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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



68 PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU

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



T. M. Zagore, B. Koritnik, M. Mesko: Drugbenopoliticni konsenz, kot temelj prometne varnosti 83

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.



T. M. Zagore, B. Koritnik, M. Mesko: Drugbenopoliticni konsenz, kot temelj prometne varnosti 85

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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