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2 Smernice in priporocila za preventivno delo na podro¢ju voZnje pod vplivom alkohola



1. Uvod

Priblizno 25 % vseh prometnih nesre¢ s smrtnim izidom v Evropi je povezanih z alkoholom, ¢eprav vozniki, ki imajo
najmanj 0,5 g/l alkohola v Krvi, prevozijo zgolj 1 % vseh kilometrov v Evropi. S tem, ko se koncentracija alkohola v krvi
(KAK) voznika zviSuje, se visa tudi deleZz prometnih nesreC. V primerjavi s treznim voznikom je verjetnost prometne
nesrece pri vozniku, pri katerem je KAK 0,8 g/l (Se vedno zakonska meja v 2 od 28 drzav Clanic EU'), 2,7-krat viSja
kot pri treznem vozniku. Kadar je KAK pri vozniku 1,5 g/l, je verjetnost prometne nesrece 22-krat viSja kot pri treznem
vozniku. Ne samo, da se verjetnost prometne nesrece hitro povecuje z visjo KAK, povecuje se tudi verjetnost nesrece
s tezjimi posledicami. Pri KAK 1,5 g/l je verjetnost prometne nesreCe s smrtnim izidom priblizno 200-krat viSja kot pri
treznih voznikih.

Alkohol slab$a sposobnost voznje posameznika na vseh moznih ravneh. Na sploSno lahko voznjo razdelimo na
veC stopenj. NajniZja stopnja vkljuCuje naloge, ki zajemajo ohranjanje ustrezne hitrosti in smeri voznje (krmiljenje,
pospesevanije, zaviranje itd.). Vecina vescin, povezanih s to stopnjo (npr. sledenje, reakcijski ¢asi in vidno zaznavanje),
pricne upadati Ze pri KAK nizji od 0,5 g/I. Na naslednji stopnji se mora voznik ze odlocati glede konkretnih okolis¢in v
prometu (ali lahko varno prehitim ta avtomobil, ali moram pustiti prosto pot temu vozilu itd.). VeSCine, povezane s to
ravnjo, so razprSena pozornost, sposobnost pregleda nad dogajanjem v prometu in, bolj na splosno, obdelava razlicnih
vozi ali ne. Dobro znano je, da je po pitju alkohola stopnja samokontrole niZja, in ko smo samo malo pijani, Smo bol]
nagnjeni k prepricanju, da smo Se vedno sposobni voziti varno.

lzvedeni so bili Ze $tevilni bolj ali manj u&inkoviti ukrepi preprecevanja voznje pod vplivom alkohola. Zepni alkotesterji
oziroma naprave za merjenje koncentracije alkohola v izdihanem zraku, ki jih je policija uvedla Ze leta 1970, predstavljajo
zelo uspeSen ukrep. Kljub dejstvu, da se vozniki danes zavedajo tragicnih in financnih posledic, ki jih lahko prinese
voznja pod vplivom, in da se je javno mnenje glede voznje pod vplivom alkohola v precej$nji meri spremenilo (ve€ina
Evropejcev dandanes odkrito nasprotuje voznji pod vplivom alkohola), so vozniki pod vplivom alkohola Se vedno
odgovorni za priblizno Cetrtino vseh nesre¢ s smrtnim izidom v Evropi. Zatorej so novi in boljSi oziroma ucinkovitejSi
ukrepi nujno potrebni.

Med ucinkovitimi ukrepi zagotovo prednjacijo zakonske omejitve, zlasti doloCitev najviSje koncentracije alkohola v krvi
(KAK). Ta meja bi morala biti povsod 0,5 g/l ali manj za sploSno populacijo voznikov, vendar ne tako nizka, da bi morebitne
nezadostne kapacitete policije pricele ovirati odkrivanje voznikov z visokimi KAK. Zakonska meja za voznike zacetnike bi
morala biti 0,0 ali tik nad 0,0. V nadaljevanju bodo podrobno predstavljeni tudi nekateri drugi u¢inkoviti ukrepi.

1 Velika Britanija (z iziemo Skotske, kjer je najvisja dovoljena KAK za vse skupine voznikov 0,5 g/l) in Malta



2. UKREPI PREPRECEVANJA VOZNJE POD VPLIVOM ALKOHOLA

Ukrep je ucinkovit, ko z njim dosezemo bodisi precejSnje zmanjSanje deleza prometnih nesre€, povezanih s pitjem
alkohola, ali precejSnje zmanjSanje Stevila prevozenih kilometrov, ko so vozniki opiti (zmanjSanje razSirjenosti voznje
pod vplivom alkohola). Ukrepe za zmanj$anje voznje pod vplivom alkohola je mogoce kategorizirati v pet locenih skupin.
Te skupine so:

Zmanj$evanje razpolozljivosti alkohola:

e Dvig cen alkoholnih pijac;
e (Casovno omejevanje prodaje in omejevanje prodajnih mest;
e Dvig najniZje dovoljene starosti za nakup alkoholnih pijac.

Locevanije pitja alkohola in voznje:

e Alkoholne kljuCavnice;
e Programi z vnaprej dolo¢enimi treznimi vozniki;
e Poceni (ali brezplacen) javni prevoz in/ali taksiji.

Izvajanje policijskih pooblastil:

e Zakonsko dovoljene kolicine alkohola v krvi;
e 0Obseg (nakljucnih) preizkusov alkoholiziranosti;
e Sankcije za voznjo pod vplivom alkohola.

