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1. Uvod 

Obcestni prostor v sistemu voznik ï vozilo ï cesta ï okolje (v nadaljevanju V-V-C-O), 

se v najveļji meri odraģa, kot vpliv okolja na voznika ter poslediļno odziv voznika 

oziroma udeleģenca v prometu na vizualni stimulant iz okolja. V sistemu V-V-C-O je 

ļlovek glavni dejavnik, saj upravlja s sistemom in nazadnje nastopa sam kot 

udeleģenec v prometu. 

 

 
Slika 1: Osnovni model V-V-C-O z Organizacijo, kot glavni (ļloveġki) dejavnik v sistemu 

 

Sistem V-V-C-O je v tesni korelaciji z ergonomijo, katera temelji na osnovni trditvi 

èĻlovek je merilo vseh stvariç in tako postavlja ļloveka v srediġļe pozornosti. Sama 

ergonomija (sestavljena iz grġkih besed: ergon ï delo in nomos ï narava) sega ģe v 

antiļno Grļijo in jo danes v sodobnem svetu prepoznamo v besedah: 

- ''Human Engineering'' na nemġko govoreļih podroļjih (ļloveġki inģeniring), 

- ''Human Factors'' v angleġkem jeziku (ļloveġki faktorji) in 

- ''Ergonomics'' v ostalih evropskih drģavah (ergonomija). 

 

Zaļetki sodobne vede ''poznavanja ļloveka'' so se je sprva zaļeli v vojaġki industriji. 

Ergonomija izhaja iz razumevanja ter poznavanja ļloveka ter njegovega delovanja. 

Tako se veda osredotoļa na poznavanju fiziļnih lastnosti ljudi ter razumevanju 

delovanja psihiļnih dejavnikov (psiho-fiziļne lastnosti ljudi). Razumevanje obojih v 

prometu, predvsem v konceptu varnosti cestnega prometa je bistvenega pomena za 

doseganje varnosti v celotnem sistemu V-V-C-O. Poznavanje ter razumevanje 

povezanosti podsistemov znotraj sistema in njihovih vplivov na ļloveka (voznika 

oziroma udeleģenca v prometu) ter s tem predvidevanjem posledic (interakcij), ki 

vplivajo na varno voģnjo ter ravnanje udeleģencev v prometu je zelo pomembno v 

cestnem prometu. 
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Slika 2: Prometna signalizacija, reklame in okolje 

 

V seminarski nalogi se bom osredotoiļl predvsem na motnje v obcestnem prostoru 

vzdolģ ceste ter negativnemu vplivu na udeleģence v prometu. Tako bom obravnaval 

medsebojni vpliv ceste in obcestnega prostora na voznika. 
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2. Ergonomija1 

 

Ergonomija je multidisciplinarna znanost, ki uporablja temeljna znanja s podroļja 

znanosti preuļevanja ļloveka, inģenirstva in druģboslovja. Prav tako je sistemsko 

usmerjena disciplina ï znanost, ki zajema vse vidike ļloveġke dejavnosti. Podpira 

celovit pristop z upoġtevanjem fiziļnih, kongnitivnih, socialnih, orginizacijskih, 

okoljskih in ostalih relavantnih dejavnikov.  

 

Uradna definicija ergonomije [International Ergonomics Association, 2000]:  

 

 

 

 

 

 

 

 

Znotraj discipline ostajajo podroļja specializacije in tako predstavljajo globje 

prouļevanje posameznih ļlovekovih lastnosti (interakcij). Tako delimo ergonomijo 

na: 

1. Mikroergonomija 

2. Makroergonomija 

3. Kongnitivna ergonomija 

 

Mikroergonomija  se ukvarja s preuļevanjem vplivnostnih dejavnikov celotnega 

delovnega procesa ļlovek-stroj-okolje, kakor tudi zmanjġevanjem obremenitev, ki jim 

je izpostavljen delovni ļlovek. To se izvaja z analizo in oblikovanjem povezav med 

posameznikom in ostalimi elementi sistema: 

- delovnim mestom, 

- delovnimi nalogami, 

- strojem, 

- informacijsko podporo in 

- delovnim okoljem. 

Pridobljena znanstvena spoznanja o a) ļlovekovih sposobnostih, b) omejitveh in c) 

ostalih znaļilnostih, so uporabljena pri oblikovanju:  

- operaterjevih kontrolnih elementov,  

- merilnikov in prikazovalnikov, 

- orodij,  

- urejanju delovnega mesta in 

                                                           
1
 WŜƴőŜƪ tΦΣ 9ǊƎƻƴƻƳƛƧŀ Ǿ ǇǊƻƳŜǘǳ ς ǾŀƧŜΣ tƻǊǘƻǊƻȌΣ нл10 

ϥϥ9ǊƎƻƴƻƳƛƧŀ όŀƭƛ ηIǳƳŀƴ CŀŎǘƻǊǎζύ ƧŜ ȊƴŀƴǎǘǾŜƴŀ ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŀΣ ƪƛ ǎŜ 

ukvarja z razumevanjem interakcij (medsebojnega vplivanja) med 

ljudmi in ostalimi elementi sistema ter veda, ki uporablja teorijo, 

principe, podatke in metode za oblikovanje. Zato da bi lahko 

ƴŀƧǳőƛƴƪƻǾƛǘŜƧŜ όƻȊΦ ƻǇǘƛƳŀƭƴƻύ ƛȊƪƻǊƛǎǘƛƭƛ őƭƻǾŜǑƪƻ ōƭŀƎƛƴƧƻ ƛƴ 

storilnost celotnega sistema.'' 
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- neposrednega fiziļnega okolja. 

