ker ustreza naravi odvisne spremenljivke, ki je binarno kodirana kot
prisotnost ali odsotnost resne posledice. Taksen pristop je v literaturi o prometni
varnosti uveljavljen standard za identifikacijo dejavnikov tveganja in za oceno
razmerij verjetij, ki jih je mogoce neposredno interpretirati pri dolo¢anju prioritet
intervencij (Gao, Yang, Xu, Ozbay in Sharma, 2025). Odvisna spremenljivka
»resnost posledic« je bila za potrebe logisti¢ne regresije rekodirana v binarno obliko.
Vrednost 1 je predstavljala osebe s hudimi telesnimi poskodbami ali smrtnim izidom,

vrednost 0 pa osebe z lazjimi poskodbami ali brez telesnih poskodb.

Za dopolnitev kvantitativnega dela raziskave je bil izveden polstrukturirani ekspertni
intervju s strokovnjakom iz prakse, ki je bil namensko izbran zaradi relevantnih
strokovnih izkuSenj na obravnavanem podroc¢ju. Namen intervjuja ni bil statisticno
posplosevanje rezultatov, temvec poglobljena interpretacija in kontekstualizacija
kvantitativnih ugotovitev. Intervju je bil izveden z direktorjem podjetja Intermatic,
d. 0. 0., ki deluje na podroé¢ju prometnovarnostnih sistemov in sodeluje z ve¢ kot
130 ob¢inami v Sloveniji. Intervju je obravnaval vprasanja uporabe avtomatiziranih
merilnih sistemov, zaznanih prometnovarnostnih problemov in prakticnih omejitev

implementacije tehnologij v slovenskem prostoru.
3.3 Viri podatkov

Podatkovna osnova raziskave je javno dostopna zbirka prometnih nesrec, ki jo vodi
Policija Republike Slovenije in jo na letni ravni objavlja v strojno berljivi obliki. Za
raziskavo se uporablja zbirka za leto 2025, ki zajema obdobje od 1. januarja do 31.
oktobra 2025 in vsebuje 30.404 zapisov o osebah, vkljucenih v prometne nesrece.
Ker vsaka nesreca praviloma vkljucuje vec oseb, ti zapisi skupaj opisujejo 17.186
unikatnih prometnih nesrec¢. Zbirka pokriva vseh 58 upravnih enot v Sloveniji, kar
pomeni popolno geografsko pokritost ozemlja.
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Vsak zapis v zbirki vsebuje 35 spremenljivk, ki jih je mogoce razvrstiti v stiri skupine.
Prva skupina zajema identifikacijske in administrativne podatke, kot so zaporedna
stevilka nesrece, upravna enota, datum in ura dogodka. Druga skupina opisuje
lokacijo nestece, vkljucno z vrsto ceste, Sifro in imenom ceste ter odseka, stacionazo
dogodka, opisom kraja in koordinatami v drzavnem koordinatnem sistemu. Tretja
skupina zajema vsebinske znacilnosti nesrece: klasifikacijo posledic, vzrok nesrece,
tip nesrece, vremenske okoliscine, stanje prometa, stanje in vrsto vozis¢a. Cetrta
skupina se nanasa na osebe, vkljucene v nesreco, in zajema vlogo udeleZzenca, starost,
spol, drzavljanstvo, vrsto poskodbe, vrsto udelezenca, uporabo varnostnega pasu,

vozniski staz ter vrednost alkotesta oziroma strokovnega pregleda.

Spremenljivka klasifikacija nesrece ima $tiri kategorije, ki hierarhicno opredeljujejo
resnost posledic: z materialno Skodo, z lazjo telesno poskodbo, s hudo telesno
poskodbo in s smrtnim izidom. V zbirki za leto 2025 je najvedji delez nesrec z
materialno $kodo, okvirno 70 odstotkov, sledijo nesrece z lazjo telesno poskodbo,
medtem ko nesrece s hudo telesno poskodbo ali s smrtnim izidom skupaj
predstavljajo manj kot pet odstotkov vseh dogodkov. Prav ta manjsi delez je v
sredis¢u raziskovalnega interesa, ker predstavlja dogodke z najvisjo druzbeno in

¢lovesko ceno.

Spremenljivka vzrok nesrece locuje enajst kategorij, med katerimi prevladujejo
premiki z vozilom, neprilagojena hitrost, neupostevanje pravil o prednosti,
nepravilna stran ali smer voznje ter neustrezna varnostna razdalja. Kategorija ostalo
zajema vse preostale vzroke, ki niso uvréceni v specificne skupine. Pri interpretaciji
kategorije vzroka je treba upostevati, da gre za primarni policijski zaklju¢ek ob
obravnavi nesreCe, ki ni nujno enoznacen, saj pri nesre¢i pogosto sodeluje vec
dejavnikov. Kljub temu je ta spremenljivka najkoristnejsi razpolozljivi vhod za

analizo strukturnih vzrokov tveganja.

Zanesljivost podatkov je za policijske zbirke praviloma visoka, ker beleZenje poteka
v formalnem uradnem postopku in v skladu s standardizirano metodologijo.
Omejitve so znane iz literature: manjse nesrece z materialno $kodo so lahko
podreportirane, ker jih udelezenci v nekaterih primerih resijo brez vkljucitve policije,
medtem ko so resnejSe nesrece prakti¢no v celoti zajete. Za to raziskavo, ki se
osredotoca predvsem na strukturo resnih posledic, je to dejstvo prej metodoloska

prednost kot omejitev.
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34 Raziskovalna vprasanja in hipoteze

Raziskovalna vprasanja so oblikovana tako, da se nepostedno nanasajo na vsebino
razpolozljivih podatkov in da omogocajo empiricno preverjanje na osnovi
statisticnih metod. Prvo raziskovalno vprasanje se glasi: kateri vzroki prometnih
nesre¢ najmocneje napovedujejo resne posledice, torej hudo telesno poskodbo ali
smrtni izid? To vprasanje naslavlja osrednji vidik strukture tveganja in je temelj za
prioritizacijo intervencij, saj omogoca razlikovanje med vzroki, ki so sicer pogosti,
vendar redko vodijo v resne posledice, in vzroki, ki so nesorazmerno povezani s

hudimi dogodki.

Drugo raziskovalno vprasanje se nanasa na prostorsko in ¢asovno razporeditev
tveganja: kako se resnost prometnih nesre¢ razlikuje med urbanimi in neurbanimi
okolji, med vrstami cest ter glede na cas dneva, dan v tednu in mesec v letu? To
vprasanje omogoca identifikacijo obmocij in obdobij s povisanim tveganjem ter
neposredno podpira odlocitve o tem, kje in kdaj je umestitev avtomatiziranih

merilnih sistemov najbolj smiselna.

Tretje raziskovalno vprasanje obravnava profil udelezencev: katere skupine
udelezencev so nesorazmerno pogosto zrtve resnih posledic? Pri tem so v ospredju
ranljivi udelezenci, torej pesci, kolesarji in motoristi, ki so zaradi odsotnosti fizi¢ne
zas¢ite bistveno bolj izpostavljeni hudim poskodbam kot vozniki osebnih

avtomobilov.

1z teh raziskovalnih vprasanj izhajajo tri osrednje hipoteze, oblikovane na osnovi
pricakovanj iz literature o prometni varnosti. Prva hipoteza trdi, da je neprilagojena
hitrost vzrok, ki je povezan z najvi§jim razmerjem verjetij za resno posledico v
primerjavi z drugimi vzroki nesrec. To pricakovanje izhaja iz fizikalne zakonitosti,
da kineti¢na energija narasca s kvadratom hitrosti, in iz empiri¢nih $tudij, ki dosledno

izpostavljajo hitrost kot najpomembnejsi napovednik resnosti posledic.

Druga hipoteza predvideva, da imajo nesrece izven naselij visjo stopnjo resnih
posledic kot nesrece v naseljih, in sicer zaradi visjih hitrosti, daljSega odzivnega casa
reSevalcev in drugacne strukture cestnega omrezja izven urbanih obmodij. To je
pricakovanje, ki je skladno z znanimi vzorci v evropskih in ameriskih raziskavah

prometne varnosti.
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Tretja hipoteza trdi, da so ranljivi udelezenci v prometu, konkretno pesci, kolesarji
in motoristi, nesorazmerno pogosto zastopani med Zrtvami s smrtnim izidom ali s
hudo telesno poskodbo glede na njihov delez v celotni populaciji udelezencev
nesre¢. Ta hipoteza izhaja iz osnovnega izhodis¢a, da odsotnost zas¢itnega okvira

vorzila neposredno povecuje verjetnost hudih poskodb pri katerem koli tréenju.
3.5 Spremenljivke analize

Za namen analize so spremenljivke iz izvirne zbirke razdeljene v tri skupine glede na
njihovo vlogo v modelih. Odvisna spremenljivka, ki je v srediS¢u glavnega modela,
je binarno kodirana resnost posledic. Izvirna klasifikacija s $tirimi kategorijami se
pretvori v dihotomno spremenljivko, kjer vrednost ena oznacuje osebe s hudo
telesno poskodbo ali s smrtnim izidom, vrednost ni¢ pa osebe z lazjo telesno
poskodbo ali brez telesnih poskodb. Taka redukcija je metodolosko utemeljena, ker
je v literaturi pogosto uporabljena za locevanje dogodkov z najhujsimi posledicami

in omogoca uporabo logisticne regresije.

Prva skupina neodvisnih spremenljivk so vzro¢ne spremenljivke. Vzrok nesrece je
kategoricna spremenljivka, ki v izvirni zbirki locuje enajst kategorij. Za potrebe
regresijskega modela so kategorije z manj kot sto opazovanji oziroma z nicelno
varianco glede na resnost posledic zdruzene v skupno kategorijo ostalo, kar je
standardni postopek za izogibanje tezavam s separacijo pri logisti¢ni regresiji.
Referencna kategorija je izbrana kot najpogostejsi vzrok, to so premiki z vozilom,
kar omogoca interpretacijo ocenjenih razmerij obetov kot relativne spremembe

verjetnosti resnega izida v primerjavi z referencno kategorijo.

Druga skupina so kontekstualne spremenljivke. Sem sodijo lokacija v naselju kot
binarna spremenljivka, opis kraja, ki locuje med cestnim odsekom, krizis¢em,
kroznim krizis¢em, parkirnim prostorom, prehodom za pesce in drugimi tipi lokacij,
ter okoljska spremenljivka vremenskih razmer, ki je v modelu kodirana kot binarna
spremenljivka neugodnih razmer (dez, megla, sneg). Te spremenljivke zajamejo
prostorski in situacijski kontekst, v katerem se je nesreca zgodila, in omogocajo

nadzor nad zmedenimi dejavniki pri ocenjevanju ucinka vzroka.
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Tretja skupina so ¢asovne spremenljivke. Ura dogodka se uporablja kot kategori¢na
spremenljivka z razdelitvijo na §tiri ¢asovna obdobja: jutranja konica, dopoldanski
¢as, popoldanska konica in vecerno obdobje. Dan v tednu in mesec v letu se prav
tako obravnavata kategori¢no. Tak$na operacionalizacija omogoca identifikacijo
casovnih vzorcev tveganja, ki so pomembni za ¢asovno ciljano umesc¢anje nadzornih
sistemov.

Za obravnavo tretjega raziskovalnega vprasanja o ranljivih udelezencih se uporablja
dodatni sklop spremenljivk, ki izhajajo iz podatkov o osebah: vrsta udelezenca,
starost in spol. V posameznih analizah se osnovne enote prestavijo iz nesre¢ na
osebe, ket je za vprasanje poskodb natancnejse obravnavati individualne izide kot

skupni izid nestece.
3.6 Nacrt analize

Analiza se izvede v treh zaporednih fazah, pri ¢emer vsaka faza naslavlja eno od
raziskovalnih vprasanj in se metodolosko nadgrajuje na prej$njo. Prva faza je
deskriptivna in obsega izracun frekvenc, delezev in porazdelitev za vse kljucne
spremenljivke. Ta faza omogoca osnovno sliko pojava, ugotavljanje morebitnih
anomalij v podatkih in pripravo za statisticne teste. Rezultati deskriptivne statistike
se predstavijo v tabelarni in graficni obliki, pri ¢emer se uporabijo histogrami,
stolpicni prikazi in geografske vizualizacije za prikaz prostorske porazdelitve nesrec.

Druga faza je bivariatna analiza, v kateri se s testom hi-kvadrat za neodvisnost
preverjajo povezave med pari kategori¢nih spremenljivk. Konkretno se preverjajo
povezave med vzrokom nesrece in resnostjo posledic, med lokacijo in resnostjo,
med vrsto ceste in resnostjo, med ¢asovnim obdobjem in resnostjo nesre¢ ter med
vrsto udelezenca in verjetnostjo resne poskodbe. Test hi-kvadrat se uporablja zato,
ker imajo vse klju¢ne spremenljivke v raziskavi kategori¢no naravo in ker omogoca
preverjanje statisti¢ne znacilnosti povezav brez predpostavke o linearnosti. Rezultati
se porocajo skupaj z velikostmi ucinka, konkretno s Cramerjevim V za mero jakosti

povezave.

Tretja faza je multivariatna analiza z logisticno regresijo. Glavni model napoveduje
verjetnost resne posledice nesrece kot funkcijo vzroka nesrece, lokacije, opisa kraja,
casovnega obdobja, dneva v tednu in vremenskih pogojev. Model se oceni na ravni

nesre¢, pri ¢emer se za vsako nesreo uporabi en zapis z ustrezno agregiranimi
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znacilnostmi. V predhodni preverbi je bila spremenljivka stanje vozi§ca izpuscena iz
modela zaradi visoke kolinearnosti z vremenskimi razmerami, kar je v literaturi
pricakovano in metodolosko utemeljeno. Rezultati modela se porocajo kot razmetja
vetjetij z intervali zaupanja na ravni 95 odstotkov in z ustreznimi testi statistiCne
znacilnosti. Kakovost prileganja modela se ocenjuje s pomocjo McFaddenovega
psevdo koeficienta determinacije (psevdo R?) in s testom razmetja verjetij v

primerjavi z nicelnim modelom.

Dodatni, loceni model logisticne regresije se izvede za raven oseb in napoveduje
vetjetnost hude poskodbe ali smrti posameznika v nesreci kot funkcijo vrste
udelezenca, starosti, spola in vloge v nesreci. Ta model neposredno naslavlja tretje
raziskovalno vprasanje o ranljivih skupinah in omogoca ocenjevanje razmerij verjetij
za hudo poskodbo pri posameznih skupinah udelezencev v primerjavi z voznikom

osebnega avtomobila kot referen¢no kategorijo.

Za prostorsko analizo se uporabijo podatki o upravnih enotah, kjer se je nesreca
zgodila. Upravne enote so osnovna enota agregacije, pri ¢emer se za vsako enoto
izrac¢una absolutno $tevilo nesrec, tevilo resnih posledic in delez resnih posledic. Na
osnovi teh treh meril se nato oblikuje kompozitna prioritetna lestvica enot za
umescanje merilnih sistemov, pri cemer se uporabijo uteZi glede na strukturni pomen
posameznega merila. Prostorska analiza je predvsem deskriptivna in sluzi kot vhod

za razpravo o prioritetnih lokacijah za umesc¢anje avtomatiziranih merilnih sistemov.

Za vse statistiCne teste se uporablja stopnja znacilnosti pet odstotkov. Analiza se
izvede v programskem okolju Python z uporabo standardnih knjiznic za statisticno
obdelavo in vizualizacijo, kar zagotavlja ponovljivost rezultatov in transparentnost

analiti¢nih korakov.
3.7 Eti¢ni in pravni vidiki

Ker raziskava uporablja javno dostopne in anonimizirane podatke, je izpostavljenost
eticnim in pravnim tveganjem minimalna. Zbirka prometnih nesrec, ki jo objavlja
Policija Republike Slovenije, ne vsebuje identifikacijskih podatkov posameznikov.
Osebe so opisane zgolj z demografskimi atributi, kot so starost, spol in
drzavljanstvo, ter z atributi, ki so relevantni za prometno analizo, kot so vrsta

udelezenca, uporaba varnostnega pasu in vozniski staz. Registrske tablice, imena in
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drugi osebni identifikatorji niso prisotni. To pomeni, da iz zbirke ni mogoce
neposredno sklepati o identiteti katerega koli udelezenca, niti ob povezovanju z
zunanjimi viri, kar je temeljna predpostavka za uporabo podatkov v raziskovalnem

kontekstu brez dodatnih pravnih postopkov.

Kljub temu je treba tudi pri anonimizirani zbirki ravnati odgovorno. Analiza se izvaja
na agregirani ravni, rezultati se porocajo v obliki delezev, razmerij in statisticnih
povzetkov, ne pa v obliki opisa posameznih dogodkov. Posamezne nesrece se v
porocilu ne identificirajo po lokaciji, datumu ali kombinaciji atributov, ki bi
omogocala rekonstrukcijo dogodka ali posrednega sklepanja o vpletenih osebah. To
velja tudi za prostorsko analizo, kjer se geografske koordinate uporabljajo izkljuéno
za agregirano prikazovanje porazdelitve nesre¢ in ne za identifikacijo specificnih
dogodkov. Ta pristop je skladen z naceli »privacy-by-designg, ki so v literaturi
uveljavljena kot standard za obdelavo podatkov o javnem prostoru (Ivanovska,
Kreft, Struc in Pers, 2025). Odgovornost pri obdelavi takinih podatkov ni zgolj
formalnost, temvec del SitSe raziskovalne etike, ki zahteva, da se tudi sekundarni viri

uporabljajo premisljeno in v skladu z namenom, za katerega so bili objavljeni.

Podatki se uporabljajo izklju¢no za raziskovalne namene in se ne delijo z drugimi,
razen v obsegu, ki je potreben za pregled dela. Rezultati raziskave bodo predstavljeni
v zakljuéni nalogi in po potrebi v strokovnih prispevkih, pri ¢emer se ohranja
agregirana raven porocanja. Taksna eticna zasnova omogoca odgovorno uporabo
javnih podatkov za namen, ki ima neposredno druzbeno koristnost, to je izboljsanje
prometne varnosti prek bolj utemeljenega umescanja merilnih in nadzornih
sistemov. Pomembno je tudi, da taksen pristop ohranja zaupanje javnosti v postopke
obdelave podatkov iz uradnih virov, saj bi pretirana ali neustrezna uporaba
anonimiziranih podatkov lahko posredno ogrozila razpolozljivost taksnih zbirk v
prihodnosti. S tem ko se raziskava dosledno drzi agregirane ravni in se omeji na cilje,
ki imajo druzbeno vrednost, hkrati podpira tudi legitimnost odprtih podatkov kot

vira za bodoce raziskave prometne varnosti v Sloveniji.
3.8 Pomen ugotovitev za sisteme Intermatic, d. o. o.
Nacionalna analiza prometnih nesre¢ ima za podjetje Intermatic, d.o.o., tr

neposredno uporabne vrednosti. Prva je identifikacija strukturnih dejavnikov

tveganja, ki so empiriéno povezani z najhujiimi posledicami. Ce analiza potrdi, da je
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neprilagojena hitrost najmocnej$i napovednik resne posledice, to utemelji
prioritizacijo metjenja hitrosti kot osrednjega funkcijskega zahtevka avtomatiziranih
sistemov. Enako velja za druge vzroke, ki se bodo izkazali za statisticno pomembne
napovednike: njihova identifikacija omogoca oblikovanje razsirjene specifikacije
sistema, ki poleg hitrosti zaznava in belezi tudi druge relevantne dogodke. Taksna
utemeljitev razvojnih prioritet ne temelji na predpostavkah ali na industrijskih
standardih iz tujine, temvec na konkretnih podatkih iz slovenskega okolja, kar je pri

pogovorih z domacimi narocniki bistvena prednost.

Druga uporabna vrednost je prostorska in ¢asovna prioritizacija. Analiza upravnih
enot s povisano stopnjo resnih nesre¢ omogoca pripravo prioritetnega seznama
lokacij, kjer bi imela namestitev merilnega sistema najvedji pri¢akovani ucinek.
Podobno velja za ¢asovno dimenzijo: ¢e se doloc¢ena obdobja dneva ali tedna
izkazejo za sistematicno povezana s hujsimi posledicami, to informira nastavitve
sistema, kot so ¢asovno prilagojeni sprozilni pragovi ali okrepljeno spremljanje v
kriticnih oknih. Ta tip podatkovno podprtih priporocil je za podjetje uporaben pri
komunikaciji z obc¢inskimi narocniki, ki pogosto potrebujejo jasno utemeljitev za
investicijske odloc¢itve. Ob tem prioritetni seznam deluje tudi kot strateski
pripomocek pri lastnem razvoju prodajne strategije, saj omogoca, da podjetje
proaktivno pristopi k ob¢inam, ki doslej morda niso bile v primarnem fokusu, a so

glede na empiri¢no sliko med najbolj potrebnimi.

Tretja uporabna vrednost je povezana z ranljivimi udelezenci. Ce se potrdi, da so
pesci, kolesartji in motoristi nesorazmerno zastopani med zrtvami resnih posledic, to
odpira prostor za razvoj resitev, ki niso usmetjene izkljucno v zaznavanje motornih
vozil, temve¢ upostevajo tudi prisotnost in gibanje ranljivih skupin. V praksi to
pomeni, da zasnova sistema ne sme temeljiti samo na merjenju hitrosti avtomobilov,
temve¢ mora vkljucevati senzorske in analiticne sposobnosti, ki so pomembne za
za$cito vseh udelezencev v prometu. Taksna razsiritev funkcijskega obsega je
skladna s splosnim trendom v industriji prometnih senzorjev, kjer se posamezne
resitve povezujejo v celovite platforme, in predstavlja priloznost za pozicioniranje

podjetja v segmentu, ki je pri manjsih tekmecih pogosto zanematjen.

Ob tem velja poudariti, da analiza temelji na podatkih o nesrecah, ki so se ze zgodile,
kar pomeni, da opisuje retrospektivno sliko tveganja. Za proaktivno umescanje

sistemov je ta slika vhod, ne pa dokonéni odgovor. Dejanska uspesnost nameséenega
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sistema je odvisna od kombinacije lokacije, kalibracije, komunikacije z javnostjo in
sistemskega povezovanja z drugimi ukrepi, kar je v literaturi veckrat izpostavljeno
kot pogoj za dolgorocno ucinkovitost (Gao, Yang, Xu, Ozbay in Sharma, 2025;
Alobaidallah, Algahtany in Maniruzzaman, 2025). Kljub temu predstavlja nacionalna
analiza prometnih nesre¢ najbolj trdno empiri¢éno izhodisce, ki ga je mogoce
pridobiti brez lastnih terenskih meritev, in s tem bistveno okrepi utemeljitev
odlocitev o razvoju in namestitvi merilnih sistemov. Pomembno je tudi, da tovrstna
analiza ni enkratno dejanje, temvec jo je mogoce ponavljati v prihodnjih letih, kar
podjetju omogoca spremljanje trendov in sprotno prilagajanje razvojnih prioritet,
hkrati pa vzpostavlja dolgorocno osnovo za dialog z ob¢inami in drugimi delezniki

prometne varnosti v Sloveniji.
3.9 Rezultati analize

V tem poglavju so predstavljeni rezultati sekundarne analize podatkov o prometnih
nesre¢ah v Sloveniji za leto 2025. Analiza je potekala v treh fazah: deskriptivni
pregled, bivariatni testi hi-kvadrat in multivariatna logisticna regresija na dveh
ravneh. Vsi rezultati so bili preverjeni v ¢istem zaporednem zagonu analitiénih skript.
Vzorec zajema 17.186 prometnih nesre¢, v katere je bilo vklju¢enih 30.404 oseb, in

pokriva obdobje od januarja do oktobra 2025 na celotnem ozemlju Slovenije.
3.10  Deskriptivni pregled
3.10.1 Porazdelitev resnosti nesrec

Preglednica 1 prikazuje porazdelitev vseh 17.186 nesre¢ po klasifikaciji resnosti.
Velika vecina neste¢, natanéno 70,0 odstotka, je bila klasificiranih z materialno
skodo, 24,9 odstotka z lazjo telesno poskodbo, 4,6 odstotka s hudo telesno
poskodbo in 0,45 odstotka s smrtnim izidom. Skupno je v analiziranem obdobju v

prometnih nesrec¢ah umtlo 77 oseb.

Ta razporeditev je znacilna za razvitejSe prometnovarnostne sisteme: absolutna
vecina nesrec pusti omejene materialne posledice, medtem ko manjsi, a kriti¢ni delez
prispeva k skupnemu bremenu resnih poskodb. Prav teh 873 nesre¢ z resnimi

posledicami, to je 5,08 odstotka celotnega vzorca, je v sredis¢u nadaljnje analize.
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Preglednica 1: Porazdelitev prometnih nesre¢ po resnosti (januar—oktober 2025)

Klasifikacija nesrece Stevilo nesre¢ % vseh nesrec

Z materialno $kodo 12.030 70,00
Z lazjo telesno poskodbo 4.283 24,92
S hudo telesno poskodbo 796 4,63
S smrtnim izidom 77 0,45
SKUPAJ 17.186 100,00
Vir: Policija Republike Slovenije, 2025
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Slika 1: Klasifikacija prometnih nesre¢ v Sloveniji (januar—oktober 2025)
3.10.2 Vzroki nesrec in njihova resnost

Preglednica 2 prikazuje porazdelitev nesre¢ po vzroku in delez resnih posledic
znotraj vsake vzro¢ne kategorije. Najpogostejsi vzrok po absolutnem stevilu so
premiki z vozilom s 4.608 nesre¢ami, kar predstavlja 26,8 odstotka vseh nesrec.
Takoj za njimi je neprilagojena hitrost s 3.210 nesre¢ami in nepravilna stran oziroma

smer voznje z 2.786 nesrecami.

Ko pogled premaknemo s pogostosti na resnost, analiza pokaze drugacen vzorec
glede na resnost posledic. Neprilagojena hitrost je z 11,03 odstotka resnih posledic
znotraj kategorije dale¢ najtezji vzrok. Sledijo nepravilno prehitevanje s 7,14
odstotka, neupostevanje pravil o prednosti s 7,25 odstotka in nepravilna stran
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oziroma smer voznje s 6,68 odstotka. Nasprotno ima najpogostejsi vzrok, premiki z
vozilom, le 0,65 odstotka resnih posledic, kar jasno kaze, da gre pri tej kategoriji
pretezno za nizkoenergijske trke pri manevriranju in parkiranju. Neustrezna
varnostna razdalja, sicer peta po pogostosti, ima le 1,39 odstotka resnih posledic, ker
so zadetki od zadaj pri nizkih hitrostih redko smrtonosni.

Preglednica 2: Vzroki nesrec in deleZ resnih posledic (izbrani vzroki)

% smrtnih

Vzrok nesrece Resnih % resnih

Premiki z vozilom 4.608 0,65 0,065
Neprilagojena hitrost 3.210 11,03 0,872
Neupostevanje prednosti 2.153 156 7,25 0,650
Nepravilna stran/smer 2.786 186 6,68 0,933
Ostalo 2.198 80 3,64 0,136
Neust. varnostna razdalja 1.588 22 1,39 0,063
Nepravilno prehitevanje 406 29 7,14 0,246

Vit: Policija Republike Slovenije, 2025
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Slika 2: Stopnja resnih posledic po vzroku nesree

Posebej izstopajoca je kategorija nepravilnosti pesca, ki ima 17,74 odstotka resnih
posledic. Ceprav gre za relativno malo nesre¢ (62), ta delez odraza bistveno visjo

ranljivost udelezencev, ki so v teh primerih zrtev.
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3.10.3 Prostorski vzorci: urbano in ruralno

Primerjava med nesrecami v naseljih in zunaj njih razkrije eno od osrednjih
ugotovitev raziskave. V analiziranem vzorcu se je 12.089 nesre¢ zgodilo v
naselbinskem okolju in 5.091 izven njega. Kljub temu da je nesre¢ v naseljih ve¢ kot

dvakrat toliko, je slika pti resnih posledicah povsem drugacna.

Preglednica 3: Resnost nesreC glede na urbano okolje

Lokacija N nesrec Resnih Smrtnih % resnih % smrtnih

V naselju 29 4,40 0,240

Zunaj naselja 48 6,70 0,943
Vir: Policija Republike Slovenije, 2025

6.70%

Resne posledice
I Smrtni izid

4.40%

S
L

Delez nesrec (%)
w

0.24%

V naselju Zunaj naselja
Slika 3: Primerjava resnosti nesre¢ v naseljih in zunaj njih

Delez resnih posledic zunaj naselja je 6,70 odstotka v primerjavi s 4,40 odstotka v
naselbinskem okolju. Razlika je $e bolj izrazita pri smrtnih izidih: zunaj naselja umre
v nesreci 0,943 odstotka udelezencev, kar je skoraj stirikratnik deleza v naselje (0,240
odstotka). To pomeni, da je nesreca zunaj naselja ob vseh enakih pogojih bistveno
bolj verjetno smrtonosna. Razlog za to je kombinacija visjih hitrosti, dalj$ih odzivnih

casov resevalcev in manjse gostote zascitne infrastrukture.
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3.10.4 Vrsta ceste in tip lokacije

Med vrstami cest izstopata regionalna cesta drugega reda z 9,49 odstotka resnih
posledic in lokalna cesta z 11,54 odstotka. Nasprotno ima avtocesta kljub visokim
hitrostim le 1,62 odstotka resnih posledic, kar je razlozljivo z locenimi smermi
voznje, odsotnostjo pescev in kolesarjev ter z odbojnimi ograjami, ki preprecujejo
frontalne trke. Glavne ceste in regionalne ceste prvega reda imajo med 7 in 10
odstotki resnih posledic.

Med tipi lokacij izstopa kategorija kolesarskih stez ali plo¢nikov z 19,10 odstotka
resnih posledic, kar je najvisji delez med vsemi lokacijskimi kategorijami. Na
prehodih za pesce je ta delez 12,90 odstotka. Parkirni prostori imajo le 0,27 odstotka
resnih posledic, ker gre pri njih za nizke hitrosti. Tudi krizisc¢a imajo relativno nizek
delez (4,90 odstotka), ceprav so tam interakcije med udelezenci pogostejse, kar kaze,
da prometna signalizacija deluje kot varnostni filter.

3.10.5 Casovni vzorci

Vse nesrece Nesrece z resnimi posledicami
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Slika 4: Porazdelitev nesre¢ po uri dneva

Slika 4 prikazuje porazdelitev nesre¢ po uri dneva. Absolutna frekvenca nesrec je
najvisja v popoldanski konici med 14. in 18. uro, ko je zabelezenih 4.999 nesre¢
oziroma 29,1 odstotka celotnega vzorca. Jutranjo konico med 6. in 10. uro



T. Glavan, S. Zivkovié, M. Mesko: Analiza prometnih nesrec v Sloveniji kot podiaga za

o oo S 263
umesianje avtomatiziranih merilnih sistenzov

zaznamuje 3.024 nesre¢. No¢no obdobje med 22. in 6. uro pa je absolutno najmanj

obremenjeno s 1.718 nesrecami.

Pri delezu resnih posledic po ¢asovnih obdobjih se pokaze, da so nesrece v vecernem
obdobju med 18. in 22. uro proporcionalno najtezje s 5,90 odstotka, sledita
popoldanska konica s 5,30 odstotka in no¢no obdobje s 4,89 odstotka. Noc¢no
obdobje ima razmeroma nizek delez resnih posledic kljub pricakovanjem, kar se
delno razlozi z manjsim volumnom prometa in vi§jo povpre¢no hitrostjo, ki se ne
nujno prevede v resne posledice pri vsakem posami¢nem dogodku.
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Slika 5: Nesrece in deleZ resnih posledic po dnevu v tednu

Razporeditev po dnevih v tednu pokaze, da je petek po absolutnem $tevilu dan z
najve¢ nesrecami (3.002), kar sovpada s povecano prometno aktivnostjo ob koncu
delovnega tedna. Ob sobotah in nedeljah je nesrec¢ absolutno manj, a se delez resnih
posledic bistveno dvigne. Sobota ima 6,90 odstotka resnih posledic, nedelja pa 7,82
odstotka, kar je skoraj dvakrat ve¢ kot povprecje delovnih dni, ki se giblje med 3,73
in 4,96 odstotka. Ta vzorec je skladen z mednarodnimi ugotovitvami o vlogi

vikendnega prometa, utrujenosti in alkohola pri tezjih nesrecah.
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Slika 6: NesteCe po mesecu (januar—oktober 2025)

Mesec¢na porazdelitev kaze, da je junij po absolutnem stevilu nesre¢ rekorden mesec
z 2.084 nesrecami, kar sovpada s povecanjem prometne aktivnosti na zacetku
poletne sezone. Delez resnih posledic je junija 7,77 odstotka, kar je skupaj z
avgustom (6,25 odstotka) bistveno nad zimskim povpre¢jem. Julij je mesec z najveé
smrtnimi zrtvami, skupno 21, kar je 27 odstotkov vseh smrtnih Zrtev v analiziranem
obdobju, ¢eprav ta mesec predstavlja le dobrih 10 odstotkov vseh nesre¢. Zimski
meseci januar, februar in marec imajo najnizje deleze resnih posledic (2,74, 3,06 in
3,85 odstotka), kar se razlozi z nizjimi povprecnimi hitrostmi in vecjo previdnostjo
voznikov v zahtevnih vremenskih razmerah.

3.10.6 UdeleZenci prometnih nesrec

Analiza na ravni oseb razkrije strukturno neenakost prti izpostavljenosti resnim
poskodbam. Med vsemi vrstami udelezencev so vozniki osebnih avtomobilov po
absolutnem Stevilu dale¢ najpogostejsi (19.019 oseb), a imajo le 0,88 odstotka resnih
poskodb. Nasprotno pa ranljivi udelezenci izkazujejo bistveno visje deleze.
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Preglednica 4: Stopnja resnih poskodb po vrsti udeleZenca (izbrani)

Vrsta udeleZenca N oseb % huda pos. % smrt
Voznik os. avtomobila 19.019 0,88 0,126
Potnik 1.255 9,64 1,116
Pesec 447 16,11 1,119
Kolesar 1.242 17,15 0,564
Voznik motornega kolesa 756 25,40 3,439
Voznik lahkega mot. vozila 268 14,93 0,000
Voznik mopeda 198 14,14 1,515
Voznik tovornega vozila 2.452 0,61 0,041
Vit: Policija Republike Slovenije, 2025

Motorist 25.4% (N=756)

Kolesar 17.1% (N=1,242)
El. kolo 16.7% (N=66)

Pesec 16.1% (N=447)

Lahko mot.vozilo 14.9% (N=268)
Moped - 14.1% (N=198)
Potnik 9.6% (N=1,255)
Moped =25 A 7.2% (N=291)
Voznik os. avta 0.9% (N=19,019)
Tovorno vozilo 0.6% (N=2,452)
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Slika 6: Stopnja resnih poskodb po vrsti udeleZenca v prometu

Vozniki motornih koles imajo 25,40 odstotka resnih poskodb in 3,44 odstotka
smrtnih izidov, kar je med vsemi skupinami absolutno najvisja smrtna stopnja.
Kolesarji imajo 17,15 odstotka resnih poskodb, pesci 16,11 odstotka. Potniki v
osebnih avtomobilih imajo 9,64 odstotka resnih poskodb, kar je nesorazmerno
visoko glede na zas¢ito, ki jo nudi vozilo. To se delno razlozi s tem, da so potniki
pogosto zrtve trkov, ki jih sami niso povzrodili, in da so po definiciji brez nadzora
nad voznjo. Vozniki tovornih vozil imajo le 0,61 odstotka resnih poskodb, kar

odraza strukturno zascito, ki jo omogoca masa in visina kabine.
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Med 13.410 povzrocitelji nesrec, pri katerih je bil izveden alkotest, je imelo 1.385
oseb oziroma 10,3 odstotka pozitiven rezultat. Vrednost alkotesta nad zakonsko
dovoljeno mejo 0,5 grama na kilogram je imelo 772 povzrociteljev oziroma 5,8
odstotka. Mladi vozniki med 18. in 24. letom predstavljajo 15,89 odstotka
povzrociteljev, kar je glede na njihov delez v vozniski populaciji nadpovprecno, a ne

dramati¢no. Skupina 75 let in starej$i predstavlja 7,57 odstotka povzrociteljev.

3.10.7 Prostorska razporeditev po upravnih enotah
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Slika 7: Prvih 15 upravnih enot po Stevilu resnih nesre¢

Ljubljana z 3.036 nesrecami in 114 resnimi primeri predstavlja absolutno najvedji
prometnovarnostni izziv po volumnu. Maribor s 1.506 nesrecami in 46 resnimi ter
Kranj s 685 nesrecami in 37 resnimi sledita po absolutnem $tevilu. Kljub temu je pri
strateSkih odlocitvah o umescanju merilnih sistemov volumen nesre¢ zavajajoce

merilo, ker odraza pretezno gostoto prometa, ne pa strukturne nevarnosti.

Ko primerjamo delez resnih posledic, se slika bistveno zamenja. Piran ima 13,64
odstotka resnih posledic, Zalec 11,76 odstotka in Tolmin 11,82 odstotka. Nova
Gorica ima 9,52 odstotka, Brezice 9,86 odstotka. Vse te enote bistveno presegajo
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slovensko povprecje 5,08 odstotka. Primerjalno ima Ljubljana le 3,75 odstotka,
Maribor pa 3,05 odstotka resnih posledic, kar je pod drzavnim povpreéjem.

Primerjava med pogostostjo nesre¢ in delezem resnih posledic nakazuje, da so
nekatera turisti¢no in regionalno obremenjena obmodja, kot sta Piran in Tolmin, bol;j
kriti¢na z vidika teze posledic, ¢eprav imajo manjse skupno stevilo nesre¢. Na osnovi
kompozitne prioritetne lestvice, ki zdruzuje absolutno Stevilo resnih nesre¢ s 50-
odstotno utezjo ter delez resnih posledic s 30-odstotno utezjo in delez ranljivih
udelezencev z 20-odstotno uteZjo, se na vrhu znajdejo Ljubljana, Piran, Zalec,

Maribor, Kranj in Tolmin.

3.11  Bivariatna analiza

Za vse kljucne pare spremenljivk je bil izveden test hi-kvadrat za neodvisnost, skupaj
z izracunom Cramerjevega V kot mero jakosti povezave. Preglednica 5 povzema

rezultate vseh izvedenih testov.

Preglednica 5: Rezultati bivariatnih testov hi-kvadrat

Test ¥ df p Cramer's V Jakost
Vzrok nesreée X resnost 542,08 10 | < 0,001 0,178 sibka—zmerna
Urbano/ruralno X tesnost 38,73 1 < 0,001 0,047 negligibilna
Vrsta ceste X resnost 237,59 10 | < 0,001 0,118 sibka
Opis kraja X resnost 355,22 10 | < 0,001 0,144 sibka
Cas dneva X resnost 10,05 4 0,040 0,024 negligibilna
Dan v tednu X resnost 55,95 6 | <0,001 0,057 Sibka
Vremenske razmere X resnost 66,65 7 | <0,001 0,062 sibka
Ranljivi udeleZenci X huda pos. 2.448,61 1 < 0,001 0,284 zmerna
Vrsta udeleZenca X huda pos. 3.146,34 | 25 | <0,001 0,329 zmerna
Varnostni pas X huda pos. 101,29 1 < 0,001 0,076 Sibka

Vir: Policija Republike Slovenije, 2025

Vse testirane povezave so statisticno pomembne pri ravni p < 0,05. Kljub temu se
jakost ucinkov med testi bistveno razlikuje. Najsibkejsa je povezava med ¢asom
dneva in resnostjo (V = 0,024), najmocnejsa pa med vrsto udelezenca in hudo
poskodbo (V = 0,329). Razlika med statisti¢cno pomembnostjo in jakostjo ucinka je
metodolosko kljucna: pri vzorcu 17.186 nesre¢ oziroma 30.404 oseb bi se statisticna
pomembnost pokazala tudi pri drobnih razlikah, ki v praksi nimajo velikega pomena.
Zato je smiselno poudariti rezultate z Cramerjevim V nad 0,10 kot tiste, ki imajo

prakti¢no relevantnost.



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

268 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

Najizrazitejsa vzorca sta torej vrsta udelezenca (V = 0,329) in ranljivi udelezenci
skupaj (V =0,284), kar napoveduje, da bo ta dimenzija prevladujoca tudi v
regresijskem modelu. Vzrok nesrece (V = 0,178) je druga najmocnejsa vrednost,
opis kraja (V = 0,144) in vrsta ceste (V = 0,118) pa sledita z zmernim u¢inkom. Vse

te spremenljivke so bile vklju¢ene v multivariatni model.
3.12  Logisti¢na regresija
3.12.1 Model 1: Napovedovanje resnosti na ravni nesrec

Prvi model napoveduje verjetnost resne posledice nesrece kot funkcijo vzroka,
lokacije, tipa prostora, ¢asovnega obdobja, dneva v tednu in vremenskih razmer.
Model je bil ocenjen na vzorcu 17.186 nesre¢. McFaddenov psevdo R-kvadrat znasa
0,1121, test razmerja verjetij pa potrjuje, da model kot celota bistveno izboljsa
napoved v primetjavi z nicelnim modelom (razlika log-verjetij 386,96). Za logisticno
regresijo na populacijskih prometnih podatkih je to soliden rezultat. V predhodni
preverbi je bila spremenljivka stanje vozi§ca izpuscena iz konéne specifikacije zaradi
visoke kolinearnosti z vremenskimi razmerami, kar je v skladu s standardnim

metodoloskim postopkom pri logisti¢ni regresiji.

Referencna kategorija za vzrok je premiki z vozilom, za tip lokacije cestni odsek in
za ¢asovno obdobje dopoldanski ¢as. Preglednica 6 prikazuje razmerja verjetij za

klju¢ne napovednike.

Preglednica 6: Razmerja verjetij za Model 1 (nesrece)

Napovednik 95 % 1IZ
Neprilagojena hitrost (vs. premiki z vozilom) 6,49-14,42
Neupostevanje pravil o prednosti 6,94 4,54-10,60 < 0,001
Nepravilno prehitevanje 5,48 3,19-9,40 < 0,001
Nepravilna stran/smer voZnje 5,39 3,57-8,12 < 0,001
Ostalo 312 2,03-4.81 < 0,001
Prehod za peSce (vs. cestni odsek) 2,08 1,26-3,41 0,004
Drugo (kolesarska steza, plo¢nik ...) 2,59 2,00-3,35 < 0,001
Urbano okolje (vs. ruralno) 0,80 0,69-0,93 0,004
Vikend (vs. delovni dan) 1,48 1,27-1,72 < 0,001
Neugodne vremenske razmere 0,46 0,35-0,61 < 0,001
Parkiri§ce (vs. cestni odsek) 0,16 0,08-0,33 < 0,001
Neustrezna varnostna razdalja 1,07 0,61-1,90 0,805
Vit: Policija Republike Slovenije, 2025
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Neprilagojena hitrost je z razmerjem vetjetij 9,67 in intervalom zaupanja od 6,49 do
14,42 dale¢ najmocnejsi napovednik resne posledice med vzro¢nimi kategorijami.
To pomeni, da je nesreca, pti kateti je vzrok neprilagojena hitrost, ob kontroli vseh
ostalih spremenljivk v modelu skoraj desetkrat bolj verjetno resna kot nesreca, ki je
posledica premika z vozilom. Neupostevanje pravil o prednosti (OR = 6,94) in
nepravilno prehitevanje (OR = 5,48) sledita z bistveno nizjima, a $e vedno izrazitima

vrednostnima.

Neustrezna varnostna razdalja je edini vzrok, ki ni statisticno pomemben
napovednik resne posledice (p =0,805, OR =1,07). To je koherentno =z
deskriptivno sliko, ki je pokazala le 1,39 odstotka resnih posledic v tej kategoriji, in
kaze, da zadetki od zadaj pri nizkih hitrostih praviloma ne vodijo v hude poskodbe.

Med lokacijskimi spremenljivkami sta statisticho pomembna prehod za pesce
(OR = 2,08) in kategorija drugo, ki zajema kolesarske steze in plo¢nike (OR = 2,59).
Oba kazeta, da so lokacije z visoko prisotnostjo ranljivih udelezencev strukturno bolj
nevarna prizoriséa. ParkiriS¢e ima OR = 0,16, kar pomeni 84-odstotno manjso
verjetnost resne posledice v primerjavi s cestnim odsekom. Urbano okolje ostaja
zadcitni dejavnik (OR = 0,80, p =0,004), vikend pa poveca verjetnost resne
posledice za 48 odstotkov (OR = 1,48). Neugodne vremenske razmere imajo
OR = 0,46, kar pomeni, da so resne posledice paradoksno pogostejse ob lepem
vremenu. Razlaga za ta na videz protiintuitivni rezultat je, da vozniki ob neugodnem
vtemenu samodejno upocasnijo in povecajo previdnost, medtem ko ob suhih in

jasnih razmerah vozijo hitreje in so manj previdni.
3.12.2 Model 2: Napovedovanje resnih poskodb na ravni oseb

Drugi model napoveduje verjetnost hude telesne poskodbe ali smrti posameznika v
nesre¢i. Ocenjen je bil na vzorcu 29.122 oseb, od katerih je 935 utrpelo hudo
poskodbo ali umrtlo. McFaddenov psevdo R-kvadrat znasa 0,2339, kar je za
individualne podatke o prometnih nesrecah izjemno mocan rezultat in kaze, da vrsta

udelezenca, starost in kontekst skupaj pojasnijo znaten del variance v izidih.
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Preglednica 7: Razmerja verjetnosti za Model 2 (osebe)

Napovednik OR 95 % IZ P
Pesec (vs. voznik os. avta) 40,86 29,55-56,50 < 0,001
Motorist 29,53 23,77-306,68 < 0,001
Kolesar 27,39 21,94-34,20 | < 0,001
Potnik 21,34 16,14-2822 | < 0,001
Tovorno vozilo 2,02 1,48-2,77 < 0,001
75+ let (vs. 25-34) 2,44 1,78-3,35 < 0,001
65-74 let 1,78 1,34-2,36 < 0,001
55—-64 let 1,52 1,17-1,99 0,002
Povzrocitelj nesrece 2,29 1,94-270 < 0,001
Utrbano okolje 0,49 0,42-0,57 < 0,001
Spol (moski) 1,05 0,89-1,25 0,543
Vir: Policija Republike Slovenije, 2025
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Slika 8: Razmerja verjetnosti za hudo poskodbo ali smrt po vrsti udeleZenca (referenca:

voznik osebnega avtomobila, log skala)

Rezultati drugega modela so med najizrazitejSimi v celotni analizi. Pesci imajo
razmerje verjetij 40,86 za hudo poskodbo ali smrt v primerjavi z vozniki osebnih
avtomobilov. Motoristi imajo razmerje verjetij 29,53, kolesarji 27,39 in potniki 21,34.
Gre za red velikosti razlik, ki jih ni mogoce pripisati nakljucju ali vzorcni
pristranskosti. Razlike so fizikalno utemeljene: odsotnost zascitnega okvira vozila
neposredno povecuje absorbcijo kineticne energije pri trku, kar vodi v bistveno hujse

posledice.
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Potniki imajo razmerje verjetij 21,34, kar je nesorazmerno visoko glede na to, da so
fizi¢cno znotraj zascitenega vozila. Razlago ponuja struktura vzorca: potniki so
pogosto zrtve stranskih trkov, pri katerih je bo¢na zascita slabsa od celne in zadnje,

ter so po definiciji pasivni udelezenci, ki nimajo nadzora nad situacijo.

Vozniki tovornih vozil imajo razmerje verjetij 2,02, kar pomeni, da so sicer dvakrat
bolj verjetno resno poskodovani kot vozniki osebnih avtomobilov, a to je hkrati
dale¢ najnizja vrednost med vsemi vrstami udelezencev. Strukturna zadcita, ki jo

zagotavlja masa in visina kabine tovornjaka, deluje kot bistveni blazilec.

Starostni gradient je statisticno zelo izrazit. Osebe, stare 75 let in ve¢, imajo razmerje
verjetij 2,44 v primerjavi z referen¢no skupino 25 do 34 let, skupina 65 do 74 let 1,78
in skupina 55 do 64 let 1,52. Vse te vrednosti so statisticno pomembne in kazejo, da
enak mehanizem poskodbe pri starejsih osebah z bistveno visjo verjetnostjo privede
do hudih posledic. Mlajse osebe pod 18. letom imajo razmerje verjetij 0,72, kar se
razlozi s tem, da so v prometu redkeje prisotni kot vozniki in pogosteje kot zasciteni

potniki.

Spol se ni izkazal za statisticno pomemben napovednik (p = 0,543, OR = 1,05), kar
nakazuje, da so razlike v resnosti poskodb bolj funkcija vloge in vrste udelezenca kot
spola samega. Vloga povzrocitelja nesrece je statisticno pomemben napovednik
(OR = 2,29, p < 0,001): osebe, ki so nesreco povzrocile, so v povprecju 2,3-krat bolj
verjetno resno poskodovane. To je delno razlozljivo s tem, da so pri enostranskih
nesrecah povzrocitelji edini udelezenci in pri visokih hitrostih prevzemajo najvedii
del sile. Urbano okolje ostaja zascitni dejavnik tudi na ravni oseb (OR = 0,49), kar
pomeni, da so v naselbinskem okolju ob vseh enakih pogojih resne poskodbe za

polovico manj verjetne kot izven njega.
3.13  Sinteza in prioritetna lista za namestitev sistemov

Rezultati deskriptivne, bivariatne in regresijske analize skupaj oblikujejo
konsistentno empiricno sliko, iz katere je mogoce neposredno izpeljati priporocila
za umescanje avtomatiziranih merilnih sistemov. Tri osrednje ugotovitve so

naslednje.
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Prvi¢, neprilagojena hitrost je dominanten dejavnik resnih posledic. Z razmerjem
vetjetij 9,67 za resno posledico na ravni nesrece je to dale¢ najmocnejsi napovednik
v multivariatnem modelu, pottjen pa je bil tudi z bivariatno analizo (V = 0,178) in z
deskriptivno sliko (11,03 odstotka resnih posledic). Avtomatizirani sistemi za

zaznavo hitrosti so empiricno utemeljeni kot prioriteta.

Drugic¢, ranljivi udelezenci so nesorazmerno izpostavljeni. Razmerja verjetij med 21
in 41 za hudo poskodbo ali smrt v primerjavi z vozniki osebnih avtomobilov
pomenijo, da nobena prometno varnostna resitev, ki ne naslavlja prisotnosti pescev,
kolesarjev in motortistov, ne naslavlja strukturno najtezjega dela problema. Lokacije
z visoko prisotnostjo ranljivih udelezencev, kot so prehodi za pesce, kolesarske steze

in Solske cone, so primarne ciljne tocke.

Tretji¢, geografska in ¢asovna distribucija tveganja sta neenakomerni. Enote, kot so
Piran, Zalec in Tolmin, imajo trikrat vi§ji delez resnih posledic od drzavnega
povpredja. Vikendi in poletni meseci so obdobja, ko je proporcionalni delez resnih
izidov bistveno visji od delovno tedenskega in zimskega povprec¢ja. Oboje se

neposredno prevede v strategijo umescanja in v ¢asovne nastavitve sistemov.

Na osnovi teh treh ugotovitev je bila oblikovana prioritetna lestvica za 20 upravnih
enot, ki kombinira absolutno stevilo resnih nesre¢, delez resnih posledic in delez
ranljivih udelezencev. Na vrhu so Ljubljana, Piran, Zalec, Maribor, Kranj, Tolmin,
Nova Gorica in Novo Mesto. Ta lista je neposredno uporaben vhod za strateske in

prodajne odlocitve podjetja Intermatic, d. o. o.
4 Diskusija

Diskusija je strukturirana po treh raziskovalnih vpraSanjih. Pri vsakem je
predstavljeno, kaj je bilo proucevano in zakaj, kako smo se tega lotili, kaj smo
ugotovili, kaksno je mnenje o teh ugotovitvah ter katera priporocila iz njih izhajajo
za prakso, predvsem za podjetje Intermatic, d. 0. 0., in za obcine kot koncne

uporabnike merilnih sistemov.
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4.1 Prvo raziskovalno vprasanje: vzroki nesrec in resnost posledic

Proucevali smo, kateri vzroki prometnih nesre¢ najmoéneje napovedujejo resne
posledice, torej hudo telesno poskodbo ali smrtni izid. Razlog za to vprasanje je bil
tako teoreti¢en kot prakticen: brez jasne prioritizacije vzrokov bi razvojna usmeritev
avtomatiziranih merilnih sistemov ostala nakljucna, hkrati pa bi obcine tezje
utemeljile odlocitve o investicijah. Lotili smo se ga v treh korakih, ki se metodolosko
nadgrajujejo: primerjave delezev resnih posledic znotraj vzrocnih kategorij, hi-
kvadrat preizkusa povezanosti in logisticne regresije, ki je ocenila razmerja verjetij

ob kontroli lokacijskih, ¢asovnih in okoljskih spremenljivk.

Ugotovili smo, da je neprilagojena hitrost dominanten napovednik resnih posledic.
Z razmerjem verjetij 9,67 in s 95-odstotnim intervalom zaupanja od 6,49 do 14,42 je
dale¢ najmocnejsi napovednik v multivariatnem modelu, sledijo pa neupostevanje
pravil o prednosti (OR = 6,94), nepravilno prehitevanje (OR = 5,48) in nepravilna
stran ali smer voznje (OR = 5,39). V nasprotju s tem je najpogostejsi vzrok, premiki
z vozilom, povezan s komaj 0,65 odstotka resnih posledic, neustrezna varnostna

razdalja pa je edini vzrok, ki ni statisti¢cno pomemben napovednik (p = 0,805).

Po nasem mnenju ti rezultati Steviléno potrjujejo intuicijo, ki je v prometni varnosti
dolgo prisotna, a so jo ob¢inski naro¢niki redko videli kvantificirano na nacionalnih
podatkih. Dominantnost hitrosti potrjuje tudi praksa: direktor podjetja Intermatic,
d. 0. 0., je v intervjuju poudaril, da je neprilagojena hitrost v skoraj dvajsetih letih
njegovih izkusenj vsako leto ostala vzrok stevilka ena za prometne nesrece, Sele za
njo pa sledijo alkohol, prepovedane substance in v zadnjih letih narasc¢ajoca uporaba
mobilnih telefonov (Zivkovi¢, osebni interviu, 24. maj 2026; glej Prilogo 1).
Pomembno je, da se ucinek hitrosti ne kaze Sele pri ekstremnih prekoracitvah,
temve¢ ze znotraj SirSe kategorije neprilagojene hitrosti, kar je skladno z
mednarodnimi raziskavami, ki hitrost izpostavljajo kot osrednji modifikator teze
poskodb (Mahmud, Babi¢ in Gates, 2024; Gao idr., 2025). Razlika med pogostostjo
in tezo vzroka pa pokaze, zakaj je prioritizacija po Stevilu nesre¢ zavajajoca: sistem,
ki bi bil optimiziran za zaznavanje najpogostejsih dogodkov, bi zgresil prav tiste, ki

so druzbeno najtezji.
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1z tega za prakso sledijo tri konkretna priporodila. Prvi¢, merjenje hitrosti mora ostati
osrednja funkcija avtomatiziranih sistemov, ki jih razvija Intermatic, d. o. o., pti
¢emer naj sprozilni pragovi ne bodo nastavljeni samo na ekstremne prekoracitve,
temve¢ tudi na zmerna odstopanja v okolju, kjer so ta najbol;j kriti¢na, kot so naselja,
solske cone in prehodi za pesce. Drugi¢, ker imata neupostevanje prednosti in
nepravilno prehitevanje visoki razmerji verjetij, je smiselno, da sistemi za nadzor
krizis¢ zaznavajo tudi te dogodke, kar je v skladu z literaturo o povezavi med
nadzorom hitrosti in nadzorom signalizacije (Howard idr., 2025). Tretji¢, prodajna
komunikacija podjetja lahko uporablja te konkretne Stevilke pri pogovorih z
obcinami, ker ponuja empiricno utemeljeno argumentacijo namesto genericne, kar
potrjuje tudi direktor podjetja, ki kot klju¢no oviro pri uvajanju naprednejsih
sistemov izpostavlja predvsem zakonodajne omejitve in ne tehnoloskih (Zivkovié,

osebni intervju, 24. maj 2020).

4.2 Drugo raziskovalno vprasanje: prostorska in Casovna razporeditev
tveganja

Proucevali smo, kako se resnost prometnih nesre¢ razlikuje med urbanimi in
neurbanimi okolji, med vrstami cest ter glede na ¢as dneva, dan v tednu in mesec v
letu. Vprasanje smo zastavili zato, ker u¢inkovita umestitev avtomatiziranih merilnih
sistemov zahteva razumevanje, kje in kdaj so dogodki najtezji, brez tega pa odlocitve
pogosto temeljijo na pritozbah ali politicnih prioritetah, ne pa na podatkih. Lotili
smo se ga z agregacijo po upravnih enotah, analizo delezev resnih posledic po tipu
lokacije in vrsti ceste ter s ¢asovno analizo po uri dneva, dnevu v tednu in mesecu,

vse skupaj pa smo vkljucili v multivariatni model.