Izobrazevanje in informiranje:

e IzobraZevalni (preventivni) programi v Solah in pri usposabljanju voznikov;
e Tecaji varne voznje in rehabilitacijski programi;

e Javne kampanje;

e Promocija varnostne kulture.

2.1 ZmanjSevanje razpolozljivosti alkohola

TeZava voznje pod vplivom alkohola ne bi obstajala, Ce alkohol ne bi bil na voljo. Ni realno pricakovati, da bi popolna
prepoved prodaje alkohola kadarkoli stopila v veljavo (vsaj ne v bliznji prinodnosti). In ¢etudi bi bila prodaja alkohola
prepovedana, poraba alkohola s tem zagotovo ne bi izginila. Vendar pa je mozno z ucinkovitimi ukrepi alkoholne
politike posameznike odvrniti od pitja alkohola oziroma rabo alkohola vsaj ob¢utno zmanj$ati, in sicer z zvisanjem
cen alkoholnih pijac (npr. viSje troSarine in drugi davki), omejitvami prodaje alkohola glede na ¢as (omejevanje
poslovnega ¢asa lokacij, kjer je alkohol mogoce kupiti, in kjer ga je mogoce piti) in kraj (zlasti prepoved prodaje
alkohola na bencinskih ¢rpalkah in obcestnih gostinskih lokalih, kot so npr. avtocestna pocivalisca).
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Ukrep, ki ravno tako spada v to kategorijo, je dvig najnizje dovoljene starosti za nakup alkoholnih pijac (tj. v
ZDA alkohola ne morejo kupiti osebe, mlajSe od 21 let). Vse Studije, ki obravnavajo in so tudi ovrednotile ta ukrep, so
bile izvedene v ZDA. Elvik in Vaa (Elvik & Vaa, 2004) ugotavljata, da dvig starosti za nakup alkohola (z 18 na 21 let)
povzroCi 24 % upad prometnih nesre¢ s smrtnim izidom, ki vkljuCuje voznike stare med 18 in 21 let, ter 31 % upad
prometnih nesre¢ s poSkodbami v tej starostni skupini.

2.2 Locevanije pitja alkohola in voznje
Alkoholne klju¢avnice

Najbolj drastiCen ukrep v tej kategoriji bi bil, da bi voZnja pod vplivom alkohola postala neizvedljiva za vse voznike. TakSen
ukrep ni tako futuristicen, kot je morda sliati. Na Svedskem so predlagali, da bi od leta 2012 naprej vsa nova vozila
morala imeti namescene tako imenovane alkoholne kljucavnice. To pomeni, da bi lahko vozniki zagnali svoj motor Sele
potem, ko bi opravili preizkus alkoholiziranosti, ki pokaZze, da so trezni. Na zalost e vedno obstajajo nekatere tehnicne
pomanijkljivosti in nevSecnosti. Namrec, velika vecina voznikov nikoli ne vozi s presezeno dovoljeno koli¢ino alkohola
v Kkrvi. In ti vozniki bi morali prav tako namestiti takSno Se vedno zelo drago napravo, ki jo je potrebno redno kalibrirati
in kontrolirati. Se posebej neugodno bi bilo pozimi oziroma ko je hladno najprej opravljati preizkus alkoholiziranosti
pred zagonom motorja. To pomeni, da bi trajalo kar nekaj minut, preden bi se posameznik lahko odpeljal. Zaenkrat se
alkoholne kljuGavnice uporabljajo samo v rehabilitacijskih programih za voznike, ki imajo resne tezave z alkoholom.
Trenutno jih od vseh drzav ¢lanic EU samo Svedska uporablja v rehabilitacijskih programih, eksperimenti pa so potekali

oziroma potekajo v Spaniji, Belgiji, Nem¢iji in na Norveskem.

Na podlagi ameriSke Studije o namestitvi alkoholnih klju¢avnic v vozila prekrskarjev so ugotovili, da se je v prvem letu
po namestitvi nagnjenost k ponovitvi prekr§kov zmanjsala za priblizno 65 % (Beck in sod., 1999). Ve€ina Studij prav tako
kaze, da se po odstranitvi alkoholne kljuavnice ponavljanje prekrSkov (voznje pod vplivom alkohola) znova poveca, kar
pomeni, da se ucinek ukrepa v tem primeru ne podalj$a (Bax in sod., 2001). Da bi dosegli trajnejSo spremembo vedenija,
je ena od moznosti kombiniranje alkoholne klju¢avnice s te¢aji varne voznje oziroma rehabilitacijskimi programi.

Programi z vnaprej dolo¢enimi treznimi vozniki

Druga moznost loCevanja pitja alkohola od voznje je, da se voznikom ne ponuja alkohola v restavracijah, diskotekah,
pubih, barih itd. MoZen naCin za doseganje tega cilja so tako imenovani »programi z vnaprej dolocenimi treznimi
vozniki« (angl. »designated driver programs«). Preden se skupina ljudi odlo¢i v enem avtomobilu odpeljati na dolocen
kraj, kjer naj bi pili alkoholne pijace, doloCijo treznega voznika. Medtem ko drugi pijejo, se mora trezni voznik vzdrzati
alkohola. Kot nadomestilo tej odloCitvi trezni voznik zelo pogosto pije brezalkoholne pijace brezplacno.