Tako se poveļa raven varnosti, udobja in uļinkovitosti ter izboljġa vpliv na zdravje. 

Obenem se zmanjġa pojava ļloveġke napake, ki izvira iz tovrstnega oblikovanja. 

 

Makroergonomija se ukvarja z: 

- analizo, 

- oblikovanjem in 

- vrednotenjem delovnih sistemov. 

(Pridevnik èdelovniç se nanaġa na delo, ki v tem kontekstu oznaļuje vsakrġen 

ļlovekov napor ali aktivnost, pojem èsistemç pa se nanaġa na sociotehniļne 

sisteme.) 

Ukvarja se s sistemsko (organizacijsko) strukturo in organizacijo poteka dejavnosti 

(delovnega procesa) ï naloge, vsebine dela in ļasovni dejavniki. 

Okolje v katerem obravnavamo makroergonomijo delimo na: 

- interno okolje ï tvorijo ga razliļni fizikalni parametri, kot so: 

o temperatura, 

o vlaģnost, 

o osvetlitev, 

o hrup, 

o vibracije, 

o kakovost zraka itd. 

- eksterno okolje ï tvorijo ga elementi, ki oznaļujejo organizacijo. Ti dejavniki 

so: 

o politiļni, 

o kulturni,  

o ekonomski itd. 

 

Cilj mikroergonomije obrabnava zgolj eno delovno mesto medtem, ko je cilj 

makroergonomije inerakcija med veļ delovnimi mesti/faktorji in preverjanje 

ergonomskih zahtev na tem nivoju.  

 

Kongnitivna ergonomija  se ukvarja z oblikovanjem povezav med elementi 

sociotehniļnih sistemov in ļlovekom. Slednje se izvaja ob upoġtevanjem oziroma na 

podlagi: 

- ļlovekovih mentalnih in 

- perceptivnih karakteristik ter  

- sposobnosti procesiranja informacij. 
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Primarni poudarek je na ļloveku ï kako razmiġlja in procesira informacije, da bi na 

podoben naļin oblikovali procese in elemente interakcije izdelkov informacijske 

tehnologije. 

 

 
Slika 3: Prikaz osnovnih ergonomskih vidikov v vozilu 
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2.1. Ergonomija v cestnem prometu  

 

Urejanje ''delovnega mesta'' v prometu se mora v najveļji moģni meri prilagoditi 

udeleģencem v prometu. Ļloveku (udeleģencu v prometu) prilagodimo, kar se 

prilagoditi da. Vse tisto, kar ne moremo prilagajati (npr. vreme), pa moramo dati 

ļloveku z znanjem (kako delati) in veġļino (vaja), da bo pravilno reagiral oziroma se 

prilagodil na stanje oziroma trenutne dejavnike, ki vplivajo na voģnjo. Vsi elementi 

znotraj sistema V-V-C-O v cestnem prometu so medsebojno povezani in tako delujejo 

oziroma vplivajo na sistem ï pri tem vsak od elementov sistema vpliva na ostale 

elemente. Lahko reļemo, da je vsak podsistem sistema hkrati sistem in obratno.  

  

Zavedati se moramo, da so ļlovekove sposobnosti omejene. Glede na to, da voznik 

preko 90% vseh informacij prejme  vizualno se omejitve predvsem nanaġajo na 

vizualno percepcijo ter zmoģnosti videnja, zaznavanja, obdelovanja informacij ter na 

podlagi navedenega pravoļasnega in pravilnega ukrepanja oziroma prilagoditve 

obnaġanje v prometu. S staliġļa ergonomije je potrebno pri trasiranju ceste 

(projektiranju in oblikovanjem obcestnega prostora) ter upravljanja z njo, posvetiti 

posebno pozornost vizualnemu poteku ceste t.i. èzaznavi prostoraç.  

 

 
Slika 4: Prikaz (pod)sistema in koncept zaznavanja prostora 

 

V kolikor ergonomija ceste z obcestnim prostorom ni pravilno naļrtovana ter ne 

odraģa dejanskega stanja oziroma potreb, ter tako ne komunicira oziroma ne daje 

pravilnih in pravoļasnih informacij udeleģencem v prometu, se poveļa moģnost za 

nastanek napake in poslediļno neģeljenega dogodka v prometu. 

èZato mora biti cesta projektirana tako, da se s svojimi elementi ļim bolje vklaplja v 

neposredno okolico, postane njen sestavni del in tvori z njo kompatibilno pejsaģno in 

estetsko celoto2ç. 

                                                           
2
 YƻƭŜƴŎ WΦΥ LƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊŀ ŎŜǎǘƴŜƎŀ ǇǊƻƳŜǘŀΣ tƻǊǘƻǊƻȌΣ мффт 
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Slika 5: Prikaz ceste ter vpliv obcestnega prostora ï reliefa na zaznavanje 

 

V voznikovem pogledu so zajeti vsi elementi (cesta, vozni pasovi, prometna 

signalizacija, obcestni prostor, nasadi, hiġe, relief, reklame ipd.), skratka vse kar v 

voznikovi podzavesti ustvarja obļutek prostorskega koridorja, po katerem se orientira 

med upravljanjem z vozilom. V osnovi moramo pri trasiranju oz. projektiranju cest in 

reliefa upoġtevati ètri osnovna pravila/aksiome3ç: 