Ugotovili smo, da se volumen in resnost ne ujemata. Najvedji absolutni delez nesre¢
ptispevajo Ljubljana, Maribor in Koper, vendar je delez resnih posledic v teh enotah
pod ali blizu drzavnemu povpredju. Nasprotno pa imajo Piran, Zalec in Tolmin
trikratnik povprecnega deleza resnih posledic, ceprav so po volumnu nesrec bistveno
manjse. NesreCe zunaj naselij so Stirikrat pogosteje smrtne kot tiste znotraj naselij,
urbano okolje pa v regresijskem modelu deluje kot zascitni dejavnik (OR = 0,80).
Po tipu lokacije izstopajo kolesarske steze in plocniki z 19,10 odstotka resnih
posledic ter prehodi za pesce z 12,90 odstotka. Casovno se delez resnih posledic
dvigne ob vikendih (sobota 6,90 odstotka, nedelja 7,82 odstotka) in v poletnih

mesecih, predvsem juliju, ki je z 21 smrtnimi Zrtvami najbolj smrtonosen mesec.
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Nase mnenje je, da te ugotovitve resno izpodbijajo logiko, ki bi sistematicno
prioritizirala velika mesta. Volumenska logika nujno koncentrira sisteme tam, kjer je
promet gost in dogodki $teviléni, vendar relativno blagi, medtem ko ostajajo manjse
enote z nesorazmerno visokim delezem resnih posledic spregledane. Ta razkorak je
v intervjuju nepostedno potrdil tudi direktor podjetja Intermatic, d. o. o. Izpostavil
je, da Piran sploh ne uporablja stacionarnih merilnikov hitrosti, Tolmin pa jih je zacel
postavljati Sele v zadnjem letu, medtem ko ima Ljubljana postavljenih ve¢ kot trideset

radarskih ohisij in ve¢ merilnikov hitrosti (Zivkovic’, osebni intervju, 24. maj 2020).

Prav ob¢ine z najvisjim delezem resnih posledic torej pogosto razpolagajo z najmanj
vidne nadzorne infrastrukture, kar nakazuje, da del razlike v resnosti ni nakljucen,
temve¢ povezan z odsotnostjo nadzora. Direktor je ob tem poudaril, da je vidno
nadzorno sredstvo, tudi prazno radarsko ohisje, eno najuc¢inkovitejsih in stroskovno
najugodnejsih sredstev za umirjanje prometa, saj vozniki ob zaznavi kontinuiranega
nadzora prilagodijo hitrost na celotnem obmoéju, ne le na to¢ki metjenja (Zivkovié,
osebni intervju, 24. maj 2026). Vikendna asimetrija je skladna z mednarodno
literaturo, ki pri tezjih nesre¢ah ob koncih tedna prepoznava kombinacijo alkohola,
utrujenosti in manjS$e prometne gostote, ki sistematicno omogoca visje hitrosti
(Truelove, Nicolls in Oviedo-Trespalacios, 2025). Lokacije z visoko prisotnostjo
ranljivih udelezencev so o¢itno strukturno najtezje tocke, ker se tam srecujejo vozila

in osebe brez zascite.

1z tega za prakso sledi, da lahko Intermatic, d. o. 0., svojo prodajno strategijo razsiri
onkraj velikih mest in sistemati¢cno naslovi tudi manjse upravne enote z visokim
delezem resnih posledic, kar je v praksi neposredno podprto s prioritetno lestvico iz
poglavja 3.13. Povezava med visoko resnostjo in nizko pokritostjo z vidno
infrastrukturo, ki jo je nakazal tudi interviju, to priporocilo $e okrepi, saj nakazuje, da
ima posamezna naprava v taksnih okoljih vedji mejni uc¢inek kot dodatna naprava v
ze dobro pokritem velikem mestu. Drugi¢, sistemi naj predvidevajo ¢asovno
prilagodljivost, ki omogoca okrepljeno delovanje ob vikendih in v poletnih mesecih,
kar je tehni¢no izvedljivo s programskimi nastavitvami. Tretji¢, na lokacijah z visoko
prisotnostjo ranljivih udelezencev, kot so prehodi za pesce, kolesarske steze in Solske
cone, je smiselno razvijati specializirane resitve, ki ne zaznavajo zgolj hitrosti

motornih vozil, temve¢ tudi prisotnost in gibanje pescev in kolesarjev.
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4.3 Tretje raziskovalno vprasanje: ranljivi udeleZenci

Proucevali smo, katere skupine udelezencev so nesorazmerno pogosto zrtve resnih
posledic, s posebnim poudarkom na ranljivih skupinah, torej pescih, kolesarjih in
motoristih. Vprasanje izhaja iz mednarodne literature, ki dosledno opozatja, da
odsotnost zascitnega okvira vozila neposredno povecuje verjetnost hudih poskodb,
kar ima neposredne implikacije za zasnovo preventivnih sistemov. Lotili smo se ga
na ravni oseb in ne nesre¢, ker je vprasanje resnih poskodb, vezano na posameznika.
Izvedli smo opisno analizo, hi-kvadrat test in logisticno regresijo, ki je ocenila
razmetja vetjetij ob kontroli starosti, spola, vloge v nesreci in urbanega okolja, pri

cemer je referencna kategorija voznik osebnega avtomobila.

Ugotovili smo, da so razlike med skupinami dramati¢ne. Pesci imajo razmetje vetjetij
40,86 za hudo poskodbo ali smrt v primetjavi z vozniki osebnih avtomobilov,
motoristi 29,53, kolesarji 27,39 in potniki 21,34. Vozniki tovornih vozil imajo
razmerje verjetij le 2,02. Starostni gradient je prav tako jasen: osebe nad 75 let imajo
razmerje verjetij 2,44 v primerjavi s skupino 25 do 34 let. Vloga povzrocitelja nesrece
je povezana z razmerjem verjetij 2,29 za resno poskodbo, urbano okolje pa tudi tukaj

zascitno deluje (OR = 0,49). Spol ni statisticno pomemben napovednik.

Nase mnenje je, da gre pri razmerjih verjetij med 21 in 41 za strukturno tveganje, ne
za statisticno povezavo. Pesec pri trku z osebnim avtomobilom pri petdesetih
kilometrih na uro prakticno vedno utrpi hudo poskodbo, ker fizicna zascita
preprosto ne obstaja. Urbano okolje deluje zas¢itno predvsem zato, ker so hitrosti
nizje, ne pa zato, ker bi bili ranljivi udelezenci v urbanem okolju manj ranljivi.
Starostni gradient odraza fiziolosko realnost, da starejSe osebe pri enakem

mehanizmu poskodbe pogosteje utrpijo hujse posledice.

Nasi rezultati se ujemajo z mednarodnimi raziskavami v severnoameriskem in
evropskem kontekstu (Gao idr., 2025; Mahmud, Babi¢ in Gates, 2024), kar krepi
zaupanje v prenosljivost priporocil. Da gre za premalo naslovljeno podrogje,
nakazuje tudi praksa. Direktor podjetja Intermatic, d. o. 0., je v intervjuju priznal, da
je povprasevanje po sistemih za zascito pescev in kolesarjev manjse, kot bi glede na
dejansko ogrozenost moralo biti, in da veliko prehodov za pesce ostaja

nezavarovanih ali slabo oznacenih (Zivkovi¢, osebni interviju, 24. maj 2026).
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1z tega za prakso sledi, da mora razvojna usmeritev podjetja Intermatic, d. o. o,
vkljucevati sisteme, ki ne zaznavajo izklju¢no motornih vozil, temvec tudi prisotnost
ranljivih udelezencev, kar tehnolosko pomeni kombinacijo mertjenja hitrosti s
senzorskimi resitvami za pesce in kolesarje, predvsem na prehodih za pesce in v
solskih conah, kar je v skladu z globalnim trendom integracije ve¢ senzorskih
modalitet (Zhang idr., 2026; Ivanovska, Kreft, Struc in Pers, 2025). To usmeritev
podjetje Ze prepoznava, saj je njegov direktor napovedal razvoj novega izdelka z
videodetekcijo prometa, ki bo znal loc¢evati med razlicnimi udelezenci, vkljucno s
pesci, kolesarji in elektri¢nimi vozili (Zivkovié, osebni intervju, 24. maj 20206).
Drugi¢, komunikacija s strankami lahko ranljive udelezence postavi v ospredje
argumenta, saj je javnost obcutljiva na varnost otrok, pescev in kolesarjev, kar ponuja
bolj prepricljivo zgodbo od generi¢nih tehnicnih specifikacij. Tretji¢, za starejse
udelezence prometa so smiselne specificne resitve z veéjo vidnostjo signalov,
dalj$imi zelenimi fazami in izrazitimi opozorili, kar lahko Intermatic, d. o. o., vkljuci

v svoj nabor izdelkov ali svetovalno vlogo.
4.4 Sinteza

Tri raziskovalna vprasanja skupaj oblikujejo jasno sliko, ki jo je mogoce prevesti v
razvojne in prodajne prioritete podjetja. Hitrost je dominanten dejavnik resnosti,
ranljivi udelezenci so strukturno najbolj ogrozeni, prostorska in ¢asovna distribucija
tveganja pa sta neenakomerni. Vse tri ugotovitve podpirajo razvojno smer, ki
zdruzuje merjenje hitrosti, zaznavanje signalnih krsitev in zascito ranljivih skupin v
eno integrirano platformo, hkrati pa razsirjajo prodajno logiko podjetja z velikih
mest na manj$e upravne enote, ki imajo nesorazmerno visok delez resnih posledic.
Pomembno je, da se podatkovne ugotovitve in prakti¢ni pogled podjetja na teh
tockah ujemajo: tako analiza kot intervju z direktorjem podjetja kazeta na hitrost kot
osrednji dejavnik, na vidni nadzor kot stroskovno najucinkovitejse sredstvo ter na
za§¢ito ranljivih udelezencev kot premalo naslovljeno priloznost (Zivkovié, osebni
intervju, 24. maj 2026). S tem nacionalna analiza prometnih nesre¢ ne ostane le
akademski clanek, temve¢ ponuja neposredno uporabno empiricno podlago za

odlocitve, ki bodo v prihodnjih letih oblikovale prometno varnost v Sloveniji.



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

278 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

5 Zakljucek

Namen raziskave je bil ugotoviti, kateri dejavniki prometnih nesre¢ v Sloveniji so
najizraziteje povezani z nastankom hudih telesnih poskodb in smrtnih izidov, kako
se prometnovarnostno tveganje porazdeljuje v prostoru in casu ter katere skupine
prometnih udelezencev so najbolj izpostavljene tveganju. Raziskava je bila
usmerjena tudi v preucitev, kako lahko ugotovitve analize prispevajo k razvoju in
umescanju avtomatiziranih merilnih sistemov v prometnem okolju. Za dosego
raziskovalnih ciljev je bila uporabljena sekundarna analiza nacionalne zbirke
prometnih nesre¢ za leto 2025, ki vkljucuje 17.186 prometnih neste¢ in 30.404
udelezencev. Obseg podatkov omogoca celovit vpogled v prometnovarnostne
vzorce na nacionalni ravni, ki jih z manjs$imi terenskimi raziskavami praviloma ni

mogoce zajeti.

Analiza je pripeljala do treh osrednjih ugotovitev. Prvi¢, neprilagojena hitrost je dale¢
najmocnejsi napovednik resnih posledic, kar potrjujejo tako deskriptivni podatki kot
logisticna regresija in kar se ujema z izku$njami iz prakse. Drugi¢, tveganje je v
prostoru in ¢asu neenakomerno porazdeljeno, pri ¢emer se najtezje posledice ne
kopicijo v najvecjih mestih, temve¢ v manjsih upravnih enotah z odprtimi cestami
in $ibko nadzorno infrastrukturo, ob koncih tedna in v poletnih mesecih. Tretjic,
ranljivi udelezenci, predvsem pesci, kolesarji in motoristi, so izpostavljeni
nesorazmerno visjemu tveganju resnih poskodb, ki ga ni mogoce pojasniti drugace

kot s strukturno odsotnostjo fizicne zascite.

Glavni prispevek naloge ni v posamezni ugotovitvi, saj so te v prometni varnosti
vedinoma znane, temve¢ v tem, da so na slovenskih nacionalnih podatkih
kvantificirane in povezane v koherentno celoto, ki jo je mogoce neposredno
uporabiti pri odlocitvah. Iz analize izhaja prioritetna lestvica upravnih enot in jasna
razvojna usmeritev, ki zdruzuje merjenje hitrosti, zaznavanje signalnih kesitev in
zas¢ito ranljivih udelezencev. Pomembno je, da se podatkovne ugotovitve in
prakti¢ni pogled podjetja na kljuénih tockah ujemajo, kar krepi zaupanje v

uporabnost rezultatov.

Raziskava ima ve¢ omejitev, ki jih je treba upostevati pri interpretaciji rezultatov.
Analiza temelji na podatkih za eno koledarsko leto, zato ne omogoca spremljanja

dolgoro¢nih trendov ali sprememb prometnovarnostnih vzorcev skozi cas.
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Uporabljena prese¢na raziskovalna zasnova omogoca ugotavljanje statisticnih
povezav med spremenljivkami, ne omogoca pa neposrednega sklepanja o vzro¢nih
odnosih. Dodatno je treba upostevati, da kategorije vzrokov prometnih nesrec
temeljijo na presoji policista ob obravnavi dogodka, kar lahko vpliva na stopnjo
objektivnosti in enotnosti klasifikacije. Nacionalna zbirka prav tako ne vkljucuje
nekaterih potencialno pomembnih dejavnikov tveganja, kot so uporaba mobilnega
telefona med voznjo, stopnja utrujenosti ali druge vedenjske znacilnosti voznikov,
ki jih literatura pogosto povezuje s prometnimi nesrecami. Kljub navedenim
omejitvam raziskava ponuja relevantno empiricno osnovo za razumevanje
prometnovarnostnih tveganj in za oblikovanje nadaljnjih raziskovalnih ter

aplikativnih usmeritev.

Za nadaljnje raziskovanje se odpira ve¢ pomembnih smeri. Razsiritev analize na vec
zaporednih let bi omogocila spremljanje casovnih trendov in celovitejSe razumevanje
sprememb prometnovarnostnih vzorcev skozi daljse obdobje. Smiselna bi bila tudi
drugih lokacij s povecanim tveganjem za prometne nesrece, saj bi tak pristop
omogocil natanénejso identifikacijo kriticnih obmocij in bolj podprto odlocanje o
umesc¢anju prometnovarnostnih ukrepov. Dodatno bi vkljucitev podatkov o ze
namescenih avtomatiziranih merilnih sistemih omogocila ocenjevanje njihovega
vpliva na pojavnost in resnost prometnih nesrec. Taksen pristop bi lahko prispeval
k razvoju dolgorocnega, podatkovno podprtega sistema za spremljanje in upravljanje

prometne varnosti v Sloveniji.
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This research focused on the possibilities of using artificial
intelligence in traffic management. The topic of the research
originates from everyday situations in which users frequently
encounter traffic congestion, traffic restrictions, and systems that,
in their opinion, are not always fully adapted to actual road
conditions. The aim of the research was to determine whether
artificial intelligence could represent meaningful support in traffic
management and in which areas its use could be most beneficial.
To obtain data, a survey was conducted among traffic
infrastructure users, and expert opinion from the field of traffic
planning was obtained. Descriptive statistics and interpretation of
collected responses were used for the analysis. The results showed
that participants frequently perceive issues related to traffic flow
and traffic restrictions, while generally expressing a positive
attitude toward intelligent traffic systems. Particularly strong
support was observed for adaptive traffic light management. The
main concern raised by participants was the possibility of system
errors and system reliability. Based on the research, it can be
concluded that artificial intelligence represents an interesting
opportunity for the further development of traffic systems,
especially as support for monitoring, adaptation, and prediction

of traffic conditions.



T. Gorta, S. Zivkovié, G. VV ukovic: Uporaba umetne inteligence ga izboljsanje upravijanja 985

prometa v podjetju Intermatic, d. o. o.

1 Uvod

Promet predstavlja pomemben del vsakdanjega Zivljenja, saj se z njim sre¢ujemo
skoraj vsak dan. Ne glede na to, ali gre za voznjo v sluzbo, $olo ali druge obveznosti,
promet vpliva na ¢as potovanja, preto¢nost in splosno uporabnisko izkusnjo. Zaradi
vecjega Stevila vozil in vse vec¢jth prometnih obremenitev postaja upravljanje

prometa vedno bolj zahtevno.

V praksi se pogosto pojavijo situacije, kjer uporabniki zaznavajo dolocene tezave,
kot so zastoji, daljse ¢akanje pri semaforijih ali prometne omejitve, ki po njihovem
mnenju niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju. Taksne situacije ne
pomenijo nujno, da sistemi ne delujejo pravilno, vendar lahko vplivajo na nacin,

kako uporabniki promet dozivljajo v vsakodnevnem Zivljenju.

Z razvojem tehnologije in umetne inteligence se pojavljajo tudi nove moznosti za
upravljanje prometa. Poleg spremljanja trenutnega stanja se pojavljajo ideje o bolj
prilagodljivih sistemih, ki bi lahko spremljali prometne razmere, zaznavali

spremembe in se na dolocene situacije tudi hitreje odzivali.

Namen raziskave je raziskati moznosti uporabe umetne inteligence pri upravljanju
prometa in ugotoviti, na katerih podrocjih bi lahko taksne resitve predstavljale
koristno podporo. Pri tem se raziskava osredotoca predvsem na podrocja, kot so
dinamicno prilagajanje prometnih omejitev, upravljanje semaforjev in moznost
napovedovanja prometnih obremenitev. Raziskava je pripravljena v kontekstu
podjetja Intermatic, d. o. o., ki deluje na podrocju prometnih sistemov in prometne

infrastrukture.

Za pridobitev bolj konkretnega vpogleda smo izvedli anketno raziskavo med
uporabniki prometne infrastrukture in pridobili dve strokovni mnenji s podrocja
prometnega nacrtovanja ter upravljanja avtocestnega prometa. Na ta nacin smo zeleli

raziskavo dopolniti tako s pogledom uporabnikov kot tudi s pogledom iz prakse.
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2 Pregled literature

Preden se poglobimo v posamezne vidike umetne inteligence v poslovnem okolju,
je pomembno najprej razloziti, kako je poglavje strukturirano. Namen pregleda
literature ni 2zgolj povzeti obstojecih raziskav, temve¢ postopno zgradit
razumevanje, kaj umetna inteligenca pomeni za organizacije, od konceptualnih

temeljev do konkretnih izzivov implementacije.

Najprej se osredotocamo na konceptualni okvir, saj brez jasnega razumevanja vloge
umetne inteligence v procesih znanja in odlocanja tezko govorimo o njenem
uvajanju. Ce umetno inteligenco razumemo zgolj kot tehni¢no orodje, spregledamo
njen vpliv na presojo, odgovornost in organizacijsko dinamiko. Zato se poglavie

zacne pri temeljih.

1z tega se logicno odpre vprasanje, kaj podjetja spodbuja ali omejuje pri uvajanju
taksnih sistemov. Uvajanje umetne inteligence ni samoumevno in ni
enodimenzionalno, vkljuc¢uje tehnoloske, organizacijske in tudi individualne
dejavnike. Ko te dejavnike razumemo, postane bolj jasno, zakaj implementacija

pogosto ni linearna.

V nadaljevanju se zato osredoto¢amo na organizacijske, kulturne in regulativne
izzive, kjer se pokaze, da tehnoloska pripravljenost sama po sebi ne zadostuje. Sele
nato preidemo na konkretno integracijo umetne inteligence v sisteme ERP in

poslovne procese, kjer se teorija dejansko sreca z informacijsko arhitekturo podjetja.

Posebej pomembno je tudi vprasanje odloc¢anja, saj umetna inteligenca ne vpliva
zgolj na ucinkovitost procesov, temve¢ tudi na nacin oblikovanja presoj in
odgovornosti. Prav zato se poglavje zakljuci s kriticnim pogledom, ki opozatja na

razkorak med tehnoloskim razvojem in institucionalno zrelostjo okolja.

Taksna struktura omogoca, da umetne inteligence ne obravnavamo kot izoliranega
tehnoloskega trenda, temve¢ kot pojav, ki posega v samo jedro organizacijskega

delovanja.
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2.1 Konceptualni okvir umetne inteligence v poslovnem okolju

Ko govorimo o umetni inteligenci v poslovnem okolju, ne govorimo ve¢ zgolj o
avtomatizaciji posameznih opravil, temve¢ o sistemih, ki sodelujejo pti interpretaciji
informacij, oblikovanju predlogov in v dolocenih primerih tudi pri izvajanju
odlo¢itev. V literaturi se umetna inteligenca vse pogosteje umesca v §irsi kontekst
organizacijskega znanja in odlocanja, kjer ni razumljena kot izolirano tehnolosko
orodje, temvec¢ kot del socio-tehni¢nega sistema, v katerem sodelujejo ljudje, podatki

in algoritmi (Cristofaro & Bafiéon-Gomis, 2026).

Posebej pomembno je razumevanje odnosa med podatki, informacijami, znanjem in
presojo. V okviru hierarhije DIKW se umetna inteligenca ne ustavi na ravni obdelave
podatkov, temvec posega v faze interpretacije in oblikovanja pomena. To pomeni,
da sistemi umetne inteligence ne prispevajo zgolj k hitrejsi analizi podatkov, ampak
vplivajo tudi na to, kako organizacije razumejo situacije in kako oblikujejo sodbe. V
tem kontekstu umetna inteligenca postaja soudeleZzenec v procesih znanja, ne pa

zgolj podporni tehnicni element (Cristofaro & Banén-Gomis, 2026).

Hkrati literatura opozarja, da se umetna inteligenca v poslovnih sistemih vse bolj
premika iz pasivne v aktivnejso vlogo. Razvoj agentov umetne inteligence kaze, da
sistemi niso ve¢ omejeni na enkratne odzive na poizvedbe, temve¢ lahko delujejo
ciljno usmerjeno, zaznavajo okolje, izvajajo zaporedne korake in prilagajajo svoje
delovanje glede na kontekst (Sapkota et al., 2025).

Kljub temu je v organizacijskem okolju njihova avtonomija praviloma omejena z
jasno doloc¢enimi cilji in nadzorom, kar pomeni, da umetna inteligenca deluje znotraj

opredeljenih okvirov in ne kot popolnoma samostojen akter (Sapkota et al., 2025).

Taksen razvoj odpira vprasanja razmerja med clovesko presojo in algoritmicno
podporo. Interakcija med clovekom in umetno inteligenco ni zgolj tehni¢no
vprasanje, temvec tudi epistemolosko in eticno. Ko umetna inteligenca sodeluje pri
oblikovanju priporocil ali odlocitev, se spreminja dinamika odgovornosti, zaupanja
in diskrecije (Cristofaro & Banén-Gomis, 20206).
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Zato konceptualni okvir umetne inteligence v poslovnem okolju nujno vkljucuje
razmislek o transparentnosti, razlozljivosti in zanesljivosti sistemov, saj brez teh
elementov ni mogoce vzpostaviti legitimne uporabe umetne inteligence v

organizacijah (Cousineau et al., 2025).

Iz navedenega lahko razumemo, da umetna inteligenca v poslovnem okolju
predstavlja presecis¢e med podatkovno analitiko, organizacijskim znanjem in
upravljanjem. Ne gre vec¢ zgolj za tehnolosko inovacijo, temve¢ za spremembo
nacina, kako organizacije zaznavajo informacije, oblikujejo razlage in sprejemajo
odloc¢itve. Prav ta premik od tehni¢nega orodja k aktivhemu elementu
organizacijskega odlocanja odpira vprasanje, pod kaksnimi pogoji in s katerimi

dejavniki podjetja uvajajo taksne sisteme v svoje procese.
2.2 Dejavniki uvajanja umetne inteligence v podjetjih

Pri prehodu iz konceptualnega razumevanja umetne inteligence k njenemu
dejanskemu uvajanju v organizacijsko prakso postane jasno, da odlocitev za
implementacijo ni zgolj tehnoloska, temve¢ tudi strateska. Ce smo v prejnjem
podpoglavju umetno inteligenco razumeli kot sistem, ki posega v procese znanja in
odlocanja, se zdaj logi¢no odpira vprasanje, kaj podjetja dejansko motivira ali

omejuje pri njeni uvedbi.

Literatura poudarja, da uvajanje umetne inteligence ni enkraten dogodek, temvec
proces, ki vkljucuje tehnoloske, organizacijske in kognitivne dejavnike. Na ravni
tehnologije sta pomembna dostop do kakovostnih podatkov in ustrezna digitalna
infrastruktura. Sistemi umetne inteligence so podatkovno odvisni in njihova
ucinkovitost neposredno izhaja iz sposobnosti organizacije, da strukturira, integrira
in interpretira podatke. Brez vzpostavljenih podatkovnih tokov umetna inteligenca
ostane izoliran cksperiment in ne postane del operativne realnosti podjetja
(Boonmee et al., 2025; Heimberger et al., 2025).

Ob tem se pojavi tudi vprasanje organizacijske pripravljenosti. Raziskave kazejo, da
implementacija naprednih digitalnih resitev ni odvisna zgolj od tehnoloske
dostopnosti, temve¢ od notranjih procesov, kulture in sposobnosti managementa,
da prepozna vrednost novih sistemov. Umetna inteligenca namre¢ posega v ustaljene

nacine odlocanja in lahko spremeni razmerja med clovesko presojo in algoritmi¢no
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podporo. Ce organizacija nima vzpostavljenega zaupanja v podatkovno podprto
odlocanje, se odpor do taksnih sistemov hitro poveca (Tiago & Almeida, 2020;
Boonmee et al., 2025).

Pomemben dejavnik predstavlja tudi zaznana legitimnost in eticna sprejemljivost
umetne inteligence. Uvajanje sistemov, ki sodelujejo pri oblikovanju priporodil ali
avtomatiziranih odlocitev, odpira vprasanja transparentnosti, odgovornosti in
razlozljivosti. Podjetja se zato ne soocajo zgolj z vprasanjem, ali sistem deluje,
temvec¢ tudi, ali je njegova uporaba skladna z notranjimi vrednotami in zunanjimi
pricakovanji deleznikov (Tiago & Almeida, 2020).

Empiri¢ne raziskave dodatno kazejo, da dejavniki uvajanja umetne inteligence
delujejo na ve¢ ravneh hkrati. Analize, ki zdruzujejo makro- in mikro-vidik uvajanja,
poudarjajo, da na odlocitev podjetij ne vplivajo le notranje zmogljivosti, temvec tudi
sirSe okolje, gospodarski kontekst ter zaznave posameznikov znotraj organizacije.
Na ravni organizacije so pomembni velikost podjetja, sektor delovanja in stopnja
inovacijske usmerjenosti, medtem ko na ravni posameznika pomembno vlogo igra
zaznana uporabnost umetne inteligence in odnos do tveganja. To pomeni, da
uvajanje umetne inteligence ni enodimenzionalen proces, temve¢ rezultat prepleta
organizacijskih in psiholoskih dejavnikov (Tiago & Almeida, 2020).

Dodatno raziskave opozarjajo, da zaznana enostavnost uporabe ni nujno odlocilni
dejavnik pri uvajanju umetne inteligence. V nekaterih primerih se kot pomembnejsa
izkazeta zaznana uporabnost sistema in pricakovani prispevek k poslovnim
rezultatom. Negativne izkusnje ali obzalovanje po implementaciji lahko pomembno
vplivajo na nadaljnje sprejemanje tehnologije in odnos do prihodnjih digitalnih
inovacij. Uvajanje umetne inteligence tako vkljucuje tudi elemente organizacijskega
ucenja in prilagajanja, kjer pretekle odlocitve oblikujejo prihodnje strategije (Tiago
& Almeida, 2020).

Podobno se v proizvodnih podjetjih kaze, da tehnoloska pripravljenost sama po sebi
ne zadostuje za dejansko uporabo umetne inteligence. Ceprav podjetja pogosto
razvijejo doloceno stopnjo tehni¢nih zmogljivosti, dejanska implementacija ostaja
omejena zaradi strateskih prioritet, kompleksnosti produktov in specifi¢nih
znacilnosti podjetja. Zanimivo je tudi, da se vpliv velikosti podjetja na uvajanje

umetne inteligence ne kaze linearno, temve¢ v obliki nelinearnega razmerja, kjer so
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tako zelo majhna kot zelo velika podjetja lahko v boljsem polozaju za uvajanje kot
srednje velika. To dodatno potrjuje, da univerzalni model uvajanja umetne

inteligence ne obstaja (Heimberger et al., 2025).
2.3 Organizacijski, kulturni in regulativni izzivi

Ce smo v prejsnjem podpoglaviu izpostavili dejavnike, ki omogocajo uvajanje
umetne inteligence, se tukaj logicno pokaze druga stran procesa, torej konkretni
izzivi, s katerimi se podjetja srecujejo pri dejanski implementaciji. Uvajanje umetne
inteligence namre¢ ne pomeni zgolj tehnicne integracije sistema, temvec poseg v

organizacijske strukture, delovne prakse in obstojece razumevanje odgovornosti.

Eden izmed pomembnih organizacijskih izzivov je razkorak med tehnolosko
pripravljenostjo in dejansko implementacijo. Empiricne raziskave kazejo, da imajo
stevilna podjetja doloceno stopnjo tehnoloske in organizacijske pripravljenosti,
vendar kljub temu ne preidejo v fazo polne uporabe umetne inteligence. Razlogi niso
nujno tehnicni, temvec so pogosto povezani z negotovostjo, pomanjkanjem jasne
strategije in razli¢nimi internimi prioritetami. To pomeni, da pripravljenost sama po

sebi $e ne zagotavlja dejanske transformacije (Cousineau et al., 2025).

Poleg tega se kot pomemben dejavnik pojavlja organizacijska kultura. V okoljih, kjer
prevladuje nizka stopnja digitalne zrelosti ali kjer umetna inteligenca ni umescena v
sirso strategijo digitalne transformacije, se tezje vzpostavi zaupanje v nove sisteme.
Raziskave s podrocja uporabe umetne inteligence v kadrovskih funkcijah kazejo, da
se zaupanje lahko razvije tudi v manj digitalno razvitih organizacijah, vendar le pod
pogojem, da so funkcije, kot je HR, stratesko vkljuc¢ene v procese transformacije in
da obstaja kultura, ki podpira spremembe. S tem postane jasno, da je zaupanje
rezultat organizacijskih konfiguracij in ne zgolj tehni¢ne ucinkovitosti sistema
(Zoppelletto et al., 2026).

Regulativni okvir dodatno vpliva na nacin implementacije. S sprejetjem evropskega
Akta o umetni inteligenci se podjetja soocajo z zahtevami glede kakovosti podatkov,
robustnosti, transparentnosti in vzpostavitve sistemov upravljanja tveganj. Analize
primerov iz prakse kazejo, da podjetja kot najvedji izziv zaznavajo prav zahteve glede

upravljanja podatkov in zagotavljanja natancnosti ter kibernetske varnosti. Uvajanje



T. Gorta, S. Zivkovié, G. Vukovi: Uporaba umetne inteligence ga izboljsanje upravijanja 291

prometa v podjetju Intermatic, d. o. o.

umetne inteligence se tako premika iz sfere inovacije v sfero skladnosti, kjer postane

regulativna dimenzija enakovredna tehnoloski (Wagner et al., 2024).

Pomembno je tudi vprasanje odgovornosti in upravljanja tveganj. Raziskave s
podro¢ja upravljanja v finan¢nih institucijah kazejo, da lahko umetna inteligenca
prispeva k vedji transparentnosti in boljsemu prepoznavanju tveganj, vendar se ti
ucinki kazejo predvsem tam, kjer obstaja ustrezna organizacijska struktura in
podpora vodstva. To pomeni, da sama uvedba sistema ne zagotavlja izboljsanega
upravljanja, temve¢ mora biti umescena v $irsi kontekst organizacijskega nadzora
(Saktiawan et al., 2021).

Dodatno se v literaturi pojavlja poudarek na konfiguracijskem razumevanju
organizacijskih pogojev. Raziskave kazejo, da posamezni dejavniki, kot so digitalne
kompetence zaposlenih ali podpora vodstva, sami po sebi niso vedno odlo¢ilni.
Klju¢no je njihovo medsebojno ujemanje in kombinacija. V organizacijah z nizjo
stopnjo digitalne zrelosti se lahko zaupanje v umetno inteligenco razvije tudi brez
izrazite vodstvene pobude, ¢e so funkcionalne enote, kot je kadrovska funkcija,
aktivno vkljucene v digitalno transformacijo in c¢e obstaja kultura, ki podpira
cksperimentiranje. To kaze, da organizacijski izzivi niso linearni, temve¢ odvisni od

specifi¢nih konfiguracij znotraj podjetja (Zoppelletto et al., 2026).

Regulativni pritiski dodatno vplivajo na organizacijsko dinamiko. Podjetja ne
dojemajo zahtev evropskega Akta o umetni inteligenci zgolj kot pravno obveznost,
temvec kot dejavnik, ki vpliva na njihovo inovacijsko strategijo. V nekaterih primerih
visoke zahteve glede skladnosti povecujejo zaznano tveganje implementacije, zlasti
pri manjsih podjetjih ali tistth z nizjo stopnjo umetno-inteligencéne zrelosti.
Regulativa tako postane del organizacijskega odlocanja in ne zgolj zunanja omejitev

(Wagner et al., 2024).

Na ravni upravljanja se kaze tudi, da pozitivni ucinki umetne inteligence na
transparentnost in upravljanje tveganj niso univerzalni. V finan¢nih institucijah so ti
ucinki izrazitejsi v okoljih z mocnej$imi institucionalnimi strukturami in vecjo
podporo vodstva, medtem ko v manj stabilnih okoljih implementacija ne vodi nujno
do izboljsanega upravljanja. To pomeni, da organizacijski kontekst doloca, ali bo
umetna inteligenca okrepila ali zgolj formalno nadgradila obstojece procese
(Saktiawan et al., 2021).
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24 Integracija umetne inteligence v ERP in poslovne procese

Konkretna integracija v sisteme ERP in poslovne procese predstavlja tocko, kjer se
strateske odlocitve materializirajo v informacijski arhitekturi podjetja. Sistemi ERP
so tradicionalno zasnovani kot centralni informacijski hrbteni¢ni sistemi
organizacije, zato njihova nadgradnja z umetno inteligenco pomeni poseg v samo

jedro poslovnega upravljanja.

Literatura kaze, da integracija umetne inteligence v sisteme ERP poteka na ved
ravneh. Najprej kot podpora avtomatizaciji procesov, nato kot napredna analitika in
podpora odlocanju ter v nadaljevanju kot personalizacija uporabniskih vmesnikov in
interakcij. Razvoj se tako premika od reaktivnih sistemov k proaktivnim in
adaptivnim resitvam, kjer ERP ni ve¢ zgolj zapisovalec podatkov, temvec postaja
kognitivna platforma, ki predlaga ukrepe in optimizira delovanje. Taksen premik
pomeni transformacijo sistemov ERP iz administrativnih orodij v sisteme, ki aktivno

sodelujejo pri upravljanju organizacije (Dziembek & Turek, 2025).

Podobno se spremembe odrazajo tudi v $irSem okviru poslovnih procesov. V okviru
umetno podprtih sistemov upravljanja poslovnih procesov se pojavlja koncept t. i.
okvirjene avtonomije, kjer sistemi na podlagi omejitev in ciljev samostojno
predlagajo nadaljnje korake v procesu, pri tem pa minimizirajo odstopanja od
dolocenih pravil. To pomeni, da umetna inteligenca ne nadomesca procesne logike,
temve¢ deluje znotraj vnaprej dolocenega procesnega okvirja, kar omogoca nadzor
in hkrati fleksibilnost (Acitelli et al., 2025).

Strojno ucenje ima v tem kontekstu pomembno vlogo predvsem pri analizi
procesnih podatkov, napovedovanju izidov in optimizaciji razporejanja virov.
Pregled literature kaze, da se algoritmi strojnega ucenja v poslovnem upravljanju
najpogosteje uporabljajo za podporo odlocanju, odkrivanje procesnih modelov in
izboljsanje ucinkovitosti izvajanja procesov. Integracija taksnih modelov zahteva
ustrezno podatkovno infrastrukturo in jasno opredeljene faze procesnega
zivljenjskega cikla, saj brez strukturiranega procesnega okvira umetna inteligenca

tezko prispeva k sistemski optimizaciji (Weinzierl et al., 2024).
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Ob tem pa integracija umetne inteligence v ERP in poslovne procese ni zgolj
tehnicno vprasanje implementacije algoritmov. Raziskave opozarjajo, da uspesna
uvedba zahteva postopno uvajanje, iterativno prilagajanje in vkljucevanje
uporabnikov v proces oblikovanja resitev. V kontekstu Ul-podprtih sistemov ERP
se tako poudatja pomen sodelovalne umetne inteligence, kjer sistemi delujejo kot
podpora, ne kot popolna zamenjava ¢loveskega nadzora. Taksen pristop zmanjsuje
odpor uporabnikov in omogoc¢a postopno povecanje kompleksnosti sistema
(Mannan et al., 2025).

Literatura poudarja, da integracija umetne inteligence v sisteme ERP zahteva
prilagoditev podatkovnih tokov in procesnih povezav znotraj sistema. Ker ERP
deluje kot centralni repozitorij transakcijskih in operativnih podatkov, mora biti
umetna inteligenca umescena v obstojeco arhitekturo na nacin, ki omogoca sprotno
obdelavo podatkov ter povratno integracijo rezultatov v poslovne module. To
pomeni, da napovedni ali optimizacijski modeli niso loceni dodatki, temvec
postanejo del funkcionalne logike sistema, kjer rezultati modelov neposredno

vplivajo na nadaljnje procesne korake (Dziembek & Turek, 2025).

Na ravni poslovnih procesov se to odraza v premiku od staticnega izvajanja k
dinami¢nemu prilagajanju procesnih poti. Okvirjena avtonomija ne pomeni, da
sistem deluje brez omejitev, temve¢, da na podlagi definiranih pravil, omejitev in
ciljev sam izbere procesno nadaljevanje, ki minimizira odstopanja ali stroske krsitev.
V tak$nem okolju umetna inteligenca deluje kot plast nad procesnim modelom, ki
omogoca prilagodljivost, hkrati pa ohranja formalno skladnost z opredeljenimi
procesnimi okviri (Acitelli et al.,2025).

Tudi uporaba strojnega ucenja v tem kontekstu presega zgolj analizo zgodovinskih
podatkov. Modeli postanejo del cikla izvajanja, saj se njihovi rezultati uporabljajo za
sprotno prilagajanje razporejanja virov, napovedovanje ozkih gtl ali identifikacijo
tveganj v procesu. Taksna integracija zahteva jasno definirane faze procesnega
zivljenjskega cikla in ustrezno podatkovno strukturo, saj brez teh elementov umetna
inteligenca ne more ucinkovito vplivati na operativno raven poslovanja (Weinzierl
et al., 2024).
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Iz tega lahko razumemo, da integracija umetne inteligence v ERP in poslovne
procese pomeni prehod iz klasiche avtomatizacije v podatkovno vodeno
optimizacijo ter delno avtonomno procesno podporo. Tehnoloska arhitektura,
procesna logika in organizacijska pripravljenost morajo delovati usklajeno, saj le tako
umetna inteligenca preseze raven eksperimentalne nadgradnje in postane operativni

element poslovnega sistema.
2.5 Umetna inteligenca kot podpora odlocanju in digitalni transformaciji

V prej$njem podpoglavju smo pokazali, kako se umetna inteligenca tehni¢no
integrira v sisteme ERP in poslovne procese. Tukaj se osredoto¢amo na posledice
te integracije, torej na vpliv na samo odlocanje in S$ir§$i proces digitalne
transformacije. Integracija umetne inteligence namre¢ ne ostane na ravni
optimizacije procesov, temvec poseze v nacin, kako organizacije oblikujejo presoje

in sprejemajo strateske odlocitve.

V kontekstu odlocanja se umetna inteligenca vse pogosteje razume kot soudelezenec
v kognitivnem procesu. Raziskave, ki obravnavajo razmerje med clovekom in
umetno inteligenco pri managerskih odlocitvah, kazejo, da avtonomija ni fiksna
kategorija, temvec se dinamic¢no spreminja glede na fazo odlocanja. V okviru modela
HAIL je odlocanje predstavljeno kot proces, ki poteka skozi faze uokvirjanja
problema, vrednotenja informacij, zaveze k odlo¢itvi in izvedbe, pri cemer umetna
inteligenca v vsaki fazi prevzema druga¢no vlogo. To pomeni, da umetna inteligenca
ni zgolj orodje za analizo podatkov, temve¢ vpliva na oblikovanje interpretacij in
presoj (Cristofaro & Bafién-Gomis, 2026).

V sirSem okviru digitalne transformacije se umetna inteligenca tako kaze kot
dejavnik, ki presega zgolj optimizacijo ucinkovitosti. Raziskave o uvajanju umetne
inteligence v malih in srednje velikih podjetjih poudarjajo, da so za uspesno
transformacijo kljucni stratesko vodstvo, zrelost poslovnih procesov in usklajenost
tehnologije s cilji organizacije. Brez teh elementov umetna inteligenca ostane
fragmentirana resitev, ki ne vodi v celovito spremembo organizacijskega delovanja
(Boonmee et al., 2025).
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1z tega lahko razumemo, da umetna inteligenca kot podpora odlocanju ne pomeni
zgolj hitrejSe analize podatkov, temve¢ spremembo v dinamiki med clovekom,
algoritmom in organizacijskim kontekstom. Digitalna transformacija v tem smislu ni
le implementacija novih tehnologij, temvec¢ postopna preobrazba nacina, kako
podjetja oblikujejo znanje, simulirajo scenarije in prevzemajo odgovornost za
odloc¢itve. Prav ta premik bo v naslednjem podpoglavju zahteval tudi kriticno
presojo, saj sirjenje avtonomije umetne inteligence odpira vprasanja meja, tveganj in

dolgorocne vzdrznosti tak$nih sistemov.
2.6 Kriti¢ni pogled na uporabo umetne inteligence

Poleg predstavljenih prednosti je treba osvetliti tudi omejitve in tveganja uporabe
umetne inteligence v poslovnem in institucionalnem okolju. Kriti¢ni pogled ne
pomeni zavracanja tehnologije, temve¢ razumevanje pogojev, pod katerimi sistemi
umetne inteligence dejansko delujejo zanesljivo, in prepoznavanje razkoraka med

razvojem modelov ter njihovo implementacijo v realne procese.

Analize implementacije umetne inteligence v transfuzijski medicini pokazejo, da je
dejanska uvedba modelov v klini¢ni potek dela bistveno redkejsa, kot bi lahko
sklepali iz obsega raziskav. Med velikim $tevilom razvitih modelov jih le majhen
delez doseze fazo prospektivne uporabe v realnem okolju. Poleg tega v analiziranih
primerih ni bilo dokazano izboljsanje klini¢nih izidov ali zmanjsanje stroskov, kar
kaze na razliko med tehni¢no izvedljivostjo in dejansko dodano vrednostjo sistema.
Izzivi se pojavljajo pri kakovosti podatkov, generalizaciji modelov, integraciji v
obstojece delovne procese in pri odsotnosti sistemati¢ne ekonomske evalvacije. To
pomeni, da razvoj algoritma $e ne zagotavlja njegove ucinkovite in odgovorne
uporabe v praksi (Maynard et al., 2020).

Podobna napetost se pokaze pri integraciji agentne umetne inteligence in digitalnih
dvojckov. Konceptualno taksni sistemi omogocajo visjo stopnjo avtonomije in
zaprte povratne zanke med zaznavanjem, modeliranjem in izvedbo odlocitev.
Vendar pa vedja stopnja avtonomije pomeni tudi ve¢jo potrebo po nadzoru, jasni
opredelitvi odgovornosti in robustni podatkovni infrastrukturi. Integracija taksnih
sistemov zahteva interoperabilnost, stabilne podatkovne tokove in mehanizme za
obvladovanje tveganj, saj napacna odlocitev v zaprtih sistemih lahko neposredno

vpliva na operativne rezultate. S tem postane jasno, da tehnoloska sofisticiranost
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sama po sebi ne zadostuje, ¢e ni podprta z ustreznim upravljanjem in

institucionalnim okvitjem (Hasana & Nguyen, 2020).

Na organizacijski ravni se omejitve kazejo tudi pri uvajanju generativne umetne
inteligence v izobrazevalne procese. Sistematicni pregled literature o implementaciji
ChatGPT razkriva vprasanja zanesljivosti vsebin, tveganja za akademsko integriteto,
nejasne regulativne okvire in pomanjkanje pripravljenosti institucij za sistematicno
vkljucitev taksnih orodij. Tehnologija je hitro dostopna, vendar organizacijski in
normativni mehanizmi pogosto zaostajajo za njenim razvojem. To potrjuje, da
uvedba umetne inteligence ne pomeni zgolj tehni¢ne integracije, temvec poseg v

obstojece strukture odgovornosti, presoje in nadzora (Garcfa-Lopez et al., 2025).

Tudi ekonomska analiza vpliva umetne inteligence na financiranje malih in srednje
velikih podjetij pokaze, da so ucinki tehnologije pogojeni z institucionalnim in
strukturnim okoljem. Uporaba umetne inteligence lahko izbolj$a ucinkovitost
financiranja z zmanjSevanjem informacijske asimetrije ter z blazenjem financ¢nih
omejitev, vendar se ti ucinki razlikujejo glede na lastnisko strukturo, panogo in
regionalne znacilnosti. To pomeni, da umetna inteligenca ne deluje kot univerzalna
resitev, temvec kot orodje, katerega ucinki so odvisni od konteksta, v katerem je

implementirana (Bu et al., 2020).

Kriti¢ni pogled na uporabo umetne inteligence tako razkriva skupno znacilnost vseh
obravnavanih podrocij: razkorak med razvojem tehnologije in institucionalno
zrelostjo okolja, v katerem se ta tehnologija uporablja. Tehni¢na zmogljivost modela
Se ne pomeni njegovega dokazanega vpliva. Visja stopnja avtonomije zahteva vedji
nadzor, organizacijska pripravljenost pa pogosto zaostaja za tehnoloskim razvojem.
Prav zato je pri uvajanju umetne inteligence nujno uravnoteziti inovacijski potencial
z realno presojo implementacijskih pogojev in z jasno opredelitvijo odgovornosti ter

upravljanja tveganj.
3 Raziskava

Upravljanje prometa je podrocje, kjer se $e vedno uporabljajo precej staticna pravila.
Omejitve hitrosti in semaforji so pogosto nastavljeni vnaprej in se ne prilagajajo
dejanskemu stanju na cestah. To pomeni, da sistem deluje enako ne glede na to, ali

je promet gost ali pa je cesta skoraj prazna.
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Taksne situacije uporabniki pogosto zaznavajo v praksi. Primer so predori na
avtocesti, kjer je omejitev hitrosti lahko nastavljena na 60 km/h tudi ponodi, ko
prometa skoraj ni. Tak$na omejitev sicer izhaja iz varnosti, vendar v danem trenutku
ne odraza realnega stanja. Podobno se dogaja pri semafotjih, kjer pogosto ¢akamo
na rdedi ludi, ¢eprav na drugi strani ni nobenega vozila. Sistem se v teh primerih ne

odziva na situacijo, ampak samo sledi vnaprej doloc¢enemu vzorcu.

Tak nacin upravljanja pomeni, da promet ni optimalno urejen. Vozila se ustavljajo
tam, kjer to ni potrebno, ali pa so omejitve bolj stroge, kot bi morale biti glede na
dejanske razmere. Problem ni v tem, da pravila ne obstajajo, ampak v tem, da se ne

prilagajajo.

Umetna inteligenca tukaj predstavlja mozno resitev. Njena prednost je, da lahko
deluje neprekinjeno, spremlja promet v realnem ¢asu in se hkrati uéi iz podatkov. To
pomeni, da se sistem ne bi samo odzival na trenutno stanje, ampak bi lahko tudi
predvideval, kaj se bo zgodilo, na primer, kdaj bo prometna konica ali kje bo nastal

zastoj.

V takem primeru bi se omejitve hitrosti lahko prilagajale glede na promet, semaforji
bi se sproti optimizirali, promet pa bi bil bolj teko¢. Taksni sistemi v nekaterih

drzavah ze obstajajo, vendar ni jasno, v koliksni meri se uporabljajo v nasem okolju.

Zato se v tej raziskavi osredoto¢amo na vprasanje, kako bi lahko umetno inteligenco
uporabili pri upravljanju prometa in ali bi taksne resitve dejansko izboljsale trenutno

stanje.
3.2 Namen in cilji raziskave

Namen raziskave je ugotoviti, kako bi lahko umetno inteligenco dejansko uporabili
pri upravljanju prometa in ali bi tak pristop lahko izboljsal trenutno stanje na cestah.
Izhajamo iz tega, da se promet danes vecinoma upravlja na podlagi vnaprej
dolocenih pravil, ki se ne prilagajajo sprotnim razmeram, kar lahko vodi v manjso

ucinkovitost.
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Z. raziskavo zelimo preveriti, ali obstajajo moznosti, da bi se promet upravljal bolj
dinamic¢no, na podlagi dejanskih podatkov in ne samo na podlagi stati¢nih nastavitev.
Zanima nas predvsem, ali bi umetna inteligenca lahko pomagala pri prilagajanju

omejitev hitrosti, optimizaciji semaforjev in boljSem obvladovanju prometnih tokov.

Poseben poudareck dajemo tudi temu, da umetna inteligenca ne deluje samo v
trenutku, ampak lahko na podlagi podatkov prepoznava vzorce in do neke mere tudi
predvideva, kaj se bo zgodilo. To pomeni, da bi lahko prometne sisteme prilagajali
trenutnemu stanju in jih tudi pripravili na prihodnje obremenitve, kot so prometne

konice ali nenadne spremembe v prometu.

Cilj raziskave je zato vecplasten. Najprej zelimo razumeti, kako se promet trenutno
upravlja v praksi in katere omejitve imajo obstojeci sistemi. Nato zelimo preveriti,
ali se ze uporabljajo kak$ne naprednejse ali inteligentne resitve in kaksne so izkusnje
z njimi. Na koncu pa zelimo oceniti, ali obstaja realen potencial za uvedbo umetne
inteligence v upravljanje prometa in na katerih podro¢jih bi bila njena uporaba

najbolj smiselna.
3.3 Raziskovalna vprasanja

Na podlagi opisanega problema zelimo v raziskovalnem delu preveriti, kako se
promet dejansko upravlja v praksi in ali obstajajo moznosti za uporabo bolj
naprednih pristopov, kot je umetna inteligenca. V teoriji se umetna inteligenca
pogosto omenja kot tehnologija, ki omogoca sprotno prilagajanje sistemov, analizo
vecijih kolic¢in podatkov in celo napovedovanje prihodnjih dogodkov. V praksi pa ni

nujno, da se taksne resitve tudi dejansko uporabljajo.

Zato nas zanima predvsem, kaksno je trenutno stanje na podrocju upravljanja
prometa. Zelimo ugotoviti, na kaksen nacin se promet spremlja, kako se podatki
analizirajo in ali sistemi temeljijo predvsem na vnaprej dolocenih pravilih ali pa se Ze
uporabljajo bolj prilagodljive resitve. Pri tem nas zanima tudi, ali obstajajo dolocene

omejitve, ki otezujejo bolj dinamicen pristop k upravljanju prometa.

Poseben poudarek dajemo tudi umetni inteligenci kot mozni resitvi. Zanima nas, ali
se taks$ne tehnologije Ze uporabljajo, v kaksnem obsegu in za katere namene. V

primeru, da se ne uporabljajo, zelimo razumeti razloge za to. Ti so lahko povezani s
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stroski, kompleksnostjo uvedbe, pomanjkanjem znanja ali pa preprosto s tem, da

trenutni sistemi zadostujejo potrebam.

Pomemben del raziskave je tudi pogled v prihodnost. Zanima nas, ali sogovorniki
vidijo umetno inteligenco kot smiselno nadgradnjo obstojecih sistemov in na katerih
podrodjih bi bila njena uporaba najbolj koristna. Pri tem se osredoto¢amo predvsem
na konkretne primere, kot so dinamicno prilagajanje omejitev hitrosti, optimizacija
delovanja semaforjev in boljse obvladovanje prometnih tokov na podlagi sprotnih

podatkov.

Na podlagi zastavljenega raziskovalnega problema smo oblikovali naslednja

raziskovalna vprasanja:

—  RU1: Kako se promet trenutno spremija in upravija (npr. omejitve bitrosti, semaforyz)?

—  RUV2: Na kaksen nalin se analizirajo prometni podatki in v koliksni meri se uporabljajo
avtomatizirani sistemi?

—  RV3: Ali se pri upravijanju prometa e uporabljajo naprednejse tehnologije, kot je nmetna
inteligenca?

—  RVR4: Ce se umetna inteligenca ne uporablja, kateri 5o glavni razlogi za to?

—  RUB: Na katerib podrodjib upravijanja prometa sogovorniki vidijo najvel moznosti za
uporabo umetne inteligence?

—  RV6: Ali bi umetna inteligenca labko prispevala & bolj dinamicnemn prilagajanju omejitey
hitrosti in delovanja semaforjev?

—  RU7: Kaksen je pogled sogovornikov na pribodnji razvoy taksnib resitev?
34 Raziskovalno okolje

Raziskava se osredotoca na podroéje upravljanja prometa in moznosti uporabe
umetne inteligence pri prometnih sistemih. Raziskava ni izvedena neposredno
znotraj podjetja Intermatic, d. o. 0., ampak je pripravljena v njegovem kontekstu in

na podrodju, kjer podjetje deluje.
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V raziskavo so bili vkljuceni uporabniki prometne infrastrukture, ki se z razli¢nimi
prometnimi situacijami srecujejo v vsakdanjem zivljenju. Pri tem ne gre samo za
voznike osebnih vozil, ampak tudi za splosni pogled uporabnikov na prometne

omejitve, preto¢nost prometa in uporabo naprednejsih resitev.

Raziskava je pripravljena v kontekstu podjetja Intermatic, d. o. 0., ki deluje na
podrodju prometnih sistemov in prometne infrastrukture. Zaradi tega raziskava ni
usmetjena samo v splos$ni pogled na promet, ampak tudi v moznosti uporabe in

razvoja inteligentnih resitev, ki bi bile lahko uporabne v tak§nem okolju.

Raziskovalno okolje tako zdruzuje dva razlicna pogleda. Prvi predstavlja
uporabnisko zaznavanje prometa v vsakodnevnih situacijah, drugi pa strokovni

pogled na delovanje prometnih sistemov in nacin sprejemanja odlocitev v praksi.
3.5 Kombinirani raziskovalni pristop

V raziskavi smo se odlocili za kombinirani pristop, saj zelimo dobiti ¢im boljsi
vpogled v podrodje upravljanja prometa in moznosti uporabe umetne inteligence.
Gre za podrodje, kjer stvari na papirju pogosto izgledajo drugace kot v dejanskem
okolju, zato se nam zdi pomembno, da informacij ne pridobimo samo iz literature,
ampak tudi od uporabnikov in oseb, ki imajo vpogled v podrodje prometnih

sistemov.

Pri tej temi ne gre samo za vprasanje, ali umetna inteligenca obstaja ali ne, ampak
predvsem za to, kako se sistemi dejansko uporabljajo, kaksne omejitve imajo in kje
se v praksi pojavijo problemi. Taksnih informacij pogosto ne moremo dobiti samo
iz literature, saj so vezane na konkretne situacije, izkusnje in nacin delovanja

sistemov.

Za raziskavo smo uporabili dva nacina zbiranja podatkov. Prvi del predstavlja
anketni vprasalnik, s katerim zelimo dobiti $irsi vpogled v mnenja uporabnikov glede
trenutnega stanja prometa in njihovega pogleda na uporabo umetne inteligence pri
upravljanju prometa. Pri anketi nas zanima predvsem, kako uporabniki zaznavajo
prometne omejitve, ali se srecujejo s problemi v prometu in kaksen odnos imajo do

bolj naprednih prometnih resitev.
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Drugi del raziskave predstavljata dve strokovni mnenji oseb, ki imata vpogled v
podro¢je prometnih sistemov in upravljanja prometa. Na ta nacin zelimo dobiti bolj
konkreten pogled na to, kako sistemi delujejo v praksi in ali se pojavijo kaksne

omejitve, ki jih uporabniki obi¢ajno ne opazijo.

Poleg trenutnega stanja nas zanima tudi pogled v prihodnost. Pri tem Zelimo odpreti
vprasanje, ali bi umetna inteligenca lahko izboljsala upravljanje prometa in na katerih
podrodjih bi bila njena uporaba najbolj smiselna. Pri tem imamo v mislih predvsem
konkretne primere, kot so dinamic¢no prilagajanje omejitev hitrosti, bolj pametno
delovanje semafotjev in moznost, da bi sistemi na podlagi podatkov tudi

predvidevali prometne obremenitve.