Zelo tezko je oceniti ucinkovitost teh programov, saj je na voljo izredno malo znanstvenih Studij ali raziskav na to temo.
Ditter in sodelavci (Ditter in sod., 2005) so izvedli sistematicen pregled (skopih) raziskav, ki so bile na voljo. Nasli so samo
eno vrednotenje tovrstnega programa, ki je temeljilo na Sirjenju te ideje prek medijev, kot so npr. kampanje oz. programi
»Bob« v Evropi. To je bila kampanja »Pick-a-Skipper« (»Izberi kapitana«) v Avstraliji. Telefonske ankete so pokazale 13
% porast Stevila ljudi, ki vedno izberejo treznega voznika, pri teh ljudeh pa je tudi vecja verjetnost, da poznajo koncept
kampanje in s tem izbire treznega voznika. Ni pa bilo nobenih pomembnih sprememb v samoporo¢anem pitju ali voznji
z voznikom, ki je pod vplivom alkohola.



Ditter in sodelavci so odkrili ve¢ vrednotenj programov z vnaprej doloCenimi treznimi vozniki v manjSem obsegu (t].
doloCena diskoteka ima takSen program). Nekaj pozitivnih ucinkov so nasli, vendar so bili na splosno ucinki dokaj
skromni. Pojavili so se tudi Stevilni utemeljeni pomisleki. V Stevilnih Studijah ugotavljajo, da takSni programi oziroma
kampanje lahko vplivajo na bolj tvegano in Skodljivo pitie med sopotniki (zlasti mlajSimi), verbalno in v€asih tudi fizicno
nasilje nad voznikom s strani opitih sopotnikov ter nenazadnje razSiritev druzbene norme, da je prekomerno pitje
alkohola povsem sprejemljivo, Ge se ob tem izognemo voznji pod vplivom alkohola. Nezanemarljivo dejstvo je tudi, da
taksne programe v Belgiji in na Nizozemskem podpira alkoholna industrija, 1j. pivovarske korporacije. Ce se morda zdi,
da je ukrep mikaven z vidika varnosti cestnega prometa, pa zagotovo ni sprejemljiv z vidika javnega zdravja oziroma
razSirjenosti pitja alkohola.

Poceni (ali brezplacen) javni prevoz in/ali taksiji

Tretji ukrep, ki bi ga ravno tako lahko uvrstili v to kategorijo in je lahko ucinkovit, pa je moznost dobrega in poceni (ali
brezplacnega) javnega prevoza in/ali taksijev do in iz krajev (lokacij), kjer prihaja do pogostejSega pitja alkohola (npr.
lokacije nocnega zivljenja mladih, festivalov, koncertov, gasilskih veselic ipd.). TakSnega ukrepa se pogosto posluzujejo
lokalne skupnosti (zlasti vecja mesta), v katerih poteka zivahno nocno Zivljenje (zlasti med vikendi in v poletnem ¢asu).

2.3 lzvajanje policijskih pooblastil

To je najbolj pogosto uporabljena metoda za zmanjSevanje voznje pod vplivom alkohola. Policija ima vse zmoznosti in
pristojnosti zaznati, kadar voznik preseze zakonsko dovoljeno koncentracijo alkohola v krvi (KAK), in potem takSnega
voznika tudi kaznovati. UCinkovit element izvajanja policijskih pooblastil je odvracanje od voznje pod vplivom alkohola,
ucinkovitost odvracanja pa je odvisna od prepric¢anja, ki ga voznik ima glede verjetnosti, da ga bodo ujeli pri preseganju
dovoljene kolicine alkohola, ter od tega, kako resna je kazen. Lahko razmejimo med splo$nim in specifinim odvracanjem.
Cilj sploSnega odvracanja je vse voznike motivirati, da ne krsijo pravil s tem, da se ustvari strah pred sankcijami, in da
se jih preprica, da je verjetnost, da jih bodo pri voznji pod vplivom alkohola ujeli, velika. Cilj specificnega odvracanja
je izboljSati staliS¢a in vedenje voznikov, ki so jih Ze ujeli, da bi prepreCili ponavljanje prekrSkov v povezavi z voznjo
pod vplivom alkohola. V ta namen se ne uporabljajo samo hude sankcije, kot je npr. zaCasni odvzem vozniSkega
dovoljenja, ampak tudi t. i. sanacijski programi. TakSni programi vkljuCujejo zlasti obvezne rehabilitacijske programe
(npr. posvetovanje z zdravnikom ali psihologom) in teaje varne voznje za krSitelje. Kot smo omenili prej, u€inek izvajanja
policijskih pooblastil temelji na treh elementih: raven dovoljene koli¢ine alkohola, verjetnost, da bodo policisti voznika
ujeli pri presezeni dovoljeni koli¢ini alkohola, ter resnost sankcij. O ucinkih teh elementov bomo razpravljali loceno.