- pravilo 6 - ih sekund  (Povpreļno voznik potrebuje 4 ï 6 sek, da v celoti 

spremeni naļin voģnje oz. ustrezno ukrepa, zato je potrebno zagotoviti, da dobi 

pravoļasno informacijo cca. 6 sekund pred kritiļno toļko. S tem bo vozniku prijazna 

cesta omogoļila pravilno prilagoditev voznikovega vedenja novim prometnim 

razmeram ter potrebam.),  

- pravilo vidnega polja  (Voģnja spreminja vidno polje veliko bolj kot katera 

koli druga oblika gibanja. Monotonost, optiļne iluzije itd., vpliva na kakovost in 

varnost voģnje. Vidno polje lahko bodisi stabilizira ali destabilizira voznike, prav tako 

lahko utruja ali spodbuja. Na primer; uporabniku prijazna cesta t.i. oproġļajoļa cesta 

in obcestni prostor, z samo po sebi razumljivim oz. samoumevnim vizualnim potekom 

trase, prepreļi monotonost oz. enoliļnost itd. Tako oblikovana cesta prepreļuje, da 

bi oļesu privlaļni/zapeljivi/varljivi predmeti motili pogled na cesto ali ga kako 

drugaļe odvraļali proļ od ceste.) in 

- pravilo logike  (Vozniki sledijo poteku ceste z logiko predvidevanja in 

orientiranja na osnovi izkuġenj ter nedavne zaznave. Nepriļakovane anomalije 

zmotijo potek logiļnega sklepanja oz. predvidevanja ter povzroļijo, da voznik 

èoklevaç. Nekoliko kritiļnih sekund mine, preden voznik te motnje predela in nanje 

odreagira. Zato je potrebno naļrtovati cesto in obcestni prostor na principu logike oz. 

logiļnega zaporedja). 

 

                                                           
3
 PIARC, Technical Committee C3.1 Road Safety: Human Factors guidline for Safer Road Infrastructure, 2008 
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Slika 6: Samo po sebi razumljiva oz. samoumevna cesta in krajinsak arhitektura 

(''Self-explaining Road Design'') 

 

 
Slika 7: Zaznavanje prostora in optiļne iluzije 

 

Prav tako je pri oblikovanju ceste in obcestnega prostora zelo pomembno 

razumevanje doloļenih fenomenov, kot so: 

- fenomen leve -roke : gibanje v nasprotni smeri urinega kazalca je bolj 

naravno zato so desni ovinki teģji za voznika, 

- dinamiļno zaznavanje okolja: ļlovek je simetriļno bitje zato mora biti 

orientacija stabilna in simetriļna ter 

- iskanje / gibanje z oļesom in fiksacija: po cca. 8m voģnje se konļa 3-

dimenzionalna percepcija ter dlje ko oko fiksira pogled veļja je hitrost. 

 

 
Slika 8: Hitrost in tunelski vid  
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3. Zaznavanje 

 

Ļlovek oziroma voznik, kot udeleģenec v cestnem prometu zaznava prometno okolje 

preko 90% z oļmi ï vizualno (po nekaterih virih preko 95%), vendar v noļnem ļasu 

ļloveġko oko zazna le 5% normalne informacije.  

 

   
Slika 9: Razlika med videnjem prometnega okolja podnevi oz. ponoļi 

 

Ostali ļuti kot so vibracije, sluh in vonj so prav tak zelo pomembni, vendar v 

primerjavi z vidom v bistveno manjġem obsegu. 

Zaznavanje je dejansko vizualna komunikacija s katero voznik zaznava okolje, se z 

njim sporazumeva in na podlagi videnega tudi reagira ï ukrepa. Sporoļila (potek 

ceste, prometna signalizacija, obcestni prostor itd.) z simboli, sliko, znaki, obliko, 

barvo, pisavo komunicirajo z voznikom preko vidnega kanala ï oļi in mu dajejo 

osnovne informacije za varno voģnjo in orientiranje v prostoru.  

 

 
Slika 10: Prikaz osnovnega modela vizualne komunikacije 

 

Sposobnost zaznavanja oziroma vizualna komunikacija daje udeleģencem v prometu 

osnovne informacije o poteku ceste v prostoru, nevarnostih na cesti, odreja naļin 
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obnaġanja v prometu, nas informira o doloļenih objektih ob cesti, usmerja k vodenim 

ciljem itd. Prometno okolje mora podajati jasna, enostavna in hitro razpoznavna 

sporoļila/informacije, ki dajo toļnost orientacije in so jasna ter logiļna vsem 

uporabnikom cest (neglede na narodnost, starost ...) in delujejo po  principu:  

''Nikoli ne preseneti voznika' '. 

 

 
Slika 11: 3D prikaz trase ceste v prostoru 

 

Voznik namreļ predeluje informacije v skladu s svojimi karakteristikami in ļutnimi 

stimulansi, ki jih prejme od vozila in okolja (vid, sluh, vonj, vibracije). Ļas obdelave 

teh informacij je odvisen od:  

- znanja, 

- usposobljenosti, 

- izkuġenj, 

- motivacije in 

- psihofiziļnega stanja. 

Te vhodne podatke nato voznik (oz. udeleģenec v prometu) obdeluje in jih ''vraļa'' v 

smislu svojega ravnanja/ukrepanja/obnaġanja, kot izhodne elemente.  

 

 
Slika 12: Prikaz vpliva vhodnih in izhodnih elementov (V-V-C-O) 

 

Na zaznavanje in obdelavo informacij tako vplivajo psihofiziļni dejavniki in 

karakteristike ljudi, katere delimo na:  

Mentalne / kognitivne karakteristike:  

- selektivna / deljena pozornost, 

- zaznavno ï reakcijski ļas, 

- delovni spomin (kratko in dolgoroļni spomin). 