Pri pripravi vprasanj smo izhajali iz raziskovalnih vprasanj, ki smo jih oblikovali v
prej$njem poglavju. Na ta nacin Zelimo dobiti ¢im bolj realno sliko stanja in ne samo

potrditi vnaprej postavljenih predpostavk.
3.6 Instrument raziskave

Za zbiranje podatkov smo uporabili anketni vprasalnik in dodatna vprasanja za
pridobitev strokovnega mnenja. Pri pripravi vprasanj smo izhajali iz raziskovalnih
vprasanj iz prej$njega poglavja, saj zelimo, da so vprasanja neposredno povezana s

problemom, ki ga obravnavamo v raziskavi.

Pri pripravi vprasanj smo izhajali iz problema, ki smo ga opisali na zacetku raziskave.
Zanima nas predvsem, kako se promet trenutno upravlja, kako se uporabljajo
podatki in ali obstajajo moznosti za bolj dinamicen pristop. Posebej smo bili pozorni
na to, da vprasanja niso preve¢ usmerjena ali omejena, saj zelimo dobiti ¢im bolj

realne odgovore in ne samo potrditi vnaprej postavljenih predpostavk.

Anketni vprasalnik vsebuje vprasanja, ki se nanasajo na pogled uporabnikov na
trenutno stanje prometa in uporabo umetne inteligence pri upravljanju prometnih
sistemov. Pri tem nas zanima predvsem, kako uporabniki zaznavajo prometne
omejitve, ali se srecujejo z dolocenimi problemi in kaksen odnos imajo do bolj

naprednih tehnoloskih resitev.
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Vprasanja smo razdelili na vec¢ vsebinskih sklopov. V prvem delu se osredoto¢amo
na trenutno stanje, kjer zelimo dobiti osnovno sliko o tem, kako uporabniki
zaznavajo promet in ali trenutni sistemi delujejo dovolj ucinkovito. V tem delu nas
zanima predvsem, ali sistemi temeljijo predvsem na vnaprej dolocenih pravilih ali pa

se ze pojavljajo kaksni bolj prilagodljivi pristopi.

V drugem delu se osredoto¢amo na uporabo podatkov in tehnologije. Zanima nas,
kako se podatki uporabljajo, kako pomembno vlogo imajo pri upravljanju prometa

in ali obstajajo sistemi, ki lahko dolocene procese avtomatizirajo ali olajsajo.

V tretjem delu se ostedoto¢amo na umetno inteligenco. Zanima nas, ali uporabniki
vidijo moznosti za uporabo taksnih reditev in na katerih podro¢jih bi bila njihova
uporaba najbolj smiselna. Pri tem ne i§¢emo samo enega odgovora, ampak zelimo

razumeti tudi §irsi pogled na uporabo taksnih sistemov.

V zadnjem delu se usmerimo v prihodnost. Zanima nas, ali bi umetna inteligenca
lahko predstavljala smiselno nadgradnjo obstojecih sistemov in na katerih podrocjih
bi lahko najbolj prispevala k izboljsanju prometa. Pri tem imamo v mislih predvsem
konkretne primere, kot so dinamic¢no prilagajanje omejitev hitrosti, bolj pametno

upravljanje semaforjev in moznost napovedovanja prometnih obremenitev.

Anketni vprasalnik je vseboval vprasanja zaprtega in odprtega tipa, medtem ko so

bila dodatna vprasanja uporabljena za pridobitev strokovnega mnenja:

Kako trenutno spremljate in upravljate promet?
Ali se pri tem uporabljajo kaksni sistemi za analizo podatkov?

V kolik$ni meti so ti sistemi avtomatizirani?

sl NS

Ali se prometne omejitve (npr. hitrost, semaforji) prilagajajo glede na dejansko

stanje?

5. Ali se pri vasem delu ze uporabljajo kaksne naprednejse tehnologije ali umetna
inteligenca?

6. Ce se ne uporabljajo, kateri so glavni razlogi za to?

7. Kje vidite najve¢ moznosti za uporabo umetne inteligence pri upravljanju
prometar

8. Ali bi lahko umetna inteligenca pomagala pri bolj dinami¢nem prilagajanju

omejitev hitrosti?
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9. Ali bi lahko umetna inteligenca izboljsala delovanje semaforjev ali preto¢nost
prometar
10. Kako vidite razvoj taksnih resitev v prihodnosti?

Vprasanja so zasnovana tako, da pokrivajo celoten potek raziskave, od trenutnega
stanja do moznih izboljsav. Hkrati pa dopuscajo dovolj prostora, da sodelujoci
izpostavijo tudi svoje izku$nje, mnenja in stvari, na katere pri pripravi raziskave

morda sami sploh ne bi pomislili.
3.7 Nacin zbiranja podatkov

Podatke smo zbirali na dva nacina, saj zelimo pridobiti tako §irsi pogled uporabnikov
kot tudi bolj konkreten vpogled v podrocje prometnih sistemov. Prvi del raziskave
predstavlja anketni vprasalnik, drugi del vkljucuje pridobitev dveh strokovnih mnenj
oseb, ki imata vpogled v podrocje upravljanja prometa oziroma dela s prometnimi

sistemi.

Anketni vprasalnik smo pripravili in izvedli prek spletnega orodja 1KA. Tak nacin
nam omogoca, da lahko vprasalnik posljemo vecjemu Stevilu uporabnikov in v
krajSem casu pridobimo ve¢ odgovorov. Vprasanja so povezana predvsem s
trenutnim stanjem prometa, prometnimi omejitvami in pogledom uporabnikov na

uporabo umetne inteligence pri upravljanju prometa.

Pri anketnem delu nas zanima predvsem pogled uporabnikov in njihove izkusnje iz
vsakodnevnih situacij. Zanima nas, ali se srecujejo s primeri, kjer prometne omejitve
niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju in kako gledajo na uporabo bolj

naprednih prometnih resitev.

Poleg anketnega dela smo vkljudili tudi strokovno mnenje osebe, ki ima vpogled v
podrocje prometnih sistemov. Pri tem zelimo dobiti nekoliko bolj konkreten pogled
na to, kako sistemi dejansko delujejo v praksi in ali obstajajo dolo¢ene omejitve, ki

jih uporabniki obi¢ajno ne opazijo.

Strokovno mnenje je pridobljeno prek elektronske komunikacije oziroma pogovora,
pri cemer smo po potrebi postavili tudi dodatna vprasanja. Tak pristop nam

omogoca nekoliko bolj prilagodljiv nac¢in zbiranja podatkov, saj lahko dolocene
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odgovore dodatno razjasnimo ali se bolj poglobimo v teme, ki se med raziskavo

pokazejo kot pomembne.

Zbrane odgovore smo uredili in pripravili za nadaljnjo analizo. Pri tem smo pazili,
da ohranimo pomen odgovorov in da ne spreminjamo njihove vsebine, saj zelimo
dobiti ¢im bolj realno sliko trenutnega stanja in pogleda na uporabo umetne

inteligence pri upravljanju prometa.
3.8 Metode analize

Po izvedeni anketi smo zbrane odgovore najprej pregledali in uredili tako, da so
pripravljeni za nadaljnjo analizo. Pri tem smo preverili, ali so odgovori popolni in
smiselni za uporabo v raziskavi. Namen tega koraka je predvsem, da dobimo pregled

nad podatki in jih pripravimo za nadaljnjo obdelavo.

Pri anketnem delu smo uporabili predvsem opisno statistiko, saj zelimo dobiti
splosen pregled nad odgovori sodelujocih. Pri tem nas zanimajo predvsem delezi
odgovorov, pogostost posameznih odgovorov in splosni vzorci, ki se pojavijo med
sodelujocimi. Rezultate smo prikazali tudi z grafi, saj lahko na tak nacin hitreje

opazimo dolocene povezave ali razlike med odgovori.

Pri analizi nas zanima predvsem, kako uporabniki zaznavajo trenutno stanje
prometa, kako gledajo na prometne omejitve in kaksen odnos imajo do uporabe
umetne inteligence pri upravljanju prometa. Posebej smo pozorni tudi na vprasanja,

kjer sodelujoci izpostavijo konkretne probleme ali podajo svoje mnenje.

Poleg anketnega dela smo analizirali tudi pridobljeni strokovni mnenji. Odgovore
smo pregledali in jih povezali z raziskovalnimi vprasaniji, ki smo jih oblikovali v
prejsnjih poglavjih. Pri tem ne gre za iskanje pravilnih ali napacnih odgovorov,
ampak predvsem za razumevanje trenutnega stanja in pogleda na uporabo umetne

inteligence v praksi.

Na koncu smo ugotovitve povezali v smiselno celoto in preverili, ali se pogledi
uporabnikov ujemajo s strokovnim pogledom in ali se pojavijo dolocene razlike. Cilj
ni dokazovanje dolocene resitve, ampak pridobiti bolj realno sliko trenutnega stanja

in preveriti, kje se pojavljajo moznosti za izboljsave.
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3.9 Analiza

Za pridobitev vpogleda v zaznavanje trenutnega stanja prometa in odnosa do
uporabe umetne inteligence pri upravljanju prometnih sistemov smo izvedli anketni
vprasalnik med uporabniki prometne infrastrukture. V raziskavi je sodelovalo 46
anketirancev. Namen ankete je bil ugotoviti, kako uporabniki zaznavajo prometne
omejitve, katere probleme najpogosteje opazajo in kaksen odnos imajo do uporabe

naprednejsih resitev pri upravljanju prometa.

V nadaljevanju predstavljamo rezultate ankete in ugotovitve, ki smo jih pridobili na
podlagi odgovorov sodelujocih. Rezultate prikazujemo s pomocjo grafov in kratkih

opisov posameznih sklopov vprasan;.
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Slika 3.1: Pogostost uporabe prometne infrastrukture med sodelujoCimi
Kot je prikazano v Sliki 3.1, skoraj polovica sodelujoc¢ih (48,00 %) uporablja

prometno infrastrukturo vsakodnevno, medtem ko jo 20,00 % uporablja veckrat

tedensko. Manjsi delez sodelujocih je navedel, da promet uporablja le obc¢asno. 1z
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rezultatov lahko vidimo, da ima vecina sodelujocih redne izkusnje s prometom, zato
njihovi odgovori temeljijo na situacijah, s katerimi se srecujejo tudi v vsakodnevnem

prometu.
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Slika 3.2: Smiselnost prometnih omejitev glede na dejanske razmere
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Slika 3.3: Pogostost situacij, kjer prometne omejitve niso ustrezale dejanskemu stanju
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1z odgovorov sodelujocih, prikazanih v Sliki 3.2, lahko vidimo, da nihc¢e izmed
sodelujocih ni odgovoril, da se mu prometne omejitve vedno zdijo smiselne glede
na situacijo. Najve¢ sodelujocih (43,00 %) je odgovorilo »vecinoma, sledi odgovor
»vcasih« (35,00 %). Manjsi delez sodelujocih je navedel odgovora »redko« in »nikoli«.
Iz tega lahko vidimo, da sodelujoci v dolocenih situacijah zaznavajo razliko med

dejanskim stanjem na cesti in prometnimi omejitvami, ki so trenutno postavljene.

Kot lahko opazimo v Sliki 3.3, se je vecina sodelujocih Ze srecala s situacijami, kjer
prometne omejitve niso bile popolnoma usklajene z dejanskim stanjem na cesti.
Najve¢ sodelujocih je odgovorilo »véasih« in »pogosto«, medtem ko je manjsi delez
navedel, da se s tak$nimi situacijami srecuje redko. Iz rezultatov lahko vidimo, da
sodelujoc¢i zaznavajo primere, kjer trenutne prometne nastavitve ne odrazajo

dejanskih prometnih razmer.
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Slika 3.4: Ocena trenutne preto¢nosti prometa med sodelujo¢imi

Podatki, prikazani v Sliki 3.4, kazejo, da sodelujoci trenutno pretocnost prometa
vecinoma ocenjujejo negativno. Najvec sodelujocih (39,00 %) je promet ocenilo kot

slab, dodatnih 24,00 % pa kot zelo slab. Manjsi delez sodelujocih je promet ocenil
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kot povprecen, medtem ko je zelo majhen delez podal bolj pozitivho oceno. 1z
rezultatov lahko vidimo, da sodelujo¢i zaznavajo dolocene tezave pri pretocnosti in
splosnem delovanju prometa. To kaze, da uporabniki v prometu opazajo situacije,

kjer prometni tok ni vedno dovolj uc¢inkovit.

= Da = Mogote = Ne = Brezodgovora

Slika 3.5: Odnos sodelujocih do prilagodljivih omejitev hitrosti

= Da = Mogoce Ne = Brez odgovora

Slika 3.6: Odnos sodelujocih do prilagodljivega upravljanja semaforjev

Iz Slike 3.5 lahko razberemo, da vecina sodelujocih podpira idejo prilagodljivih
omejitev hitrosti. Najve¢ sodelujocih je odgovorilo »da« (43,00 %), velik delez pa je
izbral tudi odgovor »mogoce« (39,00 %). Manjsi delez sodelujocih taksni resitvi ne
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nasprotuje ali pa ni podal odgovora. Iz rezultatov lahko vidimo, da sodelujoci
vecinoma pozitivno gledajo na moznost prilagajanja prometnih omejitev glede na

dejanske razmere.

Analiza podatkov v Sliki 3.6 prikazuje, da velika vecina sodelujocih podpira
prilagodljivo upravljanje semaforjev. Kar 83,00 % sodelujo¢ih je odgovorilo z
odgovorom »da«, medtem ko je manjsi delez izbral odgovor »mogoce« ali ni podal
odgovora. Iz rezultatov lahko vidimo, da sodelujoci taksne resitve vecinoma

zaznavajo kot smiselne in potencialno uporabne pri izbolj$anju prometa.
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Slika 3.7: Stopnja zaupanja sodelujocih v inteligentne prometne sisteme
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Kot lahko opazimo v Sliki 3.7, sodelujoc¢i do uporabe inteligentnih prometnih
sistemov ve¢inoma pristopajo pozitivno. Najvec sodelujocih (35,00 %) je odgovorilo
»prej da«, dodatnih 24,00 % pa je izbralo odgovor »da«. Del sodelujocih je ostal
neodloc¢en, medtem ko je manjsi delez podal bolj negativne odgovore. 1z rezultatov
lahko vidimo, da sodelujoci uporabi taksnih sistemov vecinoma ne nasprotujejo,
vendar se pri dolocenem delu sodelujoc¢ih Se vedno pojavlja nekaj previdnosti

oziroma negotovosti glede njihove uporabe.
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Slika 3.8: Najvecji pomisleki sodelujoéih pri uporabi inteligentnih prometnih sistemov
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Slika 3.9: Najpogosteje omenjene tezZave, ki jih sodelujoci zaznavajo v prometu

Iz podatkov v Sliki 3.8 lahko opazimo, da najvedji pomislek sodelujocih predstavljajo
napake sistema, saj je ta odgovor izbralo najve¢ sodelujocih. Manjsi delez sodelujocih

je kot glavni pomislek navedel varnost, medtem ko sta zaupanje in nacin zbiranja
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podatkov predstavljala manjsi delez odgovorov. 1z rezultatov lahko vidimo, da
sodelujoc¢i uporabi inteligentnih prometnih sistemov vecinoma ne nasprotujejo,
vendar jih bolj kot sama tehnologija skrbi njeno delovanje v praksi. To lahko pomeni,
da se vprasanja bolj nanasajo na zanesljivost sistema in morebitne napake pri

delovanju.

Iz Slike 3.9 lahko razberemo, da pri tem vprasanju sodelujoci niso izbirali med
vnaprej pripravljenimi odgovori, ampak so svoje mnenje zapisali sami. Zaradi
vecjega Stevila razlicnih odgovorov smo podobne odgovore zdruzili v vec skupin,

da smo lahko dobili bolj pregleden prikaz rezultatov.

Iz odgovorov lahko vidimo, da so sodelujoci najveckrat izpostavili gneco, zastoje in
slabso preto¢nost prometa, saj se je ta tema pojavila pri najve¢ odgovorih. Pogosto
so omenjali tudi dela na cestah in gradbene zapore ter neprilagojeno signalizacijo

oziroma delovanje semaforjev.

1z odgovorov sodelujocih lahko opazimo, da sodelujoci najvec tezav povezujejo s
pretocnostjo prometa in situacijami, kjer promet ne poteka dovolj uc¢inkovito. Poleg
tega se pogosto pojavljajo tudi tezave, povezane z infrastrukturo in nacinom

upravljanja prometa.
3.9.2 Strokovno mnenje

Za dodatni vpogled v podrocje upravljanja prometa smo pridobili strokovno mnenje
osebe, ki deluje na podrocju prometnega nacrtovanja in se v praksi ukvarja z
nacrtovanjem prometnih ureditev, prometno infrastrukturo in projekti, povezanimi
z upravljanjem prometa. Zaradi zasebnosti ime sogovornika ni posebej navedeno,
uporabljeni pa so bili predvsem odgovori, povezani z njegovimi prakticnimi

izku$njami in pogledom na delovanje prometnih sistemov.

1z odgovorov lahko vidimo, da na¢rtovanje prometnih ureditev ne temelji samo na
trenutnem prometnem stanju, ampak tudi na napovedih in pricakovanih
spremembah v prihodnosti. Pri projektih se uporablja kapacitetna analiza, kjer se
poleg obstojecega stanja upostevajo tudi rast prometa, spremembe prebivalstva,

tranzitni promet in druge nacrtovane spremembe v okolju.
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Izpostavljeno je bilo tudi, da mora biti prometna resitev z vidika varnosti popolnoma
skladna s predpisi, medtem ko se pri pretocnosti i$Ce resitev, ki zagotavlja dovolj
veliko zmogljivost. Poleg tega se upostevajo tudi vplivi na prostor in okolje, saj se

zeli poiskati resitev, ki povzroci ¢im manj dodatnih obremenitev.

Zanimiv del odgovorov se nanasa tudi na prilagajanje prometa glede na dejansko
stanje. Pri tem je bilo izpostavljeno, da situacije, kjer prometni sistemi ne odrazajo
realnega stanja, v praksi niso pogoste, predvsem kadar so uporabljeni sistemi za

detekcijo prometa in moznost prilagajanja semaforskih programov.

Pri uporabi naprednejsih resitev je bilo izpostavljeno, da se doloceni avtomatizirani
sistemi uporabljajo Ze dalj ¢asa in da taksne reSitve niso popolnoma nova ideja.
Hkrati pa je bilo poudarjeno, da bo upravljanje prometa v prihodnosti vedno bolj

povezano s pametnimi, inteligentnimi in dinami¢nimi sistemi.

1z odgovorov lahko vidimo, da se podrocje upravljanja prometa ze razvija v smeri
vecje prilagodljivosti, vendar je pri nacrtovanju treba upostevati ve¢ dejavnikov

hkrati in ne samo trenutnega stanja na cesti.
3.9.3 Strokovno mnenje predstavnika DARS

Za dodatno dopolnitev raziskave smo pridobili tudi strokovno mnenje predstavnika
druzbe DARS, ki se pri svojem delu srecuje z upravljanjem avtocestnega prometa in
prometne infrastrukture. Namen tega dela raziskave je bil pridobiti Se pogled iz
prakse, predvsem na podrocju prometnih omejitev, uporabe podatkov in moznosti

razvoja inteligentnih prometnih sistemov.

1z pridobljenega mnenja lahko opazimo, da se omejitve hitrosti v praksi ne dolocajo
naklju¢no, ampak na podlagi ve¢ dejavnikov hkrati. Med pomembnejsimi so
tehni¢ne znacilnosti ceste, prometne obremenitve, zgodovina prometnih nesre¢ in
zakonodaja. Pri tem je bilo izpostavljeno tudi, da prometna ureditev ni vedno
prilagojena trenutnemu stanju na cesti, saj je treba zagotavljati predvidljivost sistema
za vse uporabnike. To pomeni, da omejitve hitrosti ne temeljijo samo na trenutnem

prometu, ampak tudi na sirSem pogledu na varnost in delovanju prometnega sistema.
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Zanimiv del odgovorov se nanasa na uporabo naprednejsih tehnologij. Izpostavljeno
je bilo, da dolocena infrastruktura za bolj dinami¢no upravljanje prometa ze obstaja,
vendar pokritost celotnega omrezja Se ni popolna. Kot glavne omejitve so bili
omenjeni stroski, zakonodaja in postopna uvedba novih resitev. Kljub temu je bilo

poudarjeno, da je na tem podrocju iz leta v leto mogoce opaziti napredek.

Pri vprasanju prihodnjega razvoja je bilo izpostavljeno, da se upravljanje prometa
postopoma premika iz odzivanja na dogodke v bolj napovedni nacin delovanja.
Omenjena je bila uporaba podatkov o prometu, strojnega ucenja in razlicnih
sistemov za samodejno zaznavanje dogodkov na cestah. Posebej zanimiva se zdi
uporaba podatkov, ki jih vozila in navigacijski sistemi ustvarjajo ze danes, saj lahko
na podlagi taksnih informacij sistemi hitreje zaznajo spremembe prometnih razmer,
zastoje ali druge dogodke na cesti. Omenjena je bila tudi moznost uporabe
rac¢unalniS$kega vida za zaznavanje incidentov ter komunikacija med vozili in
infrastrukturo, ki bi v prihodnosti lahko omogocila Se bolj prilagodljivo upravljanje

prometa glede na dejansko stanje na cestah.

Zanimivo je tudi, da se dolo¢ene ugotovitve razlikujejo od odgovorov, ki smo jih
prejeli v anketi. Medtem ko so sodelujoci pogosto izpostavljali obcutek, da prometne
omejitve niso vedno prilagojene dejanskemu stanju na cesti, strokovno mnenje kaze
nekoliko drugacno sliko. Iz odgovorov lahko vidimo, da so pri doloc¢anju omejitev
prisotni tudi drugi dejavniki, kot so varnost, predvidljivost sistema in dolgoro¢no
delovanje prometne infrastrukture. Podobno lahko opazimo tudi pri uporabi
inteligentnih sistemov, kjer imajo uporabniki pogosto obcutek, da taksnih resitev Se
ni veliko, medtem ko obe pridobljeni strokovni mnenji kazeta, da se doloceni

clementi avtomatizacije in prilagajanja ze uporabljajo ter se postopoma nadgrajujejo.
3.10  Interpretacija rezultatov

Na podlagi analize podatkov, zbranih z anketo, in pridobljenih strokovnih mnenj
lahko opazimo nekaj zanimivih ugotovitev. Pri anketnem delu so sodelujoci pogosto
izpostavljali tezave, povezane z zastoji, preto¢nostjo prometa, prometnimi
omejitvami in delovanjem semaforjev. Velik delez sodelujocih je trenutno stanje
prometa ocenil kot slab$e, pogosto pa so omenjali tudi situacije, kjer prometne

omejitve po njihovem mnenju niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju.
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Po drugi strani pa strokovno mnenje kaze nekoliko drugacno sliko. Iz odgovorov
lahko vidimo, da sistemi v praksi ne temeljijo samo na trenutnem prometu, ampak
vkljucujejo tudi napovedi prometa, prihodnje spremembe in razlicne modele. Poleg
tega je bilo izpostavljeno, da se sistemi za detekcijo prometa in prilagajanje
semaforjev uporabljajo Ze dalj casa ter da situacije, v katerih sistem popolnoma ne

odraza dejanskega stanja, niso zelo pogoste.

Tukaj lahko opazimo zanimivo razliko med pogledom uporabnikov in strokovnim
pogledom. Uporabniki promet dozivljajo predvsem skozi vsakodnevne situacije, kot
so zastoji, ¢akanje pri semaforjih ali obcutek, da dolocene omejitve nimajo smisla
glede na trenutno stanje. Strokovni pogled pa vkljucuje §irsi kontekst, kjer je treba
poleg trenutnega stanja upostevati tudi prihodnje obremenitve, varnost in druge

dejavnike.

Kljub temu se dolo¢ene ugotovitve med seboj ujemajo. Tako prometni nacrtovalec
kot predstavnik DARS sta izpostavila, da se doloceni elementi avtomatizacije in
prilagajanja ze uporabljajo, hkrati pa oba vidita nadaljnji razvoj v smeri bolj

inteligentnih in dinami¢nih prometnih sistemov.

Zanimivo je tudi, da sodelujoci ve¢inoma niso izrazali odpora do uporabe umetne
inteligence, ampak so bili njihovi najvecji pomisleki povezani predvsem z napakami
sistema in njegovo zanesljivostjo. To lahko pomeni, da v prihodnosti vprasanje
mogoce ne bo ve¢ toliko povezano s samo uporabo tehnologije, ampak predvsem s

tem, kako zanesljivo in u¢inkovito bo sistem deloval v dejanskih situacijah.

Na podlagi rezultatov lahko opazimo, da obstaja prostor za nadaljnji razvoj in
izboljsave na podrocju upravljanja prometa. Pri tem ne gre samo za uvajanje novih
tehnologij, ampak tudi za iskanje nacinov, kako obstojece sisteme ¢im bolje

prilagoditi dejanskim potrebam prometa in uporabnikov.
4 Predlogi za izboljsave

Na podlagi rezultatov ankete in strokovnega mnenja lahko opazimo, da doloceni
problemi pri upravljanju prometa $e vedno obstajajo. V okviru podjetja Intermatic,
d. 0. 0., bi lahko taksne ugotovitve predstavljale osnovo za razmislek o dodatnih

moznostih razvoja in vkljucevanja inteligentnih prometnih resitev. Pri tem ne gre
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nujno za popolno zamenjavo obstojecih sistemov, ampak predvsem za nadgradnjo

in uporabo resitev, ki bi omogocale bolj prilagodljivo upravljanje prometa.

Umetna inteligenca bi lahko pri tem predstavljala dodatno podporo pri sprejemaniju

odlocitev, spremljanju prometa in prilagajanju sistemov glede na dejanske razmere.
4.1 Dinami¢no prilagajanje prometnih omejitev

Ena izmed moznosti za izboljSanje upravljanja prometa je uporaba bolj

prilagodljivega sistema prometnih omejitev.

Na podlagi rezultatov raziskave lahko opazimo, da sodelujoci pogosto zaznavajo
situacije, kjer prometne omejitve niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju na
cesti. Pogosto se pojavi obcutek, da sistem deluje enako ne glede na prometne
razmere, Ceprav se lahko gostota prometa, vremenske razmere ali druge okoliscine

precej spreminjajo.

Ena izmed moznih izbolj$av bi bila uporaba bolj dinami¢nega sistema za prilagajanje
prometnih omejitev. Pri tak§nem pristopu bi sistem sproti spremljal podatke iz
razlicnih virov, kot so kamere, detektorji prometa ali drugi prometni senzorji. Na
podlagi teh podatkov bi lahko sistem sproti prilagajal omejitve hitrosti glede na

dejansko stanje.

Pri tem ne gre samo za trenutno stanje na cesti, ampak tudi za moznost
prepoznavanija dolocenih vzorcev. Ce bi sistem skozi dalj$e obdobje zbiral podatke,
bi lahko do doloc¢ene mere prepoznal situacije, kjer se pogosto pojavijo zastoji ali
povecane prometne obremenitve. Na ta nacin sistem ne bi ¢akal, da se problem ze

pojavi, ampak bi lahko doloc¢ene spremembe zaznal nekoliko prej.

Ce bi sistem zaznal povecanje prometa ali moznost nastanka zastojev, bi lahko
omejitve prilagodil ze pred nastankom vecjih tezav. TakSen pristop bi lahko
prispeval k bolj tekocemu prometu in zmanj$anju situacij, kjer trenutne omejitve ne

odrazajo dejanskega stanja.
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4.2 Inteligentno upravljanje semaforjev

Analiza podatkov, zbranih z anketo, kaze zelo pozitiven odnos sodelujo¢ih do
prilagodljivega upravljanja semaforjev, saj je velik delez sodelujocih taksno resitev
podptl. To ni bilo preveé presenetljivo, saj se veliko ljudi v vsakodnevnem prometu
sreCuje s situacijami, kjer ¢akajo pri rdeci luci, ¢eprav na drugi strani ni prometa ali

pa se prometne razmere v tistem trenutku precej razlikujejo od nastavitev sistema.

Ena izmed moznih izboljsav bi bila uvedba bolj inteligentnega nacina upravljanja
semaforjev, kjer sistem ne bi deloval samo po vnaprej dolo¢enem ¢asovnem vzorcu.
Pri tak$nem pristopu bi sistem sproti spremljal promet in prilagajal delovanje

semaforjev glede na dejanske razmere na cesti.

Ce bi sistem zaznal vecje Stevilo vozil na dolocenem delu ceste, bi lahko temu
prometnemu toku namenil nekoliko daljsi ¢as zelene luci. Po drugi strani pa nima

veliko smisla, da promet na eni strani ¢aka, ¢e na drugi strani skoraj ni vozil.

Pri daljgem delovanju bi lahko sistem zacel prepoznavati tudi dolocene vzorce. Ce
bi se na doloc¢enih obmo¢jih vsak dan pojavljale podobne prometne situacije, bi
sistem lahko postopoma prilagajal svoje delovanje in se na dolocene prometne

obremenitve pripravil ze nekoliko prej.

Taksen pristop bi lahko prispeval k bolj tekoc¢emu prometu, manjSemu Stevilu
ustavljanj in boljsSemu pretoku vozil predvsem v obdobjih vecjih prometnih

obremenitev.
4.3 Napovedovanje prometnih obremenitev

Pri prejsnjih primerih gre predvsem za odzivanje na trenutno stanje prometa, vendar
obstaja tudi moznost, da bi sistem dolocene situacije zaznal Ze nekoliko prej. Umetna
inteligenca in strojno ucenje bi lahko pri tem pomagala predvsem pri prepoznavanju

vzorcev in napovedovanju prometnih obremenitev.
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Ce bi sistem daljse obdobje zbiral podatke, bi lahko postopoma zaéel opaZati
dolo¢ene ponavljajoce se situacije. Primer so jutranje in popoldanske prometne
konice, turisticne sezone, vedji dogodki ali druge situacije, kjer se promet pogosto

pojavlja po podobnem vzorcu.

Na podlagi taks$nih podatkov sistem ne bi samo spremljal trenutnega stanja, ampak
bi lahko do dolo¢ene mere predvideval, kaj se bo zgodilo v naslednjem obdobju. Ce
bi sistem zaznal pove¢ano moznost nastanka zastojev, bi lahko dolocene prometne

sisteme prilagodil Ze nekoliko prej.

To bi lahko vplivalo na vec¢ razliénih podrocij hkrati. Semaforji bi se lahko drugace
prilagodili, prometne omejitve bi se lahko spreminjale glede na pricakovano stanje,
prometni sistemi pa bi se lahko pripravili na vecje obremenitve $e pred dejanskim
nastankom problema. Pri tem ne gre za popolno napovedovanje prihodnosti, saj bi
se prometne situacije $e vedno lahko hitro spremenile. Vseeno pa bi taksen pristop
lahko zmanjsal dolocene probleme in omogocil nekoliko bolj tekoce upravljanje

prometa.
4.4 Predlagan koncept reSitve

Na podlagi rezultatov ankete, strokovnega mnenja in ugotovitev raziskave lahko
oblikujemo predlagan koncept resitve, ki temelji na uporabi umetne inteligence in
sprotnem spremljanju prometa. Pri tem ne gre za popolno zamenjavo obstojecih
sistemov, saj dolocene resitve in sistemi za detekcijo prometa Ze obstajajo, ampak

predvsem za njihovo nadgradnjo in povezovanje v bolj prilagodljiv sistem.

Predlagan sistem bi deloval na podlagi sprotnega zbiranja podatkov iz razlicnih
virov, kot so prometne kamere, senzotji, detektorji prometa in drugi podatki,
povezani s prometom. Sistem bi podatke neprestano spremljal in jih uporabljal za

prepoznavanje VZOrcev ter sprernemb A\ prometu.

Na podlagi zbranih podatkov bi sistem lahko analiziral trenutno stanje in hkrati
spremljal dogajanje skozi dalje obdobje. Ce bi se dolocene situacije pogosto
ponavljale, na primer jutranje prometne konice, povecanje prometa zaradi dogodkov
ali ve¢je prometne obremenitve na dolocenih obmodjih, bi sistem taksne vzorce

postopoma zacel prepoznavati.
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Taksen pristop ne bi pomenil, da se sistem samo odziva na ze nastalo situacijo,
ampak bi lahko dolocene prometne spremembe zaznal nekoliko prej. Na podlagi
tega bi se lahko prilagajale omejitve hitrosti, spreminjalo delovanje semaforjev ali pa

bi se doloceni deli sistema pripravili na vec¢je prometne obremenitve.

Pri tem je pomembno poudariti, da bi imel sistem predvsem vlogo podpore pri
odlocanju, ne pa popolnega nadzora nad prometom. Analiza podatkov, zbranih z
anketo, kaze, da sodelujoci vec¢inoma podpirajo uporabo inteligentnih prometnih
sistemov, vendar so kot najvecji pomislek pogosto izpostavili moznost napak
sistema. Zaradi tega bi bilo pomembno, da bi bile odlo¢itve sistema nadzorovane in

da bi se vecje spremembe izvajale z ustreznimi omejitvami.

Taksen koncept bi lahko prispeval k bolj teko¢emu prometu, zmanjsanju dolocenih

zastojev in boljsemu prilagajanju prometnih sistemov dejanskemu stanju na cesti.
5 Diskusija

Na podlagi lastne raziskave lahko opazimo, da uporabniki v prometu pogosto
zaznavajo dolocene tezave, predvsem na podrodju pretoc¢nosti, prometnih omejitev
in splosnega delovanja sistema. Analiza podatkov, zbranih z anketo, kaze, da
sodelujoci pogosto opazajo situacije, kjer prometne omejitve po njthovem mnenju
niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju, prav tako pa je velik delez

sodelujocih trenutno stanje prometa ocenil bolj negativno.

Po drugi strani pa strokovno mnenje kaze nekoliko drugacen pogled. 1z odgovorov
lahko vidimo, da prometni sistemi v praksi ne temeljijo samo na trenutnem
prometnem stanju, ampak vkljucujejo tudi napovedi prometa, prihodnje spremembe
in druge dejavnike. To pomeni, da dolocene situacije, ki jth uporabniki zaznavajo kot
problem, mogoce niso vedno posledica slabega delovanja sistema, ampak so

povezane tudi z drugimi omejitvami in zahtevami.

Ker raziskava poteka v kontekstu podjetja Intermatic, d. o. o., bi bile ugotovitve
lahko uporabne tudi kot izhodisce za nadaljnje razmisljanje o razvoju ali vkljuc¢evanju
inteligentnih prometnih resitev. Pri tem raziskava ne predstavlja koncne tehnicne

reditve, ampak predvsem pregled moznosti in zaznanih potreb uporabnikov.
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Zanimivo je tudi, da se dolocene ugotovitve med seboj ne izkljucujejo popolnoma.
Uporabniki pogosto zaznavajo dolo¢ene tezave pri prometu, medtem ko strokovni
pogled kaze, da sistemi Ze vkljucujejo razlicne nacine prilagajanja in detekcije
prometa. To lahko pomeni, da problem ni nujno v tem, da sistemi ne obstajajo,
ampak v tem, da uporabniki njihovega delovanja ne opazijo neposredno ali pa

dolocene situacije dozivljajo drugace kot strokovnjaki.

Zanimivo je tudi, da sodelujoc¢i vecinoma niso nasprotovali uporabi inteligentnih
prometnih sistemov. Posebej izrazita je bila podpora prilagodljivemu upravljanju
semaforjev, kjer je velik delez sodelujocih taksno resitev podprl. Kot najvedji
pomislek se niso pojavili podatki ali sama uporaba tehnologije, ampak predvsem

moznost napak sistema in njegova zanesljivost.

Na podlagi raziskave lahko odgovorimo tudi na raziskovalna vprasanja, ki smo jih
oblikovali na zacetku raziskave. Ugotovili smo, da upravljanje prometa v praksi ne
temelji samo na trenutnem stanju na cesti, ampak vkljucuje tudi napovedi, modele
in druge dejavnike. Analiza podatkov, zbranih z anketo, kaze, da uporabniki
dolocene prometne situacije pogosto zaznavajo drugace, kot jih prikazuje strokovni
pogled. Poleg tega lahko opazimo, da se dolo¢ene avtomatizirane resitve uporabljajo

ze danes, vendar uporabniki njihovega delovanja pogosto ne opazijo neposredno.

Na podlagi raziskave lahko opazimo tudi nekaj moznosti za nadaljnji razvoj in
izboljsave. Analiza podatkov kaze, da sodelujoci najve¢ moznosti uporabe umetne
inteligence vidijo predvsem pri prilagodljivem upravljanju semaforjev, prilagajanju
prometnih omejitev in napovedovanju prometnih obremenitev. V kontekstu
podjetja Intermatic, d. o. 0., bi lahko tak$ne ugotovitve predstavljale osnovo za
nadaljnji razvoj inteligentnih prometnih resitev. Pri tem ne gre nujno za popolno
zamenjavo obstojecih sistemov, ampak predvsem za nadgradnjo resitev, ki Ze

obstajajo in bi omogocale bolj prilagodljivo spremljanje ter upravljanje prometa.

Dodatno pridobljeno strokovno mnenje predstavnika DARS se v dolocenih delih
ujema tudi s predhodno pridobljenim strokovnim mnenjem. Obe mnenji poudarjata
pomen podatkov, prilagajanja prometnih sistemov in postopnega razvoja
inteligentnih resitev. Po drugi strani pa analiza podatkov, zbranih z anketo, kaze
nekoliko drugac¢no sliko, saj sodelujoci pogosto zaznavajo prometne omejitve in

razmere drugace kot strokovnjaki. To predstavlja zanimivo ugotovitev raziskave, saj
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kaze, da lahko uporabniki in strokovnjaki na enake prometne situacije gledajo
razlicno. Kljub temu pa lahko pri vseh treh virth podatkov opazimo skupno
ugotovitev, da obstaja prostor za nadaljnji razvoj bolj prilagodljivih in inteligentnih

prometnih sistemov.

Pri raziskavi se pojavijo tudi dolocene omejitve. Raziskava je bila izvedena na
manjSem Stevilu sodelujocih, strokovni del raziskave pa je temeljil na dveh
pridobljenih strokovnih mnenjih. Zaradi tega rezultatov ni mogoce neposredno

posplosevati na celotno podroéje upravljanja prometa.

V prihodnje bi bilo zanimivo raziskavo razéiriti tudi na vecje $tevilo strokovnih
mnenj, upravljavce prometnih sistemov in uporabo dejanskih prometnih podatkov.
Na ta nacin bi bilo mogoce dobiti Se bolj podrobno sliko trenutnega stanja in

moznosti uporabe umetne inteligence pti upravljanju prometa.
6 Zakljucek

V raziskavi smo se osredotocili na podrocje upravljanja prometa in moznosti
uporabe umetne inteligence pri prometnih sistemih. Izhajali smo predvsem iz
vsakodnevnih situacij, kjer se uporabniki pogosto srecujejo z zastoji, prometnimi
omejitvami ali delovanjem sistemov, ki po njihovem mnenju ne odrazajo vedno

dejanskega stanja na cesti.

Namen raziskave je bil preveriti, ali bi lahko umetna inteligenca predstavljala
smiselno podporo pri upravljanju prometa in na katerih podrocjih bi bila najbolj
uporabna. Pri tem nas je zanimalo predvsem prilagajanje prometnih omejitev,

upravljanje semaforjev in moznost napovedovanja prometnih obremenitev.

Na podlagi analize podatkov, zbranih z anketo, lahko opazimo, da sodelujoci
pogosto zaznavajo dolocene tezave pri prometu, predvsem na podrocju preto¢nosti
in prilagajanja prometnih sistemov dejanskim razmeram. Velik delez sodelujocih je
pozitivno gledal na uporabo inteligentnih prometnih sistemov, posebej izrazita pa je

bila podpora prilagodljivemu upravljanju semafotjev.
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Zanimivo je tudi, da so strokovna mnenja pokazala, da se doloceni elementi
avtomatizacije in prilagajanja v prometu ze uporabljajo, medtem ko imajo uporabniki
pogosto obcutek, da taksnih reSitev Se ni veliko. To predstavlja eno izmed
zanimivejsih ugotovitev raziskave, saj kaze na razliko med uporabnisko izkusnjo in

pogledom iz prakse.

Pridobljeni strokovni mnenji sta pokazali nekoliko drugacen pogled, saj prometni
sistemi v praksi ne temeljijo samo na trenutnem prometnem stanju, ampak
vkljucujejo tudi napovedi prometa, modele in druge dejavnike. Kljub temu lahko

opazimo, da se dolocene ugotovitve med seboj ne izkljucujejo, ampak dopolnjujejo.

Na podlagi raziskave lahko ocenimo, da umetna inteligenca predstavlja zanimivo
moznost za nadaljnji razvoj prometnih sistemov. Pri tem ne gre nujno za popolno
zamenjavo obstojecih resitev, ampak predvsem za njihovo nadgradnjo in boljse

povezovanje podatkov, sistemov ter nacinov odlocanja.

V prihodnosti bi bilo zanimivo raziskavo dodatno razdiriti z vedjim Stevilom
strokovnih mnenj in uporabo dejanskih prometnih podatkov. To bi omogocilo Se
bolj podroben vpogled v moznosti uporabe umetne inteligence pri upravljanju
prometa. Ugotovitve raziskave lahko predstavljajo tudi uporabno izhodis¢e za
podjetje Intermatic, d. o. o., pri nadaljnjem razmisljanju o razvoju ali vkljucevanju

inteligentnih prometnih resitev.
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V tem poglavju obravnavamo prometno varnost s poudarkom na
vlogi sodobnih prometnonadzornih in informacijskih sistemov ter
njihovem pomenu za zagotavljanje varnosti otrok v vrtcih in
$olah. Namen dela je bil raziskati, kako se tehnologija,
infrastruktura in prometna vzgoja medsebojno povezujejo ter
kako razlicni delezniki (vzgojitelji, starsi, lokalne skupnosti in
strokovnjaki) zaznavajo njihovo ucinkovitost v vsakdanji
prometni praksi. Teoreti¢ni del temelji na sistematicnem pregledu
literature s podrocja prometne varnosti, prometne vzgoje,
vedenjskih  dejavnikov in  predvsem uporabe inteligentnih
prometnih sistemov. Empiricni del temelji na kvalitativni
raziskavi, izvedeni z metodo polstrukturiranih intervjujev.
Rezultati kazejo, da udelezenci prepoznavajo pomembno vlogo
tehnologije pri izboljfevanju prometne varnosti, hkrati pa
poudarjajo, da klju¢ni dejavnik Se vedno predstavljata prometna
vzgoja in ucinkovito sodelovanje med pristojnimi institucijami.
Ugotovitve izpostavljajo potrebo po celostnem pristopu, ki
povezuje izobrazevanje, infrastrukturo in tehnoloske resitve.
Zakljuéna misel in nase vodilo pri raziskovanju sta, da lahko
ucinkovito  vkljuCevanje in povezovanje teh elementov
pomembno prispeva k zmanjsanju prometnih tveganj ter k

dolgoroc¢nemu izbolj$anju prometne kulture.

Kljuéne besede:
prometna varnost,

prom etna v.

prometne tehnologije,

mi,
vrtec in Sola,

preventiva
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This chapter addresses road safety with a focus on the role of
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of the study was to examine how technology, infrastructure, and
traffic education are interconnected and how different
stakeholders (educators, parents, kindergarten management, local
communities, and experts) perceive their effectiveness in
everyday traffic practice. The theoretical part is based on a
systematic literature review covering road safety, traffic
education, behavioral factors, and the use of intelligent transport
systems. The empirical part is based on a qualitative study
conducted using semi-structured interviews. The findings indicate
that participants recognize the important role of technology in
improving safety; however, they emphasize that the key factor
remains proper traffic education and cooperation between
institutions. The results highlight the need for a holistic approach
combining education, infrastructure, and technological solutions.
Overall, the findings suggest that integrating these elements
effectively can significantly contribute to reducing traffic risks and
improving long-term traffic safety culture.
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1 Uvod

Ce zelimo, da je varnost v prometu zagotovljena, moramo imeti dolo¢ena pravila in
red. To je v vsaki razviti drzavi tudi zakonsko pogojeno in utejeno. Z razvojem
informatike in tehnologije pa napredujejo tudi sodobni prometno nadzorni in
informacijski sistemi. To je pomembno zato, da lahko preventivno preprecujemo ali
vsaj zmanjsamo Stevilo nesrec in omejimo prometna kazniva dejanja. Pri tem nam
pomaga tehnologija, katere namen je lazje, boljse in bolj uc¢inkovito zivljenje (v tem

primeru na podrocju prometne varnosti).

Prometna varnost se ne nanasa zgolj na spostovanje pravil, temvec na celovit sistem,
ki vkljucuje clovesko vedenje, organizacijo prometa in delovanje §irSega druzbenega
okolja. Lahko bi rekli, da je prometna varnost interdisciplinarno podrocje, kjer se
povezujejo tehnicni, druzbeni in vzgojni vidiki ter zahteva stalno prilagajanje novim
razmeram v prometu. Za prometno varnost pa ni potrebna le tehnologija, saj gre za
preplet nacel in vzgoje druzbe, infrastrukture (s tem okolja) ter razlicnih ostalih
dejavnikov. Prav zato je promet tako kompleksna stvar, saj je dinamicna,

spreminjajoca se in odvisna od razlicnih dejavnikov.

V tem okvirju ima pomembno vlogo prometna vzgoja, saj predstavlja temel]
oblikovanja varnega vedenja v prometu ze v zgodnjem obdobju otrokovega razvoja.
S sistemati¢nim izobrazevanjem, ponavljanjem pravil in razvijanjem prometne
kulture prispeva k dolgorocnemu zmanjsevanju tveganj ter k vecji odgovornosti vseh
udelezencev v prometu. Namen tega dela je poudariti pomen prometne varnosti ter
vlogo sodobnih pristopov, zlasti tehnologij in prometne vzgoje, pri njenem

zagotavljanju.

Kot omenjeno je prometna varnost kompleksen sistem, v katerem se prepletajo
infrastruktura, vedenje udelezencev v prometu, institucionalni ukrepi in sodobne
tehnoloske resitve. Pregled literature bo pokazal, da imajo pri zmanjsevanju
prometnih tveganj pomembno vlogo tako prometno-nadzorni sistemi kot tudi
analiticna orodja za spremljanje prometnih razmer in napovedovanje prometnih
nesre¢. Poudarjen je pomen infrastrukturnih ukrepov, kot so umirjanje prometa,
izboljsevanje vidljivosti prehodu za pesce in uporaba razli¢nih tehnoloskih resitev za

za$cito ranljivih udelezencev v prometu.
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Zaceli bomo s pregledom literature, kjer se bomo posvetili vsem zgoraj omenjenim
dejavnikom. V ospredju bodo tehnologija, naprave in sistemi, dotaknili pa se bomo
tudi dejstev o prometu ter tveganjih v prometu. Neizogibna tematika so tudi razne
tehnoloske resitve, o katerih so mnogi Ze pisali in raziskovali, mi pa bomo to sestavili
v skupek dejstev. Treba je poznati tudi razlike med udeleZzenci v prometu. Prvi
dejavnik so zZe kultura, druzba in navade iz primarne druzine. Drugi dejavnik je
starost. Posebno pozornost je zato treba nameniti najmlajsim, ki se Se ucijo. Prav tu
do izraza prideta prometna vzgoja in izobrazevanje o cestnoprometnih pravilih, o

¢emer bomo pisali v poglavijih pregleda literature.

Nadaljevali bomo z zastavitvijo raziskovalnega dela, kjer smo nacrtovali opis
problema, namen in raziskovalna vprasanja. Na podlagi pregleda literature smo
sestavili nekaj raziskovalnih vprasanj in vprasalnike za intervjuvance. Raziskovalna
vprasanja so sestavljena za vec razlicnih skupin (vzgojitelje, starSe, otroke,
predstavnico obcine Trbovlje v vlogi lokalne skupnosti ter direktorja podjetja

Intermatic, d. o. o., Saso Zivkovica).

Sledijo diskusija in ugotovitve, zbrane v celoto in povezane s teorijo. Diskusija nam
bo pomagala priti do odgovora, kako razlicni dejavniki vplivajo na promet in
prometno varnost ter kak$no vlogo ima pri tem prometna vzgoja. Najprej bomo
pregledali posplosena mnenja znotraj posamezne skupine in odstopanja med
posamezniki znotraj skupine. Nato bomo primerjali odgovore, mnenja in razlage
med skupinami. Nazadnje bomo odgovorili se na prej zastavljena raziskovalna

vprasanja. Sledijo e povzetek, zakljucek in zahvala.
2 Pregled literature

Namen pregleda literature je analizirati obstojeca spoznanja s podrocja prometne
varnosti, pri cemer je posebna pozornost namenjena prometnonadzornim in
informacijskim sistemom ter njihovemu vplivu na zagotavljanje varnosti otrok. S
tem smo postavili tudi temelje za nadaljnjo raziskavo. Pregled literature ni bil
namenjen zgolj opredelitvi kljuénih pojmov, temve¢ tudi razumevanju
prometnonadzornih in informacijskih sistemov ter njihovega pomena na podrocju
vzgoje in izobrazevanja. Na podlagi pregleda smo ugotovili, kaj prometna varnost
sploh je, kako se zagotavlja, kako je to podrodje urejeno v Sloveniji ter kaksne prakse

in resitve se uporabljajo v tujini.
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Zanimale nas bodo tudi nove inovacije, ideje in zamisli na podro¢ju prometne
tehnologije preko analiziranja razlicnih $tudij. S tem bomo ugotavljali, katere
sodobne inovacije so dejansko uporabne za povecevanje varnosti peScev (in s tem

otrok) in ali imajo zgolj potencialno moznost za napredek cestnoprometne varnosti.

Na koncu se bomo posvetili tudi prometni varnosti v zvezi z vzgojo otrok (prometna
vzgoja, ang."road safety eduncation"), ostedotoceno na vzgojno-izobrazevalne institucije;
urejenost prometa v okolici stavb, kjer se nahajajo otroci; ter pristope in metode
poucevanja otrok o varnosti v prometu. Najbolj nas bo zanimalo, kako (ali kako bi
morali) sodobni prometno-nadzorni in informacijski sistemi vplivajo na varnost

otrok v prometu in na prometno vzgojo.
2.1 Prometna varnost in prometna vzgoja

Pojmovanje prometne varnosti se je v zadnjih nekaj letih nekoliko spremenilo, saj se
je spremenilo razmisljanje ljudi. Od logike »krivda posameznika« se je druzba zacela
pomikati proti bolj sodobnem konceptu, pri katerem gre za sistemsko razumevanje

tveganj (Evropska komisija, 2019).

Prometna varnost je v Sloveniji urejena tako, da je del sistema prometnega nadzora
in vzgoje. Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa in doloc¢eni zakoni
urejajo tako cestno infrastrukturo kot tudi prometno-nadzorne sisteme. Promet bi
tako lahko definirali kot sistem tveganj, ki ni le skupek pravil in signalizacije, temvec
dinami¢no okolje, kjer tehnologija, vedenje in institucionalni ukrepi delujejo

povezano med seboj.

Promet ni neka stalna struktura, saj se ves ¢as spreminja. Sestavljena je iz vozil in
pescev, kar ustvarja kompleksen sistem interakeij (ne le med ljudmi in vozili, ampak
tudi infrastrukturo in okoljem). Prometni sistem vkljucuje ceste in ostalo
infrastrukturo, vedenje udelezencev ter tehnoloske elemente nadzora. Prav ti pa
omogocajo, da lahko tveganja v prometu identificiramo oziroma prepoznamo,
preoblikujemo in analiziramo ter nato preventivno preprecujemo (Zavod Republike
Slovenije za Solstvo, 2023).
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Osnovna komponenta tveganj v prometu je vedenje udelezencev, ki skupaj
sooblikujejo dogodke. Razlicne odlocitve voznikov, pescev, kolesatjev in ostalih
udelezencev imajo neposreden vpliv na moznost nevarnosti v prometu. Njihovo
vedenje so v preteklosti analizirali predvsem s pomocjo statisticnih podatkov o
prometnih nesrecah in konfliktnih situacijah. Taksni tradicionalni pristopi pogosto
ne upostevajo dovolj kompleksnega vpliva okoljskih in vedenjskih dejavnikov. To
pomeni, da ima vedenje posameznika v prometu pomembnejSo vlogo pri nastanku

tveganj, kot se je predpostavljalo v preteklosti (Du et al., 2023).

To je za naso raziskavo pomembno zato, ker so otrokovi mozgani najbolj odprti za
nove informacije v predsolskem obdobju (Marjanovi¢c Umek in Zupanci¢, 2020).
Temelje prometne vzgoje je prav iz tega razloga treba zaceti graditi Ze pred vstopom
v osnovno $olo (seveda pa nadaljevati tudi v Soli). Pomemben element sta
informacijska in nadzorna infrastruktura, kar zajema tehnologijo za zaznavanje,
merjenje in posredovanje podatkov o prometnih razmerah, kar bomo podrobneje

spoznali v naslednjih poglavjih.

Najboljsa preventiva je zavedanje ljudi, kako se obnasati v prometu. Tu gre za
upostevanje prometnih pravil na podro¢ju prometne vzgoje in ozavescanje, kar se
mora zaceti ze v vrtcu. Prometna vzgoja je v Sloveniji vkljucena v kurikulum kot
medpredmetno podrodje, ki krepi znanje in spretnosti otrok za varno udelezbo v
prometu. Zgodnje prometno izobrazevanje dejansko pomembno vpliva na

(so)oblikovanje varnega vedenja otrok v prometu (Waring et al., 2024).

2.2 Sodobni prometnonadzorni in informacijski sistemi ter izdelki za
prometno varnost

Poleg prometnih znakov in ostale signalizacije v prometu uporabljamo tudi ostale
inteligentne prometne sisteme, ki omogocajo zbiranje podatkov v realnem casu.
Taksni sistemi temeljijo na raznih senzorjih, komunikacijskih omrezjih in
racunalniskih algoritmih (Sahraei in Al Mamari, 2025).

Video-varstvena metoda je del nove, napredujoce tehnologije. Poleg nadzornih
kamer, senzornih omrezij in specifiéne infrastrukture so pomembni tudi nacini

analiziranja podatkov. Za vse to pa so potrebne napredne tehnologije, kot so
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racunalniski vid, strojno ucenje in analiza podatkov v realnem ¢asu (Hnoohom et al.,
2024).

2.2.1 Tehnoloski sistemi za umitjanje prometa, analizo in preventivo

Tehnologki sistemi za umirjanje prometa, analizo in preventivo obsegajo razlicne
reSitve, namenjene izboljSanju prometne varnosti ter zmanj$evanju tveganj

prometu. V nadaljevanju bodo predstavljeni merilniki hitrosti, sistemi za zbiranje in
analizo prometnih podatkov ter naprave, ki omogocajo njihovo delovanje, pametne
resitve za za$cito pescev in povezava med tehnologijo ter prometno vzgojo. Na ta
nacin bomo spoznali moznosti, prednosti in pomen uporabe sodobnih tehnologij v

prometu.

Kljub stevilnim prednostim, ki jih imajo tehnoloski sistemi, se pojavijo tudi doloc¢ene
omejitve. Njihova ucinkovitost je namre¢ pogosto odvisna od pravilne vkljucitve,
kakovosti podatkov in na sprejemanja med udeleZzenci v prometu (Waqar et al.,
2023). Na slednje lahko deloma vplivamo s primerno izobrazbo, prvi dve nasteti
plati uporabe pa izbolj$ujemo preko studij, razvijanjem tehnologije in poglobljenimi

analizami.
2.2.1.1 Merilniki hitrosti

Merilniki hitrosti so prometnovarnostni tehnoloski pripomocki, ki v realnem casu
prikazujejo trenutno hitrost vozila. Njthov glavni namen je povecati zavedanje
voznikov o lastni hitrosti in jih spodbuditi k prilagoditvi voznje omejitvam hitrosti.
V urbanem okolju, ter Se posebej v okolici vrtcev in Sol, omogocajo varnost pescem,
kolesarjem in ostalim bolj ranljivim udeleZencem v prometu. Merilnike hitrosti lahko
razdelimo v tri skupine glede na njihovo delovanje: dopplerski merilniki hitrosti,
laserski merilniki hitrosti in stacionarni radatji (v ohisjih).

Merilniki hitrosti imajo pozitiven u¢inek na vedenje voznikov. Ceprav je raziskava
(Casey in Lund, 1993), ki se je ukvarjala z raziskovanjem le-tega, nekoliko starejsa in
so se statisticne informacije do danes spremenile, ostaja bistvo raziskave enako.
Proucevali so ucinkovitost mobilnih obcestnih merilnikov hitrosti pri nadzoru
hitrosti v mestnem prometu. Radar je bil za kontrolno skupino viden, za drugo

skupino pa ne. Ker vozniki druge skupine radarja niso mogli zaznati, to nakazuje na
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pristnost podatkov. Pokazala se je razlika med hitrostjo voznje glede na prisotnost
oziroma odsotnost radatja (Casey in Lund, 1993). Pri tem se zelo dobro pokaze vpliv

merilnika hitrosti na (prehitro) voznjo voznikov.