Zakonsko dovoljene koli¢ine alkohola v krvi

Sode¢ po Studiji, ki sta jo izvedla Elvik in Vaa (Elvik in Vaa, 2004), znizanje meje vsebnosti alkohola v krvi za vse
voznike v drzavi privede do 8 % upada prometnih nesre¢ s smrtnim izidom ter 4 % upada prometnih nesrec, pri katerih
je prislo do poskodb. Alisop (Allsop, 2005) ocenjuje, da bi v Veliki Britaniji vsako leto resili 65 Zivljenj, Ce bi se meja
vsebnosti alkohola v krvi za splodno populacijo voznikov iz 0,8 g/l znizala na 0,5 g/I. Ce zmanjanje meje vedno vodi do
zmanjSanja Stevila prometnih nesrec, bi bilo najbolje imeti mejo vsebnosti alkohola v krvi 0,0 g/l za vse voznike. Z vidika,
da bi posredovali jasno sporocilo, da »nikoli ne smemo voziti pod vplivom alkoholax, bi bila omejitev na 0,0 g/l vsekakor
najbolj$a resitev. Ce je meja 0,0 g/l, potem je vsakomur jasno, da je celo najmanjsa kolicina alkohola v krvi prepovedana
za vse voznike. Ce je meja nad ni¢, pa mora voznik vedno premisliti, ali naj spije tisti kozarec vina (ali kak$ne druge
alkoholne pijace) ali ne. S pravnega in povsem tehni¢nega vidika pa takSna meja morda ni tako dobra ideja. Pri starejSih
(in bolj izkuSenih) voznikih se delez prometnih nesre¢ prine dvigati od 0,5 g/I dalje. To pomeni, da starejSi vozniki z
mejo alkohola v krvi do 0,5 g/l ne predstavljajo znatne groznje drugim udelezencem v prometu in samim sebi.
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Drugi vidik je, da pri meji vsebnosti alkohola v krvi 0,0 g/ vozniki ne bi smeli uporabljati niti razna razprsila za usta ali
druge preparate oziroma Zivila, ki lahko vsebujejo minimalne koli¢ine alkohola. Naprave za merjenje ravni alkohola v krvi
Se vedno niso dovolj natan¢ne, da bi zaznale zelo nizke ravni, kar pomeni, da lahko prihaja do napak oziroma odstopan;.
Tretja pomanjkljivost je, da lahko zelo nizka dovoljena raven ovira osredotocanje policije na tiste najnevarnejSe voznike,
ki vozijo s precej presezeno dovoljeno kolicino alkohola v krvi. Ce preveé ¢asa porabimo za nadzor tistih voznikov, pri
katerih je KAK med 0,0 in 0,5 ¢/1, lahko to izrazito zmanjSa moznost, da bi ujeli voznike z visoko ravnjo alkohola v krvi.
In ravno vozniki z visokimi ravnmi alkohola v krvi so tisti, ki povzrogijo najve¢ prometnih nesreé. Ceprav lahko omejitev
KAK 0,0 g/l za vse voznike povzroCa tezave, to ne velja za mlade voznike. Ker se delez prometnih nesrec pri mladih
voznikih pricne znatno dvigati pri zelo nizkih ravneh alkohola v krvi, je omejitev 0,0 g/l za mlade voznike dober ukrep za
varnost na cestah. Ce upo3tevamo neto¢nost naprav in dejstvo, da je pri posamezniku lahko prisoten alkohol tudi kadar
le-ta ni popil alkohola, je omejitev KAK 0,1 g/l ali 0,2 g/l za mlade voznike morda bolj realisticna kot 0,0 g/I. Potem ko so
v Avstriji uvedli najvisjo dovoljeno KAK 0,1 g/l za voznike zacetnike, beleZijo 16,8 % padec prometnih nesre¢ s smrtnim
izidom, v katere so bili vkljuceni vozniki z ravnjo alkohola v krvi 0,8 g/l ali ve¢ (Bartl in Sturmvoll, 2000).

Obseg (nakljucnih) preizkusov alkoholiziranosti

Nekatere drzave izvajajo nakljucne preizkuse alkoholiziranosti, v drugih pa mora obstajati nekakSen sum (tj. vonj po
alkoholu), preden policist lahko testira voznika. Oba sistema sta ucinkovita, vendar je nakljucni preizkus alkoholiziranosti
dvakrat ucinkovitejSi kot selektivno testiranje (tj. samo testiranje na podlagi suma) (Henstridge in sod., 1997). Po vsaki
podvojitvi Stevila nakljucnih preizkusov alkoholiziranosti na Nizozemskem se je Stevilo voznikov krsiteljev pod vplivom
alkohola zmanj$alo za priblizno 25 % (Mathijssen, 2005). UCinkovitost nakljucnih preizkusov je mogoce izboljSati, ko
smo osredotoceni na obmocja, kjer je prisotno pitje alkohola, in na ¢asovna obdobja, ko je razSirjenost voznje pod
vplivom alkohola visoka, tj. ponoCi ob vikendih. UGinkovitost se poveca tudi v primeru, ko nakljucne policijske nadzore
alkoholiziranosti voznikov spremljajo medijske kampanje in druge oblike obveScanja javnosti. Raziskave in izku$nje
kazejo na to, da je najbolj uCinkovita kombinacija javno zelo vidnih nakljucnih preizkuSanj ter bolj usmerjenih oblik
nadzora alkoholiziranosti voznikov (ETSC, 1999).