Specifiļne mentalne aktivnosti, ki so pomembne za varno odvijanje prometa (npr. 

pozornost, sprejemanje odloļitev ter reagiranje) se z leti / staranjem slabġajo. 
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Fiziļne karakteristike: 

- fiziļna moļ,  

- manipulativno polje 

- gibljivost (glave, vratu, trupa é) 

Slabġe fiziļne lastnosti (staranje) vplivajo na sposobnost uļinkovitega upravljanja 

z vozili. 

Psiholoġke karakteristike posameznika: 

- ļlovekov karakter in temperament, 

- njegovi vidiki in interesi,  

- samozavestnost in emocionalnost, itd. 

Psiholoġki dejavniki vplivajo na naļin voģnje, reagiranje v specifiļnih okoliġļinah 

itd. 

 

Kot zelo pomembne dejavnike v prometu, ki nas dnevno spremljajo in variirajo glede 

na letni ļas, ļas dneva, poļutje, ergonomske oblike ceste in njene okolice, prometa 

(kompleksnost, gostota, hitrost) moramo omeniti tudi: utrujenost, stres, vremenske 

razmere, motnje (v in izven vozila).  

Vse zgoraj naġteto vpliva na naġo moģnost zaznavanja, pravilnega in pravoļasnega 

odloļanja ter ukrepanja ter tako vpliva na varnost v cestnem prometu. 

Sprejemanje informacij se bistveno zmanjġa pri poveļani hitrosti zaradi zmanjġanja 

voznikovega vidnega polja in centralnega vida, istoļasno pa se poveļa reakcijski ļas. 

Pomemben faktor na percepcijo ima tudi pozornost. Pozornost se glede na okoliġļine 

spreminja in dejstvo je, da v okviru srednje stopnje zbranosti tudi najveļ vozimo. Naġ 

reakcijski ļas je v tesni povezanosti glede na psihofiziļno stanje voznika ter 

informacij in motenj iz  okolja. To pomeni, da od zaznave nevarnosti, do trenutka, ko 

hoļemo to nevarnost obvladati ali se ji izognati, mine veļ sekund.  

 

Tabela 1: Prikaz poti ustavljanja v odvisnosti od hitrosti ter reakcij voznika  
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Slika 13: Prikaz poti ustavljanja (= reak cijska + zavorna pot)  

 

Naloge pri voģnji, povezane z vidnim zaznavanjem, lahko torej razdelimo v naslednje 

faze: 

- faza zaznavanja:  

a) zaznavanje pomembnih vidnih informacij pred vozilom,  

b) orientiranje;  

- faza razpoznavanja:  

a) razpoznavanje celotne okolice, 

b) razpoznavanje poteka ceste, 

c) razpoznavanje posameznih objektov v prometu, 

ļ) vidna informacija o hitrosti in gibanju ostalih udeleģencev v prometu; 

- faza odloļitve: 

a) odvisno od vsebine informacije je potreben za odloļitev doloļen reakcijski  ļas. 

Bolj je informacija nedvoumna, krajġi ļas za odloļitev je potreben. Na pravilnost in 

hitrost odloļitve vplivajo razen vsebine informacije ġe dejavniki, kot so hitrost, 

gostota prometa in mentalni status voznika ... ;  

- reakcije, vodene s pomoļjo vida: 

a) na hitrost in pravilnost informacij vpliva vsebina vidne informacije ter drugi 

dejavniki, kot so hitrost voģnje, mentalni status, stanje voziġļa. Moģne reakcije so 

veļkrat omejene s predhodnim potekom dogodkov. 

 

 
Slika 14: Prikaz obdelave informacij v povezavi s ļasom 
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3.1. Ļoveġko oko 

 

Vsako sekundo se naġe oko ustavi na ġtirih do petih slikah in sporoļilo poġlje v 

zavedno ali nezavedno obdelavo. V eni uri voģnje tako pregledamo okoli 18.000 slik, 

med katerimi zahtevajo nekatere takojġnje ukrepanje. Oļi voznika so neprestano v 

gibanju in preiskujejo vido polje s ciljem, da odkrijejo vsa pomembna mesta, ob jekte 

in pojave na cesti, ki so pomembni za voģnjo. Potek preiskovanja vidnega polja je 

odvisen od obrobnega (perifernega) in centralnega vida. Z obrobnim vidom 

odkrivamo objekte (prometne znake, druga vozila, peġce ...), s centralnim vidom pa 

opravimo njihovo identifikacijo. S tehniko premikanja oļi, ko se za trenutke (od 100 

msek do 1 sek; lahko tudi veļ odvisno od informacije) zaustavlja ï fiksira oko na 

posameznih objektih, si voznik pomaga pri ohranjevanju smeri vozila, zaznavi 

prometne signalizacije, dogajanju na kriģiġļu in na cesti. 

 

 

 
Slika 15: Prikaz vidnega polja in zaznavanja z oļmi 

 

Zelo pomembno je tudi prilagajanje oļesa svetlobi - adaptacija. V prometu pogosto 

prehajamo iz obmoļja zelo dobre vidljivosti in zadostne koliļine svetlobe v obmoļja s 

slabo vidljivostjo in majhno koliļino svetlobe (predori, drevoredi, senļne lege, temne 

garaģe, nevihte, nasproti vozeļa vozila ponoļi ...). V vsakem prehodu se oko 

ponovno prilagaja novim razmeram. Zenica s krļenjem in ġiritvijo reagira najhitreje. 