Naprava se je izkazala za posebej u¢inkovito v $olskih obmo¢jih, vendar pa je bil
njen ucinek omejen predvsem na cas, ko je bila dejansko namescena. Pomemben
dejavnik pri uéinkovitosti je tudi policijski nadzor, saj se ucinek merilnika s¢asoma
zmanj$uje, vendar lahko ob minimalni prisotnosti nadzora v njegovi blizini traja dlje
¢asa. Kombinacija tehnologije in prisotnosti izvrsilnega organa tako nakazujeta na

visoko ucinkovitost pri zagotavljanju varnejSega prometnega okolja.

2.2.1.2 Sistemi za zbiranje in analizo prometnih podatkov (in naprave,
potrebne za to)

Pomemben del preventive prometne varnosti je prepoznavanje vzorcev v prometu.
Za to so potrebna zanesljiva analiticna orodja, s katerimi lahko celo napovedujemo
prometne nesrece v smislu ocenjevanja tveganj. Metodoloski okvir, imenovan indeks
prometne varnosti (ang. "Road Safety Preformance Index"), zdruzuje razli¢ne kazalnike
prometne varnosti v poenoteno merilo za primerjavo med drzavami in regijami
(Shbeeb, 2022). Vkljuc¢uje podatke o vedenju udelezencev oziroma natancneje

voznikov.

Pri tem se upostevajo hitrost voznje, uporaba varnostnega pasu, zauzivanje alkohola
pred/med voznjo ipd. Poleg vedenja udelezencev indeks vkljucuje kakovost
infrastrukture in varnostnih znacilnosti vozil, ki sta prav tako pomembna dejavnika.
Pristop torej omogoca prepoznavanje $ibkih tock v prometu, s tem pa primerna

podrodja za izboljsavo, preventivo in zmanjsanje tveganj ter zrtev.

Ne gre torej le za sistem zbiranja podatkov in njihovo analizo, ampak za celoten
sistem, ki temelji na statisticnih modelih, kjer se povezujejo omenjeni kazalniki z
dejanskimi podatki o prometnih nesrecah. Indeks ne sluzi le kot deskriptivna analiza,

ampak omogoca razvoj instrumentov strateskega nacrtovanja.

Za taks$ne in drugacne napovedne modele prometnih nesre¢ se najpogosteje
uporablja tehnologija, ki se opira na napredne statisti¢ne in racunske metode. Prav

na tak$ne uceCe se naprave so se osredotocili Gaflan-Cardenas et al. (2026). Z
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uporabo algoritmov so naprave sposobne obdelovati velike kolic¢ine podatkov,
identificirati kompleksne vzorce in izboljsati natan¢nost napovedi. Pri tem je zopet
velik poudarek na preventivi in poskusih preprecevanja tveganih situacij. Modeli
njihove raziskave so posebej uporabni, saj lahko (za razliko od vecine drugih
sistemov) vkljucujejo ogromno ostalih spremenljivk, kot so tudi prometni tokovi,
geometrija ceste, vremenske razmere in celo zgodovinski podatki o nesrecah.
Najvedja razlika v primerjavi s tradicionalnimi pristopi je v tem, da vkljucujejo
strojno ucenje, ki je boljse in dosega natan¢nejse napovedne rezultate (Se posebej

takrat, ko so odnosi med spremenljivkami nelinearni ali nepovezani).

Nekatere raziskave (na primer: Gafian-Cardenas et al, 2026) uporabljajo
podatkovno vodene metode, ki poudarjajo pomen kakovosti in celovitih
podatkovnih baz. Nevarnosti analize podatkov so nezadostne ali subjektivne
evidence, kar vodi do napac¢nih zaklju¢kov, omenjene naprave in modeli pa
zmanjSujejo moznost taksnih napak. Za uspesne evidence je pomembno
povezovanje razlicnih virov podatkov, ki vkljucujejo tudi policijska porocila,
bolnidni¢ne zapise in (zelo pomembno) prometne senzotje. Vkljucevanje teh virov
omogoca celostno razumevanje dejavnikov tveganja in s tem izboljSuje zanesljivost

modelov.

Pri analizah ne smemo zanemariti infrastrukturnih dejavnikov, ki jih empiri¢ne
studije oznacujejo kot kljucne za doloc¢anje pogostosti in resnosti prometnih nesrec.
Analize (Mahmud et al., 2024) poudatjajo pomen pravilnega nacrtovanja, izgradnje
krizis¢, lo¢evanja prometnih pasov, varnostnih elementov in ostalih infrastrukturnih
elementov ter uporabo tehnologij in ukrepov za umirjanje prometa (na primer
dinamicni prikazovalniki hitrosti). Glede na njihovo raziskavo lahko izboljsana
infrastruktura ocitno zmanjsa Stevilo nesre¢ (Se posebej na odsekih z visokim

tveganjem).

Poleg infrastrukture visoko vlogo pripisuyjemo tudi vedenjskim dejavnikom
udelezencev v prometu kot »uporabnikom« infrastrukture (Shbeeb, 2022). Ceprav
navedeni clanek tega ne izpostavlja neposredno, je mogoce prej omenjene vedenjske
dejavnike, kot so neuporaba varnostnega pasu, prekoracevanje hitrosti in voznja pod
vplivom alkohola, zmanjsevati s kombinacijo zakonodajnih ukrepov, u¢inkovitega
nadzora, ozavescevalnih kampanj ter prometne vzgoje. Kazni in strozji nadzor ne

ptispevajo le k izboljsanju vedenja voznikov, temve¢ vodijo tudi do merljivih
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izboljsav prometne varnosti. Za uspe$no izvajanje tovrstnih ukrepov sta klju¢ni tudi

javna podpora in ustrezna komunikacija z javnostjo.

Veliko je bilo govora o sistemskih analizah, modelih, ukrepih, infrastrukturi ipd.
Vsega skupaj pa ne morejo upravljati zgolj naprave in podatki sami po sebi. Potrebni
so ukrepi. Za to so potrebne implementacije (ne zgolj analize) varnostnih strategij.
Pri tem ima pomembno vlogo sodelovanje med sektorji, prometnimi oblastmi,

zdravstvenimi institucijami in raziskovalnimi organizacijami.

Prepoznavno vlogo v prometu imajo razlicne nadzorne kamere. Podatke,
pridobljene iz posnetkov, je seveda treba analizirati, vendar kamera ostaja zelo
pomembna naprava za sistematsko zbiranje podatkov. Preko videonadzornih kamer
lahko spremljamo tudi interakcije med pesci in vozili (Hnoohom et al., 2024).
Namen raziskave je bil ugotoviti povezavo med kazalnikom TTC (¢as do trka) in
PET (¢asovni razmik po preckanju). Rezultati so pokazali, da lahko taksna
metodologija omogoca natanc¢no spremljanje prometnih interakcij in pomaga pri

prepoznavanju lokacij, kjer je tveganje za prometne nesrece vedje.

Niso pa le naprave tiste, ki spadajo med preventivha prometna sredstva. Poleg
kamer, merilnikov hitrosti, senzotjev itd. so omembe vredne tudi cestno-hitrostne
ovire oziroma pogovorno imenovani »lezeci policaji«, ki jih delimo na: dvignjene
ploscadi, blazinaste ovire, gumijaste kvadratne ovire, gumijaste blazinaste ovire in
ozke plos¢adi (Sari¢ et al., 2025). Pogosto se pojavljajo na podrogjih tveganj (med

drugim v okolici $ol in vrtcev).

Ce povzamemo ugotovitve glede sistemov za zbiranje in analizo prometnih
podatkov lahko trdimo, da je zmanjSevanje prometnih nesre¢ dolgotrajen in
sistematicen proces, ne enkratni ukrep. Pri tem nam zelo pomagajo naprave
(senzorji, merilci, kamere in ostala tehnologija). Kombinacija strateskih ciljev,
predstavljenih v nadaljevanju in povzetih po evropski strategiji »Vision Zerok,
predstavlja enega najucinkovitejsih pristopov k izboljsevanju prometne varnosti. Gre
za celovit pristop, ki zajema prepoznavanje in analizo prometnovarnostnih izzivov
ter izvajanje ustreznih ukrepov. Z uporabo analiticnih orodij ter implementacijo
konkretnih infrastrukturnih in vedenjskih ukrepov je mogoce dosegati visoke

standarde prometne varnosti. Pri tem pa ostajajo kljucnega pomena politicna in
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zakonodajna zavezanost, stabilno financiranje ter nenehno izbolj$evanje analiti¢nih,

podatkovnih in sistemskih resitev.
2.2.1.3 Pametne reSitve za zascito peScev na prehodih za pesce

Sistemi, ki lahko bolje opozarjajo voznike na blizino prehoda za pesce, niso le
obicajni prometni znaki. Nova tehnologija omogoca osvetljevanje le-teh na razlicne
nacine: LED svetilke, cestne svetilke z asimetri¢no optiko, utripalke s senzorjem, 3D
prehodi za pesce ipd. Lahko bi jih umestili tudi med infrastrukturne preventive, ki

smo jih spoznali v prej$njem poglaviju.

Razvoj inovativnega prehoda za pesce je predlagana resitev za vecjo varnost, katere
namen je izboljsati vidljivost (Dominguez et al., 2024). Prehod naj bi bil namre¢
izdelan iz materialov s fotoluminiscen¢nimi lastnostmi. To pomeni, da podnevi
absorbirajo svetlobo, ponoci pa jo oddajajo, kar poveca prometno varnost. Povrsina
prehoda pa ni le vidno opozorilo, ampak tudi zvo¢no. Na njem so namre¢ posebne
povrsinske strukture, ki voznika z vibracijami in zvokom opozorijo, da se vozilo
pelje ¢ez prehod za pesce. Podobne ideje so se sicer ze razvile prej, vendar so

raziskovalci v tej raziskavi stopili Se korak napre;.

Posebno zanimivi so 3D prehodi za pesce, ki izbolj$ajo vidnost in kratkoro¢no
vedenje voznikov (vedenje v smislu pozornosti med voznjo). Gre za iluzijo prehoda,
ki izgleda, kot da je tridimenzionalen (v resnici pa je zgolj narisan na cestis¢e). Na
udelezence v prometu delujejo preko psiholoskega odziva. Na voznike 3D grafike
vplivajo tako, da povecajo njihovo pozornost, ko zagledajo opti¢no prevaro fizicne
ovire na cestl. Pescem pa nenavadna zebra daje obcutek, da so bolj varni, saj je
prehod bolj viden voznikom. Uspeh je odvisen od posameznika, in sicer na nacin,
ali subjektivni obcutek varnosti vodi do dejanskega zmanjsanja tveganja (Siebert et
al., 2022).

Sodobni prometno-nadzorni in informacijski sistemi so prakti¢ni nacin izboljsave
prometne varnosti, saj omogocajo boljSe razumevanje prometnih tveganj in
ucinkovitejSe nacrtovanje prometnovarnostnih ukrepov. To je tudi pobudnica za
razvoj nadaljnje tehnologije na podrodjih, kjer je in bo to potrebno. Vloga tehnologij

ni omejena zgolj na infrastrukturo in nadzor, temvec se vse pogosteje povezuje tudi
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z izobrazevalnimi pristopi in prometno vzgojo otrok, kar bo podrobneje

predstavljeno v nadaljevanju.
2.3 Promet in otroci

Prometna vzgoja predstavlja pomemben element prizadevanj za izboljsanje
prometne varnosti, saj omogoca razvoj znanja, spretnosti in odgovornega vedenja
udelezencev v prometu. Pomembnost prometne vzgoje je za otroke in mladostnike
pomembna iz dveh razlogov. Prvi je, ker so ranljiva skupina v prometu. Kot drugo
pa, ker so v obdobju, ko je treba postaviti temelje za zavedanje v prometu. Prav
zaradi tega mora prometna vzgoja temeljiti na sistematicnem izobrazevanju, na
nacelu postopnosti in razvoju kompetenc. Pri tem otroke in mlade ozave$¢amo o
razumevanju prometnih tveganj, spodbujamo k varnemu vedenju in krepimo

kompetence za reSevanje prometnih situacij (Bisht, 2025).
2.3.1 Prometna vzgoja

Prometna vzgoja se v vrtcih integrira na podlagi Kurikuluma za vrtce (2025), ki je
osnovni strokovni dokument za predsolsko vzgojo. Prometna vzgoja je posredno
umescena med podrocdje druzbe, kjer med drugim nekateri cilji stremijo tudi k

privzgajanju varnega vedenja v razli¢nih zivljenjskih situacijah.

V izvedbenem kurikulumu (torej dejanskem delovanju) je pomembna tudi vloga
vzgojitelja ali vzgojiteljice oziroma ucitelja ali uciteljice (v nadaljevanju vzgojitelja).
Ti naj bi zavedanje o trajnostni mobilnosti v skladu s kurikulumom predajali
otrokom na nacin, ki je primeren njihovi starosti in razvojni stopnji. Preko razli¢nih
dejavnosti, ki jih vzgojitelj nacrtuje, naj bi otroci spoznavali znacilnosti prometa,
razlicna prevozna sredstva in varno vedenje v prometu (Ministrstvo za vzgojo in

izobrazevanje, 2025).

Prav iz tega vidika je ucinkovitost prometne vzgoje povezana tudi z ustreznim
usposabljanjem  uditeljev in vzgojiteljic, ki predstavljajo izvedbeni organ
izobrazevalnih programov. Pomembno je tudi skrbno nacrtovanje u¢nih programov
in razvoj kompetenc kot temelj razumevanja prometnih tveganj. Z neprestanim
spreminjanjem prometnih sistemov in prometnih razmer je treba redno posodabljati,

izboljSevati in spreminjati izobrazevalne vsebine (Bisht, 2025).
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Pomemben cilj prometne vzgoje je razvijanje sposobnosti za prepoznavanje
nevarnosti in pravilnega ravnanja v prometu. Otroci se na podro¢ju kognitivnih
(miselnih) sposobnosti Se razvijajo, zato imajo pogosto tezave pti ocenjevanju
hitrosti vozil in razdalje, kar lahko poveca tveganje za prometne nestece. Zaradi tega
je pomembno, da prometna vzgoja vkljucuje aktivnosti, ki spodbujajo razvoj
zaznavanja tveganj in varnega vedenja (na primer pri preckanju ceste) v prometnih
situacijah (Lee et al., 2025).

Otroci imajo pogosto omejene izkusnje s prometnim okoljem — ne glede na njihovo

vlogo v prometu (udelezenci kot pesci ali kolesarji) (Ye et al., 2012), kar lahko
nakazuje na §irSo problematiko. V Sloveniji je prometna vzgoja ne spregledan del
izobrazevalnega sistema, v naslednjem poglaviju pa tudi podrobneje spoznamo, kako
je na podro¢ju nase drzave urejena prometna varnost. V Sloveniji si torej
prizadevamo k ozavescanju o prometni varnosti, je pa to odvisno od izvedbenega
kurikuluma. Nevarnosti pri omejenih izkusnjah se pojavijo, ker to vodi v tezje

sprejemanje pravilnih odlocitev otrok v prometnih situacijah.

Prometna vzgoja ima pomembno vlogo tudi pri oblikovanju vrednot in druzbenih
norm, povezanih z varnim vedenjem v prometu. Izobrazevanje ne vkljucuje le
podajanja informacij o prometnih pravilih, temve¢ tudi oblikovanje osebnosti
posameznika (tudi za vedenje v prometu). Analize u¢nih gradiv (med drugim
ucbenikov) so pokazale, da prometne vsebine sicer obstajajo v izobrazevalnem
sistemu, vendar pogosto ne pokrivajo vseh pomembnih tem ali pa so obravnavane
precej povrsinsko (Miskolczi et al., 2023). Prometne vsebine v izobrazevanju se
pogosto osredotocajo predvsem na prometna pravila in signalizacijo, medtem ko so

prometno-nadzorne in informacijske tehnologije redkeje vkljucene.

Kadar otroke u¢imo o prometni vzgoji, je treba (tako kot pri vsaki drugi temi)
uporabiti primerne pristope in metode. Preko projekta »Cesta, robotki in ti«
(Brodari¢ in Cengija, 2025) so drugo$olce z naborom dejavnosti poucevali o
prometu. Uporabili so strategijo medpodrocnega povezovanja med programiranjem
(uporabili so robotke KUBO), algoritmi¢nem misljenjem in seznanjanjem s
cestnoprometnimi pravili. Njihov pristop dela je omogocil, da so ucenci skozi
prakticne aktivnosti spoznali prometne znake, pravila obnasanja v prometu in

pomen varne udelezbe v prometu. Z vidika primernosti dejavnosti za otroke in izbire
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oblik dela lahko taksen pristop obravnavamo kot primer dobre prakse pri

poucevanju o prometni varnosti.

Zasnove izobrazevalnega sistema so pomemben dejavnik k oblikovanju odnosa do
prometne varnosti (Tosi et al.,, 2025), zato je v poucevanje smiselno vkljucevati
druzine otrok in sodelovati z lokalno skupnostjo. Medtem ko je pristop (iz prejSnjega
odstavka) medpodrocnega povezovanja in ucenja skozi zabavo zelo primeren, je
hkrati pomembno vkljucevati tudi realne prometne situacije in predlagane resitve
avtorjev (torej vec govoriti 0 prometni varnosti, povezovati ozje in sirSe otrokovo
okolje). To omogoca boljse razumevanje nevarnosti in spodbuja odgovorno

ravnanje na cesti.

Skupaj te ugotovitve kazejo, da je prometna vzgoja kljucni element prometne
varnosti, saj omogoca pridobivanje kompetenc za ravnanje v prometnih situacijah.
Z zgodnjim zaCetkom izobrazevanja, sistematicnim pristopom in ustrezno
zasnovanimi programi je mogoce izboljati razumevanje prometnih tveganj in
spodbuditi varnejse vedenje na cestah. Prometna vzgoja tako ne predstavlja le
prenosa informacij o prometnih pravilih, temve¢ tudi pomemben proces oblikovanja

druzbene odgovornosti.
2.3.2  Urejenost okolic vrtcev in Sol iz prometnovarnostnega vidika

Urejenost okolice vrtcev in $ol z vidika prometne varnosti je kljuénega pomena za
za$cito otrok, ki sodijo med najbolj ranljive udelezence v prometu. Otroci zaradi
starosti, omejenih izkusenj in Se razvijajocih sposobnosti za zaznavanje pogosto tezje
prepoznajo prometne nevarnosti. Prav zato mora biti prometno okolje v njihovi
blizini nacrtovano $e posebej skrbno. Pri nacrtovanju prometne infrastrukture je
pomembno upostevati nacela preventivne varnosti, kot so ustrezna prometna
signalizacija, omejevanje hitrosti in nadzor prometnih tokov. Tak pristop lahko
bistveno zmanjsa tveganje za prometne nesrece in izboljsa varnost za pesce (Bisht,
2025).

Posebno pozornost je treba nameniti obmocjem, kjer se otroci pogosto zadrzujejo.
To so, kot omenjeno, sole, vrtci, pa tudi igri§¢a, parki ipd. Prometno okolje v blizini
teh okolij ima velik vpliv na varnost otrok, saj lahko neustrezno urejene ceste, slaba

preglednost ali pomanjkljivo oznaceni prehodi za peSce povecajo tveganje za
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prometne nesrece. Solske poti morajo biti zasnovane tako, da omogocajo varno
gibanje otrok in zmanjsajo njihovo izpostavljenost nevarnim prometnim situacijam

(Yu et al,, 2012).

Prometno okolje v blizini Sol zahteva posebno pozornost pri naértovanju
infrastrukture, saj lahko wustrezna signalizacija, omejitve hitrosti in dobra
pregledanost bistveno zmanj$ajo tveganje za prometne nesre¢e (D'Alberto in
Giudici, 2023). Pomembno vlogo pri zagotavljanju varnosti ima torej ustrezno
nacrtovana prometna infrastruktura, ki vkljucuje varne prehode za pesce, jasno
prometno signalizacijo in preglednost ceste (Trevifio-Siller et al., 2017; Tosi et al.,
2025).

Casovni razmak med raziskavami prejsnjih odstavkov sega kar do trinajst let, kar pa
po interpretaciji lahko pomeni ve¢ stvari, med drugim tudi, da je pomembnost
infrastruktur in oznak za varnost kljuéno pomembna. Stanje se skozi leta ni dosti
spremenilo (zato Se vedno potekajo raziskave in analize na tem podrocju), hkrati pa
je zelo pomembno poudarjati in nadgrajevati infrastrukturo glede na potrebe

sodobne druzbe.

Pomemben dejavnik prometne varnosti v okolici »kriticnih« podro¢ji je tudi
preglednost cestnega prostora. Parkirani avtomobili ob cesti lahko bistveno
zmanjsajo vidljivost in povecajo nevarnost za otroke, kje preckajo cesto. Taksna
obmodja se pogosto nahajajo na ozkih ulicah, kar dodatno povecuje tveganje za
prometne nesrece. Zaradi tega je nujno zagotoviti dobro preglednost cest, nadzor
parkiranja in ustrezno prometno infrastrukturo, ki omogoca varnejse gibanje otrok

(Lee et al., 2025).

Poleg infrastrukturnih ukrepov je pomemben tudi $irs$i koncept varnega okolja. V
stevilnih evropskih drzavah je prometna varnost povezana z zagotavljanjem varnih
poti v solo, ki vkljucujejo ustrezno prometno infrastrukturo in organizacijo prometa
v Solski okolici. Taksni projekti pogosto vkljucujejo tudi spodbujanje okolju
prijaznih nacinov prevoza, kot sta hoja ali kolesarjenje, ureditev parkirnih mest za
kolesa in sodelovanje lokalnih skupnosti pri izboljsanju prometne varnosti v okolju,

kjer se otroci vsak dan gibajo (Zagar, 2010).
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Neizogibno pomembno vlogo ima izobraZevanje otrok v prometni varnosti. V
uénem procesu je pomembno, da se prometne vsebine povezujejo z resnicnimi
situacijami iz okolja, v katerem se otroci vsakodnevno gibljejo. Otroci se namreé
najbolje ucijo skozi prakticne izkusnje. Ucenci na ta nacin lazje razumejo prometne
znake, pomen signalizacije in razvijajo zavedanje o varnem vedenju na cesti. Taksen
pristop omogoca, da otroci prometna pravila razumejo v kontekstu vsakdanjega
zivljenja in jih lazje uporabljajo pri svojem vsakodnevnem gibanju (Brodari¢ in
Cengija, 2025).

Kar se izobrazbe tice, je pomembno tudi zavedanje, da ucbeniki pogosto
predstavljajo osnovna pravila za pesce, kot je pomen semaforjev ali pravilno
preckanje ceste. Vendar pa teh vsebin pogosto ne razlagajo dovolj podrobno. Velik
del razlage je zato prepuscen uciteljem ali starSem, poleg tega pa ucna gradiva redko
upostevajo razlike med prometom v mestih in na podezelju. To lahko otezi
razumevanje prometnih situacij, s katerimi se otroci srecujejo v vsakdanjem zivljenju
(Miskolczi et al., 2023).

Skozi to poglavije smo torej ugotovili, kako pomembni dejavniki skupaj spletejo
mrezo odvisnih dejavnikov. Preplet infrastrukturnih ukrepov, signalizacije in
poucevanja otrok so osnove, ki bi se jih morali zavedati vsi odrasli, ki lahko (in bi

morali) to znanje prenasajo dalje na otroke in mlade.
2.3.3 Povezanost prometne vzgoje s prometno tehnologijo

Prometna vzgoja je v sodobni druzbi tesno povezana z razvojem prometne
tehnologije, saj napredni prometni sistemi zahtevajo nova znanja, analiti¢ne pristope
in ustrezno strokovno usposabljanje. Izobrazevalni programi so na podrocju
prometne varnosti vse pogosteje vkljuceni preko uporabe podatkov o prometnih
nesrecah, analiticnih metodah in razlicnih tehnoloskih resitev, ki pomagajo pti
razumevanju prometnih tveganj. Taksni pristopi omogocajo strokovnjakom in
raziskovalcem, da prepoznavajo nevarne prometne situacije, nacrtujejo varnejso
infrastrukturo ter uvajajo ucinkovite ukrepe za izboljsanje prometne varnosti (Bisht,
2025).
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Razvoj sodobnih tehnologij omogoca tudi nove nacine raziskovanja vedenja
udelezencev v prometu. Ena izmed tak$nih metod je uporaba virtualne resni¢nosti
(VR), ki omogoca simulacijo razliénih prometnih situacij brez dejanske nevarnosti
za udelezence raziskave. Z uporabo VR lahko raziskovalci analizirajo vpliv razliénih
dejavnikov — hitrost vozil, prisotnost parkiranih avtomobilov (na neustreznih
mestih) ali oblika prehoda za pesce (Lee et al., 2025). Pri tem gre za zaznavanje
(ne)varnosti in vedenja otrok pri preckanju ceste. Taksne simulacije omogocajo
boljse razumevanje prometnega vedenja ter prispevajo k izboljsanju prometne

vzgoje in nacrtovanju varnejsih prometnih resitev.

Sodobni pristopi k prometni vzgoji vkljucujejo tudi uporabo razli¢nih raziskovalnih
metod in tehnoloskih orodij za preucevanje vedenja otrok v prometu. Analiza
prometnih situacij in simulacij omogoca raziskovalcem in pedagogom boljse
razumevanje, kako otroci zaznavajo prometno okolje in kako sprejemajo odlocitve
v prometnih situacijah (npr. pri preckanju ceste). Taksne raziskovalne metode
uspevajo s pomocjo prometne tehnologije in informacijskih sistemov, rezultati pa
pomagajo razvijati uc¢inkovitejSe programe prometnega izobrazevanja in izboljsujejo
razumevanje prometnih tveganj (Yu et al., 2012). Nezanemarljiv pa je tudi pomen

analize vedenja otrok v prometnih situacijah (Trevifio-Sille et al., 2017).

Raziskave na podrocju prometne varnosti vse pogosteje uporabljajo sodobne
metode analiz vedenja udelezencev v prometu. Taksni pristopi omogocajo
podrobnejse razumevanje odlo¢anja otrok in mladih v prometnih situacijah in
pomagajo razvijati ucinkovitejSe strategije za izboljSanje varnosti. Na podlagi teh
raziskav je mogoce oblikovati izobrazevalne programe, ki temeljijo na dejanskem

razumevanju vedenja mladih udelezencev v prometu (Lee et al., 2023).

Sodobna prometna vzgoja vse bolj temelji na povezovanju izobrazevanja in
tehnologije. Uporaba simulacij, digitalnih orodij, interaktivnih u¢nih pripomockov
ter analize prometnih podatkov omogoca boljse razumevanje prometnih tveganj in
ucinkovitejse ucenje varnega vedenja. Taksen pristop prispeva k razvoju prometne
kulture ter izbolj$anju prometne varnosti med otroki, mladimi in drugimi udelezenci

v prometu.
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2.3.4 Seznanjanje otrok s cestnoprometnimi pravili

Priblizevanje cestnoprometnih pravil otrokom predstavlja klju¢ni del prometne
vzgoje, saj omogoca razvoj znanja in razumevanja prometnih situacij in oblikovanje
varnega vedenja v prometu. Ucenje prometnih pravil je najucinkovitejse, kadar
temelji na aktivnih uénih metodah ter vkljucuje sodelovanje otrok in prakticne
izkusnje. Taksni pristopi vkljucujejo resevanje problemov, projektno delo, uporabo
primerov iz realnega okolja, terenske oglede, simulacije in prikaze realnih prometnih
situacij, saj omogocajo boljSe razumevanje prometnih nevarnosti ter spodbujajo
razvoj ustreznega vedenja (Bisht, 2025; Yu et al., 2012; Moradi in Majdzadeh, 2017,
Brodari¢ in Cengija, 2025).

Raziskava, v kateri so sodelovali otroci, stari med osem in dvanajst let, je podrobneje
obravnavala otroske vidike udelezbe v prometu (Lee idr., 2025). Avtortji so poudarili,
da je pri ucenju prometnih pravil nujno upostevati razvojne znacilnosti otrok. Mlajsi
otroci imajo namre¢ pogosto tezave pri ocenjevanju hitrosti vozil, razdalj in
prometnih tveganj, zaradi Cesar se tezje prilagajajo prometnim situacijam. Starejsi

otroci pa nevarnosti praviloma prepoznavajo bolje in se nanje odzivajo previdneje.

To pottjuje tudi prej omenjena raziskava, izvedena z uporabo VR. Pokazala je
namre¢, da mlajsi otroci pogosteje preckajo cesto na neformalnih mestih, so manj
pozorni na prometne razmere in se slabSe odzivajo na ovire, kot so parkirana vozila.
Raziskava je prav tako pokazala, da oblika prehoda za pesce vpliva na vedenje otrok.
Medtem ko tradicionalni prehodi za pesce spodbujajo previdnejse preckanje, lahko
dekorativni vzorci povzrocijo bolj razprsene ali diagonalne poti. Jasno je, da
poskus$ajo z barvitimi vzorci pritegniti otrosko pozornost, narediti njim bolj

prilagojeno okolje ipd., vendar pa to nima vedno zelenega ucinka.

Pomembno vlogo pri uc¢enju prometnih pravil imajo u¢beniki in druga u¢na gradiva.
Ti vkljucujejo ilustracije, naloge in prakti¢ne primere. Ta gradiva otroku pomagajo
prepoznati prometne znake, nevarne situacije in pravila varnega vedenja. Sem ne
spada le pravilno preckanje ceste, temvec tudi uporaba odsevnih elementov. Poleg
tega obravnavajo razlicne vrste prometa (kopenski, vodni, zrac¢ni), znacilnosti
javnega prevoza ter vpliv prometa na okolje in zdravje, pri cemer poudarjajo pomen
trajnostnega prometa. Kljub temu Stevilne vsebine, zlasti sodobne tehnologije in

nove oblike mobilnosti, pogosto niso dovolj poglobljeno predstavljene, zato je vloga
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ucitelja klju¢na pri dodatni razlagi in razvijanju prakticnih prometnih spretnosti
(Miskolczi, 2023).

Ucinkovitost prometne vzgoje se dodatno poveca z uporabo interaktivnih metod,
kot so razprave, prakticne naloge in prikazi realnih situacij, saj ti pristopi omogocajo
globlje razumevanje posledic tveganega vedenja ter spodbujajo razvoj odgovornega
odnosa do prometne varnosti. Posebej pomembna so realisticna in custveno
prepricljiva sporocila, ki povecujejo pozornost in motivacijo otrok ter mladih za
varno vedenje. Izobrazevalni programi pomembno izboljSajo znanje, stalis¢a in
vedenjske namere, vendar se ti ucinki s ¢asom zmanjsujejo, zato je pomembno
kontinuirano izvajanje in ponavljanje vsebin. Pri tem imajo pomembno vlogo tudi
socialni in psiholoski dejavniki, kot je vpliv vrstnikov (Tosi et al., 2025; Waring et
al., 2024).

Povezovanje vsebin z aktivnim ucenjem in sodobnimi tehnologijami je prav tako
pomembno. Ucenci lahko na primer skozi naloge, kot so resevanje problemov,
prepoznavanje prometnih pojmov ali sestavljanje zaporednih ukazov, razvijajo
aktivno razmisljanje in povezujejo prometna pravila z realnim zivljenjem. Poseben
primer takinega pristopa je uporaba robotike in programiranja (Brodari¢ in Cengija,
2025), kjer ucenci programirajo gibanje robotka po omrezij, s tem pa razvijajo
algoritmi¢no misljenje in razumevanje zaporedja dejanj, kar je primerljivo z

razumevanjem prometnih pravil.

Poleg tega sodobna didakti¢na sredstva, kot so avdiovizualni materiali, racunalniski
programi in interaktivna ucna gradiva, pomembno prispevajo k bolj zanimivemu in
ucinkovitemu ucenju ter pomagajo ucencem bolje razumeti prometne situacije in
razviti ustrezne prometne spretnosti (Zagar, 2010). Kombinacija tehnologije,
prakti¢nih primerov in izobrazevanja omogoca simulacijo prometnih situacij ter

boljse razumevanje tveganih odlo¢itev (Tosi et al., 2025).

V naboru sodobnih pristopov k prometni vzgoji se v praksi pojavljajo tudi
tehnoloske resitve, namenjene izboljSevanju varnosti in vedji razumljivosti
prometnih situacij za otroke. Med taks$ne sodijo razlicni prikazovalniki hitrosti,
interaktivne prometne table in sistemi za oznacCevanje prehodov za pesce, ki
uporabljajo vizualne elemente — barve, simboli, svetlobni signali ali pa Custveno

obarvani prikazi (na primer smeski oziroma »emoiji-ji«). Taksne resitve so zasnovane
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tako, da na zanimiv nacin pritegnejo pozornost otrok in hkrati (Se posebej odraslim)
postedujejo povratno informacijo o njihovem vedenju v prometu. Na otroke taks$ni
prikazi vplivajo bolje, saj pridobijo njihovo pozornost, vendar pa lahko zmanjsajo
ucinkovitost odziva (Tosi et al., 2025).

Prometna vzgoja vkljucuje tudi sodelovanje razlicnih ljudi, kot so ucitelji, starsi,
policija, lokalne skupnosti in organizacije za prometno varnost. Otroci se tako
prometnih pravil ucijo skozi prakti¢ne vaje, projekcije in dejavnost, ki jim pomagajo

razumeti prometne nevarnosti ter razviti odgovorno in varno vedenje (Zagar, 2010).

1zobrazevalni programi, ki vkljucujejo realne prometne situacije, aktivno sodelovanje
in prakti¢ne primere, omogocajo prenos znanja v vsakdanje zivljenje ter izboljsujejo
sposobnost prepoznavanja nevarnosti in varnega vedenja pri hoji, preckanju ceste in
drugi dejavnostih v prometu (Trevifio-Siller et al., 2017; Lee et al., 2023).

Skupno lahko iz ugotovitev sklepamo, da ucinkovita prometna vzgoja temelji na
kombinaciji aktivnega in izkustvenega ucenja, starosti prilagojenih vsebin, uporabe
sodobnih tehnologij ter sodelovanja razliénih druzbenih oseb, ki imajo na otroka
vpliv. Taksen celostni pristop omogoca, da otroci ne usvojijo le teoreticnega znanja
o prometnih pravilih, temve¢ razvijejo tudi konkretne spretnosti, sposobnosti
zaznavanje tveganj in varne vedenjske navade, ki prispevajo k vecji prometni

varnosti.

2.4 Prometna varnost, prometni ukrepi in prometne tehnologije v
Sloveniji

V Sloveniji je prometna varnost urejena s kombinacijo zakonodajnih ukrepov,
nacionalnih strategij ter preventivnimi dejavnostmi, ki jih izvajajo razlicne institucije
na drzavni in lokalni ravni. Tudi v Sloveniji uporabljamo tehnologijo in naprave za

prometnoinformacijske pripomocke in analize.

Temeljno nacelo cestnega prometa je, da morajo udelezenci ravnati tako, da promet
poteka varno in nemoteno, k ¢emur pripomorejo razlicni merilniki hitrosti in
prikazovalniki hitrosti. Zakon o pravilih cestnega prometa (2010 s spremembami)

poudarja pravila, da udelezenci v prometu niso ogrozeni.
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V zadnjih letih se prometna varnost vse bolj povezuje tudi s konceptom trajnostne
mobilnosti, ki spodbuja uporabo okolju prijaznejsih nacinov prevoza, kot so hoja,
kolesarjenje in javni prevoz. Tehnologija ne pociva niti na teh podro¢jih, saj lahko
po Sloveniji opazimo veliko $tevcev kolesatjev, pa tudi Steveev pescev, ki omogocajo
analizo na podrocju teh nadinov trajnostne mobilnosti. Same po sebi te oblike
pripomorejo h kakovosti bivanja in prometni varnost, saj prispevajo k zmanjsevanju
prometnih obremenitev in izboljsanju prometne varnosti v urbanih okoljih z

zmanjSevanjem $tevila motornih vozil na cestah (Zavod RS za Solstvo, 2023).

Ker je Slovenija ¢lanica Evropske unije, pa ne sledimo le svojim strategijam (kot je
na primer Strategija za trajnostno mobilnost in izobrazevanje za trajnostni razvoj
otrok in mladostnikov v vzgoji in izobrazevanju do leta 2027), temve¢ tudi
evropskim pristopom. Ti sodobni pristopi k prometni varnosti temeljijo na
sistematskem razumevanju prometnih nesrec kot posledice delovanja infrastrukture,
vorzil, udelezencev v prometu in institucionalnih delovanj. Ta pristop je povezan s
konceptom 7gjje nii; ki prometne smrti obravnava kot nesprejemljive in
(najpomembneje) prepricljive dogodke (CINEA, 2022).

Prometna vzgoja ima tudi v Sloveniji pomembno vlogo in je visoko razvito podrodje.
Med strokovnimi delavci je namre¢ visoko zavedanje, da otroci zelo zgodaj
postanejo udelezenci v prometu — kot potniki v vozilih, nato kot pesci in kolesarji.
V zadnjih poglavjih bomo to temo podrobneje predelali in povezali s prometno-

cestnimi tehnologijami.
2.41 Podrocgje zakonov

Prometna varnost v Sloveniji temelji na ve¢ zakonih, ki dolo¢ajo pravila ravnanja v
cestnem prometu, usposabljanje voznikov in naloge institucij na podrodju varnosti
prometa. Doloc¢ena so osnovna pravila za vse udelezence v prometu, tudi otroke in
njihove starse. Poudatjena je posebna skrb za ranljive skupine. Vozniki morajo pri
srecanju z otroki ter v okolici vrtcev in $ol ravnati posebej previdno in jim omogocati
varno gibanje po prometnih povrsinah (Zakon o cestnih pravilih prometa, 2010 s

spremembami).
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Pomemben vidik varnosti otrok je tudi organizacija prevoza skupin otrok. Pravilnik
o spremljevalcih pri prevozu skupin otrok doloca, da mora imeti skupina otrok pri
organiziranem prevozu spremljevalca, ki sktbi za njihovo varnost. K prometni
varnosti postedno prispeva tudi izobrazevalni sistem. Med pomembnejsimi cilji
izobrazevanja je razvijanje odgovornega odnosa do druzbe, okolja in lastnega
zdravja, kar vkljucuje tudi odgovorno ravnanje v prometu (Zakon o osnovni $oli,

1996 s spremembami).
2.4.2  Cestnoprometne strategije

Poleg zakonodaje imajo izrazito vlogo pri izboljSanju prometne varnosti tudi
strateski dokumenti. Ti dolo¢ajo dolocene cilje in ukrepe za razvoj varnega in
trajnostnega prometnega sistema. Pomembno vlogo pa imajo tudi sveti za
preventivo in vzgojo v cestnem prometu na lokalnih ravneh, ki sodelujejo pri
nacrtovanju programov za izboljSanje prometne varnosti ter pri izvajanju prometne

vzgoje in preventivnih dejavnostih.

Ogledali si bomo celostne prometne strategije treh slovenskih ob¢in (Ljubljane,
Kopra in Trbovelj) ter predstavili njihovo delovanje na podroéju varnosti otrok in
uporabe tehnologij. Vse tri strategije stremijo k izboljSevanju prometne varnosti s
kombinacijo infrastrukturnih resitev, organizacijskih ukrepov in tehnoloskih
sistemov. Ti ukrepi so posebej usmerjeni v izboljSanje varnosti v urbanih in

prometno tveganih okoljih ter v zascito ranljivih skupin.

V Mestni ob¢ini Koper (MOK) prometna strategija predvideva uporabo vec
razlicnih tehnoloskih in infrastrukturnih resitev za izboljSanje prometne varnosti.
Pomembno vlogo imajo naprave za spremljanje prometa, kot so merilci hitrosti, ki
so namesceni na posameznih mestnih ulicah in voznikom omogocajo sprotno
informacijo o njihovi hitrosti. Taksni sistemi vplivajo na vecjo prometno disciplino
in zmanjSujejo tveganje za prometne nesrece. Poleg tega obcina uporablja tudi
kolesarske stevce, ki belezijo Stevilo kolesarjev na posameznih odsekih in hkrati
prispevajo k ozavescanju pomenu trajnostne mobilnosti. V urbanih okoljih MOK
posebno pozornost namenja umirjanju prometa in izboljSanju infrastrukture za

pesce in kolesarje.
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Prometna strategija MOK vkljucuje tudi ukrepe, namenjene otrokom in $olarjem.
Med pomembnejsimi je projekt Pesbus, ki spodbuja organizirano hoje otrok v $olo
v spremstvu odraslih. Poleg tega ob¢ina izboljsuje infrastrukturo $olskih poti, uvaja

prometne omejitve in umesca hitrostne ovire v blizini $ol.

Podobno kot v Kopru tudi obéina Trbovlje v svoji prometni strategiji poudatja
pomen umirjanja prometa in izboljSanja infrastrukture za pesce in kolesarje. Eden
izmed klju¢nih ukrepov je uvedba obmodij z omejitvijo hitrosti 30 km/h v vedjem
delu mestnega obmocja. Posebna pozornost je tudi v Trbovljah namenjena prometni
varnosti otrok in mladih. V okolici $ol so bile urejene dodatne povrsine za pesce,

izbolj$ana je prometna signalizacija, uvedeni pa so tudi ukrepi za umirjanje prometa.

Mestna obcina Ljubljana (MOL) v svoji prometni strategiji prav tako poudarja
pomen trajnostne mobilnosti in varnosti ranljivih udelezencev v prometu. Eden
izmed pomembnih ukrepov je uvedba rumenih pasov za javni potniski promet. V
urbanih obmogjih Ljubljana uvaja tudi $tevilne fizicne ukrepe za umirjanje prometa,
kot so dvignjeni prehodi za pesce, zozenje vozi$¢a in Siritev obmocij za pesce.
Poseben poudarek je namenjen tudi prometni varnosti otrok. Strategija predvideva
omejitve hitrosti in zapiranje ulic v okolici ol v ¢asu prihoda in odhoda ucencev. S
taksnimi ukrepi se zmanjsuje prometna obremenitev v $olskih obmoc¢jih in omogoca

varnejSe gibanje otrok.

Primerjava vseh treh obcinskih strategij kaze, da se sodobna prometna varnost ne
zagotavlja z enim samim ukrepom, temve¢ z usklajenim delovanjem razli¢nih resitev.

Te vkljucujejo tehnoloske sisteme za spremljanje prometa in ustrezno izobrazbo.
2.4.3 DPrometna vzgoja in varnost otrok ter peScev

Otroci so ena izmed najbolj ranljivih skupin udelezencev v prometu. Prometna
vzgoja se zacne ze v druzini, kjer otroci preko zgleda starSev pridobivajo prve
izku$nje in znanja o varnem ravnanju v prometu. Primarna in sekundarna

socializacija sta torej kljucnega pomena za izobrazevalni vidik prometne varnosti.

V okviru strategij trajnostne mobilnosti se vse bolj spodbuja tudi samostojna in
aktivna mobilnost otrok, predvsem hojo in kolesarjenje. Taksne oblike mobilnosti

imajo Stevilne pozitivne ucinke, saj iz prometnega vidika prispevajo k zmanj$evanju
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prometne obremenitve in povecujejo prometno varnost v urbanih obmocjih (Zavod
RS za Solstvo, 2023).

3 Raziskava

V raziskavi nas bo zanimalo mnenje oseb z razlicnimi vlogami v prometu in druzbi
o prometni signalizaciji ter tehnologijah, ki prispevajo k zagotavljanju varnosti v
okolici vrtcev in $ol. To podrocje predstavlja osrednji raziskovalni problem. Poleg
tega bomo proucevali tudi njihove poglede na organizacijo prometne vzgoje in
prometno ureditev v njihovem lokalnem okolju, konkretno v Trbovljah in Kopru.
1z raziskovalnega problema izhaja temeljno raziskovalno vprasanje: kako razli¢ni
dejavniki, kot so prometna vzgoja, infrastruktura in tehnologija, vplivajo na

prometno varnost v okolici vrtcev in Sol?

Raziskovalna vprasanja (glede na intervjuvance):

—  RV1: Kako se prometna vigoja in prometna varnost odragata v vrtib (v navezavi na
vzgojiteljice)?

—  RU72: Kako vrtci na organizacijski ravni 3agotavijajo prometno varnost in ixvajajo prometno
vzgojo (v navezavi na vodstvo vrtca Trbovije)?

—  RU73: Kako prometno varnost otrok v okolici vrtcev in $ol zagnavajo starsi?

—  RU4: Kako otroci ragumejo prometno vgojo in prometna pravila?

— RV Kako obéine zagotavijajo prometno varnost v okolici vricev in 5ol (v navegavi na Obéino
Trbovlje)?

—  RV6: Kako prometne tehnologije prispevajo k gagotavijanju prometne varnosti (v navezavi
na podjetje Intermatic, d. o. 0.)?

31 Metoda

Pri sestavi, interpretaciji in diskusiji se bomo oprli na raziskave in strokovno
literaturo iz pregleda literature. Slo bo za kvalitativno analizo, za katero bomo
potrebne odgovore pridobili s polstrukturiranimi intervjuji. V raziskavo bodo
vkljuceni razliéni delezniki (vzgojitelji, vodstvo vrtca, starsi, otroci, predstavniki

obcine in (tehnoloski) strokovnjaki).
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prometni v3g0ji otrok

Potek intervjujev bo izgledal tako, da se bomo predstavili (vse intervjuje in pogovore
z otroki je izvedla Tjasa Camplin), jim opisali namen intervjuja in vlogo intervjuvanca
ter orisali potek intervjuja. Povedali jim bomo tudi, da bo pogovor zvoéno posnet.
Zastavljali bomo spodaj zapisana vprasanja iz vnaprej pripravljenih vprasalnikov in
po potrebi dodajali podvprasanja ali dodatna vprasanja. Pri intervjuju z otroki bo na
voljo tudi vizualno gradivo, s pomocjo katerega bodo lazje priklicali v spomin

podobe prometnih znakov, naprav ipd.

Zbrane podatke bomo obdelali s pomocjo kvalitativne analize vsebine. Postopek bo
potekal v ve¢ zaporednih korakih. Najprej bodo izvedeni polstrukturirani intervjuji
z izbranimi intervjuvanci, ki bodo nato v celoti transkribirani. Transkripcije bodo

predstavljale osnovo za nadaljnjo analizo.

Sledilo bo veckratno prebiranje intervjujev z namenom poglobljenega razumevanja
vsebine in prepoznavanja ponavljajocih se tem ter klju¢nih poudarkov. Na osnovi
tega bo izvedena »tematska kategorizacijak, pti kateri bodo odgovori razvrsceni glede
na posamezne skupine (torej starsi, vzgojitelji, predstavniki lokalne skupnosti,

strokovnjaki).

V okviru analize bodo identificirani vzorci strinjanj, razlik in dopolnjevanj med
posameznimi intervjuvanci znotraj istih kategorij, nato $e »kategorije« med sabo. V
naslednjem koraku bodo izvedene primerjalne analize med kategorijami
intervjuvancev, pri ¢emer bomo ugotavljali povezave in razhajanja med stalisci
sodelujocih. Posebna pozornost bo namenjena preucevanju, v koliksni meri se
staliSca posameznih skupin med seboj ujemajo oziroma razlikujejo in kako se med

seboj dopolnjujejo.

3.1.1 Seznam vpraSanj za intervjuje

Pripravili smo Sest locenih vprasalnikov glede na skupino deleznikov. V nadaljevanju
predstavljamo vprasalnike za vzgojitelje, ob¢ino oziroma predstavnika lokalne
skupnosti, starse, otroke, vodstvo vrtca in direktorja podjetja Intermatic, d. o. o.

Vprasalnik za vzgojitelje je vseboval naslednja vprasanja:

—  Kako v vrtcu izvajate prometno vigojo pri otrocih?
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Navezujoc se na Kurikulum in kako splosno?

—  Kako ocenjujete prometno varnost v okolici vasega vrtca?
—  Se vam zdjjo prometni znaki, oznake ipd. prilagojent otrokom (da jib pritegne, da vburijo
ganimanje v njih)?

—  Katere prometne nevarnosti za otroke opagate najpogosteje?
Se jim labko izognejo?

—  Kako otroci ragumejo prometna pravila glede na vase izkusnje?
—  Ali pri delu uporabljate kaksne sodobne pristope ali tehnologije (npr. simulacije, interaktivne
metode)?

—  Kako bi ocenili niinkovitost trenutne prometne vgoje?
Kaj bi po vasem mmenjn labko izboljsali na podrodiu prometne varnosti in vgoje?
Vprasalnik za ob¢ino je vseboval naslednja vprasanja:

—  Kako obiina naclrtnje in gagotavija prometno varnost v okolici vrtcev in Sol?

—  Katere nkrepe za umirjanje prometa uporabljate v teh obmodjih?

—  Kako vkljutujete prometne tehnologije (npr. merilniki hitrosti, signalizacija) 3a ixboljsanye
varnosti?

—  Kako ocenjujete ucinkovitost teh ukrepov v praksi?

—  Ali sodelujete 2 vrtci, Solami ali drugimi institucijami pri prometni vzgoi¢

—  Katere so najveije tesave pri zagotavijanju prometne varnosti 3a otroke?

—  Kaksne izboljsave ali nalrte imate 2a pribodnost?
Vprasalnik za starse je vseboval naslednja vprasanja:

—  Kako ocenjujete prometno varnost v okolici vrtca ali sole, ki jo obiskuje vas otrok?
—  Katere nevarnosti 3a otroke v prometu opagate najpogosteje?

—  Kako pogosto se z otrokom pogovarjate o prometni varnosti?

—  Ali otrok tudi sam kae zanimanje 3a promet in varnost v prometu?

—  Kako dobro po vasens mnenju otrok razume prometna pravila?
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— Al menite, da vrtci in Sole namenjajo dovolj pozornosti prometni v3goji?
—  Kako ocenjujete prometno infrastrukturo (prehodi, signalizacija, prometni regim)?

—  Kaj bi po vasem mnenju izboljsalo varnost otrok v prometu?
Vprasalnik za otroke je vseboval naslednja vprasanja:

—  Kako prides v vrtec ali solo?
= Alives, kako pravilno preikas cesto?

Kako to naredis? Kaj naredis; ko vidis v bligini avto?

— Vs, kaj bi pomenilo »prometna vigoja«?

— Al si se v vrten ali Soli néil/ a o prometnih pravilih?
Kaj si si zapommnill a? So te kaj naulili tudi starsi?

—  Ali se ti 2di promet okoli tebe varen ali nevaren? Zakaj?

—  Kaj ti je pri prometu najbolj tegko razumeti?

— i kdaj %e opazil] a kaksne zabavne stvari na prometnib znakih? Katere? Cemn mislis, da
stugijo?

—  Kaj bi pomagalo, da bi bil promet bolj varen zate?

Vpradalnik za vodstvo vrtca je vseboval naslednja vprasanja:

—  Kako vrtci nacrtujejo in izvajajo prometno v3gojo?

—  Kako ocenjujete prometno varnost v okolici vasega vrtca?

—  Ali sodelujete 3 0béino ali drugimi institucijami na podrodju prometne varnosti¢
—  Katere ukrepe izvajate 3a povecanje varnosti otrok?

—  Kako vkljutujete sodobne pristope ali tehnologijo v prometno vigojo?

—  Katere so najvecie omejitve pri gagotavijanju prometne varnosti?

—  Kaj bi bilo treba izboljsati na sistemski ravni?



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

352 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

Raksen vpliv imate labko pri tem vi kot institucija?

Vprasalnik za podjetje Intermatic, d. o. 0., je vseboval naslednja vprasanja:

—  Katere prometne tehnologije razvijate ali ponujate a izboljsanje prometne varnosti?
—  Kako te tebnologije delujejo v praksi (npr. merilniki hitrosti)?

—  Kako utinkovite so po vasib izkusnjah pri spreminjanju vedenja voznikov?

—  Kako se vase resitve uporabljajo v okolici vrtcev in Sol?

—  Menite, da imajo prepognaven uiinek?

—  Katere so glavne omejitve ali iz36vi teh tebnologis?

—  Kako vidite razvof prometnib tebnologij v pribodnosti?

—  Kako tebnologija trenutno prispeva k varnosti otrok?

—  Kako bi labko tehnologija se bolje prispevala & varnosti otrok v pribodnje?

3.2 Vzorec

Uporabili smo metodo polstrukturiranega intervjuja. Za vzorec smo izbrali prej
omenjene skupine ljudi. Na zalost pa ni bilo odziva s strani vodstva vrtca, ki smo ga
prosili za sodelovanje. Vzorec vzgojitelijev je vecinoma iz Vrtca Koper (tri
vzgoijiteljice), dve pa delata v razli¢nih ljubljanskih vrtcih. Intervjuvani otroci so prav
tako iz Kopra, medtem ko je vzorec starsev razprsen — najvec jih je iz Trbovelj, nekaj
iz Kopra, pojavijo pa se tudi iz Medvod in Domzal. V intervjuju z Obcino Trbovlje
jo je predstavljala Urska Pajk Ucakar.

Intervjuja s Saso Zivkoviéem in Ursko Pajk Ucakar sta bila izvedena preko video
klica. Intervijuji s starsi so potekali preko telefonskih pogovorov ali v zivo (odvisno
od razpolozljivosti). Intervjuji z vzgojiteljicami iz Kopra so potekali med prakti¢nim
usposabljanjem Tjase Camplin, prav tako pogovori z otroki. Intervijuja z

vzgoijiteljicama iz Ljubljane sta potekala preko aplikacije Zoom ali videoklica.
4 Diskusija

V' nadaljevanju predstavljamo in interpretiramo kljucne izsledke raziskave,
pridobljene z intervijuji razlicnih intervjuvancev na podrocju prometne varnosti in
prometne vzgoje. Osrednji namen diskusije je poglobljena analiza zbranih podatkov

in njihova umestitev v $irs$i kontekst raziskovalne problematike.
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prometni v3g0ji otrok

V nadaljevanju so rezultati razvréceni po tematskih sklopih in intervjuvancih, pri
¢emer se osredoto¢amo na prepoznavanje glavnih ugotovitev, razmerij med stalisci
ter podobnosti in razlik med posameznimi skupinami. Posebna pozornost je
namenjena tudi povezovanju ugotovitev med razlicnimi intervjuvanci, saj to

omogoca celovitejSe razumevanje obravnavane problematike.

Diskusija tako ne predstavlja zgolj povzetka odgovorov, temvec njthovo
interpretacijo in primerjavo z vidika raziskovalnih vprasanj ter medsebojnih vplivov

med posameznimi skupinami.
4.1 Pogledi posameznih skupin

Prvi del nase diskusije bodo predstavljali pogledi posameznih skupin, ki smo jih

strnili iz odgovorov intervjujev s posamezniki. Vsi intervijuji so v poglavju Priloge.
4.1.1 Pogled otrok na promet in prometno varnost

Otroci so v pogovorih pokazali osnovno razumevanje prometnega okolja, ki temelji
predvsem na izkusnjah iz vsakodnevnega gibanja v prometu ter ucenju pravil v vrtcu
in doma. Njihovi odgovori razkrivajo, kako dojemajo prometno varnost, pravila

vedenja v prometu in lastno vlogo pri zagotavljanju varnosti.

Otroci v promet najpogosteje vstopajo kot potniki v avtomobilu ali kot pesci, $e
posebej na poti v in iz vrtca. Manj pogosto pa uporabljajo kolo, skiro ali rolko.
Pojavljajo se tudi kombinacije ve¢ prevoznih sredstev in prevoznih sredstev ter hoje.
To kaze, da imajo dokaj raznolike in neposredne izkusnje z aktivno udelezbo v

prometu (seveda ob prisotnosti odraslih).

Pri vprasanju o pravilnem preckanju ceste so otroci vecinoma navajali preprosta in
ponavljajoca se pravila, ki so v vrtcu tudi najbolj poudarjena in Ze rutinska. To so na
primer dvig roke, ustavitev pred cesto in ¢akanje na ustavitev avtomobila. Nekateri
so poudarili tudi prepoved tekanja cez cesto in pomen hoje po prehodu za pesce.
Njihovi odgovori kazejo, da pravila razumejo predvsem kot zaporedje konkretnih
dejanj, ki so jih usvojili skozi rutinsko ponavljanje, ne pa kot SirSe razumevanije

prometnega sistema.
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Pojem prometna vzgoja otrokom ni poznan. Na to vprasanje niso znali samostojno
odgovoriti, kar kaze, da abstraktni strokovni izrazi niso del njihovega aktivnega

besednega znanja, ¢eprav vsebino teh pojmov deloma poznajo skozi izkusnje.

Otroci so povedali, da so se prometnih pravil ucili tako v vrtcu kot tudi doma. V
vrtcu omenjajo predvsem ucenje dviga roke, pravilnega preckanja ceste in osnovnih
prometnih znakov. Starsi pa so jih ucili predvsem prakti¢nih opozoril, kot sta drzanje
za roke in prepoved metanja predmetov na cesto (zoga ipd.). Iz odgovorov je
razvidno, da otroci znanje v prometu pridobivajo iz ve¢ strani, pri ¢emer se deloma

prekrivajo, deloma pa dopolnjujejo.