V kon¢nem poroCilu projekta ESCAPE lahko preberemo, da je npr. finska policija vec kot Cetrt stoletja izvajala sistematicni
nadzor nad voznjo pod vplivom alkohola, vklju¢no z nakljunimi preizkusi alkoholiziranosti in obsezno uporabo medijev.
Verjetnost, da bi ujeli opitega voznika, se je precej povecala od leta 1977, ko je policija prvi¢ dobila pristojnost, da izvaja
nakljucne preizkuse alkoholiziranosti, in se je opremila z Zepnimi alkometri (merilci vsebnosti alkohola v izdihanem
zraku). Trenutno na Finskem vsako leto testirajo kaksnih 40 % voznikov. Stevilo tak$nih, ki so jih ujeli pri voznji pod
vplivom alkohola, je v zadnjih 10 letih z 0,33 % padlo na 0,14 %. SploSni pozitivni trend je jasen. V sklopu tega procesa
se je tudi kaznovanje za voznjo pod vplivom alkohola postopoma umirilo (ESCAPE, 2003).

Verjetnost, da bi voznik moral opraviti preizkus alkoholiziranosti, se med drzavami ¢lanicami EU precej razlikuje. Leta
2002 so v raziskavi SARTRE ugotovili, da v zadnjih treh letih skoraj nobenega voznika v Italiji niso preverjali zaradi
opitosti, medtem ko na Finskem v istem obdobju samo 36 % voznikov niso preverjali. Obseg izvrSevanja preizkusov
alkoholiziranosti je v Italiji torej zelo nizek. Prometna policija je sicer opremljena z Zepnimi alkometri, vendar v nezadostnih
kolicinah. Torej se redko izvaja nadzor nad dovoljeno kolic¢ino alkohola v krvi, z izjemo nekaterih obmocij, kjer je nocno
Zivljenje bolj razSirjeno (npr. regija Emilija - Romanja). Na Finskem pa se nakljucni preizkusi alkoholiziranosti uporabljajo
pogosto in temu primerni so tudi rezultati.



Sankcije za voznjo pod vplivom alkohola

Kazni imajo nek ucinek, vendar ti ucinki niso dolgotrajni. Kanadska Studija na temo policijskega izvajanja ukrepov v
prometu na splosno (npr. glede voznje pod vplivom alkohola, prehitevanja in nekaterih drugih prekrskov) (Redelmeier in
sod., 2003) je razkrila, da je bil delez prometnih nesre¢ s smrtnim izidom v mesecu po obsodbi priblizno 35 % nizji kot
v primerljivem mesecu brez obsodbe. Toda ze 3 do 4 mesece po obsodbi so vozniki vozili na enako nevaren nacin kot
pred obsodbo. Kadar se resnost obsodbe poveca (npr. vec kazenskih tock), se poveca tudi ucinek, vendar ne traja dolgo.
Glede na Studijo Elvika in Vaaja (Elvik in Vaa, 2004), zaCasni odvzem vozniSkega dovoljenja privede do upada prometnih
nesret za 18 %. Zaradi tega je zacasni odvzem dovoljenja zelo uginkovit. Toda tudi tukaj obstaja pomanjkljivost. Ce je
izvajanje policijskega nadzora bolj blago (oziroma je verjetnost, da te dobijo opitega za volanom, nizka), bodo morda
vozniki, ki so izgubili svoje vozniSko dovoljenje, priceli voziti nezakonito (tj. brez vozniSkega dovoljenja).

Zaporna kazen se zdi manj uginkovita, tako Elvik in VVaa (Elvik in Vaa, 2004). Sprememba na Norveskem in Svedskem iz
zaporne kazni v postopno tarifo denarnih kazni in odvzem dovoljenja je povzroCila upad Stevila prometnih nesrec za 4 %.

2.4. 1zobrazevanje in informiranje

UdeleZenci v prometu vsekakor morajo poznati nevarnosti voznje pod vplivom alkohola in razviti staliS¢e do tega
nevarnega pocetja mnogo prej, ko kot vozniki motornih vozil pridejo na ceste. Poleg tega morajo vedeti, kakSne so
nevarnosti tudi za opite pesce in kolesarje. Tema alkohola v prometu in kaj lahko posamezniki storimo glede tega mora
biti del u¢nega nacrta v osnovnih in srednjih Solah.

Zlasti v srednjih Solah se pojavlja vedno ve¢ programov, ki dijake soocajo z ucinki alkohola na ¢im bolj Sokanten nacin.
Posredovalci informacij so vecinoma ljudje, ki so bili hudo poSkodovani v prometnih nesrecah, in za katere so bili
pogosto tudi sami odgovorni (npr. bili so opiti). Dijakom pripovedujejo o svoji nesreci in kako so posledice vplivale na
njihovo zivljenje. Na predavanijih in diskusijah z dijaki predstavijo unicujoce posledice prometnih nesre¢ na ¢im bol;
¢ustveno nabit in ganljiv nacin. U¢inkovitost tega pristopa je tezko oceniti, saj ni na voljo dovolj znanstvenih dokazov. V
strokovni literaturi nekateri avtorji pogosto takSne pristope celo odsvetujejo, saj je znano, da pristopi zastraSevanja otrok
in mladostnikov zaradi specificnih znacilnosti razvojnega obdobja (npr. razvoja mozganov) ne delujejo (Lewis in sod.,
2007; Elliott, 2003; Elliott, 2005; Job, 1988; Shanahan in sod., 2000).