Teģave pa so pri prilagajanju roģenice in mreģnice, ki imata nalogo prenaġanja 
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videnega ï sliļic v moģgane. Delna prilagoditev se zgodi v nekaj sekundah, popolna 

pa ġele po preteku 30 minut in veļ. 

 

Primer delne prilagoditve: 

 

 

 

 

 

 

 

   
Slika 16: Prikaz vpliva svetlobe na adaptacijo oļesa  

 

Omeniti moramo tudi akomodacijo ali prilagoditev oļesa razdalji. Pomeni, da pri 

razliļni razdalji pogleda potrebuje oko kar nekaj ļasa, da se prilagodi. Na primer 

pogled iz armaturne ploġļe (ġtevca) ponovno na cesto ali iz pogleda prometnega 

znaka ponovno na cesto in promet. Tudi pogled na daljavo, ki se nam ustavi na 

oddaljenem dogajanju, ki za prometne razmere ni pomemben. To so razni privlaļni 

motivi ob cesti in okolici (razne reklame, hiġe ...). Zato ne opazimo bliģnjega 

dogajanja, ki je za nas izredno pomembno oziroma ga opazimo ġele, ko je ģal 

prepozno. 

 

   
Slika 17: Prikaz vse pogostejġih motenj v promet 

tǊƛƭŀƎŀƧŀƴƧŜ ƻőŜǎŀΥ 
 

- Vstop z hitrostjo 50 km/h v neosvetljen predor ς dobro vidimo 

ǑŜƭŜ Ǉƻ п ƪƳ ǾƻȌƴƧŜΦ 

- Izstop iz predora ς prilagoditev po petih sekundah, ko 

ǇǊŜǾƻȊƛƳƻ ȌŜ ŎŎŀΦ тл ƳΦ 
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3.2. Pomnenje ï spomin4  

 

Raziskovalci spomina ģe vrsto let oblikujejo razliļne teoretiļne modele, ki bi najbolje 

opisali delovanje spominskega sistema. Tako pravzaprav shema spominskega 

sistema, ki sta jo podala Atkinson in Shriffin, v grobem ġe vedno drģi in je v tovrstni 

literaturi najpogosteje citirana. Oblikovala sta predpostavko, da sta kratkoroļni in 

dolgoroļni spomin razliļna sistema, vsak ima svoje strukturne in procesne 

znaļilnosti. Opisala sta, da se vrste spomina loļijo tudi glede na njihovo trajanje: 

senzorni spomin traja nekaj delcev sekunde, kratkoroļni spomin je zelo kratkega 

ļasovnega obsega kot tudi majhne zmogljivosti, medtem ko naj bi bil dolgoroļni 

spomin neomejenih zmogljivosti in neomejenega trajanja. Sistemi se loļijo ġe po 

tem, na kakġen naļin informacije izginjajo iz njih. Informacije iz senzornega spomina 

hitro razpadejo, v kratkoroļnem spominu jih zamenjajo nove informacije, iz 

dolgoroļnega spomina pa lahko potencialno izginejo zaradi interference, prepletanja 

starih in novih informacij. To so no rmalni procesi propadanja. 

 

 
Slika 18: Rumarjev model voznikovega vedenja, ki opisuje glavne dejavnike, ki doloļajo pridobivanje 

in predelavo obvestil - tri sita nakazujejo tri znaļilne vire napak 

 

V kratkoroļnem spominu se informacije zadrģujejo le toliko ļasa, dokler so 

pomembne za izvajanje doloļene naloge, saj nam doloļeni procesi znotraj 

kratkoroļnega spomina pomagajo ohranjati trenutno sliko sveta okrog nas. Vkljuļuje 

tudi cilje in naļrte, ki jim trenutno sledimo. Zaradi poudarjene aktivne vloge 

kratkoroļnega spomina so raziskovalci opredelili nov teoretiļen koncept, to je delovni 

spomin.  

                                                           
4
 tƻƭƛő aΦΣ tǎƛƘƻƭƻǑƪƛ ǇǊƛǎǘƻǇ ƪ ǇǊƻƳŜǘƴƛ ǾŀǊƴƻǎǘƛΣ Zdrav Var  43 (str. 169-178), 2004Τ ~ŜǑƻƪ {ΦΣ Spomin ς Kaj to je 

in kako deluje?, Zdrav vestn 75 (str. 101ς104), 2006 
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Spominske funkcije: 

- nalaganje v spomin (pridobivanje),  

- ohranjanje v spominu (skladiġļenje), 

- priklic, spominjanje (uporaba).   

Vrste spomina po vsebini: 

- ļutni (vidni, sluġni, vonjalnié), 

- motoriļni (gibalni, kinestetiļni), 

- epizodni (za dogodke), spominska pomagala: fotografije, spominske kode, 

npr. vozel na robcu é, 

- abstraktni (semantiļni / logiļni ali faktografski / mehaniļni), 

- habitualni (navade), na neki naļin je olajġanje, lahko pa je monotona zadeva, 

gre za predvidljivost, kar je tudi dobro.  

Vrste spomina po trajanju:  

- trenutni  / senzorni / delovni , 

- kratkoroļni, 

- dolgoroļni. 

 

 
Slika 19: Osnovna shema spominskega sistema 

 

Gre za prehajanje informacij iz ene plasti (ena vrsta spomina) v drugo plast. Gre tudi 

za povezanost spomina s pozabljanjem. Kratkoroļni in trenutni spomin sta zelo 

podvrģena pozabljanju. Kar se plasira v dolgoroļni spomin, se praviloma ne pozabi. 