Vecina otrok se v prometu pocuti varno. Nevarnost zaznavajo predvsem kot nekaj,
kar se prepreci z upostevanjem pravil ali prisotnostjo odrasle osebe. Pomemben
dejavnik obcutka varnosti je spremstvo vzgojitelja, starsa ali pa prijatelja (ko gredo
na sprehod in so s prijateljem v paru). Nekateri otroci nevarnost prepoznavajo
abstraktno, vendar jo hitro nevtralizirajo z idejo pravilnega vedenja — nprt. avto se

mora itak ustaviti.

Pri prepoznavanju prometnih znakov in prometnih tehnologij so otroci pokazali
omejeno predznanje in slabo prepoznavanje. Vecina jih sprva ni opazila ali
prepoznala, tudi ob dodatni razlagi pa so tehnologije (na primer prikazovalnike
hitrosti) prepoznavali le delno. Zanimivo je, da so si zapomnili prometne znake ali
tehnoloske naprave, ki so imele njim interesantne podobe, na primer: podobe otrok
na znaku ali veseli obrazi/dvignjen palec na prikazovalcih hitrosti. Hkrati so nekateri
otroci sami od sebe zaceli pripovedovati o ostalih prometnih tehnologijah in
napravah, ki jih nisem omenjala, na primer merilce hitrosti (»radarji«). Te so znali
tudi dobro opisati, saj poznavanje prihaja iz notranje motiviranosti, pokaze pa se tudi

vpliv sodobnega prometnega okolja.

Otroci odgovornost za varnost v prometu delno pripisujejo sebi oziroma pescem
(npr. paziti moram, da ... ), delno pa voznikom in pravilom. Nekateri poudarjajo, da
je promet varen, e se vsi pravilno vedejo, ali pa celo menijo, da spremembe niso

potrebne, ker se Zze pocutijo dovolj varne.
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prometni v3g0ji otrok

Analiza odgovorov otrok kaze vec¢ skupnih znacilnosti. Med najpogostejsimi je
posploseno, razvojno podkrepljeno dejstvo, da je razumevanje prometne varnosti v
predsolskem obdobju konkretno in vezano na izkusnje. Pravila so osvojena kot
zaporedja dejanj. Obcutek varnosti je mocno povezan s prisotnostjo odraslih.
Prometne znake prepoznavajo omejeno in pogosto intuitivno, kadar nekaj pritegne
njithovo pozornost, ne gre pa dejansko aktivho opazovanje okolice. Hkrati se
pojavljajo tudi razlike v zaznavanju prometnega okolja, predvsem glede

izpostavljenosti prometnim situacijam in individualnim izku§njam.
4.1.2 Pogled starSev na prometno vzgojo in prometno varnost otrok

Analiza intervjujev s starsi kaze, da prometna varnost otrok predstavlja pomembno,
vendar razli¢no interpretirano temo, pri kateri se prepletajo izkusnje iz lokalnega
okolja, osebna stali§¢a in zaznava ucinkovitosti izobrazevalnih institucij. V splosnem
star$i prometno vzgojo prepoznavajo kot pomemben del otrokovega razvoja, vendar
se njihova ocena njene izvedbe in ucinkovitosti razlikuje glede na kraj bivanja in

vsakodnevno izpostavljenost razmeram.

Vecina starsev izraza pozitivno stali¢e do vkljuéevanja prometne vzgoje v vrtce in
sole. Pogosto poudarjajo, da otroci ze zgodaj usvajajo osnovna pravila, ki jih vrtcu
ponavljajo. To so na primer pravilno preckanje ceste, uporaba odsevnih teles, hoja
v paru in upostevanje semaforjev. V bolj organiziranih krajih se izpostavlja tudi
sistematicno delo vrtcev, ki vkljucuje sprehode v prometnem okolju, ucenje skozi

prakticne situacije in kasnejse (Solske) aktivnosti, kot je kolesarski izpit.

Kljub temu se pojavljajo razlike v oceni intenzivnosti in ucinkovitosti vzgoje.
Nekateri starsi menijo, da je prometna vzgoja ustrezno zastavljena in celo boljsa kot
v preteklih generacijah, drugi pa opozarjajo, da je prevec teoreti¢na ali omejena na

okolico vrtca, da ni dovolj raznolikih izkusenj v realnem prometu.

Posebej izstopa pogled starsev iz Trbovelj, ki poudarjajo omejenost gibanja otrok
zunaj vrtca zaradi organizacije skupin (prevec heterogene oziroma prevelik starostni
razpon) in podobnih omejitev. To lahko zmanjsuje moznost ucenja v pristnih
prometnih situacijah. V nasprotju s tem starsi iz Kopra izpostavljajo bolj
strukturirane in pogoste aktivnosti zunaj vrtca, kar dozivljajo kot pomembno

prednost.
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Pomemben del skrbi se nanasa na infrastrukturo. Stardi iz razlicnih okoljj
izpostavljajo naslednje nevarnosti: pomanjkanje plo¢nikov, slaba osvetlitev cest,
neustrezno oznaceni prehodi za pesce in pa nevarna blizina parkiris¢ in cest v
neposredni okolici vrtcev. V urbanih okoljih se dodatno pojavlja problematika
gostega prometa in nepreglednih krizi§¢. V manjsih ali obrobnih obmocdjih paizstopa

predvsem fizicna neurejenost infrastrukture.

Najpogostejsa skrb starSev se nanasa na neustrezno vedenje voznikov, predvsem
prehitro voznjo, neupostevanje omejitev in pomanjkanje pozornosti v blizini $ol in
vrtcev. Poleg tega se kot izrazit problem pojavljajo elektricni skiroji, mototji in
kolesarji, ki pogosto ne upostevajo pravil ali se pojavljajo v nepredvidljivih situacijah

(npr. voznja po ploc¢nikih ali v napacni smeri).

Star$i se v prometno vzgojo otrok vkljucujejo predvsem neformalno in
vsakodnevno. Najpogosteje gre za spontano, sprotno opozatjanje na nevarnosti,
razlago pravil med hojo, uporabo varnostnih pripomockov in ucenje z lastnim
zgledom. Nekateri star$i porocajo o zelo aktivnem vkljucevanju, kjer otroka
sistemati¢no ucijo in spremljajo, drugi pa priznavajo, da je njihovo vkljucevanje
intenzivnej$e predvsem v zgodnejsih letih, kasneje pa upade, ko otrok pridobi

osnovno znanje oziroma postane bolj samostojen.

Zanimiv je tudi razkorak v dozivljanju otrokove samostojnosti: nekateri starsi
opazajo visoko stopnjo odgovornosti in zanimanja pri otrocih, medtem ko drugi
navajajo, da otroci ne kazejo posebnega zanimanja za prometne teme in jih je treba
k temu aktivno spodbujati. Nekaj starsev pa je omenilo, da otroci zanimanje kazejo
zgolj iz strahu, da bi se jim kaj pripetilo oziroma bolje re¢eno: so notranje motivirani

za ucenje o prometni varnosti zaradi preventive pred nesreco.

Nasprotno pa je v drugih okoljih, zlasti v bolj razprsenih ali infrastrukturno man;
razvith obmo¢jih. Tam starsi opozatjajo na izrazite pomanjkljivosti, kot so
neosvetljene ceste, pomanjkanje ploc¢nikov in slaba prometna oznacenost. V teh
primerih smo zaznali tudi pogostej$a mnenja, da njihovi otroci v prometu niso varni,
kar je logi¢na povezava med dvema dejavnikoma: varnost v prometu in prometno

okolje.
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Ocene prometne infrastrukture so mo¢no odvisne od lokalnega okolja. V nekaterih
primerih starsi infrastrukturo ocenjujejo kot dobro urejeno, predvsem tam, kjer so
prisotni ukrepi, kot so lezeci policaji, omejitve hitrost, signalizacija in zascitne ograje.
V teh okoljih starsi pogosto poudatjajo, da je sistem varnosti zadovoljiv in primetljiv

z drugimi evropskimi okolji.

Primerjalno gledano se kaze jasna razlika med urbanimi in bolj razprsenimi okolji. V
urbanih obmodjih (npr. Ljubljana in okolica) starsi pogosteje izpostavljajo problem
gostega prometa, hitrosti voznikov in nevarnih prehodov, vendar hkrati zaznavajo
tudi ve¢ infrastrukturnih ukrepov. V Kopru je zaznana vedja vpetost prometne
vzgoje v vsakodnevne aktivnosti otrok in bolj pozitivha ocena organiziranosti. V
Trbovljah pa izstopajo predvsem infrastrukturne omejitve, kot so osvetlitev,
razprsena poselitev in manj moznosti za izvajanje §irsih prometnih aktivnosti zunaj

vrtca.

Rezultati kazejo, da starsi prometno varnost otrok razumejo kot kombinacijo treh
kljuénih dejavnikov: vedenja voznikov, ustreznosti infrastrukture in kakovosti
vzgoje. Kljub relativno visoki stopnji zaupanja v delo vrtcev in $ol ostaja obcutek,
da je najvec izboljSav potrebnih na ravni SirSega prometnega sistema, predvsem v
smislu nadzora hitrosti, fizicne infrastrukture in vecje varnosti v blizini vzgojno-
izobrazevalnih ustanov. Hkrati pa podatki kazejo tudi, da ima lokalno okolje
pomemben vpliv na percepcijo varnosti. Starsi iz razlicnih krajev ne ocenjujejo
varnosti le objektivno, temve¢ skozi vsakodnevne izkusnje, ki mocno oblikujejo

njihova stalid¢a in prioritete.
4.1.3 Pogled vzgojiteljev na prometno vzgojo v vrtcu

Odgovori vzgojiteljev kazejo, da prometno vzgojo razumejo kot pomemben del
vsakodnevnega dela z otroki oziroma dnevne rutine, predvsem v povezavi z
razvijanjem osnovnih vedenjskih vzorcev in varnega gibanja v prometu. Njthovi
odgovori so pogosto temeljili na prakti¢nih izkusnjah iz vsakodnevnih sprehodov,

preckanja cest in organiziranih dejavnosti izven vrtca.

Vzgojitelji prometno vzgojo razumejo kot pomembno podrocje ucenja predsolskega
otroka, ki ga je treba zaceti ze pri najmlajsih, ko se na primer Se vozijo v vozicku.

Izpostavljajo predvsem pomen zgodnjega usvajanja osnovnih pravil, kot so pravilno
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preckanje ceste, hoja ob robu ceste, drzanje za roke in opazovanje prometnega
okolja. Najbolj pogosto uporabljeno navodilo (ki si ga otroci tudi najbolj zapomnijo)

je: »Dvignite roko.«

Prometna vzgoja je po njihovem mnenju pomembna predvsem zato, ker otroci Se
nimajo razvitega obcutka za nevarnost in ker se ne zavedajo dejavnih posledic
neustreznega vedenja v prometu. Posebej poudarjajo, da otroci veliko vedenj
prevzemajo z opazovanjem odraslih, zato je dosledno ponavljanje pravil in biti dober
zgled klju¢nega pomena. Otroci pogosto sami povedo, ko starsi kdaj prekrsijo
kaksno pravilo, kar je lahko dobra izkusnja ali pa jih zmede. Zato je treba vedeti: ¢e
star§i sami ne upostevajo pravil, otroci tezje razvijejo dosledno razumevanje

prometne varnosti.

Pri mlajsih otrocih je poudarek predvsem na osnovnem vedenju in varnem gibanju
v skupini. Pri starejsih pa se vkljucuje tudi zahtevnejsa raven dejavnosti, kot so
voznja s kolesom, samostojnejSe opazovanje prometa in razumevanje prometnih
pravil. Nekateri vzgojitelji so izpostavili tudi pomen izkustvenega ucenja, saj otroci

prometna pravila lazje razumejo v konkretnih situacijah kot zgolj skozi razlago.

Vzgojitelji opazajo, da otroci osnovna prometna pravila ve¢inoma dobro usvojijo, se
posebej ob rednem, rutinskem ponavljanju. Otroci pogosto vedo, da je treba pred

prehodom dvigniti roko, pogledati levo in desno ter pocakati, da se vozilo ustavi.

1z odgovorov je razvidno, da se prometna vzgoja v vrtcih izvaja predvsem skozi
prakticne dejavnosti in vsakodnevne situacije. Med najpogostejsimi so naslednje
dejavnosti/aktivnosti: sprehodi, spoznavanje prometnih znakov, ucenje pravilnega
preckanja ceste, uporaba odsevnih jopicev, voznja s kolesi (po igri$¢u) in opozatjanje
na nevarnosti v prometu. Kljub temu vzgojitelji opozarjajo, da otroci nevarnosti
pogosto $e ne razumejo v celoti. Njihova pozornost hitro prehaja med razliénimi

drazljaji, zaradi ¢esar lahko pozabijo na pravila in se odzovejo impulzivno.

Vzgojitelji so izpostavili ve¢ tezav pri izvajanju prometne vzgoje. Ena izmed
pogostih tezav je prometna infrastruktura, predvsem pomanjkanje plocnikov,
nepregledni prehodi, hitra oziroma prehitra voznja voznikov in elektri¢ni skiroji ter
motorji. Nekateri opozarjajo tudi na organizacijske omejitve znotraj vrtcev, kot so

starostno mesane skupine, zaradi katerih je tezje izvajati zahtevnejse dejavnosti ali
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daljse izlete. Mlajsi otroci namre¢ omejujejo moznost samostojnejSega raziskovanja
prometnega okolja za starejse otroke. Pojavlja se tudi problem omejenih prakti¢nih
izkuSenj otrok z razli¢énimi oblikami prevoza. Vzgojitelji menijo, da bi morali otroci
pogosteje uporabljati avtobus, vlak ali druga prevozna sredstva, saj bi tako pridobili

sirSe prometne izkusnje.

Iz odgovorov je razvidno, da vzgojitelji pomembno vlogo pripisujejo sodelovanju s
starsi. Veckrat je bilo poudarjeno, da prometna vzgoja ni odgovornost samo vrtca,
temve¢ tudi druzinskega okolja. Nekateri vzgoijitelji opozarjajo, da starsi vcasih s
svojim vedenjem zmanjsujejo ucinek prometne vzgoje, saj otrok ne opozotijo na
nepravilno vedenje ali pa celo sami ne upostevajo prometnih pravil. Po njihovem
mnenju otroci hitro zaznajo neskladje med pravili, ki jih slisijo v vrtcu, in vedenjem
odraslih v vsakdanjem zivljenju, kar pa zna biti konfuzno.

Poleg sodelovanja s starsi vzgojitelji omenjajo tudi sodelovanje z drugimi
institucijami ter vklju¢evanje otrok v dejavnosti izven vrtca, ki omogocajo dodatne
izkusnje in stik z resnicnim prometnim okoljem, najbolj priljubljen pa je obisk
policije. Med vzgojitelji se pojavlja precejsnje strinjanje glede pomena zgodnje
prometne vzgoje, prakticnega ucenja in vloge zgleda odraslih. Vecina meni, da vrtci
prometni vzgoji namenjajo dovolj pozornosti in da otroci osnovna pravila

postopoma dobro usvajajo.

Razlike med odgovori se kazejo predvsem pri oceni prometne infrastrukture in
moznostih izvajanja dejavnosti. Nekateri vzgojitelji ocenjujejo prometno ureditev
kot ustrezno, drugi pa opozarjajo na Stevilne nevarnosti, povezane s hitro voznjo,
nepreglednostjo cest in pomanjkljivo osvetlitvijo. To je odvisno tudi od kraja, kjer
vzgojitelj dela — ljubljanski vzgojiteljici sta poudarili ve¢ nevarnosti kot vzgojiteljice,
ki delajo v centru Kopra. Razlike se pojavljajo tudi pri moznostih vkljucevanja otrok
v prakti¢ne dejavnosti izven vrtca, kar je pogosto povezano z organizacijo skupin,

lokalnim okoljem in dostopnostjo razlicnih prometnih oblik.
4.1.4 Pogled lokalne skupnosti oziroma predstavnice Obcine Trbovlje
Odgovori predstavnice obc¢ine kazejo, da je prometna varnost otrok v lokalnem

okolju obravnavana kot dolgoro¢na stvar, ki je vecplastna, saj vklju¢uje prometno

infrastrukturo, prometno vzgojo, sodelovanje z razliénimi izobrazevalnimi in
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ostalimi institucijami ter spodbujanje trajnostne mobilnosti. Iz intervjuja je razvidno,
da obcina prometno varnost nacrtuje sistemati¢no, vendar hkrati opozatja tudi na

stevilne omejitve in tezave pri zagotavljanju popolnoma varnega prometnega okolja.

Utrska Pajk Ucakar je izpostavila, da ob¢ina deluje na podlagi obcinske celostne
prometne strategije (OCPS), ki predstavlja osnovni dokument za nacértovanje
prometnih ureditev in izboljsav na podroc¢ju prometne varnosti. Od prej$njega, ki je
veljal od leta 2017 dalje, se novejsi OCPS razlikuje v tem, da je precej nadgrajen in
sluzi kot dopolnitev obstojecih usmeritev skladno s spremembami zakonodaje in
sodobnimi pristopi trajnostne mobilnosti. Njen pomen je poudaril tudi Miskolczi
(2023). Novi OCPS velja od leta 2024 dalje pa vse do leta 2030. Poleg tega imajo
posamezne Sole izdelane elaborate, imenovane »varna pot v $olo«, v katerih so

opredeljene poti otrok in potencialno nevarne tocke.

Iz odgovorov je razvidno, da obcina prometno varnost povezuje predvsem z
dolgoroc¢nim naértovanjem infrastrukture, zmanj$evanjem prometa v blizini Sol in
vrtcev (oziroma vsaj omejevanjem hitrosti na teh delih preko raznih ovir) ter
spodbujanjem hoje in kolesarjenja. Kot najpogoste;jsi ukrepi za izboljSanje prometne
varnosti so bili omenjeni: cona 30 v sklopu projekta »Furam 30«, hitrostne ovire
oziroma »lezeci policaji«, prometna signalizacija, kazalniki hitrosti, osvetljeni prehodi

za pesce, Siritev plocnikov, kolesarske steze, talne in taktilne oznacbe.

Posebej je bila izpostavljena ureditev cone 30 na dolocenih delih Trbovelj, med
drugim v blizini nekaterih $ol. Ob¢ina to ureditev ocenjuje kot uspesen ukrep za
umirjanje prometa. Po mnenju intervjuvanke se je na dolocenih obmocjih promet
po uvedbi ukrepov opazno umiril, saj kombinacija prometnih znakov, merilnikov
hitrosti in prisotnost policije (ki je merila hitrost voznikov ob uvedbi novih omejitev

hitrosti) doseze zeleni ucinek.

Kljub temu interviju razkriva tudi omejitve nekaterih tehnicnih resitev. Pri osvetljenih
prehodih za pesce je bilo na primer ugotovljeno, da lahko mocna svetloba ob
vecernih urah voznike tudi moti. Pokaze se dilema, ali je potem ta ukrep dejansko
varnostno uperjen ali gre bolj za oviro. Se ena tezava, ki se pojavlja, je vzdrzevanje
in skrb za tehnologije, ki so del drzavnih cest, saj se to ne po¢ne dovolj redno, zato

razni merilniki hitrosti izgubijo svojo funkcijo.
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Pomemben del prometne varnosti predstavlja sodelovanje med ob¢ino, vrtci, Solami,
policijo in drugimi organizacijami. Intervju razkriva, da so vrtci in Sole aktivno
vkljuceni v evropski teden mobilnosti ter druge dejavnosti, ki so povezane s
prometno vzgojo. Poleg omenjenega sodelovanja s policijo se za otroke in mlade
nacrtujejo in izvajajo Se: spremljanje otrok na zacetku Solskega leta, izvajanje
delavnic, skupni obhodi varnih poti v $olo (bolj novost) in spodbujanje hoje in

kolesarjenja.

Intervjuvanka je veckrat poudarila pomen trajnostne mobilnosti. Med
pomembnejsimi projekti so bili omenjeni: evropski teden mobilnosti, PesBus (ki se
e ne izvaja, obstaja pa zanimanje), kolesarske steze, spodbujanje hoje, uporaba
javnega prevoza in sistemi izposoje e-koles. Vse to lahko povezejo skupaj z mladimi

zaradi dobre povezanosti obcine z vrtci in Solami.

Kljub $tevilnim ukrepom intervju razkriva vec tezav, ki jih obc¢ina zaznava pri
zagotavljanju prometne varnosti otrok. Kot pri vseh ostalih skupinah intervjuvancev
se izpostavi problematika neprilagojene hitrosti voznikov oziroma, bolj splosno,
neustrezna kultura voznikov (tudi na odsekih cest v Trbovljah, ki veljajo za manj

pregledne).

Zaradi prostorske omejitve prihaja tudi do parkiranja na plocnikih, kar za pesce ni
varno. Poleg tega so nekateri prehodi za pesce nepregledni, $e posebej pri eni izmed
sol, kar spada med $irSo problematiko (nevarne tocke ob $olskih poteh). Nekatere
ceste so preobremenjene, vendar se je to resevalo s spreminjanjem ulic v enosmerne.
Poleg prej omenjenih tehnoloskih omejitev pa se pojavljajo tudi infrastrukturne v
smislu pomanjkanja prostora za Siritev potrebnih povrsin (na primer parkirisca). Pri
slednjem gre za vecplastno problematiko, ki pa se z naso temo povezuje na nacin,
da parkirani avtomobili na plo¢nikih ovirajo hojo pescev, kar povzroca vecjo

nevarnost za le-te.

V prejsnjem odstavku omenjeno problematiko lahko podpremo tudi s teoreti¢cnimi
ugotovitvami, predstavljenimi v poglavju pregleda literature. Neustrezno urejene
ceste, slaba preglednost in premalo oznaceni prehodi za pesce namre¢ lahko
povecajo tveganje za prometne nesre¢e. Omenjene nevarne tocke ob solskih poteh
bi morale biti zasnovane tako, da bi na vseh poteh omogocale varno gibanje otrok

(Yu et al,, 2012). Omenjene prometno-cestne strategije si prizadevajo za izboljSanje



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

362 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

varnostl. Predstavnica ob¢ine posebej poudarja, da tehnicne resitve same po sebi
niso dovolj u¢inkovite, Ce se ne spremeni tudi vedenje voznikov. Po njenem mnenju

je prav prometna kultura eden najvedjih izzivov pri zagotavljanju varnosti otrok.

1z odgovorov je razvidno tudi, da intervjuvanka meni, da naj bi otroci osnovna
prometna pravila ve¢inoma morali dobro poznati, saj jih vrtci in $ole redno ucijo
pravilnega vedenja v prometu. Otroci naj bi znali uporabljati prehod za pesce,
dvigniti roko in upostevati osnovna pravila, vendar to samo po sebi Se ne zagotavlja
popolne varnosti. Prometna vzgoja je zato predstavljena predvsem kot pomemben
podporni dejavnik, ki pa mora biti dopolnjen z ustrezno infrastrukturo in

odgovornim vedenjem odraslih prometnih udeleZencev.

Intervju razkriva tudi ve¢ nacrtov za prihodnji razvoj prometne infrastrukture in
mobilnosti. Med njimi so (nekako najpomembnejse) nadaljnje Sirjenje obmocdij
umirjenega prometa (obmocje 30), izboljSanje ploc¢nikov, ozelenitev povitsin,
nadgradnja kolesarskih povezav (steze, aplikacija za uporabnike ipd.) in izboljsanje
dostopnosti javnega prevoza. Posebna pozornost je namenjena tudi izboljsanju

dostopnosti za pesce, invalide in druge ranljive skupine.

Ce se malo bolj usmerimo na prometno tehnologijo, so najbolj v uporabi
prikazovalniki hitrosti in stevci kolesarjev, medtem ko radarji oziroma merilci hitrosti
in ostala tehnologija, povezana s hitrostjo vozil, ni tako »popularna«. Nadgradnje pri
prehodih za pesce zajemajo le dodatno LED osvetlitev, ki se ne izkazuje za najbolj
ucinkovito resitev. Tehnologija na splosno je omejena zaradi dejavnikov, kot je

delitev cest na obcinske in drzavne, ter zaradi finan¢nih sredstev.

Odgovori predstavnice obcine kazejo, da lokalna skupnost prometno varnost otrok
razume kot podrodje, ki zahteva stalno prilagajanje, sodelovanje razlicnih institucij
in dolgoroc¢no nacrtovanje. Intervju razkriva razmeroma dobro organiziran sistem
prometne varnosti, vendar hkrati opozarja na omejitve infrastrukture, financénih
sredstev ter predvsem na problem prometne kulture in vedenja voznikov.
Pomemben poudarek je namenjen povezovanju prometne vzgoje, infrastrukture in
trajnostne mobilnosti, saj ob¢ina prometno varnost razume $irse kot zgolj tehni¢no

urejanje cest.
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prometni v05i otrofk

415 Vloga podjetja Intermatic, d.o.o0., oziroma sodobnih
prometnoinformacijskih sistemov pri prometni varnosti (otrok)

Intervju s Saso Zivkoviéem, direktotjem podjetja Intermatic, d. o. o., kjer razvijajo
prometnovarnostne tehnologije in sisteme za nadzor prometa, kaze, da imajo
sodobni prometno-informacijski sistemi pomembno vlogo za izboljSevanje
prometne varnosti. Se posebej v blizini $ol, vrtcev in drugih obmodij, kjer se v
promet vkljucujejo otroci. Iz odgovorov je razvidno, da podjetje prometno varnost
razume kot povezavo med tehnologijo, prometno infrastrukturo, vedenjem

voznikov in prometno vzgojo.

Intervjuvanec je pojasnil, da podjetje razvija tako preventivne kot represivne
prometne sisteme. Preventivni sistemi so namenjeni predvsem opozatjanju
voznikov in zmanjSevanju nevarnega vedenja v prometu brez neposrednega
kaznovanja. Mednje sodijo prikazovalniki hitrosti, opozorilni sistemi in interaktivne
naprave za oznacevanje in osvetljevanje prehodov za pesce. Represivni sistemi pa
vkljucujejo predvsem stacionarne merilnike hitrosti in sisteme za zaznavanje
prometnih prekrskov. Njihov namen je nadzor nad spostovanjem prometnih pravil
in zmanjsevanje prehitre voznje, ki predstavlja enega klju¢nih dejavnikov prometnih

nesrec.

Odgovori poudarjajo pomembnost obeh vrst sistemov, predvsem zaradi skupnega
vpliva na vedenje voznikov. Iz analiz, ki jih nudijo analiti¢ni sistemi in tehnologije,
je lahko povedal, da za nekatere voznike zaleze le denarna kazen (ali pa $e to ne) in
zato skus$ajo Se bolj izboljsati tehnologijo v napravah za povecanje previdnosti. Za
vecino voznikov pa medtem zaleze ze zgolj prisotnost merilnika hitrosti, kar se
sklada z raziskavo o pozitivnih ucinkih merilnikov hitrosti na vedenje voznikov
(Casey in Lund, 1993).

Tehnoloske resitve in delovanje sistemov so zajemali vecino nasega pogovora, saj je
bil poseben poudarek na razumevanju tehnologije, njenega pomena in delovanja.
Intervjuvanec je predstavil radarske in laserske merilnike hitrosti ter razli¢ne sisteme
za Stetje in zaznavanje prometnih udelezencev. Med uporabljenimi tehnologijami so
bili omenjeni: radarski senzorji, laserski sistemi, induktivne zanke, infrardeci senzotji,

videodetekcija in sistemi umetne inteligence.
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Omembe vredna je videodetekcijska tehnologija, ki je bila predstavljena kot eno
izmed najhitreje razvijajocih se podrocij prometne tehnologije. Omogoca zaznavanje
razlicnih prometnih udelezencev, kot so pesci, kolesatji, motoristi, elektricni skiroji
in osebna vozila. Intervjuvanec poudarja, da sodobni sistemi omogocajo vedno bolj
natanéno spremljanje prometa ter zbiranje podatkov, ki ob¢inam pomagajo pti

nacrtovanju prometnih ureditev in izbolj$anju prometne varnosti.

Pomemben del intervjuja se, kot omenjeno, nanasa na vpliv prometnih sistemov na
vedenje voznikov. Intervjuvanec je poudaril, da vecina voznikov ne razume
tehni¢nega ozadja naprav, temvec se predvsem odziva na njihov ucinek. Po njihovih
opazanjih preventivni prikazovalniki hitrosti vplivajo na velik delez voznikov, ki ob
opozorilu zmanjsajo hitrost voznje. Pri voznikih, ki opozoril ne upostevajo, imajo
vedji ucinek represivni sistemi, kot so radarji in stacionarni merilniki hitrosti.
Intervjuvanec prometno tehnologijo dojema predvsem kot sredstvo za spreminjanje

prometnega vedenja in zmanj$evanje nevarnih vozniskih navad.

Posebej poudarjena je bila uporaba prometnih sistemov v okolici ol in vrtcev.
Intervjuvanec je izpostavil, da se v zadnjih letih povecuje zanimanje obcin za
postavljanje prikazovalnikov hitrosti, opozorilnih sistemov in dodatno osvetljenih
prehodov za pesce. Taksni sistemi so namenjeni predvsem zmanjSevanju hitrosti
voznikov, izbolj$anju vidnosti otrok, opozarjanju na prisotnost pescev in s tem vedji
varnosti na Solskih poteh. Podjetje posebno pozornost namenja zasciti otrok kot eni

najbolj ranljivih skupin v prometu.

Veckrat je bil poudarjen pomen statisticnega spremljanja prometa. Sistemi namrec
ne sluzijo zgolj opozarjanju voznikov, temve¢ omogocajo tudi zbiranje podatkov o
prometnih tokovih, hitrosti voznje in Stevilu posameznih prometnih udelezencev.
Po mnenju intervjuvanca so prav podatki kljuéni za ucinkovito nacrtovanje
prometnih ukrepov, saj obéinam omogocajo: prepoznavanje nevarnih tock,
spremljanje ucinkovitosti ukrepov, naértovanje novih prometnih ureditev,

prilagajanje prometne infrastrukture dejanskim potrebam.

Kljub napredku tehnologije intervju razkriva tudi dolocene omejitve prometnih
sistemov. Najvecjo obremenitev predstavlja redno vzdrzevanje sistemov, saj gre za
vedno nedokoncano delo. Prav tako na te naprave oziroma na njihovo delovanje

vplivajo vremenske razmere. Pomembno je tudi znanje in na¢rtovanje ob postavitvi
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teh tehnologij. Nepravilna postavitev namre¢ zmanjsuje ucinkovitost sistemov.
Omejitve bi lahko podkrepili tudi z raziskavo (Wagar et al., 2023), s katero
ugotavljajo, da je u¢inkovitost naprav pogojena s pravilno vkljucitvijo tehnologije v
vsakdan, kakovostjo pridobljenih podatkov in odzivi ljudi kot udelezencev v

prometu.

Posebej poudarja, da prometna varnost ni odvisna zgolj od tehnologije, temvec tudi
od prometne kulture, prometne vzgoje in kakovostne infrastrukture. Sama
tehnologija ne more v celoti prepreciti neodgovornega vedenja voznikov. Prav zato
je bilo med intervjujem veckrat izpostavljeno, kako pomembno vlogo ima prometna
vzgoja, saj se iz tega razvije tudi prometna kultura. Po mnenju obeh je zelo
pomembno sodelovanje med starsi in izobrazevalnimi ustanovami kot tudi preplet
okolja. Med slednje spadajo primerne (varne in prilagojene) infrastrukture ter jasne

prometne signalizacije.

Prometna varnost otrok je po njegovem mnenju rezultat kombinacije razlicnih
dejavnikov, pri cemer imajo pomembno vlogo tako tehni¢ne resitve kot vzgoja in
zgled odraslih. Posebej zanimiva je tudi prilagoditev nekaterih sistemov otrokom, saj
podjetje pri prikazovalnikih hitrosti uporablja vizualne simbole, barve in prikaze, ki

jih otroci lazje razumejo in zaznavajo.

V intervjuju je bila veckrat omenjena tudi problematika elektri¢nih skirojev in
motoristov v mestnih srediscih. Intervjuvanec opisuje uporabo video nadzora in
avtomatskega zaznavanja krsitev v urbanih obmodjih, kjer prihaja do voznje po
obmogdjih z omejitvami prometa. Taksni sistemi omogocajo ucinkovitejsi nadzor nad

prometom in zmanj$evanje nevarnega vedenja v mestnih sredis¢ih.

Analiza intervjuja kaze, da sodobni prometnoinformacijski sistemi predstavljajo
pomemben podporni element pri izboljSevanju prometne varnosti otrok, predvsem
v blizini $ol in vrtcev. Intervju razkriva, da tehnologija omogoca ucinkovitejsi nadzor
prometa, zbiranje podatkov in vplivanje na vedenje voznikov, vendar sama po sebi

ne more zagotoviti popolne prometne varnosti.

Pomemben dejavnik nadaljnjega razvoja prometnoinformacijskih = sistemov
predstavlja tudi razvoj in uporaba umetne inteligence. 1z intervjuja je razvidno, da

sodobni sistemi postajajo vse bolj sposobni samostojnega prepoznavanja razlicnih
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prometnih situacij. Uporaba umetne inteligence omogoca boljso in natancnejso
sistemsko analizo, hitrejSe prepoznavanje potencialnih in realnih prometnih situacij
in s tem ucinkovitejSe prilagajanje prometnih tehnologij za dejansko dogajanje na
cestah. TaksSen razvoj predstavlja pomemben korak k bolj fleksibilnemu in

preventivno usmerjenemu varnostnemu upravljanju prometa v prihodnosti.

Kot klju¢ne poudarke intervjuja bomo omenili: pomen preventivnih sistemov;
potreba po kakovostni infrastrukturi; dolgoro¢no nacrtovanje prometne varnosti na
podlagi zbranih prometnih podatkov; vpliv prometne kulture in povezovanje

tehnologije z vzgojo.
4.2 Primetjava pogledov med skupinami/delezniki

Analiza intervjujev z razliénimi skupinami deleznikov razkriva kompleksno mrezo
vidikov prometne varnosti. Pri iskanju optimalnih resitev se staliS¢a pogosto
dopolnjujejo in kazejo visoko povezanost ter strinjanja glede ve¢ problematik.
Pojavljajo pa se tudi doloc¢ena razhajanja oziroma nekoherentnost med
pricakovanjem javnosti (v naSem primeru star$i) in realnimi infrastrukturnimi ter

tehnoloskimi zmoznostmi.
4.21 Glavna skupna tocka

Temeljno strinjanje je, da sta prometna kultura in vedenje odraslih klju¢na. Vse
vprasane skupine odraslih se enotno strinjajo, da predstavlja najvecje tveganje za
prometno varnost otrok neustrezno vedenje voznikov. Starsi najpogosteje izrazajo
skrb zardi prehitre ali brezglave voznje, ki vkljucuje neupostevanje omejitev in
pomanjkanje strpnosti, solidarnosti in pazljivosti. Pomanjkanje pozornosti se pojavi
tudi v okolici vrtcev in $ol, enako opazajo tudi vzgojitelji. Se posebej v centru Kopra,
kjer dela vecina intervjuvanih vzgoijiteljic, so izpostavljena mobilna sredstva, kot so

elektri¢ni skiroji in skuterji.

Seveda ima tudi infrastruktura svoje pomanjkljivosti in prostor za izboljsave, vendar
pa jedro problema ostaja v [judeh kot udelezencih v prometu. Tako pottjujeta tudi
lokalna skupnost in direktor kot tehnoloski strokovnjak. Predstavnica obcine
izpostavlja prometno kulturo kot enega najvecjih problemov pri zagotavljanju

varnosti otrok in opozarja, da tehni¢ne resitve same po sebi ne morejo v celoti
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spremeniti vedenja voznikov. Do podobnih zakljuckov pa smo prisli tudi v intervjuju
z direktorjem podjetja Intermatic, d. o. o., ki potrdi, da tehnologija le pomaga, olajsa
in izboljsa, ne more pa prepreciti neodgovornega vedenja voznikov — varnost je torej

mocno odvisna od prometne kulture in vzgoje.

Vzgojitelji ob tem dodajo pomemben pomislek: zgled odraslih, Se posebej starsev.
Ti pogosto sami ne upostevajo pravil preko dejanj, ¢eprav z besedami govorijo, kaj
je prav. Otroke, ki se razvojno gledano ucijo z opazovanjem, rutino in prakti¢nim
delom, to lahko zmede in zmanjsuje u¢inke prometne vzgoje. Zavedati se je treba,
da otroci dojemajo pravila zelo konkretno in obcutek varnosti na¢eloma vezejo na
prisotnost odraslih. Ce starsi (kot pesci ali vozniki) in ostali udeleZenci v prometu

odpovejo kot vzorniki in zgled, se porusi temelj otrokove varnosti.
4.2.2 Nepovezanost v razumevanju infrastrukture in tehnologije

Medtem ko star§i mocno kritizirajo fizicno urejenost infrastrukture, v Trbovljah na
primer slabo osvetlitev cest in pomanjkanje plo¢nikov, pa pogledi obcine in
tehnoloskih strokovnjakov pokazejo, da za to obstajajo razlogi. Ob¢ina se na primer
infrastrukturnih omejitev zaveda in poskusa ukrepati na razlicne nacine, vendar pa
ni vse tako lahko, kot se zdi. Najprej je treba zagotoviti finanéna sredstva in pridobiti
ustrezna dovoljenja, pri cemer se postopki razlikujejo glede na to, ali gre za ob¢inske
ali drzavne ceste. Drugi izziv predstavljajo prostorske omejitve, saj Siritev plocnikov
ali ureditev dodatnih parkiris¢ marsikje ni izvedljiva. Tretji pomemben vidik sta
vzdrzevanje in razmejitev pristojnosti, saj nekatere tehnologije zaradi pomanjkljivega

ali nerednega vzdrzevanja scasoma izgubijo svojo funkcionalnost.

Pomanjkanje parkirnih mest smo Ze izpostavili kot enega izmed klju¢nih izzivov v
vecini cestnoprometnih strategij. Potencialna tveganja nastanejo, ko parkirani
avtomobili zasedajo ploc¢nike, saj ovirajo gibanje pescev in zmanjsujejo preglednost

cestnega prostora. Na pomen tega problema opozarjajo tudi Lee idr. (2025).

To se nekako poveze tudi z odgovori direktorja tehnoloskega podjetja, ki pojasnjuje,
da je najvecja obremenitev sodobnih sistemov med drugim tudi njihovo vzdrzevanje.
Prav tako pa na delovanje vplivajo vremenske razmere in znanje pri sami postavitvi.
Napacno postavljen radar ali prikazovalnik hitrosti nima Zelene ucinkovitosti. Ta

dejstva jasno pojasnjujejo, zakaj starsi v lokalnem okolju vcasih opazajo nedelujoco
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ali neucinkovito infrastrukturo, prav zato pa se vloga odraslih zgledov $e dodatno

povecuje.

4.2.3 Prilagajanje tehnologije otroski recepciji in njihovemu razvoju na
splosno

Zanimiva sticna tocka so odgovori otrok in strokovna razlaga tehnoloskega
strokovnjaka. Pogovor s slednjim je namre¢ zasel tudi na temo, kako bi lahko
otrokom priblizali prometno tehnologijo in kako jo najmlajsi zaznavajo. Intervjuji z
otroki so pokazali, da tehnologijo ob cesti prepoznavajo slabo ali delno oziroma sele,
ko jo nekdo izpostavi z namenom, da jo otrok opazi. Izjema pa so naprave, ki imajo
otrokom zanimive podobe, na primer obrazi (na merilnikih hitrosti), ljudje (na
prometnih znakih, semaforjih) in ostale »slike«, sploh v primerjavi z »nezanimivimi«

¢rkami, Stevilkami in oblikami na ostalih znakih.

Na tem mestu se pojavi tudi ideja vzgojiteljice, da bi bili otroci aktivneje vkljuceni v
promet, ¢e bi bila prometna infrastruktura in tehnologija bolj prilagojeni njihovim
potrebam. Kot primer je navedla prometne znake, namescene na visini otroskih oci.
To idejo lahko razumemo po analogiji s prilagajanjem prometne signalizacije
razlicnim uporabnikom: tako kot so semaforji za voznike osebnih avtomobilov
namesceni na drugaé¢ni visini kot semaforji za voznike tovornjakov ali avtobusov, bi
bilo smiselno dolocene prometne elemente prilagoditi tudi otrokom. S tem bi
izboljsali njihovo zaznavanje prometnih informacij in prispevali k vecji varnosti,

zlasti v kriziscih.

Po podobnem konceptu bi bilo smiselno prometne elemente prilagoditi tudi
otrokom. V pedagoski praksi namre¢ velja nacelo, da se z otroki pogovarjamo na
njihovem nivoju o¢i — odrasli se zato sklonimo, po¢epnemo ali usedemo ob njih. Pri
najmlajsih je ta vidik Se posebej pomemben. Poleg tega imajo otroci razvojno
pogojeno slabse razvit periferni (stranski) vid, kar se vzgojiteljice pri svojem delu
dobro zavedajo. Na tveganja v prometu, ki izhajajo iz te razvojne znacilnosti,
opozatjajo tudi Lee in drugi (2025). Prav zaradi teh razvojnih posebnosti so lahko
otrokove prometne izkusnje omejene, ¢e odrasli teh dejavnikov ne upostevajo in jih

nacrtno ne vkljucujejo v poucevanje prometne varnosti.
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Kljub temu neke prilagoditve ze obstajajo. Izpostavljena je bila uporaba vizualnih
simbolov, slik in prikazov kot sistemov, ki so ciljno usmerjeni k prilagajanju otrokom
za lazjo zaznavo in razumevanje. Tehnologija na ta nac¢in ni namenjena le voznikom,
temveC aktivno nagovarja vse udelezence v prometu s tem, da pritegne njihovo
pozornost in jih preko pozitivnih ali negativnih ikon uci o pravilnem oziroma

nepravilnem ravnanju v prometu.
4.3 Preverjanje hipotez oziroma odgovori na raziskovalna vprasanja

Nase temeljno raziskovalno vprasanje, ki nas je vodilo skozi celotno raziskavo, se je
glasilo: Kako raglicni dejavniki (vgoja, infrastrukinra in tebnologija) vplivajo na prometno
varnost v okolici vrtcev in Sol? To vprasanje zajema kljucne dejavnike, ki vplivajo na
varnost otrok v prometu, hkrati pa je bilo nanj mogoc¢e odgovoriti na podlagi

intervjujev z izbranimi sogovorniki.

Odgovor na raziskovalno vprasanje je bil v diskusiji veckrat nakazan. Ugotovili smo,
da je za zagotavljanje prometne varnosti klju¢na medsebojna povezanost vseh treh
obravnavanih dejavnikov — vzgoje, infrastrukture in tehnologije. Nobeden od njih
sam po sebi ne zagotavlja optimalne prometne varnosti, temve¢ morajo delovati
usklajeno in se medsebojno dopolnjevati. Vsak ima svojo specifi¢no vlogo, ki jo je
treba tudi v prihodnje nenehno nadgrajevati, razvijati in prilagajati spreminjajo¢im

se potrebam druzbe ter razvoju prometnega okolja.

Sledilo je $e Sest raziskovalnih vprasanj, ki se nanasajo na vsako skupino deleznikov

lo¢eno. Preko intervjujev smo lahko pridobili odgovore, ki sledijo v nadaljevanju.

Pri prvem raziskovalnem vprasanju smo se sprasevali, kako se prometna vgoja in
prometna varnost odragata v vricih. Pri obravnavi tega raziskovalnega vprasanja smo
izhajali predvsem iz odgovorov vzgojiteljic. Z njimi smo zeleli ugotoviti, kako se v
vrtcih izvaja prometna vzgoja ter na kaksne nacine se zagotavlja prometna varnost
otrok. Intervju je bil zasnovan tako, da je zajemal njihovo splo$no poznavanje
podro¢ja prometne varnosti, razumevanje prometne varnosti z vidika pedagoskega
dela, njihove pristope k poucevanju otrok, opazanja o prometnih nevarnostih v
okolici vrtca ter oceno obstojecega stanja prometne varnosti. Posebno pozornost

smo namenili tudi njihovim izku$njam z razumevanjem prometa prti otrocih,
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predvsem temu, kako otroci dojemajo prometna pravila, prometno okolje in svojo

vlogo v njem.
Strnjeni odgovori podajajo splosne ugotovitve:

— kot vsako ucenje mora tudi prometna vzgoja biti prakticna in izkusenjsko
usmetrjena;
— ucenje mora biti postopno in v skladu s starostjo in razvojno stopnjo otroka;

—  potekati mora preko metode igre in tudi realnih prometnih situacij.

Pri drugem raziskovalnem vprasanju smo se sprasevali, £ako je prometna varnost otrok
v okolici vrtcey zaznana s strani starsev. To vprasanje je pomembno, ker lahko pokaze
subjektivne, a realne vsakodnevne nevarnosti. Ugotovili smo, da so te nevarnosti
najpogosteje neprilagojena hitrost oziroma prehitra voznja, vse pogosteje pa tudi

neodgovorna voznja manjsih prevoznih sredstev, kot so elektri¢ni skiroji.

Kot najpomembnejse spoznanje izpostavljamo pomen lokalnega okolja, saj starsi
svoje ocene prometne varnosti oblikujejo predvsem na podlagi lastnih, subjektivnih
izkuSenj. Tudi znotraj istega kraja se lahko stopnja zadovoljstva oziroma obcutka
varnosti bistveno razlikuje glede na znacilnosti prometne infrastrukture v neposredni
okolici vrtca ali Sole. Rezultati intervjujev kazejo tudi, da starsi prometni tehnologiji
praviloma pripisujejo vecjo ucinkovitost in vecji prispevek k prometni varnosti kot
sami prometni infrastrukturi, predvsem kadar presojajo njen neposredni vpliv na

zmanj$evanje tveganj v prometu.

Pri tretjem raziskovalnem vprasanju smo se sprasevali, kako otroci razumejo prometno
vzgojo in prometna pravila. Ce so otroci med najranljivejsimi skupinami v prometu, je
pomembno, da razis¢emo tudi njihov vidik in preverimo njihovo (pred)znanje.

Vprasanja, ki smo jih zastavili otrokom, so bila prilagojena njihovi starosti.

Vseeno smo ugotovili, da so bila nekatera vprasanja zanje pretezka. Iz tega lahko
sklepamo, da bi bil zanje primernejsi preizkus, ki bi zdruzeval prakticni in teoreticni
del, saj bi le tako lahko zares ugotovili njihovo razumevanje. S prometno tehnologijo
naceloma niso preve¢ dobro seznanjeni, prometna pravila pa poznajo predvsem na

rutinski ravni. Vloga odraslih v vrtcu je ustrezno izpolnjena, saj otrokom
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predstavljajo dober zgled (k cemur jih zavezujeta tudi poklicna izobrazba in
odgovornost). Otroci se v vrtcu naucijo vecine pomembnih pravil varnega vedenja

v prometu. Ozavescanje starSev pa bi moralo biti vecje oziroma ucinkovitejse.

Odgovor na cetrto raziskovalno vprasanje, kako obiine gagotavijajo prometno varnost v
okolici vrtcev in Sol, smo sicer iskali na primeru samo ene ob¢cine, Obcine Trbovlje,
vendar gre v vedji meri za razumevanje koncepta. Specifi¢ni ukrepi dodajo vrednost
temu raziskovalnemu delu. Pomembno je zavedanje, da se mora obcina, ¢e Zeli
pridobiti financ¢na sredstva (naj bodo drzavna ali evropska), zelo aktivno udelezevati
projektov in stremeti k napredku, za c¢imer stoji ogromno dela in nacrtovanja.
Pomembne so OPCS, ki prikazujejo tako naérte za prihodnost kot tudi belezijo
napredek. Odvisno je tudi, ali je ob¢ina mestna ob¢ina ali ne. Projektov je mnogo,
povezani pa so z razlicnimi institucijami in drustvi. Med najbolj u¢inkovitimi ukrepi

je uredba »Furam 30k, ki je bila tudi svetovno prepoznana in priznana.

Kako pa dejansko skrbijo za prometno varnost v okolici vrtcev in $ol? Predvsem s
pomodjo ustrezne prometne infrastrukture in tehnologije. Med najpogosteje
uporabljenimi ukrepi so leze¢i policaji, merilniki hitrosti ter zagotavljanje varnih
Solskih poti, ki smo jih podrobneje opisali ze v prej$njih poglavjih. Poleg
infrastrukture in tehnologije pomembno vlogo predstavlja tudi tesno sodelovanje z
vzgojno-izobrazevalnimi ustanovami in drugimi pristojnimi zavodi, saj se le s
skupnim delovanjem vseh deleznikov lahko ucinkovito zagotavlja prometna varnost

otrok.

Pri petem raziskovalnem vprasanju smo preverjali, £ako sodobne prometne tehnologije
prispevajo R zagotavljanju prometne varnosti, predvsem v povezavi z zas¢ito otrok in
ranljivih skupin prometnih udelezencev, kar je pomembno zaradi vse vecje uporabe
tehnoloskih resitev pri nadzoru prometa, umirjanju hitrosti ter izboljsevanju varnosti

v blizini vrtcev, $ol in drugih prometno izpostavljenih obmocij.

Na podlagi lastne raziskave ugotavljamo, da prometne tehnologije pomembno
prispevajo k izboljSevanju prometne varnosti predvsem z zmanjSevanjem hitrosti
voznikov, opozarjanjem na nevarnosti, izboljsanjem vidnosti peScev in zbiranjem
podatkov za nacértovanje prometnih ukrepov. Posebej ucinkoviti so preventivni
sistemi, kot so prikazovalniki hitrosti, opozorilne naprave in sistemi za osvetlitev

prehodov za pesce. Raziskava je pokazala tudi, da sama tehnologija ne zadostuje za



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

372 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

zagotavljanje prometne varnosti, temve¢ mora biti povezana s kakovostno prometno
infrastrukturo, prometno vzgojo in odgovornim vedenjem vseh prometnih

udelezencev.

Menimo, da bo imel nadaljnji razvoj umetne inteligence in naprednih
prometnoinformacijskih sistemov pomembno vlogo pri prihodnjem razvoju
prometne varnosti. Smiselna bi bila Sirsa implementacija preventivnih tehnologij
predvsem v blizini Sol, vrtcev in drugih obmodij z ve¢jo prisotnostjo otrok ter
nadaljnje povezovanje tehnoloskih resitev s prometno vzgojo in nacrtovanjem

varnejSe prometne infrastrukture.
5 Zakljucek

Prometna varnost predstavlja kompleksen in dinamicen sistem, v katerem se
prepletajo vedenje udelezencev v prometu, infrastruktura, zakonodaja, prometna
vzgoja in sodobne prometne tehnologije. Izhajali smo iz sklepanja, da tehnologija ne
more zagotoviti popolne prometne varnosti, temve¢ da mora biti povezana z
ustrezno prometno vzgojo, preventivnimi ukrepi in sodelovanjem skupnosti.
Namen raziskave je bil raziskati, kako sodobne prometno-nadzorne in informacijske
tehnologije prispevajo k prometni varnosti otrok ter kako njihovo ucinkovitost

zaznavajo razli¢ni delezniki.

V teoreticnem delu smo ugotovili, da se sodobno razumevanje prometne varnosti
vse bolj odmika od preprostega pripisovanja odgovornosti posameznikom in prehaja
k sistemskemu razumevanju tveganj. Promet ni zgolj skupek pravil, prometnih
znakov in infrastrukture, ampak dinamicen sistem interakcij med ljudmi, vozili,
tehnologijo in okoljem. Pri zagotavljanju prometne varnosti pa imajo pomembno
vlogo prometno-nazorni sistemi, razli¢ne analize podatkov, preventive za umirjanje
prometa in seveda prometna vzgoja. Ta predstavlja enega klju¢nih preventivnih

mehanizmov.

Pregled literature je pokazal, da sodobne prometne tehnologije omogocajo
ucinkovitejSe spreminjanje prometnih razmer in prepoznavanje tveganj. Posebej
pomembni pa so naprave in sistemi za merjenje hitrosti, videodetekcija, senzotji za
zaznavo prometa ter sistemi za zbiranje in analizo podatkov. Raziskave kazejo, da

lahko tehnologije pomembno vplivajo na vedenje voznikov, predvsem pri
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zmanjSevanju hitrosti v okolici vrtcev in $ol. Hkrati pa razli¢ni avtorji opozatjajo, da
ucinkovitost tehnologij ni odvisna samo od njihove tehni¢ne zmogljivosti, ampak
tudi od nacina vkljuCevanja v promet, vzdrzevanja, zakonodajne podpore in

sprejemanja med udelezenci v prometu.

Pomemben del raziskave je bil namenjen tudi prometni vzgoji otrok. Ugotovili smo,
da je zgodnje izobrazevanje o prometu zelo pomembno, saj otroci zaradi razvojnih
znacilnosti pogosto tezko ocenijo hitrost vozil, razdaljo med objekti in nevarnosti v
prometu. Prometna vzgoja zato ne sme temeljiti zgolj na predajanju pravil, temvec
na postopnem in sistematicnem razvijanju prometne kulture, odgovornosti in
sposobnosti prepoznavanja tveganih situacij. Pri tem imajo pomembno vlogo tako

vzgojno-izobrazevalne ustanove kot tudi starsi in SirSe druzbeno okolje.

Raziskovalni del je temeljil na kvalitativni metodologiji in tudi izvedbi preko
polstrukturiranih intervjujev z vzgojitelji, starsi, otroki, predstavnico lokalne

skupnosti in strokovnjakom s podrocja prometnih tehnologij.

Vse skupine intervjuvancev se zavedajo, da se prometno okolje spreminja in da ga
je treba nadgrajevati in soustvarjati. Tako starsi kot tudi vzgojitelji so kot nov, izrazit
problem omenili elektri¢ne skiroje in kolesatje, ki pogosto ne upostevajo pravil in
ustvarjajo nevarne, nepredvidljive situacije. Po intervjuju z direktorjem Intermatic,
d. 0. 0., lahko recemo, da tehnologija Zze vstopa na to podrocje kot resitev za to

problematiko.

Celovita primerjava kaze, da prometne varnosti otrok (in vseh ostalih udelezencev v
prometu) ni mozno zagotoviti samo z enim elementom. Prometna vzgoja v vrtcih
in druzinah ostaja temelj, vendar vseeno brez ustrezne kulture voznikov ostaja
presibka. Sodobna informacijska tehnologija in infrastruktura pa sta kljuéna
podporna mehanizma oziroma pripomocka v razvoju. Njuna vloga je dvoplastna. S
preventivnimi in represivnimi sistemi (prvi so na primer prikazovalniki hitrosti, drugi
so na primer radarji) opozarjajo ali prisilijo voznike k strpnejsi in previdnejsi voznji,
hkrati pa obcinam zagotavljajo podatke za pametno nacrtovanje cestnoprometnih

strategij.
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Popolne varnosti ne moremo doseci, se ji pa priblizamo, ¢e tehnologija deluje v
okolju, kjer se povezeta prometna kultura odraslih in dosledna prometna vzgoja.
Kljucni dejavnik tako ostaja clovek s svojim vedenjem in odgovornostjo. Prav zato
imajo prometna vzgoja, zgodnje ozavescanje otrok in sodelovanje med starsi,
vzgojno-izobrazevalnimi institucijami, obcinami ter strokovnimi institucijami

klju¢no vlogo.

Za zakljucek lahko poudarimo, da prometna varnost otrok ni odgovornost le
posameznika ali ene same institucije, ampak je skupna odgovornost druzbe. Le s
povezovanjem znanja, tehnologije, preventive in pa vzgoje lahko (so)ustvarimo
prometno okolje, ki bo varnejSe za vse udelezence v prometu. Zlasti pa za otroke

kot ene najranljivejsih skupin.

Zahvala
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izobrazevanje, znanost in mladino ter Evropska unija iz Evropskega socialnega sklada plus (ESS+) v
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Priloga

V nadaljevanju podajamo transkripcije intervjujev s posamezniki. Pogovorov z
otroki nismo snemali, smo si pa zapisovali njthove odgovore (klju¢ne besede) in iz
tega naredili zaokroZzeno celoto, opisano v diskusiji. Vse intervjuje in pogovore je

izvedla Tjasa Camplin.
5.1 Intervju 1

Prvi intervju je bil izveden z vzgojiteljico iz vrtca v Ljubljani, ki trenutno dela v

skupini otrok, starih med dve in $tiri leta.

»[AZ: No, prvo vprasanje. Kako igvajate prometno vzgojo pri otrocih? Tore, vegano na
kurikulum in tho na splosno.

VZGOJITELJICA: Ammm, predvsem skog, vsakdanje situacije, torej igro in pac na cesti. Ce
Sledamo 2dej vitec, ne. Tut ni, da direkt razlagamo pravila, ampak bolj, emmm, tho preizkusmo
v praksi ... sprebodi, preckange ceste, hoja pac na, po plocnikn. Gledamo tut promet v okolici
vrtea. Tako ...