Prav nasprotno smer pa ubirajo v vse veC srednjih Solah v ZDA. Njihovi programi temeljijo na konceptu socialnih
norm oziroma normativnem izobrazevanju. V teh programih ne informirajo ali ozave$¢ajo o nevarnostih voznje pod
vplivom alkohola. Namesto tega dijakom na pozitiven nacin povedo, da prevladujoca vecina dijakov ne vozi pod vplivom
alkohola?. Najprej je potekala raziskava, s katero so Zeleli ugotoviti, Ce obstaja neskladje med Stevilom dijakov, za
katere dijaki menijo, da vozijo pod vplivom alkohola, ter Stevilom dijakov, ki to dejansko tudi pocnejo. Zdi se, da dijaki
veCinoma precenjujejo odstotek dijakov, ki res vozijo pod vplivom alkohola. Potem jim na zelo pozitiven nacin povedo,
koliko dijakov resnicno ne vozi pod vplivom alkohola. Pogosto so ta sporoCila kombinirana s pozitivnimi strategijami
preprec¢evanja voznje pod vplivom alkohola. Predpostavka je, da se vecina dijakov Zeli prilagoditi tistemu, kar se v
njihovem druzbenem okolju smatra za normalno. Programi, ki vkljucujejo koncept socialnih norm, so tudi znanstveno
dokazano ucinkoviti.

2 V ZDA lahko vozni$ko dovoljenje mladi pridobijo Ze, ko so stari 16 let.
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Javne kampanje, ki potekajo prek masovnih medijev, so prav tako usmerjene v ozavescanje o tveganjih voznje pod
vplivom alkohola ter v spreminjanje staliS¢ in vedenja. Obstajajo Stevilni nacini, kako lahko to ucinkovito storimo.
Nekatere javne kampanje samo obves¢ajo o tveganijih voznje pod vplivom alkohola, kar samo po sebi ni dovolj (zlasti
pri odraSCajocih mladih in mlajSih odraslih). Ta tveganja lahko predstavimo na precej nevtralen nacin, lahko pa jih
predstavimo tudi na Sokanten nacin. Bolj subtilen nacin je, da ne pokazemo, da ljudje umirajo v prometnih nesrecah
zaradi voznje pod vplivom alkohola, ampak da pokazemo obZalovanje, ki ga npr. mladi voznik cuti, ko mora starSem
svojega dekleta povedati o nesreci, v katerem je njegovo dekle umrlo, on pa prezivel. Obstajajo tudi javne kampanije,
katerih eksplicitni namen je, da posameznikom dajo vedeti, da obstaja vecja moznost, da jih bodo ujeli pri voznji pod
vplivom alkohola. Druga kategorija javnih kampanj je skupina kampanj s pozitivnim sporocilom. Tak$no sporocilo je
lahko, da vedno vec ljudi vozi treznih.

Tudi pri formalnem usposabljanju voznikov v procesu pridobitve vozniSkega dovoljenja bi bilo treba obravnavati temo
voznje pod vplivom alkohola. Nekatere drzave Clanice EU Se vedno ne posvecajo nobene pozornosti voznji pod vplivom
alkohola pri osnovnem usposabljanju voznikov. Tudi v Sloveniji je ta tema pomanijkljivo obravnavana pri usposabljanju
voznikov.

Izobrazevalni (preventivni) programi v Solah in pri usposabljanju voznikov

UCinek vkljuCevanja problema pitja in udelezbe v prometu v ucni nacrt v osnovnih in srednjih Solah je zelo tezko oceniti.
Prav tako ni znano, kaksni so ucinki obravnave tega problema pri osnovnem usposabljanju voznika. Kakorkoli, zdi se
zelo pomembno, da je ta tema vkljuena v ucni nacrt na obeh ravneh.

Vsekakor pa velja (tako kot tudi pri drugih preventivnih programih v Solah, ki skuSajo zmanj$ati tvegano vedenje
mladih) upoStevati splosno sprejete preventivne standarde in znanstvena dognanja, kaj v preventivi deluje in kaj ne.
Med ucinkovite preventivne programe (tudi na podrocju voznje pod vplivom alkohola) spadajo zlasti tisti, ki temeljijo na
znanstvenih teorijah in oceni potreb, ustrezajo starosti in stopnji tveganja ciljne skupine, sta za njih znacilni ustrezna
intenzivnost in trajanje (dolgoro¢nost), uporabljajo interaktivne tehnike, vsebuijejo prirocnike za izvajalce in druga gradiva
za ciljne skupine, so ovrednoteni (procesno in tudi z vidika rezultatov in u€inkov), kulturno adaptirani (Ge jih prenaSamo
iz tujine), jih izvaja ustrezno usposobljeno osebje, njihovo izvajanje pa je skrbno nacrtovano (UNODC, 2015; Dragutinovic
& Twisk, 2006).

Na sploSno v preventivni znanosti velja, da se moramo izogibati »preventivnih« dejavnosti, ki temeljijo na enkratnih
aktivnostih (npr. predavanijih ali delavnicah), neinteraktivnih metodah, pristopih, pri katerih zgolj podajamo informacije
in/ali straSimo mlade, nestrukturiranih diskusijah, Sokantnih pri¢evanijih povzro€iteljev ali Zrtev prometnih nesre¢ ipd.
Omenijene aktivnosti znanstveno dokazano ne delujejo oziroma so pozitivni ucinki kvecjemu kratkotrajni in zanemarljivi.
Nekateri od teh pristopov pa so lahko tudi Skodljivi in povzroCijo negativne ucinke, kot npr. zastraSevanje in Sokiranje
otrok in mladostnikov (UNODC, 2015; Tobler in Stratton, 1997; Botvin in Botvin, 1992).