Na prehod iz trenutnega v kratkoroļni spomin deluje pozornost, selekcija 

(informacije, ki se nam zdijo pomembne).  

 

Tabela 2: Razlika med kratkoroļnim in dolgoroļnim spominom 

 
Vir: Univerza na Primorskem, Pedagoġka fakulteta Koper, Pedagoġka psihologija (predavanja) 
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4. Motnje in varnost v cestnem prometu  

 

Naġe okolje (tako prometno kot naravno) postaja vse bolj zasiļeno (degredirano) z 

raznimi informacijami, katere s svojim dizajnom odvraļajo pozornost vstran od ceste 

in dogajanje na njej. Zaradi neusklajene ter nepoplne zakonodaje prihaja do 

naļrtnega krġenja oziroma neupoġtevanja le-te. Tako lobiji z svojimi interesi ter 

finanļnimi in osebnimi koristmi vplivajo na sistem ï lobirajo in ga izkoriġļajo in s tem 

ruġijo osnovni namen ergonomije ceste in obcestnega prostora in prometne 

signalizacije ï prometne varnosti. 

 

   
Slika 20: Oglaġevanje kot motnja v prometu in degredacija okolja 

 

Voģnja (upravljanje z vozilom) postaja vse bolj kmpleksna / zahtevna zaradi 

napredne elektronike vgrajene v vozilih, kot so: mobilni telefoni, CD predvajalniki, 

radio, GPS naprave ter razni prikazovalniki in indikatorji. Zraven moramo ġe 

upoġtevati ''prostovoljne'' naloge, kot so: uģivanje hrane in pijaļe med voģnjo ali 

pogovarjanje, kajenje med voģnjo itd.. Vse te naloge (znotraj vozila) in opravila 

odvraļajo pozornost oziroma motijo voznika in ga s tem obremenjujejo.  

Ena izmed osnov ergonomije je zagotoviti, da zasnova oziroma dizajn sistema ļlovek 

ï stroj ne presega ļloveġkih zmoģnosti procesiranja informacij [Kolich in Wong-

Reiger, 1999]. 

Tako koliļina informacij, ki jih prejema voznik ne sme presegati njegove zmoģnosti 

procesiranja informacij. Motnje voznika se ne dogajajo samo v vozilu, temveļ tudi 

izven vozila. Motnje ceste in obcestnega prostora so velik problem v konceptu 

prometne varnosti, kot je agresivno oglaġevanje (svetovni trend v porastu), ki 

predstavlja glavni vir (nepotrebnih) informacij, katere presegajo voznikovo zmoģnost 

procesiranja le-teh. 
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èOglaġevanje vzdolģ cest lahko vplivajo na voznike z5:ç 

- neposredno motnjo / odvraļanjem pozornosti ali povzroļitev zmedenosi med 

voģnjo, 

- posrednim odvraļanjem pozornosti med voģnjo z gibanjem / premikanjem ali 

dajanje vtisa gibanja,  

- odvraļanjem voznikovega pogleda vstran od ceste, kar povzroļi poļasnejġo 

reakcijo / reagiranje na nevarnost v prometu,  

- zakrivanjem preglednosti (npr. kriģiġļa in prikljuļki), 

- predstavljanjem fiziļne ovire vozila v gibanju [Andreassen, 1990; Wallace, 

2003], 

- odvraļanjem pozornosti od pomembnih prometnih znakov za nevarnost 

[Lehto, 1992], kar lahko poslediļno pripelje do ogroģanja voznikov in ostalih 

uporabnikov cest oz. udeleģencev v prometu. 

 

 
Slika 21: Daljġa pot ustavljanja zaradi motnje ï razlika med ģivljenjem in smrtjo! 

 

Tako povzroļene motnje potencialno vplivajo na motnje fiksacije pogleda na cesto in 

dogajanja na njej, kar zmanjġuje izvrġevanje delovnih nalog upravljanja z vozilom, 

vpliva na reakcijski ļas in kvaliteto voģnje ter zmanjġuje zmoģnost pravilnega / 

pravoļasnega reagiranja voznika na nevarnosti s katerimi se sreļuje [Birdsall, 2008; 

Wallace, 2003]. 

Oglaġevalska industrija dobro pozna pomembnost pozicioniranja objektov za 

oglaġevanje, kot pomemben faktor, kako privlaļiti / pritegniti pozornost voznikov, ki 

se vozijo mimo. Industrija izpolnjuje tehnike s ciljem kako ''ukleġļiti'' voznikovo 

pozornost, brez upoġtevanja / zanimanja, na potencialen vpliv oziroma vlogo  

                                                           
5
 Bendak S. in Al-Saleh K., The role of roadside advertising signs in distracting drivers, International Journal of 

Industrial Ergonomics 40 (str. 233 ς 236), 2010 
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oglaġevalskega objekta pri motenju voznikov [Birdsall, 2008; Crundall in ostali, 2006; 

Underwood, 2007]. 