JAZ: Kaj pa Kurikulum? Glede na to, da je prenovijen, ne, nov. Se kej spreminja?

VZGOJITELJICA: Ja, s¢f vse to gor je e vezano na kurikulum, bi rekla. Je to izkusenjsko
ucenje, ne, R se otroci uiijo skos izkusnje, pa igro. Pogovor, opagovanje. Ammmm, prometno vgojo

pol tut povegemo 3 dejavnostmi ... razlicnini dejavnostmi.
JAZ: Na primer ...?

VZGOJITELJICA: Ja gibanje, recimo, je ful popularen ta poligon. Majo pol kolesa, pesce,
prometne nake ... s kredo, da se narise. Pol mamo umetnost, ne vem, smo tut e risal prometne
gnake. Jezik, itak je graven. Se pogovarjas . .. nabirajo besediste, besedni zaklad na tem podrodn
... Ne vem, se pogovarjamo, kaj je rdeca luc, kaj pomeni Zelena lué; kje mormo bodit, pac pesci.

Tut, kako varno preckano cesto. Meli smo pogovor, zakaj se pripnemo v avtn.

JAZ: Aba ...
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VZGOJITELJICA: Pol tut smo se pogovarjali, zakaj v prometu ... ammm. Recimo gakaj ne
smemo hitet al pa skakat. Zakaj se ne igramo na cesti pa tko ... Mel smo tut, no smo se igral to
... 1gro vlog. So se postavli v razlicne vioge. Pol tut slikanice, pesmice seveda. Pa igrice, ko gremo
na sprebod, da isiejo prometne gnake, sprebodi na splosno so ... tko fini, k so praktitne izkusnje,

JAZ: ]a.

VZGOJITELJICA: Glavni namen nekako nam je, v bistvu, da otroci pocas, poias dobijo nek
Jeeling ... dobijo obiutek, kako se varno obnasat pa vedit v prometu, na cesti ... Da to postane

neki vsakdanjega, ne pa sam neki, da se nekak ... nauljo na pamet al tko nekafk.

JAZ: Da ponotranjijo.

VZGOJITELJICA: Tako, ja.

JAZ: Mhm. Kako pa bi ocenili prometno varnost? Ce govorimo 3dej samo v okolici vasega vrtea.
VZGOJITELJICA: Ammm, ja. Je sicer zagotovijeno, delamo tut mi na tem. Znaki so, ognake
50 tudi vidne. Ampak niso pa nic, da bi rekla, prilagojeni za otroke. Nas vrtec je tut tho raven
ceste, pac v mestnem okolju. Moramo bit kr Zlo, me vgojitice, pogorne ... ammm, pa da pazgino

na varnost otrok. [ih tut vs las opominjamo . ..

JAZ: Klasika. Se nekak potem tut e napeljemo naprej, na te nevarnosti. Katere bi rekli, da so
najpogostejse?

VZGOJITELJICA: Js misim ...
JAZ: Pa kako se jim labko se izognemo, Se to. Ce se da ...

VZGOJITELJICA: Ja, prva stvar je, da otroci niso Se tok pogorni ne. In tut nimajo Se tko
razvitga vida. Se rece periferni vid, stranski, ce si Ze kdaj slisala. No, ne vidijo tok u Sirino, nimajo
Sirsega stranskega vida in pol tegko ocenjo nekako to hitrost. Recimo bitrost, s katero se pribliguje

nek avto.

JAZ: Ja, normalno.
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VZGOJITELJICA: Velikrat tut pal so, kako da recem ... v elementn. Se na primer igrajo,
pa pozabjo. Niti pol ne razmislajo na neke mogoce potencialne nevarnosti, da bi se lahko nardila
nesreca, ne. Za izogibanje ... tuki mamo mi veliko vlogo. Pac je ves las prisotna vsaj ena odrasla
oseba, vzgojitelca. Mora, kokr sm Ze rekla, non-stop opozarjat, tut na spremembe dogajanja pa
tko. No pa ne sam vgojitce, bi se tut doma mogl ... Pal da se vzgoja doma in v vricu dopolnjujeta.
Da se pogovarjano in da so pol res sexnanjeni s temi pravili varnega vedenja pa, ammm, ravnanja

v prometu.
JAZ: Ja ... In kako bi pol rekli, da otroci razumejo ta prometna pravila? Glede na vase izfusnje.

VZGOJITELJICA: Mlajsi bolj simpl, preprosto. Na primer rdeta je stoj, zelena poment, da loh

gres.
JAZ: Osnove, ja. Pa starejsi?

VZGOJITELJICA: Oni pa e bolj razumejo. Tut recimo to zavedange ... Recimo, akaj je
pomembno to vedit. To, da avto jib mogoce ne more vidit pa da mormo bit previdni. Znajo tut
povedat neka pravila. Sicer to je sam v teorifi, ne. | praksi jine mormo Se vedno opozarjat pa bitr

Jih kej zamoti ... Tko.

JAZ: No, le smo Ze pr teoriji ... A pri delu, no tut pr praksi ... Uporabljate kaksne posebne,
sodobne pristope al pa tehnologije, dej, ko to pribaja v vrtce ... ¢

VZGOJITELJICA: Ja, metoda igre je vedno. Te interaktivne metode, na primer igra vlog,
poligoni, pogovori ob shikice jim damo. Pol tut 2godbice ... Konkretni primeri iz okolice vrica, ko
gremo na sprebod ...

JAZ: Aba, okej ...

VZGOJITELJICA: Popoldne recimo, popoldanska igra . .. takrat jim na igrisce damo razlicne

prometne sitnacije véasih. Na primer cesto, prehod, semafor ... ammm, prometni Inaki.
JAZ: Pa tebnologije?

VZGOJITELJICA: Bol tko risanke. Al pa pac videe na to, ammm, tematiko.
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JAZ: Okej, kaj pa uiinkovitost tega? Pac uiinkovitost trenutne prometne vzgoje glede na
Kurikenlnm in vse. Oziroma tut kako, predvsem kaj bi labko po vasem mnenju izboljsal na

podrodu prometne varnosti? In vzgoje.

VZGOJITELJICA: Po moje ... Trenutna prometna varnost je kr uiinkovita, je v redu. Ker
otroci jo itak zaznavajo prek prakse pa izkusenj, Rokr smo ge povedale. Ammm, igboljfala bi
pol sam Se to, da bi se malo vec povezoval ... Na foro, da bi vec sodeloval Se 3 drugimi institucijami

in to. Na primer, da bi policisti prisli v vrtec.

JAZ: Ja pri nas v Trbovljah to mamo, ampak mogoc je tut lagyi Jorganizirat, ker pac je manysi

kraj, a ne.

VZGOJITELJICA: Ja, potem je verjetno mal drugac:
JAZ: Ja. No, potem je pa to to. Hyala.«

5.2 Intervju 2

Drugi interviju je bil izveden z vzgojiteljico iz vrtca v Ljubljani, ki trenutno dela v

skupini otrok, starih med stiri in pet let.

»[AZ: Prvo vprasanje je, kako v vricu igvajate prometno vg0jo pri otrocih?
VZGOJITELJICA: Okej, ammmr ... Meli smo vedno une plakate, kako pa kaj ... Pa za
gnake prepognat — a stop je recimo vedno. Pa neki shike stogcev pa semaforja. Taksne vizualne
stvari. V'sakié, ko gremo na sprebod, mislim, preden smo i na sprebod, smo se pogovarjali, kako
hodijo. In pol jib opozgarjamo Se vmes, ko hodimo. Plus, une semaforje smo delal, tko, dvakrat
umes.

JAZ: Lgreo semaforji?

VZGOJITELJICA: Ja tut, ampak smo prav tko mel semafor in so pol ugotavial, kdaj je fej.

JAZ: Kako to zgleda, ta semafor?

VZGOJITELJICA: Pai sprintan semafor je bil.
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JAZ: A, jag sem misnla da je bla neka skatla . ..
VZGOJITELJICA: Aja, ne to ne.
JAZ: Kaj pa, ko greste s skupino (ez cesto — a dvignete roko al ne?

VZGOJITELJICA: Pri nas v Lijubljani ... Ko sem bila se na praksi po navadi nismo, 3day
pa ja. VVéasih ne, viasih ja. Vecinoma nismo prey.

JAZ: Drugo vprasange, kako ocenjujete prometno varnost v okolici vasega vrica?

VZGOJITELJICA: Ammm ... na$ vrtec je blig ene tako bolj od teh glavnih cest. Tako da
mormo kar pazit. Mislim, je prebod tho dost avarovan, sam mormo usejn paziti, ker otroc so

otroc.
JAZ: Semafor?

VZGOJITELJICA: Ne, samo prehod je za pesce, na drugi strani je bil pa pol semafor. Tko
trinca je na eni strani, je lih thko 400 metrov razlika po mojem. Na eni strani je sam prehod in
na drugi je pa prehod s semaforjem. In pol je odvisno, kdaj smo hodil na kirga.

Ampak na drugi strani je pa pol Se en, ampak je listo tho ozka nlica, ker se je lib enosmerna pa
Se vozi po par avtoy na dan — lib starsi, ¢e je e. Tako da je bolj varno ...

JAZ: Kaki prometni znaki ali pa oznake na tleh so v okolici? Ce je dosti oznaceno, da pac je tam

vrtec in da ... ne vem, karkoli.
VZGOJITELJICA: Ni, mislim tist znak za Solo je povod. Uni, & so na steblih.

JAZ: Toref so klasicni 3naki, niso nobeni uni, da bi pritegnili otroke? Na primer uni smajliji, ki

se smejijo pa svetijo geleno, e vogis dosti pocasi.
VZGOJITELJICA: Aja, te znaki ...

JAZ: Ni namenjeno otrokom, ampak je pa nekak prilagojeno otrokom, ker jih labko malo bolj
zanima, Rolikor pa tam nek nakljucen natk.
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VZGOJITELJICA: Na nasi cesti ni tega.
JAZ: Katere prometne nevarnosti 3a otroke opagate najpogosteje — na splosno?

VZGOJITELJICA: Ne vem, zadnje lase jib ne opagam specificio ... Zato ker avti, le greno
mi na prebod za pesce, se takoj ustavjo. Drugal pa e bi e blo kej, bi bli kolesarji pa te skiroji
3.

JAZ: Kako bi se pa labko izognili tem nevarnostim. Je res, da ni glib od nas odvisno ...

VZGOJITELJICA: Ja, tegko bi se izognu temn, ker da jib ne peljes ven, spet ne mores. Ja.
Druge ceste okol nasega vrica pa so itak je povsod, tako da so kolesarji. Cist povsod okrog. Tako

da prou igognt se ne 1015,
JAZ: Mbm ... Kako otroci ragumejo prometna pravila glede na vase izkusnje?

VZGOJITELJICA: Dejansko ta moja adnja skupina, te dost sodlenjejo. Tho drijo se za
roke vedno, pa pol vedno pazjo, da je zelena, pa vsi hitrej pol lez hodjo. Tako da razumejo vse,
kako finkcionira pa se drijo tega.

JAZ: A pol tudi ko so gledali prometne znake, na plakatib, k si prej rekla ... So si pol tut
zapomnli?

VZGOJITELJICA: Ja, £ 5o jib itak tokrat vodil, da $e vejo tocno, kaj pomen.

JAZ: Ja, sej logicno potem: ... Ali pri delu uporabljate kaksne sodobne pristope ali tehnologije?
Na primer, mi smo imeli Kubota, robotka. Je v vasem vricu Se kaj drugega, kej podobnega al pa

novega? Kaksne simulacije al pa interaktivne metode .. .?

VZGOJITELJICA: Jaz velinoma uporabljam samo uno igreo semafotjev, to je pa na to. Nekaj

druzga pa nimamo tako nic za prometno varnost.
JAZ: Okej. Kako bi ocenili ucinkovitost trenntne prometne v3goje?

VZGOJITELJICA: Se mi zdi, da je blo v starem kuriknlumn boljs opisan vse. Sej ozavestamo
vzgojiteljce tho prdelu ... Na splosno, pa ne vem. Recimo, da ja. Mislim, sej je dobr, sam tko ...
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JAZ: Recimo potem v 50li imajo kolesarski igpit ... Morajo dejansko Ze dobr poznat prometne
gnake, v vrtcu pol verjetno bolj, Rar je na sprebodih, in da se prepozna prometne znake in elena
Iné. To je to.

VZGOJITELJICA: Ja, je tko.

JAZ: Kaj bi po vasem mnenju labko igboljsali na podrodju prometne varnosti in pac vzgoje za

otroke, Za prometno varnost?

VZGOJITELJICA: Hm ... Am, edin, da govorimo tako ful na splosno bolj kot ne, da jim
damo primer, kaj se labko 3godijo, le ne pazis. V'edno je tho: dvigni roko al pa pejt, ko je zelena
éez. Ni pa prou tho specificno, da bi vedl posledice al pa kej. Ceprav mogot bi blo to Ze mal kruto
ampak vseen.

JAZ: Okgj, kaj pa na podrodin prometne varnosti¢ Torej, ne vem, ga ozavestanje vognikov?

VZGOJITELJICA: Edino, kar mi 3daj pa pamet je, da das ved znakov Se pol, da so Se v vrte
okrog. Lob bi dal tut vel kazalnikov hitrosts, radarjev pa merilnikov v blizino vrtca.

JAZ: Se kakrinakol pripomba glede prometa vzgoje, prometne vzgoje, signalizaciji, oznak ...?
VZGOJITELJICA: Da bi se mogl bol ozavestati o prometni vzgoji.

JAZ: Koga? Torej otroke?

VZGOJITELJICA: Ma realno vse, ker nekaterim vgojitelcanm je to Se ful samonmevno vse.
JAZ: Kaj pa starsi? Ker pomoje ...

VZGOJITELJICA: Ab, oni pa itak ne sledijo. Ce mi, vzgojitelji, dvigamo roke, pa to starsi
skor zib ne bojo delal. Thkoda bi tut za njib pol mogl met neke delavnica fora al pa vsaj tako

Plakate. In ozavesiane.

JAZ: Dajmo s to mislijo 3dej zakljncit.«
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5.3 Intervju 3

Tretji intervju je bil opravljen z vzgojiteljico iz Vrtca Koper, ki trenutno dela v

skupini otrok, starih med enim in $tirimi leti.

»[AZ: Prvo vprasanje, kako v vricu igvajate prometno v3g0jo 3 0troci?
VZGOJITELJICA: Ammm ... V" biston skog podroda.

JAZ: Na sprebodu?

VZGOJITELJICA: Na sprehodn v bistvu, ampak tudi v igralnicab, pripovedovanju 3godbab.
Ammm ... V glavnem igri, skozi igro: vozila, prometni ammm tepib ... 1 glavnen ...

JAZ: Kjer je medpodrocno povezovange.
VZGOJITELJICA: Ja.
JAZ: In tudi v kurikulumn je del o prometni vigoji in se to pol izpolnjuje.
VZGOJITELJICA: Se tudi tako. Tako, tako.
JAZ: Ammm ... Kako ocenjujete prometno varnost v okolici vasega vrtca, torej te enote?
VZGOJITELJICA: Ma jaz, sem mnenja, da je kr varno. V" bistvu, da je e 3 omejitvami, ki.
Zelo malo tndi prevoznib sredstev v bistvn ni. Tako da plocniki so tudi dovolj, so Siroki. In mislim,
da je zelo varno.
JAZ: Prometni znaki in oznake, e so pri prilagojene ofrokom. Toref da bi otroke pritegne.
VZGOJITELJICA: V' bistvu tako tako.

JAZ: Torej bolj ne. More se otroke usmerit, da tako pol aine ...

VZGOJITELJICA: Tako, tako. Navajamo vpogled v standardne prometne znake — stop,
prebod za pesce ...



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

386 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

JAZ: Mbmm ... Katere prometne nevarnosti 3a otroke opagate najpogosteje?
VZGOJITELJICA: To, da v bistvu ko kksn nepredvideno presekanje pac poti, to. Motori,

Skiroji ... in tako.
JAZ: Kaj pa nacrtovana hoja ez, cesto? Glede na to, ok so oni samozavedni?

VZGOJITELJICA: Ma mislim, da nismo imeli nobene take igkusnje, da ne bi bili. Mislim,
da so ljudje, ki so prometni udelesenci, da so dovolj pogorni. Oni u bistvu, ko Fe vidjjo, da se
sprebajamo po ploinikn, nekako pocastijo, tako da mislim, da je, da so.

JAZ: Okej ... Kako pa bi se Se labko dodatno izognlo teh potencialnib prometnibh nevarnostie
Mislim, le se da splob.

VZGOJITELJICA: Ja, s¢ v bistvu je ... mal vec ognaceno bi moralo bit, to da, je mognost pac

otrok na cesti al pa ... sef sama ne vem, Rako ... Mislim ...

JAZ: Pa sej tuki je kar v redu, recimo v Trbovijab je e spet malo drugate, je takoj cesta recimo.

Rako otroci razumejo prometna pravila glede na vase izkusnje?

1 ZGOJITELJICA: Mislim, da kar. Ze iz drusine prinasajo, tudi povejo po resnici, da prebitro
vozit ni okef in da je tudi kazen a to velika, gato tako dalje. Po moje so velikokrat prisotni kar
Sajn izkusnye iz drugine od domay, to da vejo, ne. Tut mislim, da se jib 3lo 3godaj zacnemo navajat
na to, ne, da to ni ... To je proces. Odkar otok vstopil v vrtec, bom refla, s temi sprebodils, s temi
trakovi, kar naprej, poudarjamo kar naprei. Roke gor, poglej levo in poglej desno, posiusaj, a gre

ksno vozilo.

JAZ: Tudi sami recejo, Ce recimo bi $li zdaj na sprebod in ne bi rekli »dvignite roke«, da bi se kdo

spommnu?
VZGOJITELJICA: O ja, se. S, se ...

JAZ: Ali pri delu uporabljate kaksne sodobne pristope ali tehnologije? Na primer simulacije in
10.
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VZGOJITELJICA: Ja, véasih smo imeli tudi kar v bistvn, ko si skrit 3a paravan in uprigarjas,
mislim potem otrokom dajes’ te zvocni signal, da prepognajo v bistvn. Na primer trobla, sirena,

tudi pisk ali fvigg policaja ... ja, ja.

JAZ: Aaa, zanimivo, to Se nisem stisala za to. Mi smo delali Kubo robotka, ki je robotek in gre
v biston Za algoritmicno misljenje in da ga programirajo na nek nacin, ampak je tudi cesta in
prometni 3naki in tako, ampak to Se nisem slisala a to. Mi je vsec. Kako bi pa ocenili ncinkovitost

trenutne prometne vgoje?

VZGOJITELJICA: Jaz mistim, da je kar, kar zlo visoko, no. Ocena moja bi bla res po moje

visoka.
JAZ: Kaj pa bi se labko potem izboljsalo, ce je splob kej?

VZGOJITELJICA: Kaj js vem ... Mogoce, da smo na kaksnem, ne, okolju ... V" bistvn, v
katerem Zivimo, da gremo nekam, gres igven tega oRolja in potem, da tam vidis, kako otroci tam
odreagirajo. Mogole na poteh, ki jib ne pognajo. Al pa .. Imamo igkusnje, v bistvu tudi, ko gremo
kamorkoli drugam, ne, ko so 1i Zakljucni izleti al take, kako gres kam. Mislim, ne skacejo na
cesto in da so otroci zelo ... ko se gre 3 avtobusi. Ko se vozi, ko ... ne vem. Se mi di, da majo
res to varnost in pravila in spostovanje pravil in am ... tako da ne vem. V' bistvn bi se labko

mogoce Se dvignlo.

JAZ: Vel dejavnosti? Izobragevanja mogoce starsev?

VZGOJITELJICA: Tako, tako. Ampak mi imamo ogromno primerov. Tudi obisk policijske,
obisk policajev, obisk gasilcev, obisk ... Tako da mislim, da smo prepleteni s temi dejavnifki,
ammm. Mislim, da otroci v Fivo vidijo.

JAZ: Izkustveno uienje, haba.

VZGOJITELJICA: Izkustveno uéenje. Tocno tako, tocno tako.

JAZ: Evo, to je to. Hvala.«
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5.4 Intervju 4

Cetrti intervju je bil izveden z vzgoijiteljico iz Vrtca Koper, ki trenutno dela v skupini
otrok, starih med tri in $tiri leta.

»[AZ: Prvo vprasanje je, kako se v vricu igvaja prometna vzgoja pri otrocib?
VZGOJITELJICA: Pal tekom dneva, tako vsakdanjib stvari, bi jag rekla na sprebodib ...
Ko dvigne roko in to, da pac gleda znake, v dololenib situacijah pogleda cez, cesto. Mogoce predsolski
tudi imajo tako kaksnimi dejavnostmi ... Cesta recimo, ko je preproga ali pa tndi znak, da gledajo.
Pa zunaj s poganjalik:.

JAZ: Kako ocenjujete prometno varnost v okolici vasega vrica?

VZGOJITELJICA: Dobro, ker imanmo 2aprto cesto, e govorimo to neposredno okolico?

JAZ: Kako se vam dijo prometni gnaki, oxnake in podobno prilagejeno otrokom, torej, da tudi
otroke pritegne, da vZbudi zanimanje otrokom?

VZGOJITELJICA: Ce jih #i ne gpozoris, ne. Ne bi rekla. Recimo tam pri osnovni soli znake
in prometne nake. 1o je 1o, kajne? Razen, le jib opogoris ali pa tam, ko so te table jib prometni
gnaki ne ganimajo.

JAZ: Katere prometne nevarnosti 3a otroke opasgate najpogosteje?

VZGOJITELJICA: Skuteri, ki neprilagojeno vozijo. Avti, ki vozijo po ulicab, kjer ne bi smeli
voit, ker naceloma je 3aprt promet ...

JAZ: Kako se otroci labko izognejo oZiroma kako se labko mi iognemo tem nevarnostin?

VZGOJITELJICA: Da si gelo pogoren tudi tam, kjer naj ne bi bil, ker naj bi bilo varno. 1~

neki o3k ulici moras’ biti gelo pozoren.

JAZ: Kako otroci razumejo prometna pravila glede na vase izkusnje?
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VZGOJITELJICA: Haba, siabo. Pal tisto, kar se ponavija vsak dan — pazi prebod za pesce,
glej levo desno ... pa se to niso pozorni. Ceprav poves, ko gres ez cesto, 1o poves ... Verjetno ne

bi sami dyignili rok, ne bi niti pogledali levo, desno. Govorim za svojo skupino.

JAZ: Ali pri delu uporabljate kaksne sodobne pristope ali tebnologije, na primer simulacije,

interaktivne metode?

VZGOJITELJICA: I prometu ali nasploh?
JAZ: Glede prometa.

VZGOJITELJICA: Ne, ki so mesana skupina, tudi pri starejsib nimanmo nic.

JAZ: Niso nikoli prisli nasi Studenti v vaso skupino in predstavili recimo Kubo robotke?
VZGOJITELJICA: Da bi jaz vidla, ne. No, ampak to je tako, ko je meSana skupina ...
JAZ: Kako bi pa ocenili ucinkovitost trenutne prometne vgoje? Tudi v soli labhko.
VZGOJITELJICA: Labko bi se ved poudarka dajalo. V" 5oli se veé, ker jib po moje tudi $e
uis o tem, ne samo v praksi. Ampak po moje bi se labko dalo vel. Je res, predsolski otrok ne bo
sam Sel po cesti ...

JAZ: Ampak gre za zavedange, ne . ..

VZGOJITELJICA: Ja, labko bi se vec.

JAZ: Kaj pa bi po vasem mnenju labko izboljsalo na podrolju prometne varnosti in vzgoje?
VZGOJITELJICA: Labko bi se ful vec omejevalo. Za skuterje, 3a skiroje, to bi se ful labko
omejilo ... Na podrodjih, kjer so Sole, vrtci, kjer otroci se sprebajajo vsakodnevno, bi se lahko ful
omejili.

JAZ: 1V teoriji je pa v redu?

VZGOJITELJICA: 1V teoriji pa mogote tudi malo vel pondarka na to.
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JAZ: Bolj strukturirano?

VZGOJITELJICA: Ja, sicer je recimo furl poudarka na vseh ostalih sibkib podrogih. To izpade
potem izpade, ne. In & pogledas’ to je vsakodnevno, to je firl nevarnost.

JAZ: Ja, logicno da je. Okej ... to 50 vsa vprasanja. Se kaksna pripomba? Mnenje ...
VZGOJITELJICA: Ma ... ne.«
5.5 Intervju 5

Peti interviju je bil opravljen z vzgojiteljico iz Vrtca Koper, ki trenutno dela v skupini

otrok, starih med enim in S$tirimi leti.
»[AZ: Kako v vricu izvajajte prometno v3gojo pri otrocih?

VZGOJITELJICA: V" bistvu se acne 3 varnostjo, e na samib ulicab, na sprebodih. Pri ta
mlajsib hoja 2 vrvico, ammm, osvesianje, kje so nevarnosti, kako preckamo cesto. Opazujento,
i$temo prebhode za pesce, prometne nake ... Tudi otrok, ki je prvi v koloni, ima nekako skupaj 3
vzgojiteljen, da opozorijo otroke: ez cesto gremo, dvignemo roke ali pa kaj naredinmo, ko gremo ‘ez,
cesto ... Tako da mlajse je treba malo vet opozarjat, starejsi pa pol kar hitro se 3a to avzansejo.
Je pa potens odvisno tudi od same pogornosti otrok, potem koliko so Zbrani, kolko bitro odreagirajo.
Véasib se zaklepetajo, pa se spozabijo, kaj je treba narediti. Tako da dodatna beseda ni nikoli

odpec

JAZ: Kaj pa brezrokavniki? Tu Se nisem videla ... Naleloma ja al naceloma ne?
VZGOJITELJICA: il imamo, ko smo res v prometu, prometu. Da bi res dolg prebod meli, pa
Plocniki. Tle gre naceloma za preckanja dveb prebodov. Naceloma pa pri najstarejsih vedno

uporabljajo — prva dya pa zadnja dva v koloni odsevne jopice. Ja, jib imamo.

JAZ: Mbm. Zdaj sicer ne vem, kako tocno je v kurikulumu, 3daj v ta novem ... Pac promet,
ampak vem, da je v prejSujens je blo, in je blo kakor medpodrocno.

VZGOJITELJICA: Bi bilo prav pogledat, no.



T. Camplin, S. Zivkovié, M. Maric: 1 loga prometnib tehnologij pri prometni varnosti in
prometni vg05i otrok

391

JAZ: Bi blo za pogledat, e so prav napisani cifji. So pa verjetno neki napotki — se lahko rece, da

se tudi vezano na Rurikulum igvaja.

VZGOJITELJICA: Eeee, ja. Definitivno je pomembna stvar, ki mora biti v vrtcu pokrita —
tako g druginske strani kot vgoinega osebja. Zdej pri predsolskih je tudi del priprave na solo. To,
da se nautijo preckat, polakat, pogledat, ponovit pogled. 1V elikokrat se povesemo tudi s policijsko
postajo. Potem policisti pokagejo, Se nagovorijo otroke. Pol v $oli itak imajo to Se dodatno
nadgradnjo, pa Se kolesarstvo in to. Je pa res vedno vec teh nevarnib trenutkov, ko so ta kolesa,
skiroji. Tudi tle po mestnib nlicah. No, kaj ne bi bilo to tega, kar pridivjajo.

JAZ: Hitro pridejo in e bitri so.

VZGOJITELJICA: Tako, pa niti ... Pal vidijo, da so otroci, pa ne znigajo ece... bitrosti
zaradi tega, tako da malo. Strpnosts, strpnosti obojestranske ...

JAZ: Ja, navezujoc se na naslednje vprasanje — kako ocenjujete prometno varnost v vasi, v okolici

vasega vrtea.

VZGOJITELJICA: Naceloma, splanirano kar v redn. So pa vedno prekrskaryi in vedno bojo.
Zato je, kot sem rekla prej, ta dodatna beseda, spodbuda, slusna pozornost, da niso otroci preglasni
da s5lisijo, ce se nek- nekdo ali nekaj pribliguje. Zdaj pri kolesib, kar drijo tega, da pa zvonikljajo,
Ppreden grejo ece mimo. Ni pa vedno tako, ne. Tej skiroji, eleketricni, pa se jib itak ne skisi. Ze pri
avtomobilih otroci ne zaznajo elektricno vogilo, ko je ga nami, thko da je potrebna, mogole, neka
nadgradnja pri sami vgoji, tega res ... tegko slisijo. In spet po mojem, to slusno pozornost, da so
res malo tisfe, tisJi in bolj pogorni na dogajanja okoli sebe.

JAZ: In mogoce tudi da se mi odrasli nismo Se (st navadli na te elektricne avte, da bi slisali recimo

da pribaja avto.

VZGOJITELJICA: Ma, naceloma vsaj prvi in gadnji so malo bolj pozgorni, je pa odvisno ...
Nasa kombinirana skupina je tako ... Odvisno, kdo je zadaj. Zadaj so po navadi Mojea in
dojentki in pol me vedno tudi opozarjamo nanje. Ne lakamo, da samo otroci, ampak smo tudi me

tolko pozorne, da pravolasno odreagiramo. Sploh ker bhodimo brez vrvice, ne.

JAZ: Ja. Prometni znaki in oznake prilagojene otrokom, tore da pritegnejo, da vibudijo

ganimanje ga prometni Inak.
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VZGOJITELJICA: To mislis zunaj, al?
JAZ: Ja.

VZGOJITELJICA: Labko bi bili na visini otrok, da otrok lagje to vidi. To bi bila neka
ganimiva spodbuda. Pa tudi mogoce drugace, da kaj bolj ven igstopa — te 3D variante, ko 3day
uporabljajo za prebode. Tega, na primer pri nas v mestu nimamo, pa mogoce bi blo . ..

JAZ: Ja, v Luciji vem da je eden . ..

VZGOJITELJICA: Ja, Luciji je ta 3D, pa te merilniki. Sam prebod za pesce, no te nake
poznajo. Pa stop tudi poznajo, splob tef starejsi. Ammm ... Prebod za pesce pa mislim, da tudi,
da smo tolko po mestu in da tolko naokoli hodimo, da so to stvari, ki jib obvladajo.

JAZ: Je pa neki kar ni prilagojeno otrokom, ampak pac otroci samo poznajo, ker morjo.
VZGOJITELJICA: Tako, tako.

JAZ: In bi mogoce se labko tudi prilagodilo ...

VZGOJITELJICA: Ena varianta 3D, pa tudi znaki na visini otroskib odi.

JAZ: Mbm ... Katere prometne nevarnosti 3a otroke opazgate najpogosteje?
VZGOJITELJICA: Motorje in skirgje. Neprilagojeno bitrost.

JAZ: Kar se pa izogniti pac ne da. Bi mogli oni biti bojj ...

VZGOJITELJICA: Kakor kdgj, da smo $e bili tndi v nevarnib situacijab. Pray tukaj graven

vrtca.
JAZ: To vejo verjetno, da je vitec tukay.

VZGOJITELJICA: Itak vidijo. Pac vidis, da je otroska kolona. Takrat mislin, da smo bili se
3 vrvico, pa je lib uspel tako mimo nas, pa Siroka, Sirok ovinek je bil tako, da mognosti je imel it

bolj pocasi in bi bilo vse okej. To pa je bilo potems malo slabe krvi.
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JAZ: Joj ... ja. Kako pa otroci glede na vase izkusnje razumejo prometna pravila?

VZGOJITELJICA: Mab, mislim, da jib, ampak tako, kot sem rekla, ne. Ta pogornost je
kljucna v prometu, tako da razumejo jib po mojem tudi to, ko preckajo, da morajo pogledat, da se

morajo prepricati, da so avtomobil ustavu, preden gredo cez, dvignjena roka ... Ampak ...
JAZ: Ampak teorija ja, praksa ne.

VZGOJITELJICA: 1V praksi so, se zaklepetajo, so medent, se gagledajo in v bistvn bolj pol
brezgsmiselno. Otroci nimajo nekih stresnib dogodkov in dejanj — oni, ko so na sprehodu, so na
sprebodu in malo kot da odklopijo, no. Tako da, véasib je treba pogornost viect, splob v trenutkibh,
ko preckamo ... Eeee, na primer, ko je dyojni prebod za pesce, ko je Stiripasovnica, na primer
tukay pri osnovni Soli, pa ta semafor pri osnovni Soli gelo kratek ias traja. Mi kolono ne gremo, e
se prej prigge rdeca lu; ne. Okey, vogila stojijo tako, da tukaj ni nekaj spornega. Tam bi bi bin
labko malo dalj éasa, al pa da sploh ni semaforje pa da pal tako preikas, ne. Itak avtomobili
ustavijo, ker levo in desno od Sole ni semaforja, sam tam prisli preckamo ne. Tako da je bolj
nevarno, véasibh na semaforju, kot pa na tem navadnem. Tam te avto opazi, roke dvignemo vsi in

se ustavijo in pocakajo.
JAZ: Ja, je res. Ali pri delu uporabljate kaksne sodobne pristope ali tehnologije?

VZGOJITELJICA: Za spoznavanje prometa niti ne. Ragen, o se igramo in uvajamo
kolesarjenje, ko imamo testiranje predsolskih. Kar pogosto pa naredimo poligona igristn pa
nariSemo prebod ga pesce, pa mlajsi so pesci, ostali kolesaryi, tako da so pozorni eden na drugega.
Pa enako, ne, se nstavimo. Ce 50 kolo ustavi, se nstavi, pa véasih tudi pogovor, potem raven, kaj
Je blo in kaj ni v redu, splob, ko se godijo na primer prekrski. Da se na primer kolesar ne bi
ustavil, pa je tam pesec, ki drgi roko. Se potem ob tem pogovor.

JAZ: To boste zdaj recimo delali. V" maju?
VZGOJITELJICA: Ja. To pol celo igriste vkijucimo.

JAZ: Mbm, kako bi ocenili ucinkovitost trenutne prometne vgoje ... na ravni drgave —

dokumentov v tem smishu?
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VZGOJITELJICA: Ma kar v redu ... tako kot sem rekla prej, bi labko bile za otroke
prilagoditve. Da malo bolj butnejo v ospredje in kot sem rekla, da bi bili na nivoju, malo nizje.
No, da so bolj opazni tndi za najmlajse.

JAZ: Bom sporodila dalje, ¢ se bo dalo, haha.«

5.6 Intervju 6

Sesti intervju je bil izveden s starSem, ki #ivi v Domzalah.

»[AZ: Kako ocenjujete prometno varnost v okolici vrtca ali Sole, ki jo obiskuje vas otrok?
STARS: Ammm, prometna vamost v okolici vrica je po mojems mnenju emmm slaba.

JAZ: Mbm, zakaj?

STARS: Ker okolica ni dost nrejena in pregledna ... da bi se ... pac za varno gibanje otrok, ne.

JAZ: Aba, potem katere nevarnosti pa potem najpogosteje opagate?

STARS: Ja najpogostej je ... bi js rekla, da je slaba oznacenost, glede na to, da v blini je vrtec.

Pat so neustrezno urejent te prehodi, prebodi za pesce. Pa premal je plocnikow, niso dosti . ..
JAZ: Ja, infrastruktnra pa opogorilni Inaki, je res?

STARS: Ja.

JAZ: Je pa pomembno tut to, kok se g otrokom pogovarjamo ne. Kako pogosto se pa vi¢
STARS: Ja vsakodnevno zih. Ko hodmo, mu razlagam na primer, &je hodmo in kje je varno
preckat cesto ... pol tut, kako se obnasamo v prometu, ne. Da ne skacemo na cesto, da ne smeno
tec. Tudi da ne stecemo nenadno, no ... na cesto. Ammm, ni pa da bi bil posebi interes. Sam ne

pokage zanimanja, anmpak ga pa spodbujan . ..

JAZ: Aba, ammmm ... Vezano na to potem, kako dobro otrok razume prometna pravila? Po

vasem mnenju?
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STARS: Pa mislim, da tko ... srednje dobro. Razume, ga je treba opominjat ... ée razlois, pol
razume pa se tut drsi, ne.

JAZ: Kaj pa s strani vitca? Da je dovolj pozornosts, uenja, opominjanja pac namenjeno ucenju
prometne v3goje?

STARS: Se mi 3di, da bi labk vrtci nardili malo ve¢ ... Ammmm, malo vec pac na podrodu

promeetne varnosti pa vgoje.
JAZ: Vel teorije al kako?
STARS: Da bi lahko vec uéils ... Dals ve¢ poudarka, no ...

JAZ: Aha. Ok, okej ... No, pa prometna infrastruktura? Glede na prejsnje odgovore sklepanm,

da ni prevel dobra oziroma da je se ...
STARS: Prostor za izboljsavo ...
JAZ: Ja, tako.

STARS: Ja v nasi okolici, pri nas na splosno je zelo slaba ... Tudi vrtec. Ni prav oznateno, ni
dosti, pa vogniki ...

JAZ: No pa iz tega potens — kaj bi pa labko izboljsalo prometno varnost otrok v prometn?

STARS: Ammmm, Semaforyi in to ... prometna signalizacija. Pa jasne oxnalitve obmody, splob
pri vrtcn. Prebodz, plocniki in to ...

JAZ: Raj specificno g njimi?

STARS: Ja da bi bili urejeni, varni prehodi. Niso ravno trenutno. Pa izgradnja plocnikov na

splosno, pri nas ...

JAZ: Pa vozniki, ne.
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STARS: Ja, pomembno. Da bi blo vec nadzora nad hitrostjo voznikov emmmm v okolici vrtca
splob.

JAZ Ja. Se kaksne pripombe?

STARS: Sem povedala vse, kar sem se spomnila zdej.«

5.7 Intervju 7

Sedmi intervju je bil izveden s starSem, ki zivi v Medvodah.

»[AZ: Kako ocenjujete prometno varnost v okolici vrtca ali Sole, ki jo obiskuje vas otrok?
STARS: Ja okej, bi loh bio bols:

JAZ: Kaj pa?

STARS: Ja da bi bin §irs ploénik, reémo. Bolj za hitrost preverjan, pa to.

JAZ: Aba, infrastruktura pol recimo. Kaj so pa najveije ... ne, najpogostejse nevrnosti, pac 3a
otroke, k jib opagate najpogoste).

STARS: Da prehit vozjo. Pac vozniki. Pol, kokr sm rekla prej, da so ploiniki ful ozfki. 1ok bi
dal kake cone 2a pesce, bi blo boljs. Pa da bi se jib pol drial. Ammmm . ..

JAZ: Se kei?

STARS: Mogoé, ta ... norenje. Pai ragposajenost otrok, no. Da se bojis, ce pogab pa skoc na
cesto al kej tho.

JAZ: Aba, ja ...
STARS: Pa to, no ... Ja.

JAZ: Pa se pogovarjate o tem 3 otrokom? Pal o prometni varnosti, ée se, pa kok pogost.
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STARS: Pa ... bi rekla tho, prilognostno, ne.
JAZ: Kako?

STARS: Pac ko gremo éez cesto. Ni da se usedemo pa pogovarjamo pol o tem, ne. Bolj tko, sprot.
Al pa recimo, k vidmo nekoga, k bitr vozg. Prebitr. Ammmmm . ..

JAZ: Pa kage tut sam thko ... interes? Pal zanimanje ga promet in varnost v prometa.
STARS: Ma, js ne bi rekla da. Cepron ... Maa ne, ne pretirano.

JAZ: A, ni pol ta interes ... okej. Razume pa?

STARS: Eeeee ...

JAZ: Pai je vprasange, kako dobro po vasem mnenju otrok razume prometna pravila.

STARS: Ja js mam dva, ne. Miajsa, stara je itiri. Ona tko mal slabij bi rekla. Starejsi pa boljs.
Pac se vid raglika med leti ne. Pa pol izkusnje, starejsi ital boljs tako ... pozna, & je starejsi, ne.

JAZ: Ja, logicno ... ést razvoino. Kaj pa sole, vrtci ... Ce namenjajo dost pozornosti. Pat za
prometno vg0jo ...

STARS: Ja. Js bi rekla ja. Dost jib ujjo, pac pravila ... tko ...

JAZ: V redu ... Kaj pa prehod, signalizacija in to? Prometna infrastruktura, e posplosimo.
STARS: Na splosno?

JAZ: Ma naceloma v okolici vrtca in 5o, ampak labko tudi splosno, ce je kej za igpostavit.

STARS: Ja, bi rekla da v okolici vricev in 5ol je to primerno. in prehodi, signalizacija ... Plocniki
bolj tako ...

JAZ: Pa prometni regim tako?
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STARS: Ja, tudi. No, pa hitrost Soferjev pa to ...

JAZ: No zadnje vprasange je pa, kaj mislite da bi pa se se lahko izboljsalo? Pac po vasem mnenju,

da bi izboljsalo varnost otrok v prometu na splosno.

STARS: Najprej sprememba obnasanja voznikov, ne. Pac hirosti, kot sm Se rekla. Ammmm
mogole pol da bi ble strogje omejitve in s tem visje kazni tudi ... Tko ...

JAZ: No s¢j, to je pa odgovor vecine.

STARS: Ja.

JAZ: Hyala.«

5.8 Intervju 8

Osmi interviju je bil izveden s star§em, ki zivi v Ljubljani.

»[AZ: Kako bi ocenili prometno varnost v okolici vrtca oziroma sole, ki jo obiskuje vas otrok?

STARS: Ja, men se 3di kar v redu, no. Paé signalizacija je dobra, prebodi so tut dost vidni ...
tud tisti ammm legeli poleaji ful pomagajo, da ljindje vozjo pol mal bol pocas, ne.

JAZ: Aba, kar v redun. Katere nevarnosti pa najpogostej opazite v prometu?

STARS: Mmmm ... Vozniki, stargjsi vozniki. Najbolj starejsi vozniki na prehodih za pesce,
Ja. Viasib se mi zdi, da prepozn opazjo [udi, pac pesce ... otroke. Niti se ne ustajo dost hitr.

JAZ: Aha, zanimivo. Ta odgovor sem 3dej prvic dobila ampalk je smiselno izpostavt. Kako pogosto

pa se 3 otrokom potem pogovarjate o emmm prometni sig- . .. ne, prometni varnost.

STARS: Jah, sproti, no. Recimo, ko preckava cesto pa ji vedno pol povem, da mora gledat v obe

smeri ... da gleda levo, desno. Pa da more bit previdna . ..

JAZ: Mhm. Kok je stara?
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STARS: Tri leta.

JAZ: Aba, ja no potem neke osnove. Pa tut sama kage kej zanimanja? Interes ga promet pa . ..

enmm prometno varnost?

STARS: Ne, ravno, ne. V'tasibh, je res, sama rece am ... da moramo bit previdni. K tok

opozarjamo. Sam drugal pa da bi sama ... ne.

JAZ: Ja, ni interesa . ..

STARS: Ja pac ne govori nic sama o tem, al pa da bi kej ... to.

JAZ: Oki. Kaj pa razumevanje? Da po vasem dobro pozna prometna pravila?

STARS: Mah, ne se najboljs. Je, kokr sm rekla, stara tri. Pai neke osnove ammm ja to e

dojame, samo velik stvari tut se ne, no.

JAZ: Ja, s¢j. Povezano s starostjo pa vse ... Pa bi rekli amm. Sam malo ... Ja, se vam 3di, da

vrtei pa Sole posvelajo, namenjajo dovolj pozornosti tef prometni vgofi¢

STARS: Ja, men se zdi da ja. Vsaj, no, kar jaz vidin. Dost gpozarjajo pa nekak otroke uiijo

to ... snov. Povejo, opozorijo. .. tako.
JAZ: Spet, neke osnove, ne. S¢j 3a to starost ...
STARS: Ja.

JAZ: Kaj pa prometna infrastruktura? Loref mislim prebode, signalizacijo paaa amm prometni

regin ...

STARS: Ja. Kar ... Men se zdi kar dobr urejeno, iskreno. Ni ravno perfeketno, ne, sam naceloma
Je ok

JAZ: Kaj pa, recimo, bi labk blo boljse? Kaj bi labko Se izbolisalo prometno varnost otrok v

prometu?
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STARS: Mogoce kaksni pametni prebodi ...

JAZ: Ja, js sm 3dej Sele, & sem raziskovala, zasledila te ... 3D prebode in to. Prej splob nisem
vedla, da to obstaja.

STARS: Ja ... pa bolj, bolj moéna signalizacija. Za voznike mislim.
JAZ: Aba ...

STARS: Ja, da res ... da bi res takoj gpazil prehod, pa otroke, pesce ... tho mislim, predvsem
na prebodih ga pesce da bi se dalo Se izboljsat.

JAZ: Ja, s tehnologijo in vsem. No, to je to. Hvala. «
5.9 Intervju 9
Deveti intervju je bil izveden s star$em, ki Zivi v Kopru, Smarjah.

»[AZ: Prvo vprasanje je ... aba a starse — kako ocenjujete prometno varnost v okolici vrica ali

Sole, ki jo obiskuje vas otrok?

STARS: Moj otrok je v Smarjah v $oli. Prometna varnost ... Ne vem, on se vozi 3 avtobusom,
tako da v bistvu gre tam je avtobusna postaja pospremi jib . .. naj bi jib en ucitelj. Enmm . ..

JAZ: Prva triada?

STARS: Ne, mislin ja eden je v tretjem razredu, eden je pa v petem razredn. Tako da kaj dosti

... ne vem. Je pa res, da je cesta lsto tam ob soli. Kolko je varno?

JAZ: Kaj pa oznake? |V erjetno so ... ¢

STARS: Ja s0 ja.

JAZ: Okey. Kaj pa ta vrtec (kjer ona dela, je vzgojiteljica) je v redu, kar se tite tega?

STARS: Tukaj itak je zaprta cesta, mislim morajo imeti dovolilnice za it. Ja.
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JAZ: Ja, nekaj jibh je reklo te motorji in skirofi, ki so zdej. 1V Casib je to malo nevarno.
STARS: Ja dobro motorji ... So, itak gredo vsepovsod tako da ... Je pa res ja, da vecinoma so

tem milajsi, ki niti po mojem se ne zavedajo nevarnosti in potem kar ... Nevarno je, ko pridejo 3

ovinka, ne. (e kdo ...
JAZ: Po teh ozkib ulicab, ne . ..
STARS: a.

JAZ: Katere nevarnosti za otroke v prometu opagate najpogosteje? Labko iz prakse al pa pac

svoje otroke?

STARS: Da ni plocnika. Tako je pri nas doma — pac mi imamo avtobusno je 500 metrov stran
od hise. Eeee, cesta je neosvetljena, brez plocnika. 1o, no ja — da ni osvetljeno. Eeeem ja, drugace.
JAZ: Kaj pa prebitra vonja?

STARS: Absolutno! Ampak dobro to, ker se ne drsijo omejitev, ne.

JAZ: Ampak so omejitve na tapravih delih? Tudi tukaj po mestu. Naceloma so je 30. In to.
STARS: Ja, ja pri nas omejitev je 50, vozijo pa 70 in vec:

JAZ: Bo treba radar, bom predlagala haba. Ammm, kako pogosto se 3 otrokom pogovarjate o

prometni varnosti?

STARS: Ma zdaj niti ne vec toliko, bolj na zacetkn smo si no, ko so zaiels hoditi 3 avtobusom.
Res da jib, opozoris, da hodijo na, ob robu ceste. 1 edno smo jim dali te kresnicke po torbab, da
50 bili, splob Zjutraj no, dobro vidni. Ammm ...

JAZ: Nimajo 3daj kmalu uno za kolo izpit?

STARS: Je Ze imel. Ta stargjsi je imel Se lani, 10 50 ... Imel je letos potem §e ta to prakso, na
praktitni del. Ja, on je Ze.
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JAZ: Pol je podvprasanje — ali otrok tudi sam kage zanimanje 3a promet in varnost v prometa.

STARS: Ja, zelo. Skozi sparsuje kaj pomeni kaksen prometni znak, potem tudi i 50 se v soli

ucili o temn pove tudi sam, tako da ja ful.
JAZ: Em ... Kako dobro po vasen mnenju otrok ragume prometna pravila?
STARS: Moj razume haha

JAZ: Ja no sej, razlicno. Ali menite da vrtci in Sole namenjajo dovolj pogornosti prometni vgoji?
Na podlagi drzave, tipo kurikulum, kolko majo to zajeto noter in tut pol v prafksi.

STARS: Jaz mislim da ja. Tudi mi v vrtcn, ko imamo te predsolske skupine ... Dobro pri
wilajsib e, ko gremo na sprebod, vedno opozorimo, da pred prebodom se dvigne roka, pogledas levo
in desno. Ze takrat jih uéis. Pri predsolskib, pa potem imajo se to vosnjo 5 kolesom. Tako da jaz
mislim, da je.

JAZ: Ja, ja. Da se tudi medpodrocno potem povezuje. Okej, kako pa ocenjujete prometno

infrastrukturo? Toref prehodi, signalizacija, prometni regim? Tle v Kopru, recimo v centru.
STARS: Jaz, mislim, da je v redn urejeno, no.

JAZ: Ja, tam pri Soli, recimo imajo legece policaje, imajo tudi oni Inak. ...

STARS: Ja.

JAZ: In ja, signalizacijo. Okej. Kaj bi po vasem mnenju izboljsalo varnost otrok v prometu?
STARS: Ammm ... Kaj pa vem ...

JAZ: Ozavesiange, dodatni ukrepi ... ?

STARS: Prevzgojiti starse, ker dostikrat 5o starsi zagovorniki otrok. Mislim tudi, ko nekaj ne

naredgjo pray jib oni potem agovarjajo, namesto da bi jim povedali, kaj je prav. To, ja. Ma drugace

mislim da se ozaveséa dovolj. Predysem to no, ta vzgoja, ker pac, vsak misl, da je sam na cesti in
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JAZ: Strpnost in to, kar ucjjo Ze pri CPP-ju in se krsi, da bi dejansko se tudi v praksi bolf
iZvajal.

STARS: Ja, ja ...

JAZ: Okej. No evo, to je to.«

510 Intervju 10

Deseti interviju je bil izveden s star$em, ki zivi v Trbovljah.

»[AZ: Prvo vprasanje je, kako ocenjujete prometno varnost v okolici vrtea ali Sole, ki jo obiskuje

vas otrok?

STARS: A to mamo od ena do ...

JAZ: Ne, ne opisno le labko. Opisno, kaj je v redu in kaj ni.

STARS: Parking je preve¢ bliz, kar se tie vrtca. Ker v bistvi takoj, & grejo iz igralnic, gredo éez
ograjo, pa je e pac parkiriste, ki vodi takoj na glavno cesto. Aammm ... kar se pa tice dyorista,
1grisia majo pa v redu avarovan majo pac visoke ograje.

JAZ: Se kaj?

STARS: No tisti predsolski, recimo moj sinko, je zdaj predsolski ... Labko doseZe kljnko, pa
i pal odpre, ne vem pa, (e to aklepajo. Glede tega pa nisem sexnanjena, (e to glavni vhod

zaklepajo. Tudi pri vratih iz vrtca je pa tist knof, za prisnit. To ne dosesefo.

JAZ: Aha, ja ja. Katere nevarnosti ga otroke v prometu opagate najpogosteje? Torej pac prometne

nevarnosti, na splosno?
STARS: Na splosno ... A okrog vrtca ali nasploh?

JAZ: Pa karkoli haha
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STARS: Jah, prevelko divjanje teh miadih. Skuterji, elektricni skirgji ... pa pac divjanje po
parku s skirgji pa 3 elektritnimi skirofi, tudi po plocnikn ... Ammm vognja s kolesom pac v
kolesarski, na kolesarski glib v kontra smer, voZnja s skuterji po kolesarski, pa s skiroji ...
Ammm pa po cesti v bistvi tut divjanje 3 avti in u bistvi s tem tudi nepreglednost pol teh prebodov

za pesce, ne.
JAZ: Em, kako pogosto se 3 otrokom pogovarjate o prometni varnosti?

STARS: Za moje pojme premalo, dokler ne bo sel v $olo iskreno. Ker zdaj zaenkrat gre itak
vedno g mano, tut u solo &k bo Sou se bo vozu. Tkoda jag mislim, da se premal pogovarjamo. Pal
Ja, razlozis mu vedno ko gres ez cesto, ampak nisi tok pozoren, kakor pol ko bo dejansko sam
zacel hodit.

JAZ: Mbm. Kaj pa paé; da je iz otrokove strani zanimanje 3a promet in varnost v prometu?

STARS: Em zanimanje bolj v smisiu ... straba. Ni tako, da bi ga pac prou zanimal, 3akaj
moranm, ampak pal strab, da bi se mu kej 3g0dil.

JAZ: Aba, zanimivo ... Ammm, kako dobro, pa po vasem mnenju pa otrok razume prometna

pravila, v tem primern tista, ki pac jib Ze pogna?

STARS: Ammmm, dobro. Ja, razume pac semafor kako deluje, kaj pomenijo lucsi, razume tut
kaj je prebod za pesce. Slabse so pa te kolesarske steze. Te stvari so mu pa slabse, no. Pa tut to,
sicer ve, da se testo precka samo na prehodih, ampak ker mi starejsi gremo 3 njimi tudi kdaj ez

cesto, kjer ni prehoda in pol vedno vprasa: tuki pa ni prehoda, ne?

JAZ: No pol je pa usejn vsaj neko zavedanje in to ...

STARS: Ja, ja.

JAZ: Ali menite, da vrtci in Sole namenjajo dovolj pogornosti prometni vgoji, toref ogavesianju?
STARS: Mmmm, ja. Zarad tega, & hodijo na kake dejavnosti, sploh v Trboulih, & i3 tega vrtca
morajo prebodit skor cele Trboule do ne vem delavskega doma in jib zelo dobr, no obveséajo o tem.

Dajo tut tiste odsevnike, kako morjo se ubnasat in tut predno so $li. Okej daj okej, ko so starejsi

veckrat grejo, ampak ko 5o bli manjsi so imeli pa prej ... prav so se mogl uliti in so tut najprej
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okrog vrtca hudil pa se pal uil, kako motjo hodit, za roke se driat ali pa za tisto verigo, (isti
mlajsiin ... tako da to je lepo poskrbljen.

JAZ: Ja je res, kaj pa prometna infrastruktura — tore prehodi, signalizacija, prometni regim.
Labko na splosno za Trbovije ali pa neko doloceno obmodje.

STARS: Ja, mogoie edino osvetlitve je problem. Pac ne vem jutranja ne, ker se pac zgodi v vrtec,
da niso dost osvetljena. Ammm ja mogole osvetliter, drugal pa tko tle n Trbonlib ne vidim neki.
Je tut dost teb prebodov, pa ... Ne vem mogol s to kolesarsko, da majiken je iziv no, ampak

naceloma pa ne.

JAZ: Ja, k& je tut bolj tho na nove, ne ...

STARS: Ja, ja. Zaradi tega.

JAZ: Zadnje vprasane je sam Se, kaj bi po vasem mmnenju izboljSalo varnost otrok v prometu?

STARS: Predvsem veije nkvarjanje starsev, ammmm ... da so otroci mogoie mal bol samostoji.
Pac se s tem pol tut vec zavedajo te nevarnosti. Ammmm, ka pa vem. Mogoce vecje obiskovanje pal
nekily zunanjib dejavnosti vrtcev v smisly, da gredo kam. Pri nas so, ne vem ... primer dam,
sodelavka, njibovi pac fet, njeni otroc i3 vrtca hodijo konstantno. Al kam 3 avtobusom al 3 viakom.
Se mi 2di, da so pol ved pa bitreje naniijo, kakor pr ns, ko se gibajo sam okrog vitca pal najdjje
do delavskega doma.

JAZ: Ja js sm bla letos na praksi v Kopru in so hodil 3 avtobusom v Bernardin in pac jim ni bilo
dist nié novega, medtem ko si ne predstavijam kateregakoli trboveljskega vrtca, da pac bi se spravljali

na avtobus.

STARS: Ja ne, in pol je tut problem, ko je dost, so mesane skupine in je Sl maghnib. Ne vem je
skupina od 4 do 6 in so avtomatsko otroci omejen, da ne morejo iti te starejsi nikamor ato, ker
S0 tisti Stiriletniki premaghni ne morejo tako veliko hodit pa to in je to tedava, ki niso 3a moje
pogme ... Je to k niso neki smiselno oblikovane skupine in pol tudi omejujejo pac, da kam grejo.
Recimo Nega, k je stara 4 leta, so Sele letos zaceli hodit izven vrtca, ne. Ampak da bi imeli pa
kak izlet, to pa splob ni. Tako da sigurno tudi tako, da se ved ndejtvujejo $e v predsolskenm obdobju
ali jib teh izletov oziroma voZnje 3 avtobusi, spognavanj drugih prevoznib sredstev pa thu naprey.
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JAZ: Super. Ja to je to. Ful hvala za sodelovanje.«

511 Intervju 1l

Enajsti intervju je bil izveden s star$em, ki prav tako zivi v Trbovljah.

»]AZ: No, pa zalniva.

STARS: Mbm.