Tecaji varne voznje in rehabilitacijski programi

Veliko je znanega tudi o ucinkih teCajev varne voznje in rehabilitacijskih programov za voznike krSitelje. Ti obi¢ajno
obvezni teCaji in programi niso namenjeni voznikom, ki imajo resne teZave z alkoholom. Za takSne voznike bi bila
terapija oziroma zdravljenje alkoholizma bolj primerna. Razli¢na vrednotenja te¢ajev in programov za voznike kazejo na
to, da je delez povratnikov mogoCe zmanjSati za 50 % v primerjavi s kontrolnimi skupinami brez udelezbe na tecaju ali
v programu (Bartl in sod., 2002).

Javne kampanje

Na splosno velja, da so javne kampanije lahko ucinkovite (Delhomme, 1999). Toda ucinki so lahko precej razlicni. Javne
kampanje so bolj u¢inkovite, Ce se najprej izvede Studija o tem, kako najbolj nagovoriti ciljne skupine (in seveda katere),
in kadar je javna kampanja povezana z drugimi ukrepi (npr. policijskim nadzorom in izobraZevanji). Obstajajo indikacije,
da javne kampanje na temo voznje pod vplivom alkohola, ki izvabljajo strah (npr. televizijski spoti, v katerih se voznik, ki
je pil, zaleti v drugo vozilo in umre ali ubije drugega udelezenca prometne nesrece), niso ucinkovite. Harré in sodelavci
(Harré in sod., 2005) ugotavljajo, da je skupina, ki je gledala takSne strah vzbujajoCe posnetke v zvezi z voznjo pod
vplivom alkohola, pozneje izrazila ve¢ optimizma glede deleza nesre¢ kot skupina, ki ni gledala takSnih posnetkov.
Optimisti glede deleza nesreC verjamejo, da se nesrece lahko dogajajo drugim, ne pa njim samim. Kljub dejstvu, da
nekatere javne kampanje morda niso bile tako u€inkovite, se je v zadnjih desetletjih v Stevilnih razvitih drZzavah stalisce
do voznje pod vplivom alkohola precej spremenilo (od necesa, kar ni tako nevarno, do necesa, kar se smatra za zlocin).
To verjetno povzroca kombinacija javnih kampanj, izvajanja policijskih pooblastil in izobrazevan.

Promocija varnostne kulture

Kadar voznik mora voziti zaradi svoje sluzbe, lahko podjetje tega zaposlenega tudi izvede dolocene ukrepe, s katerimi
mu prepreci, da bi vozil pod vplivom alkohola. Ukrepi takSne vrste obicajno spadajo pod koncept »varnostne kulture«.
Podjetje ima varnostno kulturo, ko se v vseh delih podjetja varnost smatra za najpomembnej$o, in ko ima varnostni
vidik velik pomen v vseh odlogitvah, postopkih in dejanjih vodstva in zaposlenih. Se bolj specifino, podjetje z varnostno
Kulturo: (1) ima jasno varnostno politiko, vodstvo pa ne samo spodbuja to politiko, ampak tudi ravna skladno s tem; (2)
analizira prometne nesrece in skorajSnje nesrece iz preteklosti in se je pripravljeno uciti iz njih (nesre¢ se ne analizira
zato, da bi nekoga krivili za nekaj); ter (3) izvaja ukrepe, ki reSujejo temeljne vzroke nesrec.

Primer: Potem, ko so v nekem Svedskem podjetju z vsemi vpletenimi analizirali nesreco, so zaposleni sami predlagali,
da bi avtomobilske kljuce vseh sluzbenih vozil dali v omaro. To omaro je mogoce odpreti samo potem, ko zaposleni
uspesno opravi preizkus alkoholiziranosti.
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3. JAVNA PODPORA UKREPOM PROTI VOZNJI POD VPLIVOM ALKOHOLA

Javna podpora strogim ukrepom na podrocju varnosti cestnega prometa v Evropi ni velik problem, kar pomeni da
vecCina ljudi takSne ukrepe podpira. V vpraSalnik evropskega projekta SARTRE 4 (2010) so bila vklju¢ena tudi nekatera
vprasanja s podrocja voznje pod vplivom alkohola. Velika vecina 21.280 intervjuvanih voznikov (84 %) podpira strozje
kazni za voznike pod vplivom alkohola v svoji drzavi (v Sloveniji je podpora 77 %, kar je pod povprecjem, a $e vedno kar
velika). Razlike glede tega so bile med drzavami Clanicami EU razmeroma majhne (SARTRE, 2012).

Med vsemi vozniki jih je 46 % mnenja, da sploh ne bi smeli piti alkohola, preden sedemo za volan, oziroma da bi
dovoljena raven alkohola v krvi morala biti 0,0 g/I (Slovenija je v tem primeru nekoliko pod povprecjem z nekaj ve¢
kot 40 % podporo nicelni toleranci do alkohola v prometu). V nekaterih drZavah so ti odstotki bistveno visji, kot npr. na
Poljskem (92 %), MadZarskem (90 %) in Irskem (67 %).V vzhodni Evropi je najve¢ voznikov za to, da se uveljavi omejitev
0,0 g/l, kot v drugih delih Evrope (najmanj podpore ima ta ukrep v juzni Evropi). To ni tako presenetljivo, saj imata dve
drzavi iz vzhodne Evrope, ki sta sodelovali v raziskavi, Ze tak3no omejitev (Ceska in MadZarska).