Vse zgoraj naġteto, kako pritegniti voznikovo pozornost in ''prodati'' oglas lahko 

vidimo na raznih spletnih straneh oglaġevalskih podjetij (npr: 

http://www.europlakat.si/ , http://www.epamedia.si/ , itd.), kateri med drugim 

izpostavljajo prednost oglaġevalskih objektov ob prometnih cesth in kriģiġļih (PLDP), 

objavljajo razijskave in orodja, kako ljudje zaznavajo oziroma vidijo dobro oblikovne 

oglase, kateri pritegnejo pozornost ļim veļjemu ġtevilu ljudi ter ļim dlje zadrģijo 

pogled oziroma pozornost na vsebini sporoļila ipd. (''é 88% voznikov je bilo 

zmotenih med voģnjo zaradi oglaġevanja, od tega je 20% preusmerilo pozornost 

vstran od ceste za veļ kot 2 sek . [Beijer, Smiley in Eizenman, 2004; citirano: Regan 

in ostali, 2005]'') . 

 

   
Slika 22: Prikaz kriģiġļa v Krġkem z dveh zornih kotov 

 

Vse skupaj je v nasprotju s konceptom prometne varnosti ï oblikovanje / ergonomija 

ceste in obcestnega prostora (sama po sebi razumljiva oz. samoumevna cesta). 

Namesto, da bi voznik med voģnjo porabil ļim manj energije za nepotrebne 

informacije in se osredotoļil na voģnjo, dovoljujemo vsiljevanje nepomembnih 

informacij in sporoļil v vidno polje in odvraļanje pozornosti; in potem govorimo o 

prometni varnosti, ļeprav ne poznamo osnovnega koncepta le-te. 

 

   
Slika 23: Pomembnost signalizacije ali oglaġevalskih sporoļil? 

http://www.europlakat.si/
http://www.epamedia.si/
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èMotnja (odvraļanje) med voģnjo je pogosto navedeno, kot faktor nesreļe. Nedavna 

razijskava ''National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)'' je pokazala 

primerljive dokaze o tem, da je motnja (odvraļanje) faktor v 78% nesreļ in v 65% 

skoraj nesreļ [Dingus in ostali, 2006; Neale, Dingus, Klauer, Sudweeks & Goodman, 

2005]6ç. Upoġtevane motnje v razijskavi niso bile deljene na motnje v ter izven 

vozila, vendar ļe upoġtevamo, da je osnovna funkcija oglaġevanja ob cesti pritegniti 

voznikovo pozornost, potem lahko sklepamo, da ima oglaġevanje velik vpliv na 

motnje (odvraļanje pozornosti) v cestnem prometu. 

 

  
Slika 24: Prikaz oglaġevalskega panoja, ki bi naj oglaġeval èprometno varnostç ??!! 

(komentar ni potreben)  

 

èOglaġevalski objekti so zelo vidni (pozornost zbujajoļi), zaradi svoje velikosti, 

barvnosti in lokacije ponavadi blizu prometnih cest. Zunanje oglaġevalska industrija 

promovira panoje kot pozornost-grabajoļe, na primer 'Izven doma, oglaġevanje 

zagotavlja vizualni vtis, kateri zahteva popolno pozornost in zagotavlja uļinek' 

[Eyecorp, 2004]. Zaradi tega se lahko priļakuje, da odvraļajo pozornost vstran od 

nalog povezane z voģnjo7ç. 

 

V svetu je bilo opravljeno veļ ġtudij, katere imajo veliko skupnega (enotno mnenje 

glede negativnega uļinka oglaġevanja na voznika in njegovo sposobnost, zaznavanja, 

procesiranja informacij in reagiranja ter upravljanja z vozilom), vendar nobena od 

njih ni eksplicitno dokazala oziroma se izrekla glede oglaġevanja in prometne 

varnosti. Namreļ oglaġevanje, v kolikor je kvalitetno in s tem dosega svoj uļinek 

nedvoumno vpliva na voznika ter poslediļno na varno odvijanje prometa. V 

nasprotnem primeru, kadar sporoļilo ni dobro zasnovano ipd. in tako ne odvrne 

oziroma ne pritegne voznikove pozornosti (vsaj ne ģelenega ġtevila voznikov oz. ļasa 

                                                           
6
 Young S.M., Mahfoud M.S., Stanton A.N., Salmon M.P., Jenkins P.D., Walker H.G., Conflicts of interest: The 

implications of roadside advertising for driver attention, Transportation Research Part F (str. 381-388), 2009 

7
 Edquist J., Horberry T., Hosking S., Johnston I., Effects of advertising billboards during simulated driving, 

Applied Ergonomics xxx (str. 1-8), 2010 
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gledanja ï fiksiranja pogleda), potem takġnemu oglaġevanju ne moremo pripisati 

(vsaj ne veļji del) odvraļanja pozornosti. Po drugi strani pa so tovrstni oglasi 

nekvalitetni in neustrezni, gledano z vidika naroļnika (plaļnika oglasa), ki priļakuje 

od oglasa (velikokrat ļudeģ), da bo poveļal njegov dobiļek oziroma prodajo njegovih 

izdelkov ali storitev. 

  

   
Slika 25: Barvno in vsebinsko (slikovno) odvraļanje pozornosti ter razlika med privlaļnim in manj 

privlaļnim oglasom 

 

Za razumevanje vpliva oglaġevanje na prometno varnst, moramo poznati osnovni 

model delovanja pomnenja s strani voznika (ļloveġki spomin). Voznik mora upravljati 

vozilo, na podlagi videnega oziroma informacij, ki jih je zaznal in obdelal in se na 

podlagi tega pravoļasno in pravilno odloļil (ukrepal oz. ravnal v cestnem prometu).  

Vizualne informacije (prometni znaki, reklame é) se shranjujejo v kratkoroļni 

spomin, kar pomeni, da se informacija izbriġe pri vsaki naslednji informaciji 

(vizualnemu stimulansu) ali dogodku, kateri od nas zahteva takojġnje ukrepanje ali 

veļjo pozornost. 