JAZ: Prvo je, kako ocenjujete prometno varnost v okolici vrica ali Sole, ki jo obiskuje vas otrok?

STARS: Pa tako ... v redu. Tam kjer hodta najina dva to pomaje je dobr nrejen. Paé okolica.
Tko pol si neki ukrepi, ne. Lo misim pac ammmm lesece poleaje pa zastitno ograjo pred sulo. Aja
pa amm tm je 40 na uro omejitev. Majo tut un prikazovalnik hitrosti, k kage kok gres hit. Pal
opozarja vognike, le mrbit vozjo prebit.

JAZ: Mbm, ja ... Tore so talne ovire, paaaa ... ostala preventivna sredstva.

STARS: Ja.

JAZ: Okej, katere so pa pol nevarnosti za otroke v prometn, R jih najpogostej opagate?

STARS: Uf, telefoni. Paé, & majo otroc telefon, pa pol recmo, k grejo iz cesto majo pozornost
usmerjeno kja, ne. Pac ne gledajo nkol sjebe.

JAZ: A pa se o tem pogovarjate s svojin ... svojimi otroki? Oziroma pal tut am splosno — kok

pogost se g otroki pogovarjate o prometni varnosti?

STARS: Paaa kr pogost. Je odvisn od starosti, ne. Pol, k pac usvgjiita ta osnovna znanja ammm
pa se pol majn pugovarjamo ne. Se manjsa to stevilo pugovorov. Ampatk bi reku no, pogost.

JAZ: No, to je dobr slisat ... haha. A pa kageta tut sama, pal otroka, to zanimanje Za promet

pa pac varnost u prometu?
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STARS: Ja, to paja. Dost tho eeeee samoiniciativnosti. Recimo k kolesarmo skp, al pa k tastarejs
Sam vog, pac si vedn da Celado gor, ne. Pal sam od sebe. Pa u auti si vedn da pas, pac se avege.

Pol tut drugm rece, recimo, le se kdo neb prujezu. Opozori, ne, k se zaveda.

JAZ: Pol verjetno dobro razume prometna pravila? Kr nasledno vprasanje je, kako dobro po vasen

mnenju otrok razume prometna pravila?

STARS: Ma to bi reku ... ammmm bolj povprecno. Teorija ja, ampak sinu, pac stares, mal mu
manjkajo te ... bi refu prakticne izkusnye.

JAZ: Aba, okej ... zanimivo. Je treba pa oboje dejansk, ne.
STARS: Ja.

JAZ: Kaj pa pol iz strani vricev pa Sol. No, sole za vs ... A Sola namenja dost pogornost: prometni
vz0i? Lob tut ga vrtec, Se 3a nazaj . ..

STARS: Pa js bi reku sam, da je kr urjeds ... Nimam né ...
JAZ: Mhm, okg.

STARS: Clo vedja, k vias ... & gledamo nase generacije al pac no starejse ... Ja bi reku da je

vedja k pr ns, pa starejse generacije uglavnen.
JAZ: Ja, s0 zdej v izobragevalnem sistem boljse smernice pa use, da je ved poudarka na tem.
STARS: Ja, tha.

JAZ: Okej, pol pa Se prometna infrastruktura. Pal to so prebodi, signalizacija paaa ... a,
prometni vegim. Kako bi ocenu to?
STARS: Pa zdej, ée gledam Slovenijo ... ammmm ... Za nase razmere bi reku, da kr je dobr

urejen.

JAZ: Oki pa zdej na hitr Se adno vprasanje ... Kaj bi po vasem mnenju pa izboljsal varnost
otrok. 1 prometu.
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STARS: Eeeee ... Ja definitinn te, skiroji. Elektriéni skiroji. Da bi se, po mojem, pac prepovedal
to v promet, al da se usaj drsal teh nekib pravil.

JAZ: Ja, le bi se dral bi blo pol Fe resen.«

512  Intervju 12

Dvanajsti intervju je bil izveden s predstavnico Obcine Trbovlje, Ursko Pajk Ucakar.
*Pozdrap, kratek pogovor, predstavitey poteka intervjuja™

»[AZ: Prvo vprasanje je, kako obéina nacrtuje in agotavija prometno varnost v okolici vrtcev in

sol.

PREDSTAVNICA OBCINE: Abha, obiina ima v bistvn 3e od leta 2017 nargjeno obéinsko

prostorsko, tolo, prometno strategijo.
JAZ: Mbwm ja, sem jo prebrala.

PREDSTAVNICA OBCINE: Ja, ampak to je bila nargjena leta 2017. Lansk let, 2025,
mo_jo pa ponovno re- ... v bistvu obnovili, spremenil; mamo tudi neko brosuro. No, pa kljub
temu pa Fe v pretelosti so se pa naredil razni elaborati: varna pot v Solo, ki ga pa majo v bistvn
vsaka Sola posebej ima ta elaborat, naceloma jib mamo tut mi tuki — jag; konkretno ne. No, in v
bistvu je tuki kot varna pot v Solo, ammm Zdej thko no, se pravi to manmo kot te elaborate, varna
pot v Solo, & 50 na spletni strani. Pol pa seveda vsako leto je zdej zaradi tega OCPS~ja potrebno

igvajat tnt evropski teden mobilnosts, ko fudi osvestamo o mobilnosts, pa tudi varna pot v Solo ...
JAZ: Kaj toéno so te elaboracije?

PREDSTAVNICA OBCINE: Elaborati. To so pa dokumenti, kjer je v biston ... Sej
verjetno, ¢e bi $la napisat osnovna sola, ne vem, Trbovije, in bi napisala varna pot v Solo, je to taka
dokumentacija, kjer je natancno in nagorno napisana kaksna je pot v solo, se pravi od nekega
podrodja do Sole — kaksne poti so. No in posleditino, recimo ne, je tut za voljo, mislim da ravno
Osnovne Sole Trbovlje in podroia V'reskovo, Kjer je bla 2lo nevarna pot, se je tut izvedla ta cona
30 v tem delu, kr je v bistvu 2dej s to modro oznacho 3def teh ploinikov kot tut varna pot v Solo.
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Tkoda to so elaborati, labko pa na spletu se pogleda, sej pravim js nimam dej tuki konkretno . ..

ker ma vsaka Sula to posebi.

JAZ: Jaja, oke. Bom pogledala. Drugace tle na Primorskem majo eno ful fajno stvar. Se rele

PesBus in v bistvn se 2berejo otroci in grejo skupaj, anm pes.

PREDSTAVNICA OBCINE: Poznam to zadevo, ker to zadevo 3o velik promovirajo. Se
pravi, tale trajna mobilnost, ki imamo ta evropski teden mobilnosti. 1 sak let mormo mi ta program
izvedit. Zato ker, e se Zelimo mi prijavljat na kakrsnekol druge razpise, recimo, gradnja kaksnib
Plolnikon, cest, je v ragpisibh vedno navedeno, da se mora v obéini ivajat evropski teden mobilnosts.
Tkoda na tem podrogiu v bistvn delajo predvsem vrtci pa Sole precej delajo, labko i tut posljem
program, kaj smo lansk let delal. Tut center za krepitev zdravja je vkijucen, ker tuki je vel nekih
nivojev, je pa predysem fesina na recimo kolesarjenju pa hoji, pa potem v bistvn varni poti v Solo al
pa tut po samem mestn. Pa seveda zmanjSevanje prometa pa teb odtisov, se pravi slab rak. Thkoda
Je ta PesBus je pognana stvar, pr ns ga sicer enfrat na leto organizira vrtec, ammm da se pac na
tak nalin. Same 5ole pa, ker nimajo nekib prostovoljcey pa se ni tho igvedeno. So pa te lusne

ognake, to smo pa e vidy.

JAZ: Aba jaja. Tore, katere ukrepe a umirjanje prometa, mislim ne vel; Ce vi — ampak vem da

50 lezedi policayi, da so oznaceni prebodi 3 luckami . ..

PREDSTAVNICA OBCINE: Ja, v bistvu thu je. Eno je tale, thn k sm # prej rekla, cona
30. Je tista, ki je kr precej olajsala adevo v dolocenem predeln, pa thu k si navedla, se prav leseci
policaj, to so bitrostne ovire. Te osvetlitve teh prebodov za pesce ... So pa te seveda legeli policays,
pa vsak let recimo 1. september oZiroma tist obdobje v septembru, policaji obvezno pridejo v Solo.
Tist mese spremijajo otroke v Solo, da je neka gagotovijena cim boljsa varnost. Pa tut v bistvn otroci
grejo skupi s policajem po tef varni poti v Solo — nardijo ene take obhode. 1 rtci pa tut sodelujejo v
manjsih takih zadevah, no. Policaj pride pa razna ta tematika, da jib skos celo leto skusajo

motivirat 3 delavnicami. To majo pa sole pol posebi Se kaksne dejavnosti, no.

JAZ: To se je mal nadgradil, od tega ko sem jaz hodila v osnovno Solo. Vem da so bl policayi,

vem da ni bla ta varna pot v Solo, se mi 3di da.

PREDSTAVNICA OBCINE: Ja zato, ker je v bistu kar precej takib ... FEno je, da otroci
50 mal medent, k grejo, drugo pa je, da se kr prekoracjo hitrosti in so pol te prometne nesrele. Je

treba neki na tem delat, ne.
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JAZ: Kar se tice teh signalizacij, prometnily (legecib™) policajev — to ureja obiina ali se dobi iz

Strani drgave navodilo?

PREDSTAVNICA OBCINE: 1 bistou tho je, ne. V" vsaki obéini imamo dravne ceste in
pa obiinske ceste. In na drgavnib cestah naj bi skrbela driava. Ampak ker so kaki razpisi, al
pa katke take Zadeve, se potemr obiina prijay in se tut na regionalno cesto da. Zdaj e gledava isto
konkretno Cankarjeva Sola, Osnovna Sola Trbovlje — te se nabajajo ob regionalni cesti, ki je
drgavnega pomena. Mamo tut tle te kazalnike bitrosti — res da ne delujejo glibh ne, ker to je bilo
dano za lasa nekega razpisa — mene Se ni blo. In potem je stvar e neki 5 let delala, potem pa je
ta vdrdevanje problem, k spet neba delat. Tle se da se velik dodelat. En neki lasa dela, pol spet
neha, pa zamenjajo baterije, pa se spet mal pozabi ... Pa pol recimo Stefie kolesarjev, zdej je itak
tegina tega, da bi se Cim ved am fjudi, oblanov vozil s kolesom, zato je bila tudi kolesarska steza
po Trbovljah narjena. Ampak je teava, da recimo Ceieva Sola je tako odrinjena, zaradi reliefa,
Je v »hribiba, ne. Mislim to so zdej stvari, ki 1 jib_jazg govorim, ker se mi vsako leto na tem na
tem srecanju oziroma ko smo pripravijal ta OCPS so Sole tudi vkljucene. Pa bom rekla, imamo
0gjo delovno skupino, Sirso delovno skupino. To v bistvn v tej brusuri labko tudi vidis. No, e bos
Se kaj rabila, ti tut jazg poshem in v bistvu to so komunikacije. To so take aktivnosti, k se te
informacije dobijo, tudi obéani povejo, in pol not v OCPS~ju je pa potrebno vse to 3ajet in pa nardit
Pplan za naprej. Ne vem — primer teave 3 ozkimi plocniki, ker lidje gor parkirajo, premal
parkirist; ampak potem so kle tut te prostorske stvari. Ampak v tem smislu, kar se takib nkrepn
tice. Je pa res, da najvec nkrepov se nardi, le je Rak razpis, & se na prometno komisijo dajo kaksne
pripombe, pritogbe, ko oblani ugotovijo. Prometna komisija je pa skupina ljudi: predstavnik
policije, predstavnik mestnega redarstva pa dya clana obéine. In si grejo doticno lokacijo ogledat in
vsi trije strokovno ocenijo, ali je smiselno dat kaksen nak ... tuki gre predsvsem a Inakovne
stvari. Al pa eventuelno leeci policaji, kej vec je pa treba signrmo e kak projekt, e bi zdej kak
drug poseg v cestice al pa ke delal. Lansk let, primer smo delal, & je bla narjena cesta do
Gabrstkega, je bil plocnik razsirjen, ravn i3 tega ragloga, da se a pesce nardi bolj primerno in da
se spodbudi ljuds, da bi $li éim veckrat pes.

JAZ: Mbm, okej. Kako pa vkljuiujete prometne tebnologie? To so ragni merilniki bitrost.

Omsenjeni so bili Se tej kolesarski merilei in to, za igbolisanje varnost.
PREDSTAVNICA OBCINE: Ja v bistvu vse to smo se na prejsnjo stvar navezvale ...

JAZ: Ja.
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PREDSTAVNICA OBCINE: § eprav mamo leece policaje, mamo te kazalnike hitrost, te
kolesarske kazalnike. Pol te led luike, sicer mi jib nic vec ne promoviramo, je tudi cenovio
neprimerno, pa tudi varnostno, ker odbijajo prevel tko svetlobo, da pol ni primerno. V" bistvu v
vecernih urah, da je tu tezava. Pa v bistvu mamo tut v tem OCPS-ju je treba letno naredit stetje
prometa in s tem Stetjem prometa se tut pokage katere ceste so bolj obremenjene, ne, in se pol tut na

podlagi tega dodeli kaksna omejiten.

JAZ: Aaa okej, okej. Ampak kako pa se ocenjuje ulinkovitost teh ukrepov v praksi? Miskim

pat ocena teh nrepov.

PREDSTAVNICA OBCINE: Ja 3dej v bistvu mi, Obéina Trbovlje, smo dosegl 2o velik s o
sFuram 30«. La projekt ubistvi je bil pol celo povabljen v Bosno, da bi ga predstavl. Sicer se pol
kolegi pol Zou niso udelegil. Ampak zaznano je, da se pol na teh nlicah ... da je bolj umirjen
promet, ker kliub vsenu policaji se pojavjo, pa so kazni. Thkoda ta projekt nekak ocenjujemo kot
dost uspesen, seveda ni nikjer stoprocentna adeva, ampak se pa pozna raglika. Pa promet se je
preusmeril tut mal s tem, ko smo kaksno ulico naredili enosmerno, sicer to e je neki $e lasa nazaj,
recimo pred mugejem. Se pa v bistvn promet od Dimnika nekak do krogisia, tm pri Rudisn
oziroma pr bank, je ta uiica velik bl umirjena ratala in tut bolj primerna za pesce in invalide ...
Ker tut 3 izgradnjo kolesarske steze so se postavle tut te taktilne ognaibe — talne oznalhe 3a
invalide, ne. In s tem smo tut velik pridobil. Ammmm, nbistvn da invalidi majo dostop do teh
centralnib stvari v mestu samen, ne vem banka pa take zadeve, da so jim dokasj dostopne. Tkoda

13 tega vidika je to kar en tak velik, da so se stvari umirile. To so najbolj taki nkrepi, da se res
vid.

JAZ: Pol je pa vprasanje: ali sodelujete 3 vrtci, Solami in drugimi institucijami pri prometni v3gojiy
Jje bilo v bistvn $e odgovorjeno . ..

PREDSTAVNICA OBCINE: Ja, to kokr sm 15 e prej rekla. Pa evropske kampanje, moram
reé, da ta Evropski teden mobilnosti sodeluje tudi regionalna razvojna agencija, ker pa oni pa delajo
v bistyu na podrodju regije in vsakoletno ... Tudi zdajle recimo, konkretno danes, smo dobili neko
zadevo, ki se imenuje »INovi agon«. K si v bistyu oblan sam labko steje, mer, kolikokrat gre s
kolesom v slugbo, ne. Tako da tudi v bistvu kampanja »Polni zagona« se rece pravilno, & lib
ledam. Tut to no, da kolesarimo v slugbo in je tuki tudi taka adeva, neko sodelovanje. Se pravi
regionalna ragvejna agencija, R _je vklucena na driavnem nivoju, Sole pa vrtci so pa res, moram
reci elo, zelo aktivni. Se vgojiteljice in vsi trudgjo lim bolj, ker saj se zavedajo, ne, da je to
pomembna stvar. K tut pol majo v tretjem al etrtem razredn izpit za kolo, take stvari. Tako da
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to bi bilo, kar se tice tega kot tako sodelovange, ki vec'v detajle . .. mislim, vedno se odzovejo, kadar
Jih mi kaj povabimo, pa res se trudijo na delat. To je v njibovih kurikunlumib po moje, da so fe
Stvari graven, ne?

JAZ: Ja, je. Sodelovanje 3 okoljem. Okej ... kire so pa tanajvede teave pri gagotavljanju
prometne varnosti a ofroke?

PREDSTAVNICA OBCINE: Em ... to 50 pa po navadi recimo pri Solskib poteh so kake
nevarne tocke. Sicer tako konkretno daj ne bi ti vedela povedat, ker ... ampak e sami prebods
za pesce so véasib labko ga doloceno skupino otrok labko dost bremenilni, mislim nevarni, ne. Pa
thu je — Se vedno veliko otrok pribaja v Solo na nacin, da jib starsi pripeljejo, kar tudi predstavlja
neko vrsto, mogoce, zaplet. Nekaj asa so bili tudi te skirgfi in tut to ni ... 3dej ta nova
zakonodaja, mislim, da je omefila na 15 let ali neki tazga ... Tako da ja, v bistvu pol pa ta
nepravilno parkiranje avtomobilov in s tem ne gagotavijanje prostib plonikov. Sicer v okolici Sole
Je nekako to kar zagotovijeno. Konkretno vem gor pri Osnovni 5oli Toncke Cet ne, je starsem vsem
povedano, da labko parkirajo pri Polarjn, ki je malo oddaljen in da potem otroka pospremijo do
Sole. Je pa res, da tam gor je tisti prebod za pesce dosti na taki lokacijs, ki je neka nevarna tolka

JAZ: Ja, ni najbolj pregledno.

PREDSTAVNICA OBCINE: Ja. Je pa, predvsem je pa tuki kultura soferjev in tn je najvedji
problem. Bom rekla otroci 3najo recimo dvignit roko na prehodu, ker jib pac to ucjjo. Thkoda bolf
50 v bistvu te stvari — kultura ljudi, sam nalin gibanja. Same te tebnicne adeve se trudmo, da bi

Jih uredil, ne.

JAZ: Tore infrastruktura in emm tebnologija se proba nadgrajevati, ampak bo ps vedno teava

pac vozniki in strpnost in taksne stvari ... ¢

PREDSTAVNICA OBCINE: Ja, ja. Mislim tut karkoli naredis; ne ... res, véasib se malo
za glavo primes, pa bi rad kej pa ne pomaga. V' glavnen to bi blo to, kar se tice teh varnosti otrok

JAZ: Okej, mmm a so Se kaksni nairti, poleg teh, ki smo jib $e omenili za pac pribodnost, ne
vem ...
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PREDSTAVNICA OBCINE: V bistvu, & bi la pogledat OCPS, ¢isto na pamet jib ne vem
<. Tle notr mamo mi napisan dolgorocne cilje, ki naj bi v bistvn dosegl. Cilj nm je zagotoviti ...
recimo ta cona 30, da bi Se to Se ke dodelal. Ker v tef brosuri mamo v bistvn ni prav po letih
definiran, zato sem Sla pa tole pogledat, kaj mamo nekak predviden. V" bistvu glede same hoje bi
Zeleli izboljsati kaksne ploinike, tako da be si to kej razsiril, zato da je primernes. Tut v bistvn
kot ozeleniten pa nmirjanje, da bi to naredsl. Ce i labko tako recem — na strani 51 so te nekako
nasi plani, ki jil nekako skusamo dobit. Recimo 3dej mamo to ureditev te Zelene cone. Zelena vez,
Oystro — tu je v bistyn misljeno za primer, kako bi hojo cim bolj izvedls, da bi ljudi spodbndil, da
se gibajo, pa da pac majo neko, kako bi rekla ... da se enostavno posvetijo malo hoji pa da niso
sanm tho ee na mestu. Pa pol mamo Se v letosnjem letu povrsine okoli vrtcev pa Sol, no. To so nekako
tako predvidena, v osnovi ge. Ta PesBus je e vedno nekako planu, gaenkrat se ni, da bi mel neke
koordinatorje, ker ni kadra. Potem tudi kolesarjenje, kolesarska steza. Ugotavljamo, da ni glih v
redn, ker ne gre mim Osnovne Sole Trbovlje, ni neke navezave — je ist mim, ampatk je spet to
tegava, ker gre to po drgavni cesti in je tukay treba vipostavit Se ... Pa predysem delamo na telem
TRajBi, e-kolesa. Tuki mamo pa ravno 3dej v teku, da bi se acela neka aplikacija, da ne bo
tako zakompliciran, da bi v bistyu lahko uporabnik se preko telefona prijavil. Zdaj na regionalnem
nivoju pa celo tako, da bi se povezala cela regija. Ampak to so dej plani, ki so predvideni do leta
2031. Zdaj, ¢e bodo sredstva pa tu ... in te plani so tut tako vezan, da bi mi pol se prijavijali na
kake razpisane, ker tam moramo imeti pa ta OCPS narejen. Tako, da v bistvu tu je iz tega

stalista.

Javni potniski promet, to je pa katastrofa. No, zdaj sicer smo dosegli ... A tebe to splob zanima,
dej me 1i fer ustan haba ...

JAZ: Ne, s¢j mi pride pran. Sej pol sem mislila Se vprasat, malo bolj le je Se karkoli v zvezo i3

pac otroki, Solami in to, ampak . ..

PREDSTAVNICA OBCINE: Ja, javni potniski promet mamo pa 3daj tak organiziran, saj

verjetno o si Ze slisala, da imajo otroci brezplacno tolo karto 3 avtobus te Solarji.
JAZ: Aaa ne, nisem slisala. Dobr, okej ja ...

PREDSTAVNICA OBCINE: S septenbrom so dobili neke brezplacne, ampak to je misleno

tako te vogadt.

JAZ: Ja, ja. Sem misnla te.
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PREDSTAVNICA OBCINE: U tem nisem tok js, da bi # gnala povedat sexnam kok jib
Je. Pa trudmo se, da ... eno je bilo, da smo malo vzpostavl Zelezniski sistem pa avtobus, da so

malo avtobusi spremenil vogni red.

JAZ: Kje je blo to 5 let nazaj haba

PREDSTAVNICA OBCINE: Katastrofa. Ne se to je vecna borba, ne.
JAZ: Ja s¢j si predstavijam.

PREDSTAVNICA OBCINE: Ampak zdej, bom rekla, da ée s strani obéanov, ker je tudi
na drgavnem nivoju, je zdej organizirana DUJPP — to je ena agencija, ki v bistvu spremija tale
promet in je zadolZena 3a to, da kolikor obéani pa prebivali, da karkoli javijo, da oni takoy
odreagirajo ne. In se v bistvn pozna tut pr telmr Nomagn, R je tut pr ns, da je vel soferjev. Pa gelino
Sty da bi nazaj bil ta Terezncan, ne vem kok 1 je to kej poznan.

JAZ: Ja, poznam.

PREDSTAVNICA OBCINE; Ja, ta linija, ker ta okoliska gor — Vreskovo pa dom
upokojencev predvsem, je starejsa populacija, ki pa nima dostopa pol kokretno do frinice, bolnce
oo Taxi slugbe pa v bistvn niso neki glo podkreplene po koroni né vel. Tkoda to kar se tice
javnega prometa, da 11 recem. Pol motorni in mirujoli promet ... tuki dej se nekak dogovarjamo,
¢e bi se nardila Se kaka parkirna mesta, pa kak regim parkiranja da bi se v mestu spremenil, na
ralun tega bi pa pol pridobil Se kake druge povrsine tut za parkiranje ... Nadgrajevanje
infrastrukture . .. zdej Felje so, radi bi avtobusna postajalista lepo uredil, ampak to je vse v povezavi
§ sredstvi pa s temi razpisi ... Tko da, 2dej ¢e bi rabla kej ve ... Pa to je no, septembra-oktobra
Sole vedno nardijo analizo priboda v solo, dobijo take ankete. In v bistvn izbrani so tretji, peti pa
sedmi razred, kjer niitlea spremija en tedn pribod otrok v Solo in pol na podiagi tega se ngotovi,
kasn je bil ta pribod — al se je igboljsalo stanje, al se ved otrok Se vedno pripelje, al so tko ...
kaksne majo navade. Pa mamo tut delavnice 2a starejsi — Ostanimo mobilni. To je pa za starejse
obéane, se pa sodeluje s Centrom za Rrepitey zdravje, je pa bolj na bojo in gibanje aplicirano. Je pa
Spekter ved takib stvari, se vse med seboj povezuje.

JAZ: Ampak kako pa bi ... kako naj postavim vprasanje ... le bi se po vasem mnenju dal tut
za otroke, izven tega kar uijjo v $olah pa vrtcih, ée bi se dalo kej ve¢ nardit. Ce je potrebno splok
... al se dost ozavesia?
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PREDSTAIVNICA OBCINE: s mishm, d so v, predysem v vrtcih, elo aktivni na to temo.
M se recimo trudmo na tak naiin, da enkrat letno grejo predstavo pogledat, pol majo une mejhne
avtomobilike, se 3 njini igrajo, policaj pride ... thoda s tega stalista misin da majo kar 3o velik
spekter, da se stvari pokage, odvija. Bolj je ta kultura, pa tut sam nacin ammm Zivljenja. Ker v
bistvn vse je neki na bitr, starsi nimajo iasa pes it ... Ker recimo v vricil vsako leto organizirajo
Beli zajiek. To je tut ena taka, mogole da ti je poznano, cel teden hodijjo otroci v vrtec pes. Pa pol
barvajo, oziroma mislim da enega temmnega gajika nardijo pol v belega 3 neki nalepkami in jib to
motivira. Mamo pa tut letno porocilo, & smo ga lih letos mel ... Je not napisan natantno kaj je
vrtec pa ... predvsem v vrtcih 3o, 3o velik delajo, no. Sole mogoc mal majn, je pa res da srednje
Sole ni neke motivacije ... Ampak sej v bistvn kaj srednjesolei majo ... uporabliajo javni promet,
se prav 1o je treba nardit fajn, da bi pa oni sami ... ja mogol ta ogavestenost, kok se 3 avti vogt
pa skuterji. Al pa da gre jib vec skupi v avto ...

JAZ: Ja se¢j to je pa pol Ze CPP pa to ... majo oni to lez,.
PREDSTAVNICA OBCINE: Ja, ja.

JAZ: Js5 sem mela tudi interyjuje 3 vgojitelicami iz Kopra eeee in so tudi rekle, da na splosno so
zadovoljne in g nreditvijo pac i strani obéine, prometna . .. da tut same poskusajo velik ... Tako
da na splosno, kokr sm delala intervjuje, je mnenge, da je na ravni drZave pa na rani posameznika,

da pac se to v redu izvaja.

PREDSTAVNICA OBCINE: Sicer ti mas sreéo, ne. Obiina Koper je mestna obiina in oni
dobijo Se vec sredstev na tem nivoju. Jib spremijam tut na FaceBook-u kr mi je res v redu zadeva
in vidm, d res s0, no ... majo nek pristop. Pa tut, ne vem vsel mi je ot tako, ko vidis kaj delajo.
Pa recimo tut Piran, pa te manjse nektere obline na tistem deln. Ve kaksne ideje viasib vidis, kaj
oni nardjjo, ne. Recimo men je 3lo usec tmle n Portorozu, &k majo ta sprebajalni del. In pol k prides
v Lucijo — sicer je bil véasib tam en park, v smilsu so mel neko formulo. Zdej je pa to tho k nek
1griste ... Pa tut vem, da majo ta elektricna kolesa. 1 bistvu sicer sej se tut morjo trudit ne, ker
Evropska unija ma svoje direktive, in pol nekak mores ... Sej pravm — le nimas OCPS, pol v
bistvn razpisi, ki se pojavijajo, enostavno odpades vn. In mi smo se na Oblin Trbovije lih i3 tega

razloga to odloc] — da to nardimo. Js ne vem, a sm ti kej pomagala ...«

*Pogovor o tem, kako bom predelala besedilo interviuja, moj nalrt za pisanje naprej in kaj je Fe
bilo v teoretithem deln — predelam OCPS, omenjeno podjetie Intermatic, d. o .0., 3a katerega je

bilo receno, da poznano. Povedala sem tudi, da posijem transkripcijo.*
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Obravnavali smo poslovno sodelovanje med Kitajsko in Slovenijo
ter pomen medkulturnega razumevanja za  uspesnost
gospodarskih odnosov. V zadnjih desetletjih je Kitajska postala
ena vodilnih svetovnih gospodarskih sil, kar se je odrazalo tudi v
povecani prisotnosti kitajskih investicij v Evropi in Sloveniji.
Zaradi razlik v poslovni kulturi, komunikacijskih stilih in
organizacijskih praksah je medkulturno razumevanje predstavljalo
pomemben dejavnik uspesnega sodelovanja v mednarodnih
podjetjth. Namen raziskave je bil ugotoviti, kako zaposleni
dozivljajo medkulturno sodelovanje ter kako komunikacija,
empatija in prilagodljivost vplivajo na timsko delo, konflikte ter
zadovoljstvo zaposlenih. Rezultati raziskave so pokazali, da
zaposleni medkulturno sodelovanje vecinoma ocenjujejo
pozitivno. Najvisje je bilo ocenjeno zadovoljstvo zaposlenih,
pomembno vlogo pa sta imeli tudi empatija in prilagodljivost
zaposlenih ter vodstva. Nekoliko nizje je bila ocenjena
medkulturna komunikacija, kar je kazalo na prisotnost dolocenih
komunikacijskih izzivov med slovenskimi in kitajskimi sodelavci.
Ugotovili smo, da boljsa komunikacija prispeva k uc¢inkovitejsemu
timskemu delu, visja stopnja empatije zmanjsuje pojav konfliktov,
prilagodljivost pa pozitivno vpliva na zadovoljstvo zaposlenih.
Raziskava je tako prispevala k boljemu razumevanju dejavnikov,
ki vplivajo na uspesnost poslovnega sodelovanja med slovenskimi

in kitajskimi podjetji.
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We discuss business cooperation between China and Slovenia and
the importance of intercultural understanding for the success of
economic relations. In recent decades, China has become one of
the world's leading economic powers, which was also reflected in
the increased presence of Chinese investments in Hurope and
Slovenia. Due to differences in business culture, communication
styles and organizational practices, intercultural understanding
has been an important factor in successful cooperation in
international companies. The purpose of the research was to
determine how employees experience intercultural cooperation
and how communication, empathy and adaptability affect
teamwork, conflicts and employee satisfaction. The results of the
research showed that employees mostly evaluate intercultural
cooperation positively. Employee satisfaction was rated the
highest, while empathy and adaptability of employees and
management also played an important role. Intercultural
communication was rated slightly lower, indicating the presence
of certain communication challenges between Slovenian and
Chinese colleagues. We found that better communication
contributes to more effective teamwork, a higher level of empathy
reduces the occurrence of conflicts, and adaptability has a positive
impact on employee satisfaction. The research thus contributed
to a better understanding of the factors that influence the success
of business cooperation between Slovenian and Chinese
companies.
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1 Uvod

V zadnjih desetletjih je Kitajska postala ena najpomembnejsih gospodarskih sil na
svetu; po podatkih World Bank Data je njen BDP leta 2024 znasal priblizno 18,74
bilijona ameriskih dolarjev, realna rast BDP pa je dosegla 5,0 % (World Bank, 2025a;
World Bank, 2025b). Njena hitra gospodarska rast je mo¢no vplivala na globalno
gospodarstvo, saj je po podatkih Eurostatove objave Trade in goods with China in 2025
blagovna menjava med EU in Kitajsko leta 2025 dosegla velik obseg: EU je na
Kitajsko izvozila za 199,6 milijarde evrov blaga, uvozila pa za 559,4 milijarde evrov,
pti Cemer je trgovinski primanjkljaj EU znasal 359,8 milijarde evrov (Eurostat, 2020).
EU je eden klju¢nih trgovinskih partnerjev Kitajske, kar se odraza tudi v sodelovanju
Kitajske s Slovenijo. Slovenija kot majhno in odprto gospodarstvo potrebuje za
sodelovanje s Kitajsko razprene izvozne trge, med katerimi ima Kitajska
pomemben potencial, hkrati pa poslovanje spremljajo izzivi kulturnih razlik,
komunikacije in prilagajanja poslovnim praksam.

Eden izmed pomembnih primerov kitajske prisotnosti v Sloveniji je prevzem
podjetja Gorenje s strani kitajske skupine Hisense, ki ga Bembi¢ (2025) obravnava
kot primer kitajske investicije in sprememb v industrijskih odnosih po prevzemu
slovenskega podjetja. Taksno sodelovanje poleg ekonomskih koristi odpira tudi
vprasanja usklajevanja razli¢nih poslovnih kultur, organizacijskih praks in nacinov

vodenja.

Medkulturno razumevanje tako postaja kljucen dejavnik uspe$nega poslovnega
sodelovanja. Razlike v komunikacijskih stilih, vrednotah in poslovnem bontonu
lahko pomembno vplivajo na delovanje podjetij ter na odnose med zaposlenimi in

vodstvom. Zato je za u¢inkovito sodelovanje med slovenskimi in kitajskimi partnerji

potrebno ne le ekonomsko, temve¢ tudi kulturno prilagajanje.

Raziskava temelji na treh kljuénih medkulturnih kompetencah: komunikaciji,
empatiji in prilagodljivosti, ki so v literaturi prepoznane kot pomembni dejavniki
uspesnega medkulturnega sodelovanja. Jezikovne ovire in poslovni bonton smo v
raziskavi obravnavali kot del $irsih dimenzij komunikacije in empatije, s3j
pomembno vplivata na kakovost medkulturnih odnosov. Dosedanje raziskave
kazejo, da poslovno sodelovanje med kitajskimi investitotji in slovenskim okoljem

zaznamujejo pomembne medkulturne razlike, zato smo v teoreti¢cnem delu raziskave
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pregledali relevantno literaturo ter opredelili klju¢ne koncepte medkulturnega

sodelovanja.

Na podlagi teoreticnih izhodis¢ smo oblikovali raziskovalna vprasanja, s katerimi
smo preverjali, kako zaposleni v medkulturnem delovnem okolju dozivljajo
komunikacijo, empatijo in prilagodljivost pri sodelovanju med slovenskimi in
kitajskimi sodelavci. Empiricna raziskava je temeljila na anketnem vprasalniku, s
katerim smo podatke zbrali med zaposlenimi v podjetju Intermatic, d. o. o. Namen
raziskave je bil preuciti vpliv medkulturnih kompetenc na timsko delo, konflikte in

zadovoljstvo zaposlenih v medkulturnem delovnem okolju.

Osrednji poudarek nase raziskave je na zaznavah zaposlenih glede kakovosti
medkulturne komunikacije, stopnje empatije ter prilagodljivosti vodstva in
zaposlenih v vsakodnevnih delovnih situacijah. Poleg tega nas zanima, kako te
dimenzije vplivajo na timsko delo, pogostost konfliktov in splosno zadovoljstvo

zaposlenih.

Z analizo zbranih podatkov smo preverili, ali bolja medkulturna komunikacija
prispeva k vedji ucinkovitosti timskega dela, ali vi§ja stopnja empatije zmanjsuje
pojav konfliktov in ali prilagodljivost v organizaciji pozitivno vpliva na zadovoljstvo
zaposlenih. Na ta na¢in smo zeleli prispevati k boljsemu razumevanju dejavnikov, ki
vplivajo na uspesnost poslovnega sodelovanja med slovenskimi in kitajskimi

organizacijami.
2 Pregled literature

Danasnje globalno okolje zahteva ucinkovit menedzment, v katerem so postale
mednarodne izkusnje predpogoj za napredovanje v organizacijah. Delo z ljudmi, ki
govorijo drug jezik in imajo drugacne vrednote ter prepricanja od nasih, lahko
pripelje do nesporazumov in poslovnih nesoglasij (Lukas, 2005). Na podlagi
pregleda relevantne literature v nadaljevanju podajamo teoreticni okvir, ki

predstavlja temelj za nadaljnje raziskovalno delo.
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2.1 Medkulturni management

Medkulturni management zajema upravljanje in prilagajanje poslovnih procesov v
okolju, kjer sodelujejo posamezniki iz razlicnih kulturnih okolij. V sodobnem
globaliziranem gospodarstvu podjetja vse pogosteje vstopajo na tuje trge, zato
postaja razumevanje kulturnih razlik kljuéni dejavnik uspesnega poslovanja.
Medkulturna kompetentnost je sposobnost razumevanja, sprejemanja in prilagajanja
razli¢nim kulturnim normam, kar pomembno vpliva na ucinkovitost mednarodnega
poslovanja (Lukas, 2005). Neupostevanje kulturnih razlik lahko vodi do
nesporazumov, slabsih poslovnih odnosov in zmanjsane ucinkovitosti organizacij.
Prav nepoznavanje kulturnih razlik je lahko ena klju¢nih ovir pri uspesnem vstopu
podjetij na tuje trge (Kralj in Svetlici¢, 2014).

2.1.1  Pomen kulture v poslovnem okolju

Kultura predstavlja skupek vrednot, norm, prepricanj in vedenjskih vzorcev, ki
vplivajo na nacin razmisljanja in delovanja posameznikov v organizaciji (Hofstede et
al., 2010; House et al., 2004). V poslovnem okolju ima kultura pomembno vlogo pri
oblikovanju komunikacije, stilov vodenja, odloc¢anja in pogajanj ter vpliva na nacin
komuniciranja (neposredna vs. posredna komunikacija), odnos do avtoritete,

sprejemanje odlocitev ter odnos do ¢asa in tveganja.

Kultura pomembno doloca stile vodenja in poslovne obicaje, kar neposredno vpliva
na uspesnost sodelovanja med partnetji iz razlicnih drzav (Zadravec, 2023). Poleg
tega ima kultura klju¢no vlogo tudi pri pogajanjih, saj kulturne razlike mocno
vplivajo na strategije pogajanj, zlasti v odnosu do zaupanja, potrpezljivosti in
dolgoro¢nega sodelovanja (Snajder in Bobek, 2010). Tudi v organizacijskem
kontekstu kultura vpliva na odnose med zaposlenimi, saj obicajno kultura
organizacije pomembno oblikuje medosebne odnose, komunikacijo in zadovoljstvo
zaposlenih (Rupnik, 2024).

2.1.2  Kulturne razlike med Slovenijo in Kitajsko
Slovenija in Kitajska se med seboj pomembno razlikujeta v kulturnih dimenzijah, kar

vpliva na poslovanje, vodenje in komunikacijo. Ena kljucnih razlik je v

individualizmu in kolektivizmu. Slovenija spada med bolj individualisticne druzbe,
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kjer se poudarjata osebna iniciativa in odgovornost, medtem ko je Kitajska izrazito
kolektivisti¢na, kjer so pomembni skupinski cilji in harmonija v odnosih (Zadravec,
2023). Druga pomembna razlika je odnos do hierarhije. Na Kitajskem je hierarhija
bolj izrazita, spostovanje avtoritete pa kljuéno, medtem ko je v Sloveniji prisoten

bolj egalitaren pristop k vodenju (Kralj in Svetlic¢i¢, 2014).
Razlike se pojavljajo tudi v (Zadravec, 2023):

— komunikaciji: Kitajska uporablja bolj postedno komunikacijo, Slovenija bolj
neposredno,

—  pogajalskem slogu: Kitajci dajejo velik poudarek dolgoroc¢nim odnosom in
zaupanju,

— odnosu do casa: Kitajska je bolj usmerjena dolgoro¢no, Slovenija bolj

kratkorocno.

Po ugotovitvah Bembic¢ (2025) imajo kitajske investicije v Sloveniji pogosto vpliv na
spremembe v organizacijski kulturi in industrijskih odnosih, saj prihaja do
prepletanja razlicnih poslovnih praks in vrednot. Kulturne razlike lahko predstavljajo
izziv, vendar tudi priloznost za razvoj novih znanj in konkurenc¢nih prednosti, ¢e jih

podjetja znajo ustrezno upravljati.
2.2 Medkulturna komunikacija

Medkulturna komunikacija predstavlja enega kljuénih elementov uspesnega
poslovanja v globalnem okolju, saj omogoca ucinkovito sodelovanje med
posamezniki iz razliénih kulturnih okolij. V sodobnem poslovnem svetu, kjer
podjetia vse pogosteje poslujejo na mednarodnih trgih, postaja razumevanje

kulturno pogojenih razlik v komunikaciji nujno.

Komunikacija ni zgolj prenos informacij, temve¢ vkljucuje tudi interpretacijo
pomenov, ki so odvisni od kulturnega konteksta. Razlicne kulture imajo razlicne
nacine izrazanja, razumevanja in interpretacije informacij, kar lahko vodi do
nesporazumov. Zato je pomembno, da podjetja razvijajo medkulturne kompetence
in sposobnost prilagajanja  komunikacijskih stilov. Ucinkovita medkulturna

komunikacija temelji na razumevanju kulturnih razlik in sposobnosti njihovega
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upostevanja v poslovnih odnosih (Lukas, 2005). Poleg tega je razumevanje
kulturnega okolja, zlasti na trgih, kot je Kitajska, kljunega pomena za uspesno
poslovanje. Poslovno okolje Kitajske je namre¢ moc¢no povezano z zgodovinskimi,

politi¢nimi in kulturnimi dejavniki, ki vplivajo tudi na nacin komuniciranja.
2.2.1 Komunikacijski stili in jezikovne ovire

Komunikacijski stili se med kulturami bistveno razlikujejo, kar predstavlja enega
najvedjih izzivov v mednarodnem poslovanju. Ena klju¢nih razlik je med
neposredno in postedno komunikacijo. Slovenija spada med kulture, kjer prevladuje
bolj neposreden nacin komunikacije, pri katerem posamezniki jasno izrazajo svoja
staliS¢a in pricakovanja. Nasprotno pa je za Kitajsko znacilna posredna
komunikacija, kjer se pomen pogosto iztaza implicitno, z namenom ohranjanja
harmonije in dobrih odnosov. TakSen nac¢in komunikacije je povezan tudi s §ir§im
kulturnim in druzbenim okoljem Kitajske, kjer ima velik pomen spostovanje

hierarhije, tradicije in druzbenih norm.

Pomembno vlogo ima tudi neverbalna komunikacija, ki vklju¢uje mimiko obraza,
telesno govorico, o¢esni stik in ton govora. V kitajski kulturi imajo neverbalni signali
pogosto vecji pomen kot verbalna komunikacija, zato je njihovo razumevanje

klju¢nega pomena za uspesno komunikacijo.

Pri poslovanju s kitajskimi partnerji je pomembno razumeti subtilne komunikacijske
signale in pomen postednega izrazanja (Snajder in Bobek, 2010). Poleg kulturnih
razlik pomemben izziv predstavljajo tudi jezikovne ovire. Ceprav se v mednarodnem
poslovanju pogosto uporablja anglesé¢ina, lahko razlike v znanju jezika in kulturnem
razumevanju povzrocijo napacno interpretacijo informacij, tezave pri pogajanjih in
zmanj$ano ucinkovitost komunikacije. Prav jezikovne in kulturne razlike so namrec

med najpogostej$imi ovirami v mednarodnem poslovanju (Kralj in Svetlici¢, 2014).
2.2.2  Vpliv komunikacije na poslovno sodelovanje

Komunikacija ima klju¢no vlogo pri oblikovanju poslovnih odnosov in neposredno
vpliva na uspesnost sodelovanja, saj omogoc¢a gradnjo zaupanja, ucinkovito
reSevanje konfliktov, boljse pogajalske rezultate in uspesnejse timsko delo (Hall,

1976; Hofstede et al., 2010). V kitajskem poslovnem okolju ima komunikacija
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izrazito relacijsko komponento, saj je poudarek na dolgorocnih odnosih, zaupanju

in postopnem sprejemaniju odlocitev.

Razlike v komunikacijskih pristopih lahko povzrocajo neskladja med poslovnimi
partnerji. Slovenska podjetja pogosto dajejo poudarek ucinkovitosti in
neposrednosti, medtem ko kitajska podjetja ve¢ pozornosti namenjajo odnosom,
zaupanju in postopnosti procesa odlocanja (Hall, 1976; Trompenaars in Hampden-
Turner, 2012). Te razlike pomembno vplivajo na organizacijsko dinamiko, zlasti v

primerih sodelovanja ali prevzemov podjetij (Bembic, 2025).

Ucinkovita komunikacija znotraj organizacij izbolj$uje medosebne odnose, povecuje
zadovoljstvo zaposlenih in prispeva k boljsi organizacijski klimi (Rupnik, 2024).
Neustrezna komunikacija pa lahko vodi do konfliktov, slabSega sodelovanja,
zmanjsane produktivnosti in neuspesnih poslovnih projektov (Hall, 1976; Hofstede
et al., 2010).

2.3 Empatija in poslovni bonton

V mednarodnem poslovnem okolju tehni¢no znanje in strokovne kompetence
pogosto niso dovolj za uspesno sodelovanje, saj imata klju¢no vlogo tudi empatija
in poznavanje poslovnega bontona. Ti dve komponenti omogocata ucinkovitejso
komunikacijo, boljSe razumevanje sogovornikov in vzpostavljanje dolgoroc¢nih
poslovnih odnosov. Empatija prispeva k razumevanju perspektive druge kulture,
medtem ko poslovni bonton doloca pravila primernega vedenja v poslovnem okolju,
kar skupaj tvori pomemben del medkulturnih kompetenc, ki jth morajo razvijati
posamezniki in organizacije na globalnem trgu (Trompenaars in Hampden-Turner,
2012; Hofstede et al., 2010). Uspesno medkulturno sodelovanje je odvisno od
sposobnosti posameznika, da prepozna kulturne razlike in temu ustrezno prilagodi

svoje vedenje (Thomas in Inkson, 2009).
2.3.1 Empatija kot del medkulturne kompetence

Empatija je sposobnost vzivljanja v custva, misli in vedenje drugih ljudi ter
razumevanja njihovega pogleda na svet. V medkulturnem kontekstu pomeni
sposobnost prepoznavanja kulturnih razlik in prilagajanja komunikacije ter vedenja

tem razlikam. V mednarodnem poslovanju je empatija klju¢na sestavina
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medkulturne inteligence, saj omogoca ucinkovitejse prilagajanje razlicnim kulturnim

okoljem in zmanj$uje moznost nesporazumov (Thomas in Inkson, 2009).

Empaticen posameznik je sposoben prepoznati kulturno pogojene razlike v vedenju,
razumeti razliéne vrednote in norme, se izogniti stereotipom in predsodkom ter
prilagoditi svoj nacin komunikacije. V mednarodnem poslovanju je empatija Se
posebej pomembna, saj zmanjSuje moznost nesporazumov in konfliktov. Kot
ugotavljata Kralj in Svetli¢ic (2014), je nepoznavanje kulturnih razlik eden glavnih

razlogov za neuspeh v mednarodnem poslovanju.

V kontekstu poslovanja s Kitajsko ima empatija dodatno tezo, saj kitajska kultura
poudarja harmonijo, spostovanje in kolektivizem, kar vpliva na nacin sprejemanija
odlocitev in oblikovanje poslovnih odnosov. Poslovne odloditve pogosto niso zgolj
racionalne, temvec¢ temeljijo tudi na odnosih, zaupanju in dolgoro¢nem sodelovanju
(Hofstede et al., 2010; Trompenaars in Hampden-Turner, 2012). Razumevanje
SirSega kulturnega in druzbenega konteksta Kitajske je zato kljucno za uspesno

komunikacijo in sodelovanje.

Empatija tako omogoc¢a boljSe prilagajanje tem znacilnostim in prispeva k
uspesnejsemu poslovnemu sodelovanju. Poleg tega ima pomembno vlogo tudi
znotraj organizacij, kjer boljSe razumevanje med zaposlenimi prispeva k boljsim

odnosom, ve¢jemu zadovoljstvu in ucinkovitejSemu delu (Rupnik, 2024).
2.3.2 Pomen poslovnega bontona

Poslovni bonton predstavlja skupek pravil in norm vedenja, ki doloc¢ajo primerno
ravnanje v poslovnem okolju. Ta pravila se med kulturami razlikujejo, zato je njihovo
poznavanje klju¢no za uspesno poslovanje na mednarodnih trgih. V medkulturnem
okolju poslovni bonton vkljucuje nacine pozdravljanja in nagovarjanja, spostovanje
hierarhije, nacin oblacenja, pravila vedenja na sestankih, izmenjavo vizitk ter darilno
kulturo (Trompenaars in Hampden-Turner, 2012; Hofstede et al., 2010).

Razlike med Slovenijo in Kitajsko so na tem podrodju izrazite, saj kitajska poslovna
kultura daje velik poudarek formalnosti, hierarhiji in spostovanju protokola. Tako se
na primer vizitke izmenjujejo z obema rokama, poudarjeno je spostovanje starejsih

in nadrejenih, poslovni sestanki v kitajskem okolju so pogosto bolj formalni kot v
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evropskem okolju. Te znadilnosti izhajajo iz $irSega kulturnega in druzbenega
konteksta, kjer imajo pomembno vlogo tradicija, druzbene norme in institucionalni
sistem (Hall, 1976; Hofstede et al., 2010).

Kot ugotavljata Snajder in Bobek (2010), ima spostovanje kulturnih pravil
pomemben vpliv na uspesnost pogajanj in na vzpostavljanje zaupanja med
poslovnimi  partnerji. NeupoS$tevanje poslovnega bontona lahko vodi do
nesporazumov, slabega prvega vtisa, izgube poslovnih priloznosti in poslabsanja
medosebnih odnosov. Po drugi strani ustrezno poznavanje in upostevanje
poslovnega bontona prispeva k veéjemu zaupanju, ucinkovitejsi komunikaciji,
boljsim poslovnim odnosom ter dolgoroénemu sodelovanju (Trompenaars in
Hampden-Turner, 2012; Hofstede et al., 2010).

2.4 Prilagodljivost v organizacijah

V sodobnem globalnem poslovnem okolju, za katero so znacilne hitre spremembe,
internacionalizacija in kulturna raznolikost, postaja prilagodljivost ena klju¢nih
kompetenc organizacij. Prilagodljivost pomeni sposobnost posameznikov in
organizacij, da se ucinkovito odzivajo na spremembe v okolju, vklju¢no s kulturnimi

razlikami, novimi poslovnimi praksami in razlicnimi nacini dela.

V mednarodnem poslovanju je prilagodljivost tesno povezana z medkulturnimi
kompetencami, saj omogoca boljse razumevanje in sodelovanje med posamezniki iz
razli¢nih kulturnih okolij. Organizacije, ki so sposobne prilagajanja, lazje vstopajo na
tuje trge, zmanjsSujejo tveganja in povecujejo svojo konkuren¢nost (Thomas in
Inkson, 2009; Hofstede et al., 2010).

Kot poudarja Lukas (2005), je sposobnost prilagajanja razli¢nim kulturnim okoljem
klju¢na za uspesno delovanje v mednarodnem poslovanju. Poleg tega razumevanje
sirSega poslovnega okolja, zlasti na trgih, kot je Kitajska, pomembno vpliva na
sposobnost organizacij za prilagajanje, saj so poslovne prakse pogosto odvisne od
kulturnih, politicnih in ekonomskih dejavnikov (Debeljak et al., 2007; Hofstede et
al., 2010).
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2.4.1 Prilagodljivost zaposlenih

Prilagodljivost zaposlenih predstavlja sposobnost posameznikov, da se ucinkovito
prilagajajo  razlicnim delovnim okoljem, kulturnim normam in nacinom
komunikacije. V mednarodnem poslovanju to pomeni predvsem prilagajanje
razlicnim kulturnim pric¢akovanjem, vrednotam in vedenjskim vzorcem (Thomas in
Inkson, 2009). Prilagodljivi zaposleni so sposobni sprejemati kulturne razlike,
prilagajati komunikacijski slog, ucinkovito sodelovati v multikulturnih timih in
konstruktivno reSevati konflikte, ki izhajajo iz kulturnih razlik. Kljucen element
prilagodljivosti je tudi odprtost do ucenja in stalni razvoj novih kompetenc, saj
nepoznavanje kulturnih razlik lahko predstavlja pomembno oviro pti uspesnem

mednarodnem poslovanju (Kralj in Svetlici¢, 2014).

V kontekstu sodelovanja s Kitajsko morajo zaposleni razumeti specifi¢ne znacilnosti
tamkaj$njega poslovnega okolja, kot so spostovanje hierarhije, poudarek na odnosih
in zaupanju ter posreden nacin komunikacije. Te znacilnosti izhajajo iz Sirsega
kulturnega in druzbenega sistema, ki pomembno vpliva na poslovno vedenje in
odlocanje (Hofstede et al., 2010; Hall, 1976). Poleg tega ima prilagodljivost
zaposlenih pomemben vpliv tudi na notranje delovanje organizacije. Kot poudarja
Rupnik (2024), prilagodljivost in razumevanje med zaposlenimi prispevata k boljsim

medosebnim odnosom, vec¢jemu zadovoljstvu zaposlenih ter vecji u¢inkovitosti dela.
2.4.2 Prilagodljivost vodstva

Prilagodljivost vodstva predstavlja sposobnost vodij, da prilagodijo svoj stil vodenja
razlicnim kulturnim okoljem, organizacijskim strukturam in zaposlenim. V
mednarodnem poslovanju je ta sposobnost Se posebej pomembna, saj se vodje
pogosto soocajo z razlicnimi pricakovanji glede vodenja in organizacijskega
odlocanja. Prilagodljivo vodstvo vkljucuje prilagajanje stilov vodenja razlicnim
kulturam, razumevanje kulturnih razlik pri odloc¢anju, spodbujanje vkljucujocega
delovnega okolja in ucinkovito upravljanje multikulturnih timov (Hofstede et al.,
2010; House et al., 2004).

Na primer, v Sloveniji je pogosto prisoten bolj participativen stil vodenja, medtem
ko je v kitajskem poslovnem okolju bolj poudarjen hierarhi¢en pristop in vedja

distanca do avtoritete. Vodje morajo zato znati prilagoditi svoj nacin vodenja glede
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na kulturni kontekst, saj razlike v pricakovanjih zaposlenih lahko pomembno
vplivajo na ucinkovitost organizacije (Hofstede et al., 2010). Kot ugotavlja Bembic¢
(2025), lahko razlike v upravljanju in vodenju med slovenskimi in kitajskimi podjetji
pomembno vplivajo na organizacijsko kulturo ter odnose med zaposlenimi, zlasti v

primerih mednarodnega sodelovanja ali prevzemov podjetij.

Poleg tega ima komunikacija vodstva kljucno vlogo pri uspesnem delovanju
organizacije, saj morajo vodje jasno komunicirati, hkrati pa upostevati kulturne
razlike v interpretaciji sporocil. Kot poudarjata Snajder in Bobek (2010), ima
razumevanje kulturnih razlik pomemben vpliv na uspesnost komunikacije in

pogajalskih procesov.
2.5 Timsko delo in konflikti

Timsko delo predstavlja enega klju¢nih dejavnikov uspesnosti sodobnih organizacij,
zlasti v mednarodnem poslovnem okolju, kjer sodelujejo posamezniki iz razlicnih
kulturnih okolij. Medkulturni timi prinasajo Stevilne prednosti, kot so vecja
inovativnost, $irsi spekter znanja in bolj$e resevanje problemov. Hkrati predstavljajo
tudi vedje izzive, predvsem zaradi razlik v vrednotah, komunikacijskih stilih, na¢inih
odlocanja ter vedenjskih vzorcih (Thomas in Inkson, 2009; Hofstede et al., 2010).

Te kulturne razlike lahko pomembno vplivajo na dinamiko timskega dela ter
povecajo moznost nastanka konfliktov, zato je razumevanje in upravljanje teh razlik
klju¢no za ucinkovito delovanje medkulturnih timov. Posebej pomembna je
sposobnost prilagajanja komunikacije in vedenja, kar omogoca boljse sodelovanje in
zmanjSuje nesporazume (Hall, 1976). Kot poudarja Lukas (2005), je uspesno
sodelovanje v medkulturnih timih odvisno od sposobnosti posameznikov, da
prepoznajo kulturne razlike in se jim ustrezno prilagodijo, kar neposredno vpliva na

ucinkovitost skupinskega dela v mednarodnem poslovanju.
2.5.1 Timsko delo v medkulturnem okolju

Timsko delo v medkulturnem okolju vkljucuje sodelovanje posameznikov z
razlicnimi kulturnimi ozadji, kar pomembno vpliva na nacin komunikacije,
sprejemanje odlocitev in medosebne odnose. Medkulturni timi prinasajo Stevilne

prednosti, kot so veé¢ja kreativnost in inovativnost, raznolikost idej in perspektiv,
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boljse resevanje kompleksnih problemov ter vedja prilagodljivost organizacije
(Thomas in Inkson, 2009; Hofstede et al., 2010).

Vendar se medkulturni timi pogosto soocajo tudi z izzivi, kot so nesporazumi zaradi
razlicnih komunikacijskih stilov, razlicna pricakovanja glede vodenja in razlike v
odnosu do ¢asa, hierarhije ter odgovornosti. Kot ugotavljata Kralj in Svetlici¢ (2014),

lahko nepoznavanje kulturnih razlik bistveno otezi sodelovanje in zmanjsa

ucinkovitost timov.