Ko so anketirance (voznike) vpraSali, Ce bi v vozila namestili alkoholne kljucavnice, jih 53 % »zelo mocno« zagovarja
taksen ukrep, 23 % voznikov pa »precej mocno«. Na Svedskem in Irskem je vsaj 70 % anketirancev izrazilo »zelo
mocno« podporo temu ukrepu, v Avstriji in na CeSkem pa samo 40 % oziroma 41%. Vet kot tri Eetrtine voznikov »zelo
mocno« do »precej mocno« zagovarja ukrepe, kot so npr. rehabilitacijski programi ali tecaji za voznike krSitelje. Pri tem
ni velikih razlik med drzavami, Ceprav je podpora v vzhodnoevropskih drzavah nekoliko manjsa.

1



4. POVZETEK

Kot je bilo reCeno Ze v uvodu, so bili izvedeni Ze Stevilni bolj ali manj uCinkoviti ukrepi preprecevanja voznje pod
vplivom alkohola. Do danes smo s pomocjo Stevilnih znanstvenikov, raziskovalcev in drugih strokovnjakov pridobili
veliko kljucnih podatkov in rezultatov, na podlagi katerih lahko z veliko gotovostjo potrdimo, v katere ukrepe se splaca
vlagati finan¢na sredstva na nacionalni, regionalni ali lokalni ravni. Hkrati se Se vedno v mnogih drzavah (tudi v Sloveniji)
posluzujemo neucinkovitih ali celo Skodljivih praks, s ¢imer bi morali postopoma prenehati ter v celoti uvesti in podpirati
zgolj tiste preventivne prakse, ki dejansko dokazano prinasajo rezultate in so tudi stroSkovno ucinkovite.

Glede na okoliSCine se lahko ucinkovitost novih ukrepov razlikuje od drzave do drzave. Na splosno pa lahko trdimo, da
so0 ucinkoviti zlasti naslednji ukrepi:

Izvajanje nakljucnih preizkusov alkoholiziranosti za vse in ne samo za »sumljive« voznike;

Povecanije verjetnosti, da je posameznik ujet, in sicer z izvajanjem ve¢ nakljucnih preizkusov alkoholiziranosti
(zlasti v ¢asovnih obdobjih in na krajih, Kjer je priCakovati voznjo pod vplivom alkohola). Ob tem velja opozoriti,
da je vecje Stevilo nakljucnih preizkusov alkoholiziranosti manj ucinkovito v drzavah, kjer se taksni preizkusi ze
izvajajo na Siroki ravni, kot v drzavah, kjer se nakljucni preizkusi alkoholiziranosti izvajajo zgolj ob¢asno;
Zagotavljanje najvisje dovoljene koncentracije alkohola v krvi (KAK) za izkuSene voznike 0,5 g/l (ali manj)

ter nicelne dovoljene koliCine za voznike zacetnike in poklicne voznike (0,0 g/l). Ob tem velja opozoriti, da je
osredotocanje na zelo nizke dovoljene KAK (manj kot 0,5 g/l) lahko tudi kontraproduktivno. Gre za primere, ko
npr. policija prevec energije usmerja v nadzor voznikov z nizkimi ravnmi, namesto da bi se usmerila na tiste

z visokimi ravnmi alkohola v krvi. Ker je za vec¢ino nesrec, povezanih z alkoholom, odgovorna precej majhna
skupina z visokimi ravnmi alkohola v krvi, je zelo pomembno, da se v prvi vrsti spopademo z njimi;
Namescanje alkoholnih kljucavnic v vozila povzrociteljev prvih hujSih prekrskov in vseh povratnikov, v
kombinaciji s programi (teCaji) varne voznje in rehabilitacije. Na dolgi rok bo morda mogoce vsa vozila opremiti
alkoholnimi klju¢avnicami, ki se jih ne bo dalo prelisiciti in ne bodo povzrocale nevSecnosti voznikom, ki ne
pijejo;

BoljSe javne kampanje in preventivni (izobrazevalni) programi (za vse starostne skupine) na osnovi znanstvenih
raziskav in kakovostnih standardov v preventivi;

Omejitev razpoloZljivosti alkoholnih pijac, Se posebno za voznike zaCetnike. To je moC doseci z dvigom starostne
meje za nakup alkohola in s prepovedjo prodaje alkoholnih pija¢ na bencinskih ¢rpalkah in obcestnih gostinskih
lokalih (npr. na avtocestnih pocivaliscih);

Da bi lahko spremljali ucinke ukrepov, je potrebno izboljSati evidentiranje razSirjenosti voznje pod vplivom
alkohola in vpletenosti voznikov pod vplivom alkohola v prometne nesrece v vseh drzavah ¢lanicah EU.

Pri razvoju politike za boj proti problemu voznje pod vplivom alkohola v drZavi je pomembno, da se ne osredoto¢amo
na en ukrep in pozabimo na druge. Ni Cudeznega zdravila za problem voznje pod vplivom alkohola. Paket medsebojno
povezanih ukrepov bo zagotovil najboljSe rezultate.
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