Torej z razumevanjem slednjega; tista oglaġevalska sporoļila, ki so bila uļinkovita in 

so nam odvzela pozornost, so nam s tem ''odvzela'' pomnenje prometne signalizacije, 

ki je bistvenega pomena za varno voģnjo in nam ter ostalim udeleģencem v prometu 

poveļala moģnost za nastanek napake ï nesreļe. Hkrati pa je njihovo pomnenje 

''izginilo'' takoj ob videnju naslednjega znaka, reklame ali nastale situacije, ki je 

zahtevala naġo takojġnje ukrepanje oziroma pozornost (zaļaran krog). 

Ļe povzamemo: Ko pridemo domov se ne spomnimo oglaġevalskih sporoļil in 

poslediļno lahko sklepamo, da razen odvraļanja pozornosti, ogroģanja prometne 

varnosti ter velike degredacije okolja, pravzaprav nimajo uļinka in tako ne 

izpolnjujejo svoje osnovne funkcije ï razen jemanja denarja naroļnikom (plaļnikom) 

oglasa ?! 

Zanimivo tudi, da ni oglaġevanja ob ģeleznici?! 
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Slika 26: Prikaz degredacije naravnega (in urbanega) okolja ï ''Slovenija - moja deģela'' 

 

Razni osvetljeni objekti za oglaġevanje (notranja ali zunanja osvetlitev), predstavljajo 

prav tako velike motnje v prometu in v naravi ( http://www.temnonebo.org/ ). Ne 

samo, da odvraļajo pozornost temveļ prav tako motijo samo delovanje ï adaptacijo 

oļesa ï in s tem videnje.   

 

   
Slika 27: Razlika med luļjo nasproti vozeļih vozil ter osvetljenega objekta za oglaġevanje  

 

Prav tako objekti za oglaġevanje vplivajo na zaznavanje prostora in s tem na potek 

ceste. Tako naprimer, v kolikor je motnja na desni strani in cesta poteka v levi krivini 

in obratno, potem lahko bistveno pripomore ali dejansko predstavlja sam vzrok 

prometne nesreļe. Prav tako lahko v doloļenih okoliġļinah t.i. optiļnih iluzijah 

bistveno poslabġajo zaznavanje okolja ter s tem vplivajo na ravnanje ï obnaġanje 

udeleģencev v cestnem prometu. 

 

http://www.temnonebo.org/
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Slika 28: Prikaz odvraļanja pozornosti in zavajane voznika  

 

Vpraġati se moramo, kako lahko priļakujemo ustrezno ravnanje udeleģencev v 

prometu, ļe jim podajamo dvoumne informacije, jih (pre)obremenjujemo z raznimi 

informacijami ter z degrediranim okoljem brez upoġtevanja ergonomije in nato 

priļakujemo od njih, da v prometu ravnajo po predpisih. Pri tem pa sama drģava 

ravna v neskladju s predpisi ter deluje neusklajeno (Ministrstvo za okolje in prostor ï 

Ministrstvo za promet), brez jasne vizije in skrbi za ljudi in okolje. Ļeprav so izgovori 

razliļni menim, da imamo (vozniku ï prebivalci) ustavno pravico, da vozimo ļim manj 

neobremenjeno, neovirano oziroma, da je prometno okolje in ergonomija ceste ļim 

bolj naravnano uporabniku ter tako izpolnjuje osnovni namen / funkcijo varnega 

odvijanja prometa. Prav tako imamo pravico do lepega, urejenega okolja, ki ne bo s 

svojim videzom zmanjġeval ugled, ponos ter nenazadnje vrednost naġe zemlje in 

nepremiļnin. 

 

  
Slika 29: Prikaz dvoliļnosti in nerazumnega ravnanja ï jasnen prikaz NEvizije drģave 

(oglaġevanje proti alkoholu vs. oglaġevanje alkohola ''Jegermaister'') 

 

Glede na neurejeno okolje je priļakovati, da bodo uporabniki cest z ravnanjem v 

prometu (obnaġanjem), vraļali oziroma se obnaġali tako, kot prejemajo / dojemajo 

prostor okoli sebe, to je neurejeno in kaotiļno, kar se odraģa tudi na prometni 

varnosti. 

 

Vseh motenj v prometu se ne bomo mogli izogniti zaradi same pestrosti narave in 

zanimivosti naravnega okolja (relief, hribi, barve itd.), kot tudi urbanizma (oblika in 
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barve objektov), vendar lahko in moramo poseļi v upravljanje tistega na kar imamo 

vpliv. Tako se je potrebno poleg objektov in naprav osredotoļini tudi na premikajoļe 

se motnje v prometu ter razne barvne motnje na objektih.  

Velikokrat razna vozila s svojimi poslikavami, barvami, dizajnom odvraļajo pozornost 

ne samo vstran od ceste temveļ prav tako fiksirajo pogled vstran od signalov na 

vozilu (stop luļi, smerokazi). 

 

   
Slika 30: Vozilo kot motnja v prometu  

 

Poleg vozil ter objektov za oglaġevanje lahko motnjo v prometu predstavljajo tudi 

razne ''arhitekturne'' reġitve (barve fasad, osvetlitev objektov itn.), ki s svojim 

dizajnom odvraļajo pozornost.  

 

   
Slika 31: Prikaz urbanistiļno ï arhitekturnih motenj  

 

   

 

 

 

 

 

 

 