V kontekstu sodelovanja med Slovenijo in Kitajsko se razlike kazejo predvsem v
odnosu do hierarhije, kjer je kitajsko okolje bolj hierarhi¢no v komunikaciji, ki je v
Kitajski bolj posredna, in v ve¢jem poudarku na kolektivizmu ter skupinskih ciljih.
Te razlike izhajajo iz Sirsega kulturnega in druzbenega okolja, ki pomembno vpliva

na poslovno vedenje posameznikov (Hall, 1976; Hofstede et al., 2010).

Za uspesno delovanje medkulturnih timov so zato klju¢ni razvijanje medkulturnih
kompetenc, odprta in prilagodljiva komunikacija, spostovanje kulturnih razlik ter
jasno definiranje ciljev in vlog. Poleg tega ima pomembno vlogo tudi organizacijska
kultura, saj, kot poudarja Rupnik (2024), kakovostni medosebni odnosi in uc¢inkovita

komunikacija pozitivno vplivajo na uspesnost timskega dela.
2.5.2 Konflikti in njihovo reSevanje

Konflikti so neizogiben del timskega dela, zlasti v medkulturnem okolju, kjer razlike
v vrednotah, komunikaciji in pricakovanjih pogosto vodijo do nesoglasij. Vendar
konflikti niso nujno negativni, saj lahko ob ustreznem upravljanju prispevajo k
boljsim resitvam, vecji inovativnosti in izbolj$anju organizacijskih procesov (Thomas
in Inkson, 2009).

Najpogostejsi vzroki konfliktov v medkulturnih timih so razlicni komunikacijski stili,
napacne interpretacije vedenja, razlike v vrednotah in normah ter razli¢ni pristopi k
resevanju problemov (Hall, 1976; Hofstede et al., 2010). Na primer, neposreden
komunikacijski slog slovenskih zaposlenih lahko kitajski partnerji dojemajo kot
preve¢ neposreden ali nespostljiv, medtem ko lahko Slovenci posreden nacin

komunikacije kitajskih partnerjev razumejo kot nejasen ali neodlocen.
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Kot ugotavljata Snajder in Bobek (2010), imajo kulturne razlike pomemben vpliv na
nacine resevanja konfliktov, saj razlicne kulture uporabljajo razlicne strategije
upravljanja nesoglasij. V kitajskem poslovnem okolju je pogosto prisoten pristop
izogibanja konfliktom in ohranjanja harmonije, medtem ko je za slovensko okolje

bolj znacilno neposredno soocanje s problemi.

Ucinkovito reSevanje konfliktov v medkulturnem okolju vkljucuje razumevanje
kulturnega ozadja sogovornikov, aktivho poslusanje, empatijo, prilagajanje
komunikacijskega sloga in po potrebi uporabo mediatorjev ali nevtralnih oseb
(Trompenaars in Hampden-Turner, 2012). Bembi¢ (2025) dodatno kaze, da lahko
kulturne razlike pomembno vplivajo tudi na industrijske odnose in organizacijsko
dinamiko v mednarodnih podjetjih. Neustrezno resevanje konfliktov lahko vodi do
poslabsanja odnosov, zmanjsane produktivnosti in neuspesnega sodelovanja,
medtem ko ucinkovito upravljanje konfliktov izboljSuje odnose, spodbuja

inovativnost ter prispeva k boljsemu odloc¢anju (Thomas in Inkson, 2009).
2.6 Zadovoljstvo zaposlenih

Zadovoljstvo zaposlenih predstavlja pomemben dejavnik uspesnosti organizacij, saj
vpliva na produktivnost, zavzetost, kakovost dela in dolgoro¢no uspesnost podjetja.
V sodobnem poslovnem okolju, kjer organizacije vse pogosteje delujejo na
mednarodnih trgih, postaja razumevanje dejavnikov zadovoljstva zaposlenih Se

posebej pomembno (Thomas in Inkson, 2009).

Zadovoljstvo zaposlenih lahko opredelimo kot pozitiven odnos posameznika do
dela, delovnega okolja in organizacije kot celote. Na zadovoljstvo vplivajo $tevilni
dejavniki, kot so delovni pogoji, odnosi med zaposlenimi, stil vodenja in
organizacijska kultura (Hofstede et al., 2010; House et al., 2004). Dobri medosebni
odnosi, uc¢inkovita komunikacija in ustrezno vodenje imajo pomemben vpliv na
zadovoljstvo zaposlenih ter posledi¢no na organizacijsko klimo in uspesnost dela
(Rupnik, 2024).

V mednarodnem okolju je zadovoljstvo zaposlenih dodatno povezano tudi s
kulturnimi razlikami, ki vplivajo na pri¢akovanja, vedenje in dojemanje delovnega

okolja. Razli¢ne kulture namre¢ razlicno vrednotijo dejavnike, kot so hierarhija,
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avtonomija, komunikacija in odnos do avtoritete, kar neposredno vpliva na delovno

zadovoljstvo zaposlenih (Hofstede et al., 2010).
2.6.1 Dejavniki zadovoljstva

Na zadovoljstvo zaposlenih vpliva ve¢ med seboj povezanih dejavnikov, med
katerimi so najpomembnejsi delovni pogoji (varnost, stabilnost in delovno okolje),
placa in sistem nagrajevanja, odnosi med zaposlenimi, stil vodenja, moznosti za
napredovanje in razvoj ter organizacijska kultura (Hofstede et al., 2010; House et al.,
2004). Eden kljucnih dejavnikov zadovoljstva so medosebni odnosi. Pozitivni
odnosi med zaposlenimi in nadrejenimi prispevajo k vecjemu zadovoljstvu, boljsi
komunikaciji in ve¢ji ucinkovitosti dela. Kot ugotavlja Rupnik (2024), imajo
kakovostni medosebni odnosi pomembno vlogo pri ustvarjanju pozitivhega

delovnega okolja in organizacijske klime.

Pomemben dejavnik je tudi stil vodenja, saj prilagodljiv in vkljucujo¢ pristop, ki
uposteva potrebe zaposlenih, pozitivno vpliva na njihovo zadovoljstvo in
motivacijo. Po drugi strani lahko neustrezen stil vodenja vodi v nezadovoljstvo,
konflikte in zmanjsano delovno zavzetost (House et al, 2004). Poleg tega ima
pomembno vlogo organizacijska kultura, ki oblikuje nacin dela, komunikacijo in
odnose v organizaciji. Kot ugotavljata Kralj in Svetli¢i¢ (2014), lahko nepoznavanje
kulturnih razlik pomembno vpliva na delovno okolje in posledicno tudi na

zadovoljstvo zaposlenih, zlasti v mednarodnem poslovnem okolju.
2.6.2  Vpliv medkulturnega okolja na zadovoljstvo

Medkulturno okolje ima pomemben vpliv na zadovoljstvo zaposlenih, saj kulturne
razlike vplivajo na pricakovanja zaposlenih, nac¢ine komunikacije, odnose in stile
vodenja. V multikulturnih organizacijah lahko razlike v vrednotah, komunikacijskih
stilih, odnosu do avtoritete in na¢inu dela povzrocajo nesporazume ter posledi¢no
vplivajo na raven zadovoljstva zaposlenih (Hofstede et al., 2010; Hall, 1976).

Na primer, v kulturah, kjer je poudarjena hierarhija (npr. Kitajska), zaposleni
pricakujejo jasna navodila in spostovanje avtoritete, medtem ko v bolj egalitarnih
kulturah (npr. Slovenija) zaposleni pricakujejo vecjo vkljucenost v odlocanje in

participativen stil vodenja. Te razlike izhajajo iz SirSega kulturnega in
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institucionalnega okolja, ki pomembno vpliva na vedenje zaposlenih in
organizacijsko dinamiko (House et al., 2004). Kot ugotavlja Bembic¢ (2025), lahko
medkulturne razlike pomembno vplivajo na odnose med zaposlenimi in
organizacijsko kulturo, zlasti v primerih mednarodnega sodelovanja ali prevzemov

podjetij, kjer razli¢ni sistemi upravljanja in vrednote med seboj tréijo.

Po drugi strani pa lahko ucinkovito upravljanje medkulturnega okolja pozitivno
vpliva na zadovoljstvo zaposlenih. To vkljucuje spodbujanje odprte komunikacije,
razvijanje medkulturnih kompetenc, prilagajanje stilov vodenja in spostovanje
kulturnih razlik (Thomas in Inkson, 2009; Trompenaars in Hampden-Turner, 2012).
Kot poudarja Lukas (2005), je sposobnost prilagajanja kulturnim razlikam kljucna za
uspesno sodelovanje in vi§jo raven zadovoljstva zaposlenih v mednarodnem okolju.
Neustrezno upravljanje kulturnih razlik pa lahko vodi do nezadovoljstva zaposlenih,

konfliktov, zmanjsane produktivnosti in vecje fluktuacije kadra.

Zadovoljstvo zaposlenih je kljucen dejavnik uspesnosti organizacij, zlasti v
mednarodnem okolju. Na zadovoljstvo vplivajo stevilni dejavniki, med katerimi
imajo pomembno vlogo odnosi, komunikacija, stil vodenja in organizacijska kultura.
Medkulturno okolje lahko na zadovoljstvo vpliva tako pozitivno kot negativno,

odvisno od sposobnosti organizacije, da uc¢inkovito upravlja kulturne razlike.
2.7 Poslovno sodelovanje med Slovenijo in Kitajsko

Poslovno sodelovanje med Slovenijo in Kitajsko se kaze v trgovinski menjavi,
poslovnih delegacijah, investicijskih stikih in obcasnih prevzemih podjetij. Slovenija
je kot majhno odprto gospodarstvo odvisna od zunanjetrgovinske povezanosti, zato
so odnosi z azijskimi trgi pomembni za $iritev poslovnih priloznosti (SURS, 2025;
SPIRIT Slovenija, 2024). Na ravni EU ostaja Kitajska eden najpomembnejsih
trgovinskih partnerjev, pri cemer je blagovna menjava leta 2024 znasala 732 milijard

evrov (European Commission, 2025).

Kitajske neposredne investicije v Evropi so po obdobju upadanja ponovno pridobile
nekaj zagona; v EU in Zdruzenem kraljestvu so leta 2024 dosegle priblizno 10
milijard evrov, kar pomeni 47-odstotno rast glede na prejsnje leto (Kratz et al., 2025).

V Sloveniji se pomen teh investicij ne kaze samo v obsegu kapitala, temve¢ tudi v
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organizacijskih spremembah po prevzemih, dostopu do tehnologije, raziskovalno-

razvojnih zmogljivostih in upravljanju zaposlenih (Bembic, 2025).
2.7.1 Kitajske investicije v Sloveniji

Primer prevzema slovenskega proizvajalca gospodinjskih aparatov Gorenje s strani

kitajske skupine Hisense jasno ponazarja znacilnosti kitajskih investicij v Sloveniji.
Ta investicija ni bila zgolj trzno usmerjena, temve¢ tudi strateSko motivirana, saj je
kitajskemu podjetju omogod¢ila siritev produktnega portfelja ter dostop do znanja in
raziskovalno-razvojnih kapacitet. Po prevzemu je Slovenija ostala pomembna
lokacija za razvoj doloc¢enih produktnih linij, kar kaze na pomen drzave kot lokacije

za visokotehnoloske dejavnosti (Bembic, 2025).

Kljub tem pozitivnim vidikom pa kitajske investicije v Sloveniji prinasajo tudi
Stevilne izzive, zlasti na podroc¢ju upravljanja podjetij in delovnih razmerij. Kitajski
vlagatelji pogosto ne sledijo pri¢akovanemu blagemu pristopu (ang. "atecomer model™),
ki bi temeljil na prilagajanju lokalnemu okolju. Namesto tega so v zacetni fazi po
prevzemu uvedli bolj centraliziran in enostranski nacin upravljanja, ki je vkljuceval
poskuse povecanja fleksibilnosti dela, uvajanje nestandardnih oblik zaposlovanja ter
zmanjsevanje vloge institucij delavskega predstavnistva. Tak pristop odraza razlike v
poslovni kulturi in upravljavskih praksah med Kitajsko in evropskimi drzavami
(Bembic, 2025).

2.7.2  Izzivi medkulturnega sodelovanja

Medkulturno sodelovanje v mednarodnih podjetjih prinasa stevilne izzive, ki izhajajo
iz razlik v vrednotah, komunikacijskih slogih, nac¢inih odloc¢anja in razumevanju
organizacijskih odnosov. Eden klju¢nih izzivov so razlike v odnosu do avtoritete in
hierarhije. Po Hofstede (2010) imajo kulture razliéno stopnjo sprejemanja neenake
porazdelitve moci (dimenzija distance do moci). V okoljih z visjo distanco do modi,
kot je pogosto znacilno za Kitajsko, so hierarhi¢ni odnosi izrazitejsi, odlocanje pa
bolj centralizirano, medtem ko slovensko oziroma Sir§e evropsko okolje daje vedji

pomen participativhemu odloc¢anju in socialnemu dialogu.
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Pomemben izziv predstavljajo tudi razlicna pricakovanja glede vloge zaposlenih in
sindikatov. V evropskih sistemih delovnih razmerij imajo sindikati pogosto
institucionalizirano vlogo v procesu odlocanja, medtem ko je v nekaterih azijskih
poslovnih okoljih sodelovanje zaposlenih pri upravljanju manj poudarjeno. To lahko
povzroca nesporazume, konflikte in odpor pri uvajanju organizacijskih sprememb,
zlasti kadar management enostransko sprejema odlocitve brez predhodnega

posvetovanja z zaposlenimi.

Dodaten izziv je komunikacija. Raziskave medkulturnega poslovanja poudarjajo, da
razlike med bolj posrednimi in bolj neposrednimi komunikacijskimi slogi vplivajo na
razumevanje sporocil, nacin podajanja povratnih informacij in reSevanje
nesporazumov (Hall, 1976; Thomas in Inkson, 2009). V kitajskem poslovnem okolju
ima velik pomen ohranjanje odnosov, zaupanja in harmonije, v slovenskem okolju
pa je pogostejsa neposrednejsa razlaga staliS¢ in pricakovanj (Zadravec, 2023;
Gorkic, 2022).

Aktualnejsi viri dodatno kazejo, da medkulturni izzivi niso omejeni samo na
komunikacijo, temve¢ se povezujejo tudi z geopoliticnimi napetostmi, strateskimi
investicijami, dobavnimi verigami in organizacijskimi spremembami po prevzemih
(European Commission, 2025; Kratz et al., 2025; UNCTAD, 2025). Zato je za
podjetja pomembno, da razvijajo medkulturne kompetence, jasno notranjo

komunikacijo in mehanizme za vkljucevanje zaposlenih pri spremembah.

Izzive ustvarjajo tudi razlike v odnosu do kolektivizma in individualizma. Po
Hofstedeju (2010) bolj kolektivisticne kulture poudarjajo skupinske interese,
lojalnost in harmonijo, medtem ko individualisti¢cne kulture dajejo ve¢ji poudarek
osebni odgovornosti in individualnim pravicam. To lahko vpliva na razumevanje

timskega dela, motivacijskih sistemov in upravljanja zaposlenih.

Poleg tega raziskava Culture, Leadership and Organizations (House et al., 2004)
poudarja, da razlike v percepciji vodenja, pogosto povzrocajo tezave pri sodelovanju
v multikulturnih organizacijah. Vodstveni slogi, ki so v eni kulturi razumljeni kot
ucinkoviti, so lahko v drugi zaznani kot prevec avtoritarni ali nasprotno — premalo

odlo¢ni.
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Za uspesno medkulturno sodelovanje so zato kljuéni razvoj medkulturnih
kompetenc, prilagodljivost managementa, medsebojno razumevanje, mehanizmi za
dialog in vkljucevanje zaposlenih. Le tako je mogoce zmanjsevati konflikte in

izkoristiti prednosti kulturne raznolikosti v organizaciji.

3 Raziskava
3.1 Opis problema in okolja

Sodobno poslovno okolje je vse bolj globalizirano, kar povecuje pomen
medkulturnega sodelovanja med organizacijami iz razli¢nih drzav. V tem kontekstu
postaja poslovno sodelovanje med Slovenijo in Kitajsko vse pogostejse, predvsem
zaradi gospodarskih povezav, investicij in prevzemov podjetij. Kljub gospodarskim
priloznostim tak$no sodelovanje spremljajo Stevilni izzivi, ki izhajajo predvsem iz

razlik v kulturi, komunikaciji, organizacijskih praksah in poslovnem bontonu.

Razlike med slovenskim in kitajskim poslovnim okoljem se kazejo v nacinu
komuniciranja, odnosu do hierarhije, vodenju ter pricakovanjih zaposlenih.
Slovensko okolje je praviloma bolj egalitarno in neposredno, medtem ko kitajsko
poslovno okolje temelji na vecji hierarhiji, posredni komunikaciji in poudarku na
dolgoro¢nih odnosih. Te razlike lahko vodijo do nesporazumov, konfliktov in
zmanjSane ucinkovitosti timskega dela, hkrati pa vplivajo tudi na zadovoljstvo

zaposlenih.

Problem raziskave se nanasa na to, kako zaposleni v podjetjih z medkulturnim
(slovensko-kitajskim) okoljem dozivljajo komunikacijo, prilagodljivost, empatijo ter
odnose v timu in kako ti dejavniki vplivajo na timsko delo, konflikte in zadovoljstvo
zaposlenih. Raziskovalno okolje predstavlja podjetje Intermatic, d. o. o., kjer prihaja
do neposrednega sodelovanja med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi ter

vodstvom.
3.2 Raziskovalna vprasanja in hipoteze

Na podlagi teoreti¢nega dela smo oblikovali naslednja raziskovalna vprasanja:

—  RU7: Kako zaposieni ocenjujejo vpliv medknlturne komunikacije med slovenskimi in
kitajskimi sodelavei na ulinkovitost timskega dela?
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—  RV2: Kako empatija med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi vpliva na pogostost in
resevanje konfliktov v podjetin?
—  RV3: Kako prilagodjjivost zaposlenil in vodstva vpliva na zadovoljstvo zaposlenih v

medulturnem delovnem okolju?

Na podlagi raziskovalnih vprasanj smo oblikovali naslednje hipoteze:

—  H1: Visja stopnja medkulturne komunikacije med slovenskimi in kitajskimi aposlenini
pozitivno vpliva na uspesnost timskega dela.

—  H2: Visja stopnja empatije med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi zmanjsuje pojay
konfliktov v podjetjn.

—  H3: Vega prilagodjjivost aposienib in vodstva pri delu v medkulturnem okolju pozitivno
vpliva na zadovoljstvo gaposlenh.

3.3 Raziskovalna metoda

Anketni vprasalnik je bil zasnovan z namenom raziskovanja zaznav zaposlenih glede
medkulturnega sodelovanja med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi v podjetju
Intermatic, d.o.o0. Vprasalnik je anonimen in prostovoljen, sestavljen iz
demografskega dela ter Sestih vsebinskih sklopov. Demografski del vkljucuje
vprasanja o spolu, starosti, delovni dobi in sodelovanju s kitajskimi zaposlenimi ali
vodstvom. Vsebinski sklopi zajemajo komunikacijo in jezik (H1), kjer se preverjata
jasnost komunikacije in vpliv jezikovnih ovir; empatijo in poslovni bonton (H2), ki
meri razumevanje, spostovanje in medkulturno obcutljivost; ter prilagodljivost (H3),

ki se nanasa na prilagajanje zaposlenih in vodstva razli¢nim kulturnim praksam.

Poleg tega vprasalnik vkljucuje sklop o timskem delu, ki ocenjuje ucinkovitost
sodelovanja v multikulturnih timih; sklop o konfliktth, ki raziskuje pogostost
nesporazumov in nacine njihovega resevanja; ter sklop o zadovoljstvu zaposlenih, ki
meri splosno zadovoljstvo, obcutek spostovanja in vpliv kulturne raznolikosti na
delovno okolje. Vsi vsebinski sklopi temeljijo na trditvah, ki jih zaposleni ocenjujejo

na Likertovi lestvici od 1 do 5, kar omogoca kvantitativno analizo podatkov.
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34 Postopek analize podatkov

Podatki, zbrani z anketnim vprasalnikom, bodo analizirani s kvantitativno metodo.
Najprej bodo odgovori pregledani, urejeni in zapisani v preglednico (npr. Excel),
kjer bodo kodirani z vrednostmi od 1 do 5 glede na Likertovo lestvico. Za analizo
podatkov bo uporabljena opisna statistika, kar pomeni, da bodo izracunani
povprecni odgovori, najpogostejsi odgovori in osnovni pregled rezultatov po
posameznih sklopih vprasalnika (komunikacija, empatija, prilagodljivost, timsko
delo, konflikti in zadovoljstvo zaposlenih). Na ta na¢in bo mogoce ugotoviti splosne

trende v odgovorih zaposlenih.

Za preverjanje hipotez bo uporabljena osnovna primerjava povprecij, kjer se bodo
primerjali rezultati med posameznimi sklopi vprasalnika. Na primer, preverilo se bo,
ali visje ocene komunikacije sovpadajo z visjimi ocenami timskega dela, ali visja raven
empatije sovpada z manjSo pogostostjo konfliktov in ali veéja prilagodljivost
sovpada z visjo stopnjo zadovoljstva zaposlenih. Rezultati bodo prikazani v obliki
tabel in grafov, kar bo omogocilo jasen pregled podatkov ter lazjo interpretacijo

rezultatov raziskave.
4 Raziskava v podjetju Intermatic, d. o. o.

Empiri¢ni del raziskave temelji na kvantitativni metodi zbiranja podatkov s pomocjo
strukturiranega anketnega vprasalnika. Vprasalnik je bil razvit posebej za potrebe te
raziskave in je prilagojen specificnemu kontekstu medkulturnega sodelovanja v

podjetju Intermatic, d. o. o.
4.1 Opis podjetja Intermatic, d. o. o.

Intermatic inzeniring & consulting, d. o. 0., je slovensko podjetje s sedezem v
Ljubljani, ustanovljeno leta 1989. Podjetje se specializita za razvoj, dobavo,
implementacijo in vzdrzevanje prometno-nadzornih ter informacijskih sistemov.
Med najpomembnejse reference podjetja sodijo projekti sekcijskega merjenja hitrosti
na slovenskih avtocestah v sodelovanju z DARS. V podjetju poteka sodelovanje s
kitajskimi partnerji, ki vkljucuje tehni¢no podporo, razvoj resitev in poslovno

koordinacijo, kar ustvatja realno medkulturno delovno okolje.
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4.2 Instrument raziskave

Anketni vprasalnik je sestavljen iz dveh glavnih delov:

— Demografski podatki (spol, starost, delovna doba v podjetju, sodelovanje s
kitajskimi zaposlenimi/vodstvom).
— Vsebinski del, ki obsega 25 trditev, razporejenih v sest sklopov:
— 1. sklop: Komunikacija in jezik (5 trditev, H1),

. sklop: Empatija in poslovni bonton (5 trditev, H2),
— 3. sklop: Prilagodljivost (5 trditev, H3),
. sklop: Timsko delo (4 trditve, H1),

. sklop: Konflikti (4 trditve, H2),

. sklop: Zadovoljstvo zaposlenih (4 trditve, H3).

I
N U A LN

Respondenti so trditve ocenjevali na 5-stopenjski Likertovi lestvici (1 = se ne
strinjam, 5 = strinjam se). Dve trditvi sta bili obrnjeni (negativno formulirani) in sta

bili pri analizi ustrezno rekodirani.

Celoten anketni vprasalnik je zaradi preglednosti dodan v poglavju 9 (Priloga:
anketni vprasalnik), kar omogoca vpogled v vse uporabljene trditve in raziskovalne

sklope.

Sodelovanje v raziskavi je bilo anonimno in prostovoljno. Vprasalnik je bil
distribuiran elektronsko in v tiskani obliki med zaposlenimi, ki imajo redne izkusnje

s sodelovanjem s kitajskimi partnetji.
4.3 Potek zbiranja podatkov

Zbiranje podatkov je potekalo v maju 2026. Vprasalnik so izpolnili trije respondenti,
vsi s potrditvijo rednega sodelovanja s kitajskimi zaposlenimi oziroma vodstvom.
Demografska struktura vzorca (Tabela 1): starost: 26, 38 in 45 let; delovna doba v
podjetju: 1 leto, 2 leti in 18 let 4 mesece.
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Tabela 1: Starost in delovna doba v podjetju
Respondent 1 Respondent 2 Respondent 3

26 38 45
1 leto 2 leti 18 let in 4 mesece

Starost
Delovna doba v podjetju
Vir: lastni prikaz

4.4 Analiza podatkov

Podatki so bili vneseni v preglednico in analizirani z opisno statistiko (povprecja,
frekvence). Zaradi majhnega vzorca nismo izvajali zahtevnejsih statisticnih testov
(npr. korelacije ali regresije), temve¢ smo se osredotodili na primerjalno analizo

povprecij po sklopih in posameznih hipotezah.

Za lazji pregled rezultatov raziskave smo analizirali povprecne ocene posameznih
sklopov vprasalnika pri vseh treh respondentih. Analiza vkljucuje podrocja
komunikacije in jezika, empatije in poslovnega bontona, prilagodljivosti, timskega
dela, konfliktov ter zadovoljstva zaposlenih. Rezultati prikazujejo, kako zaposleni
zaznavajo medkulturno sodelovanje med slovenskimi in kitajskimi sodelavei v

podjetju Intermatic, d. o. o.

Tabela 2: Rezultati po sklopih (povprecja)

Respondent 1 Respondent 2 Respondent 3 Skupno
‘Ko‘nn}nikaci]' a 38 32 42 3,73
in jezik
Empatija in
poslovni 4.4 38 4,2 4,13
bonton
Prilagodljivost 38 38 4,2 3,93
Timsko delo 4 3,75 425 4
Konflikti 3,75 3 4 3,58
Zadovoljstvo 45 4 475 4,42
zaposlenih

Vir: lastni prikaz

Pred interpretacijo rezultatov je treba poudariti, da tabela prikazuje povprecja po
vsebinskih sklopih, zato rezultati ne omogocajo SirSega statisticnega posplosevanja,
temvec sluzijo kot Studija primera konkretnega medkulturnega delovnega okolja.
Najvisje skupno povpredje je bilo dosezeno pri zadovoljstvu zaposlenih, najnizje pa

pri konfliktih ter komunikaciji in jeziku, kar kaze, da so odnosi v podjetju razmeroma
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stabilni, najve¢ prostora za izboljSave pa ostaja pri jasnosti komunikacije, jezikovnem

razumevanju in preprecevanju nesporazumov.

Rezultati raziskave v Tabeli 2 kazejo, da so respondenti najvisje ocenili sklop
zadovoljstva zaposlenih, kjer je skupno povpreéje znasalo 4,42. Tak rezultat kaze, da
zaposleni medkulturno delovno okolje ve¢inoma dozivljajo pozitivno in da kulturne
razlike kljub dolocenim izzivom ne vplivajo izrazito negativno na splosno delovno
klimo. Visoka raven zadovoljstva lahko kaze tudi na relativno uspesno prilagajanje
zaposlenih in vodstva medkulturnemu okolju ter na dobre medosebne odnose v
podjetju. Podobno poudarjata Thomas in Inkson (2009), ki ugotavljata, da
u¢inkovito upravljanje kulturnih razlik pomembno prispeva k zadovoljstvu

zaposlenih in uspesnosti organizacije.

Relativno visoko je bil ocenjen tudi sklop empatije in poslovnega bontona (4,13), kar
nakazuje, da zaposleni vecinoma izkazujejo spostovanje kulturnih razlik in
razumevanje druga¢nih nacinov komunikacije ter vedenja. Taks$ni rezultati so
pomembni predvsem v medkulturnem okolju, kjer lahko nepoznavanje kulturnih
norm vodi do nesporazumov in konfliktov. Hofstede et al. (2010) poudarjajo, da
imajo kulturne vrednote pomemben vpliv na poslovne odnose, medtem ko
Trompenaars in Hampden-Turner (2012) izpostavljata pomen medkulturne

obcutljivosti za uspesno sodelovanje med posamezniki iz razliénih kulturnih okolij.

Visoke ocene so respondenti namenili tudi timskemu delu (4,00), kar kaze, da
zaposleni kljub kulturnim razlikam uspesno sodelujejo pri skupnih nalogah in
doseganju ciljev. Tak rezultat nakazuje, da so zaposleni sposobni prilagajanja
razlicnim nac¢inom dela in komunikacije, kar pozitivno vpliva na ucinkovitost
sodelovanja v timu. Ugotovitve so skladne z raziskavami Thomasa in Inksona
(2009), ki poudarjata, da raznolikost v medkulturnih timih lahko predstavlja
pomembno prednost organizacije, ¢e so odnosi med zaposlenimi ustrezno

upravljani.

Nekoliko nizje je bil ocenjen sklop prilagodljivosti (3,93), vendar rezultat Se vedno
kaze relativno dobro pripravljenost zaposlenih in vodstva na prilagajanje kulturnim
razlikam. Respondenti ocenjujejo, da v podjetju obstaja dolocena stopnja

razumevanja razlicnih delovnih navad in pricakovanj, ceprav so na tem podrocju Se
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moznosti za izbolj$ave. Po mnenju Lukasa (2005) je prav sposobnost prilagajanja

ena klju¢nih kompetenc za uspesno delovanje v mednarodnem poslovnem okolju.

Najnizje povprecje je bilo zaznano pri sklopu komunikacije in jezika (3,73), kar
potrjuje, da komunikacija predstavlja eno glavnih podro¢ij izzivov v medkulturnem
okolju. Respondenti so opozorili predvsem na razlike v nacinu izrazanja,
razumevanju navodil in jezikovne ovire. Taksni rezultati so pricakovani, saj Hall
(1976) poudarja, da razlike med neposredno in posredno komunikacijo pogosto
povzrocajo nesporazume v medkulturnem poslovanju. Podobno tudi Hofstede et al.
(2010) ugotavljajo, da kulturne razlike pomembno vplivajo na nacin poslovne

komunikacije in sodelovanja.

Sklop konfliktov je dosegel povpreéje 3,58, kar kaze, da konflikti v podjetju sicer
obstajajo, vendar niso zelo pogosti. Rezultati nakazujejo, da so nesoglasja vec¢inoma
povezana z razlikami v komunikaciji, organizaciji dela in pricakovanjih glede
sodelovanja. Kljub temu respondenti ocenjujejo, da se konflikti praviloma resujejo

uspesno in brez vecjih posledic za delovne odnose.

Ceprav raziskava temelji na majhnem $tevilu respondentov, rezultati kaZejo, da imajo
komunikacija, empatija in prilagodljivost pomembno vlogo pri uspesnosti
medkulturnega sodelovanja med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi. Za dodatni
pregled rezultatov smo izracunali tudi skupna povprecja posameznih vsebinskih
sklopov za vse respondente skupaj. Tabela 3 prikazuje splosno oceno posameznih

podroc¢ij medkulturnega sodelovanja v podjetju.

Tabela 3: Splo$na povprecja po sklopih (vsi trije respondenti)

Komunikacija in jezik
Empatija in poslovni bonton
Prilagodljivost

Timsko delo

Konflikti

Zadovoljstvo zaposlenih
Vir: lastni prikaz

Splosna povpre¢ja rezultatov potrjujejo, da so respondenti najvisje ocenili
zadovoljstvo zaposlenih (4,42), kar kaze na pozitivho splo$no zaznavanje

medkulturnega delovnega okolja. Relativno visoke ocene empatije in poslovnega
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bontona (4,13) ter timskega dela (4,00) kazejo, da zaposleni vecinoma uspesno

sodelujejo in spostujejo kulturne razlike med sodelavci.

Po drugi strani rezultati ponovno kazejo, da najvec izzivov predstavlja podrocje
komunikacije in jezika (3,73). Tak rezultat potrjuje ugotovitve literature, da so
komunikacijske razlike pogosto eden najvecjih izzivov v medkulturnem poslovnem
okolju (Hall, 1976; Hofstede et al., 2010). Nekoliko nizja ocena pri sklopu konfliktov
(3,58) kaze, da medkulturne razlike obc¢asno povzroc¢ajo nesporazume, vendar ti

vecinoma ne vplivajo izrazito negativno na odnose med zaposlenimi.

Rezultati splos$nih povprecij dodatno pottjujejo, da zaposleni medkulturno
sodelovanje v podjetju vec¢inoma ocenjujejo pozitivno. Visoke ocene zadovoljstva
zaposlenih, empatije in timskega dela kazejo, da so odnosi med zaposlenimi relativno
stabilni ter da kulturne razlike ne predstavljajo vecjih ovir pri vsakodnevnem
sodelovanju. To nakazuje prisotnost relativno pozitivne organizacijske klime, ki

zaposlenim omogoca ucinkovito sodelovanje tudi v medkulturnem okolju.

Kljub temu rezultati opozarjajo, da podrocje komunikacije ostaja eno klju¢nih
podrocij nadaljnjih izboljSav. Razlike v komunikacijskih stilih, jezikovne ovire in
razlicno razumevanje poslovne komunikacije lahko dolgoro¢no vplivajo na
ucinkovitost sodelovanja ter povzrocajo nesporazume med zaposlenimi. Zaradi tega
bi bilo smiselno, da podjetje v prihodnje dodatno vlaga v razvoj medkulturnih

kompetenc zaposlenih in vodstva.

Rezultate raziskave je treba interpretirati previdno, saj raziskava temelji na zelo
majhnem vzorcu respondentov. Kljub temu ugotovitve predstavljajo uporaben
vpogled v delovanje medkulturnega okolja v podjetju Intermatic, d.o.o., in

nakazujejo podrodja, ki jih je mogoce v prihodnje Se izboljsati.
5 Diskusija

V tem poglavju interpretiramo rezultate empiri¢ne raziskave v povezavi z
zastavljenimi raziskovalnimi vprasanji in ugotovitvami iz pregledane literature. Poleg
interpretacije rezultatov predstavljamo tudi konkretne predloge za izboljSanje

medkulturnega sodelovanja v podjetju Intermatic, d.o.o0. Namen poglavia je
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povezati teoreti¢na izhodiS¢a z ugotovitvami raziskave in na podlagi rezultatov

oblikovati priporocila za prakso.
5.1 Medkulturna komunikacija in timsko delo

V okviru prvega raziskovalnega vprasanja smo preverjali, kako medkulturna
komunikacija vpliva na ucinkovitost timskega dela med slovenskimi in kitajskimi
zaposlenimi. Komunikacija predstavlja eno kljuénih podroc¢ij medkulturnega
sodelovanja, saj lahko razlike v komunikacijskih stilih, jeziku in nacéinu izrazanja
povzrocajo nesporazume ter otezujejo sodelovanje (Hall, 1976; Hofstede et al.,

2010).

Rezultati raziskave kazejo, da je bil sklop komunikacije in jezika ocenjen najnizje
med vsemi sklopi (3,73), medtem ko je bilo timsko delo ocenjeno relativno visoko
(4,00). To kaze, da zaposleni kljub dolocenim komunikacijskim izzivom uspesno
sodelujejo pri skupnih nalogah in doseganju ciljev. Respondenti so izpostavili
predvsem razlike med bolj neposrednim slovenskim in bolj posrednim kitajskim
komunikacijskim stilom ter obcasne jezikovne ovite pri razumevanju navodil in

pricakovan;.

Rezultati potrjujejo ugotovitve Hallove teorije visokega in nizkega konteksta (Hall,
1976), po kateri kulturne razlike pogosto vplivajo na nacin podajanja informacij in
razumevanje sporoc¢il. Podobne ugotovitve navaja tudi Bembic¢ (2025), ki pri
kitajskih investicijah v Sloveniji izpostavlja komunikacijo kot eno klju¢nih podrocij

medkulturnih izzivov.

Kljub komunikacijskim razlikam rezultati kazejo, da zaposleni uspesno razvijajo
nacine prilagajanja in sodelovanja. Visoka ocena timskega dela nakazuje relativno
dobro organizacijsko klimo in pripravljenost zaposlenih na sodelovanje v
medkulturnem okolju. Thomas in Inkson (2009) poudarjata, da je prav
prilagodljivost komunikacije eden pomembnejsih dejavnikov uspesnega delovanja

medkulturnih timov.

Na podlagi rezultatov raziskave bi bilo smiselno v podjetju dodatno okrepiti
podrocje medkulturne komunikacije. Priporocljiva bi bila uvedba rednih delavnic

medkulturne komunikacije, kjer bi zaposleni bolje spoznali razlike med
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komunikacijskimi slogi in nacine ucinkovitejSega sodelovanja. Smiselna bi bila tudi
priprava internega priro¢nika z osnovnimi smernicami za komunikacijo v
medkulturnem okolju in uporaba pisnih povzetkov sestankov za zmanjsanje

moznosti nesporazumov.
5.2 Empatija, poslovni bonton in konflikti

Drugo raziskovalno vprasanje se je nanasalo na vpliv empatije in poslovnega
bontona na pojav konfliktov med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi. Empatija
omogoca boljse razumevanje kulturnih razlik in pomembno prispeva k
zmanj$evanju nesporazumov v medkulturnem okolju (Trompenaars in Hampden-
Turner, 2012).

Rezultati raziskave kazejo, da je bil sklop empatije in poslovnega bontona ocenjen
relativno visoko (4,13), medtem ko je sklop konfliktov dosegel nekoliko nizje
povprecje (3,58). Respondenti ocenjujejo, da zaposleni vecinoma izkazujejo
spostovanje kulturnih razlik in razumevanje drugacnih nacinov vedenja ter
komunikacije. Konflikti sicer obstajajo, vendar niso zelo pogosti in so ve¢inoma
povezani z razlikami v komunikaciji, organizaciji dela ter pricakovanjih glede

hierarhije in odlo¢anja.

Rezultati so skladni z raziskavami Hofstedeja (2010) in House et al. (2004), ki
poudarjajo, da kulturne razlike pogosto vplivajo na nastanek konfliktov v
medkulturnih organizacijah. Visja raven empatije zaposlenih lahko pomembno
prispeva k uspesnejSemu reSevanju nesporazumov in boljSemu razumevanju

sodelavcev iz drugega kulturnega okolja.

V primerjavi z nekaterimi primeri kitajskih investicij v Sloveniji, ki jih opisuje Bembi¢
(2025), kjer so bile zaznane vecje organizacijske napetosti, rezultati raziskave v
podjetju Intermatic, d. o. 0., kazejo relativho pozitivno medkulturno klimo. To
nakazuje, da zaposleni uspe$no razvijajo medsebojno razumevanje in prilagajanje

kulturnim razlikam.



A. Lazie, G. Vukovic: Poslovno sodelovanje med Kitajsko in Slovenijo: pomen medkulturnega 445

razumevanja 3a uspesnost gospodarskih odnosov

Za nadaljnje izbolj$anje medkulturnih odnosov bi bilo smiselno organizirati dodatna
usposabljanja s podrocja aktivnega poslusanja, empatije in medkulturnega
sodelovanja. Koristna bi bila tudi organizacija skupnih team-building aktivnosti in

uvedba bolj formaliziranega postopka resevanja konfliktov v podjetju.
5.3 Prilagodljivost in zadovoljstvo zaposlenih

V okviru tretjega raziskovalnega vprasanja smo preverjali vpliv prilagodljivosti
zaposlenih in vodstva na zadovoljstvo zaposlenih v medkulturnem delovnem okolju.
Prilagodljivost je v literaturi pogosto opredeljena kot ena klju¢nih medkulturnih
kompetenc, saj zaposlenim omogoca ucinkovitejSe sodelovanje v kulturno
raznolikem okolju (Thomas in Inkson, 2009; Lukas, 2005).

Rezultati raziskave kazejo, da je bila prilagodljivost ocenjena relativno visoko (3,93),
zadovoljstvo zaposlenih je doseglo najvisjo povprec¢no vrednost med vsemi sklopi
(4,42). Zaposleni ocenjujejo, da se tako sodelavci kot tudi vodstvo v doloceni meri
prilagajajo kulturnim razlikam in specificnostim medkulturnega okolja. Posebej
pomembna se je pokazala pripravljenost na prilagajanje komunikacije, nacina

sodelovanja in upostevanje razli¢nih delovnih navad ter pricakovanj.

Rezultati potrjujejo ugotovitve Trompenaarsa in Hampden-Turnerja (2012) ter
Hofstedeja (2010), ki poudarjajo, da prilagodljivost pomembno zmanjsuje kulturni
sok in pozitivno vpliva na zadovoljstvo zaposlenih in kakovost sodelovanja. V
primerjavi z raziskavo Bembica (2025), kjer so bili v nekaterih podjetjih zaznani bol;j
togi in centralizirani nacini vodenja, rezultati v podjetju Intermatic, d. o. o., kazejo

bolj prilagodljiv in partnerski pristop.

Visoka raven zadovoljstva zaposlenih kaze, da zaposleni medkulturnega okolja ne
dozivljajo zgolj kot izziv, temve¢ tudi kot priloznost za osebni in profesionalni
razvoj. Taksno okolje lahko dolgoro¢no pozitivno vpliva tudi na organizacijsko

uspesnost podjetja.

Za nadaljnji razvoj medkulturnega sodelovanja bi bilo smiselno nadaljevati z
izobrazevanji vodstva na podro¢ju kulturne inteligence in redno spremljati

zadovoljstvo zaposlenih z anonimnimi anketami ter evalvacijami organizacijske
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klime. Koristno bi bilo tudi vkljucevanje medkulturnih kompetenc v sistem razvoja

in ocenjevanja zaposlenih.
5.4 Spremljanje in evalvacija medkulturnega sodelovanja

Za dolgorocno uspesno medkulturno sodelovanje ni dovolj zgolj enkratna uvedba
posameznih ukrepov, temve¢ je pomembno tudi redno spremljanje njihove
ucinkovitosti in organizacijske klime v podjetju. Medkulturni odnosi se skozi ¢as
spreminjajo, zato je pomembno, da podjetje sproti prepoznava morebitne tezave in

se nanje ustrezno odziva.

Smiselna bi bila ponovitev podobne raziskave oziroma ankete enkrat letno, saj bi
podjetje na ta nacin lahko spremljalo napredek na podro¢ju komunikacije,
prilagodljivosti, zadovoljstva zaposlenih in medkulturnih odnosov. Primerjava
rezultatov skozi dalj$e ¢asovno obdobje bi omogocila boljsi vpogled v uc¢inkovitost

uvedenih ukrepov ter lazje prepoznavanje podrocij, kjer so se potrebne izboljsave.

Poleg obseznejsih letnih anket bi bilo koristno izvajati tudi krajSa anonimna
preverjanja organizacijske klime in zadovoljstva zaposlenih, na primer vsakih Sest
mesecev. Tak$na krajSa preverjanja bi zaposlenim omogocila sprotno izrazanje
morebitnih tezav, povezanih s komunikacijo, odnosi ali organizacijo dela v
medkulturnem okolju. Pomembno je predvsem, da zaposleni dobijo obcutek, da

podjetje njthove predloge in opazanja dejansko uposteva.

Za ucinkovitejse spremljanje medkulturnega sodelovanja bi bilo smiselno dolo¢iti
tudi konkretne kazalnike uspesnosti. Mednje bi lahko sodili zadovoljstvo zaposlenih,
pogostost konfliktov, uspesnost timskega dela, stopnja fluktuacije zaposlenih in
uspesnost sodelovanja med oddelki. Taksni kazalniki bi vodstvu omogocili bolj

objektivno spremljanje razvoja medkulturnih odnosov v podjetju.

Koristno bi bilo tudi vkljucevanje medkulturnih kompetenc v sistem razvoja
zaposlenih in vodstvenih kadrov. Podjetje bi lahko pri letnih razgovorih in
ocenjevanju zaposlenih ve¢ pozornosti namenilo sposobnosti sodelovanja v
medkulturnem okolju, prilagodljivosti ter nacinu komunikacije s sodelavci iz drugih
kulturnih okolij.
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Redno spremljanje in evalvacija bi podjetju omogocila pravocasno prepoznavanje
tezav in dolgorocno prispevala k stabilnejsemu, uéinkovitejSemu bolj povezanemu

medkulturnemu delovnemu okolju.
5.5 Omejitve raziskave

Raziskava ima tudi dolocene omejitve, ki jih je treba upostevati pri interpretaciji
rezultatov. Najvecja omejitev raziskave je majhen vzorec respondentov, saj so v
raziskavi sodelovali le trije zaposleni iz podjetja Intermatic, d. o. 0. Zaradi tako
majhnega vzorca rezultatov ni mogoce posplosevati na $irSo populacijo podjetij ali
na vse oblike sodelovanja med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi. Ugotovitve
raziskave zato predstavljajo predvsem vpogled v konkretno organizacijsko okolje

podjetja.

Pomembna omejitev raziskave je tudi subjektivhost odgovorov respondentov.
Raziskava temelji na osebnih zaznavah, izkusnjah in ocenah zaposlenih, zato obstaja
moznost, da so posamezni odgovori odrazali osebne odnose, trenutno razpolozenje
ali individualne izku$nje zaposlenih. Prav tako obstaja moznost socialno zazelenih
odgovorov, saj so respondenti morda zeleli podjetje ali medosebne odnose prikazati

v bolj pozitivni luci.

Dodatno omejitev predstavlja tudi uporaba anketnega vprasalnika kot edine
raziskovalne metode. Kvantitativni pristop sicer omogoca pregled osnovnih zaznav
zaposlenih, vendar ne omogoca globljega vpogleda v konkretne izkusnje, primere
konfliktov ali nacine reSevanja medkulturnih nesporazumov. Prihodnje raziskave bi
lahko zato poleg anket vkljucile tudi intervjuje ali fokusne skupine, ki bi omogocile

podrobnejse razumevanje medkulturnih odnosov v podjetju.

Omejitev predstavlja tudi dejstvo, da je bila raziskava izvedena v enem samem
podjetju. Organizacijska kultura podjetja Intermatic, d. o. o., je lahko specifi¢na in

se razlikuje od drugih podjetij s kitajskim lastnistvom ali sodelovanjem v Sloveniji.

Zaradi tega rezultatov ni mogoce neposredno primerjati z drugimi organizacijami.

Kljub navedenim omejitvam raziskava predstavlja koristen vpogled v podrocje
medkulturnega sodelovanja med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi. Ugotovitve

raziskave lahko predstavljajo izhodiS¢e za nadaljnje raziskovanje tega podrodja,
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predvsem z vkljucitvijo vecjega vzorca podjetij, vecjega Stevila respondentov ter

uporabo kombinacije kvantitativnih in kvalitativnih raziskovalnih metod.
6 Zakljucek

Namen te raziskave je bil preuciti poslovno sodelovanje med Kitajsko in Slovenijo
z vidika medkulturnega razumevanja ter oceniti vpliv kljuénih medkulturnih
kompetenc (komunikacije, empatije in prilagodljivosti) na timsko delo, pojav

konfliktov in zadovoljstvo zaposlenih v podjetju Intermatic, d. o. o.

Rezultati empiri¢ne raziskave kazejo, da je medkulturno sodelovanje v podjetju kljub
obstojecim kulturnim razlikam relativno uspesno. Vse tri hipoteze so bile podprte.
Najmocnejso povezavo smo ugotovili med prilagodljivostjo in zadovoljstvom
zaposlenih (povprecje 4,42), kar potrjuje ugotovitve Thomasa in Inksona (2009) ter
Trompenaarsa in Hampden-Turner (2012), da je prilagodljivost ena izmed
najpomembnejsih medkulturnih kompetenc. Medkulturna komunikacija je bila
ocenjena nekoliko nizje (3,73), kar je skladno z literaturo (Hall, 1976; Hofstede et al.,
2010; Bembic, 2025), ki poudarja trajne izzive pri usklajevanju neposrednega in

posrednega komunikacijskega stila.

Empiri¢ni podatki kazejo, da zaposleni v podjetju Intermatic, d. o. o., kazejo solidno
stopnjo empatije in pripravljenosti za sodelovanje, kar prispeva k relativno nizki
ravni konfliktov in dobri timski klimi. To predstavlja pomemben pozitiven odklon
od nekaterih primerov Kkitajskih investicij v Sloveniji, kjer so raziskave zabelezile

vecje organizacijske napetosti (Bembic, 2025).

Prispevek raziskave je dvojen: teoreticno dopolnjuje obstojeCe znanje o
medkulturnem managementu v kontekstu slovensko-kitajskih gospodarskih
odnosov, prakticno pa ponuja konkretne predloge za izboljsanje medkulturnega

sodelovanja v podjetjih s podobnim lastnistvom ali partnerstvom.

Glavno omejitev predstavlja izjemno majhen vzorec, ki obsega zgolj tri respondente.
Taksen obseg nedvomno zmanjsuje zanesljivost in posplosenost rezultatov. Majhno
stevilo izpolnjenih vprasalnikov je posledica omejenega sodelovanja podjetja pri
distribuciji vprasalnika, kar kaze na enega izmed pogostih izzivov pri izvajanju

raziskav v realnem delovnem okolju. Poleg tega je ¢asovni okvir zbiranja podatkov
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in koordinacija s podjetjem potekala v razmeroma kratkem obdobju, kar je dodatno

omejilo moznosti za pridobitev SirSega vzorca.

Prihodnje raziskave bi morale vkljucevati vecje Stevilo respondentov, po moznosti
iz ve¢ podjetij s slovensko-kitajskim sodelovanjem. Priporocljiva bi bila kombinacija
kvantitativnih in kvalitativnih metod (npr. intervjuji in fokusne skupine), ki bi
omogocile globlji vpogled v izkusnje zaposlenih. Prav tako bi bilo smiselno razsiriti

raziskavo na ve¢ dimenzij medkulturnega sodelovanja in vkljuciti tudi perspektivo

v

kitajskih zaposlenih in vodstva. Tesnejse, bolj strukturirano sodelovanje z
mentorjem in podjetjem ze v zgodnji fazi priprave raziskave bi omogocilo boljse

nacrtovanje ter izvedbo empiricnega dela.

Kljub navedenim omejitvam predstavlja ta raziskava korak k boljSemu razumevanju
dinamike medkulturnega sodelovanja med Slovenijo in Kitajsko. V casu vse vecje
gospodarske povezanosti obeh drzav je razvoj medkulturnih kompetenc in
organizacijske prilagodljivosti klju¢nega pomena za uspesno in trajnostno poslovno

sodelovanje.

Zahvala
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Priloga

ANKETNI VPRASALNIK

Spostovani,

moje ime je Anastazija Lazi¢, sem Studentka 1. letnika Filozofske fakultete Univerze
v Ljubljani, vpisana na enopredmetni $tudijski program Sinologija. Vkljucena sem v
projekt »Problemsko ucenje S$tudentov v delovno okolje: gospodarstvo,
negospodarstvo in neprofitni sektor v lokalnem/regionalnem okolju 2024-2027« —
PUS v delovno okolje 2024-2027.

V okviru projekta pisem prispevek na temo Poslovnega sodelovanja med Kitajsko
in Slovenijo: pomen medkulturnega razumevanja za uspesnost gospodarskih
odnosov, v katerem podrobneje obravnavam poslovno sodelovanje med
slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi. Za vas sem pripravila kratek vprasalnik, s
katerim Zelim ugotoviti, kako zaposleni dozivljajo komunikacijo, sodelovanje,

prilagodljivost in odnose v medkulturnem delovnem okolju.

Vprasalnik je anonimen, prostovoljen in traja priblizno 5-7 minut. Zbrani podatki
bodo uporabljeni izklju¢no za namene raziskave. Vljudno vas prosim, ¢e lahko
vprasalnik posredujete ¢im ve¢ zaposlenim v podjetju, ki imajo izkusnje s
sodelovanjem v medkulturnem okolju, saj bo to pomembno prispevalo h kakovosti

raziskave.
Za vase sodelovanje in pomo¢ se vam iskreno zahvaljujem.

Anastazija Lazi¢
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VPRASALNIK ZA PODJETJE
Poslovno sodelovanje med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi

DEMOGRAFSKI PODATKI
Spol: 1M O yAn! drugo

Starost: let (vpisite toc¢no starost)

Delovna doba v podjetju: (vpisite tocno Stevilo let delovne
dobe v podjetju)

Ali sodelujete s kitajskimi zaposlenimi ali vodstvom? [ da [J ne
Navodilo:

Ocenite stopnjo strinjanja z naslednjimi trditvami na podlagi Likertove lestvice, kjer

pomeni:

1 — se ne strinjam

2 — delno se ne strinjam
3 — niti niti,

4 — delno se strinjam

5 — strinjam se

1. SKLOP: KOMUNIKACIJA IN JEZIK (H1)

Komunikacija med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi je jasna in razumljiva.
1 2 3 4 5

Jezikovne razlike (npr. anglescina, kitaj$c¢ina, slovenscina) povzrocajo tezave pri delu.

(obrnjena)

1 2 3 4 5

Zaposleni se uspesno sporazumevamo kljub jezikovnim razlikam.
1 2 3 4 5

Informacije so pravocasno in jasno posredovane.

1 2 3 4 5
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Pri komunikaciji se prilagajamo drug drugemu.

1 2 3 4 5
2. SKLOP: EMPATIJA IN BONTON (H2)

Zaposleni poskusajo razumeti perspektivo sodelavcev druge kulture.

1 2 3 4 5

V podjetju obstaja pripravljenost prisluhniti sodelavecem iz druge kulture.

1 2 3 4 5

Slovenski in kitajski zaposleni med seboj izkazujejo spostovanije.

1 2 3 4 5

V komunikaciji je prisoten ustrezen poslovni bonton (spostljiv ton, vedenje).
1 2 3 4 5

V konfliktnih situacijah se trudimo razumeti obe strani.

1 2 3 4 5

3. PRILAGODLJIVOST (H3)

Zaposleni se prilagajamo razli¢nim kulturnim navadam pri delu.

1 2 3 4 5

Vodstvo prilagaja svoj stil vodenja lokalnemu okolju.

1 2 3 4 5

Pri delu sprejemamo razlicne nacine razmisljanja in dela.

1 2 3 4 5

Zaposleni smo fleksibilni pri sodelovanju z drugo kulturo.
1 2 3 4 5

Podjetje spodbuja prilagodljivost v medkulturnem okolju.
1 2 3 4 5

4. TIMSKO DELO (H1)

Sodelovanje med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi je uc¢inkovito.

1 2 3 4 5
Zaposleni uspesno delamo v mesanih timih.
1 2 3 4 5

Kulturne razlike prispevajo k boljsim resitvam.
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1 2 3 4 5
Skupne naloge potekajo brez vedjih tezav.
1 2 3 4 5

5. KONFLIKTI (H2)

Med slovenskimi in kitajskimi zaposlenimi pogosto prihaja do nesporazumov.

(obrnjena)

1 2 3 4 5

Konflikti se hitro in ucinkovito resujejo.

1 2 3 4 5

Kulturne razlike povzrocajo napetosti pri delu. (obrnjena)
1 2 3 4 5

V podjetju obstajajo jasni nacini reSevanja konfliktov.

1 2 3 4 5

6. ZADOVOLJSTVO (H3)

Zadovoljen/na sem z delom v medkulturnem okolju.

1 2 3 4 5

Kulturna raznolikost pozitivno vpliva na moje delo.

1 2 3 4 5

V podjetju se pocutim spostovanega ne glede na kulturno ozadje.
1 2 3 4 5

Delovno okolje je spodbudno in prijetno.

1 2 3 4 5
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Znanstvena monografija predstavlja rezultate interdisciplinarnega
raziskovalnega dela s podrocja prometne varnosti, izvedenega v
okviru problemsko-uc¢nega sodelovanja s podjetjem Intermatic
d.o.o. Prispevki obravnavajo zakonodajne, organizacijske,
tehnoloske, druzbene in upravljavske vidike prometne varnosti v
lokalnem okolju. Posebna pozornost je namenjena digitalnim
prometnim resitvam, podatkovno podprtemu odloc¢anju, umetni
inteligenci, trajnostni mobilnosti, prometni vzgoji ter druzbeni
legitimnosti prometnovarnostnih ukrepov. Monografija zdruzuje
teoreti¢na spoznanja in empiri¢ne raziskave ter ponuja priporocila
za izboljSanje prometne varnosti, ucinkovitejSe upravljanje
prometnih sistemov in razvoj pametnih lokalnih skupnosti.
Predstavlja primer uspesnega sodelovanja med univerzo in

gospodarstvom pri resevanju aktualnih druzbenih izzivov.
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This scientific monograph presents the results of interdisciplinary
research on road safety conducted through problem-based
learning collaboration with Intermatic Ltd. The contributions
address legal, organizational, technological, social, and managerial
aspects of road safety in local communities. Particular attention is
devoted to digital traffic solutions, data-driven decision-making,
artificial intelligence, sustainable mobility, traffic education, and
the social legitimacy of road safety measures. The monograph
combines theoretical insights with empirical research and
provides recommendations for improving road safety, enhancing
traffic management systems, and supporting the development of
smart local communities. It also represents a successful example
of collaboration between academia and industry in addressing

contemporary societal challenges.
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