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10 RAZLOGOV PROTI OBVEZNI UPORABI CELADE ZA KOLESARJE

Predlog novele Zakona o pravilih cestnega prometa predvideva obvezno uporabo kolesarske
Celade za vse kolesarje (EVA 2016-2430-15). Kolesarske mreze in ostali podpisniki nismo proti
uporabi Celade, smo pa strogo proti obvezni, zakonsko predpisani uporabi Celade. Uporaba
gelade mora ostati osebna izbira in ne predpis. Ceprav ne zanikamo, da uporaba lahko v
nekaterih primerih izboljSa varnost posameznega kolesarja, pa na podlagi izkuSenj ostalih drzav
in raziskav trdimo, da lahko uvedba obvezne uporabe dejansko poslab$a varnost in zdravje
celotne populacije kolesarjev in druzbi povzroci vec Skode kot koristi.

Poleg tega predlagatelj zakona ne podaja utemeljenih argumentov za takSno spremembo
zakona, sporno je tudi, da predlagana sprememba zakona sploh ni bila v javni obravnavi niti ni
bila usklajena s strokovno javnostjo in delezniki.

Hkrati je predlagani ukrep v nasprotju z naéelom Resolucije o nacionalnega programa varnosti
cestnega prometa obdobje od 2013 do 2022, ki dolo¢a, da je za dosego ciljev je potreben
skladen celostni in integralni pristop, pri katerem bodo upoStevane sinergije ciljev politik na
drugih podrodjih prometa, saj slednjih ne uposteva (npr. cilja spodbujanja in povecanja
kolesarskega prometa).

Razlogi za nasprotovanje obvezni uporabi ¢elade za kolesarje so navedeni v nadaljevanju.

1. UVEDBA OBVEZNE UPORABE CELADE LAHKO POVZROCI DRASTICEN UPAD
STEVILA KOLESARJEV, ZLASTI KOT OBLIKE MOBILNOSTI

V Avstraliji je po uvedbi zakona v mestu Perth Stevilo kolesarjev upadlo za 30-40 %, v
Melbournu pa za okoli 30 % med najstniki, v celotni drzavi pa se je delez ljudi, ki kolesarijo na
delo, zmanjSal z 1,7 na 1,3 % (ROSPA, 2018, Gleave, 2012). V avstralski zvezni drzavi
Northern Territory so delno omilili zakon in je obvezna uporaba ¢elade samo Se za kolesarjenje

sy

Raziskava je pokazala, da bi skoraj tretjina ljudi v Avstraliji kolesarila ve¢, ¢e ne bi bila uporaba
Celade obvezna, kar kaZze na zamujeno priloZznost za doseganje koristi kolesarjenja za okolje in
zdravje (Bicycle Network, 2017).

Ministrstvo za infrastrukturo pohvalno vlaga milijone v kolesarsko infrastrukturo, ki naj bi
spodbudila tiste, ki trenutno ne kolesarijo, in prav to populacijo bi tak zakon najbolj odvrnil od
kolesarjenja. Ce Zelimo povedati $tevilo kolesarjev v prometu in v Iuéi trajnostne mobilnosti



privabiti ¢im vec¢ ljudi iz avtomobilov na kolo, potem mora biti kolesarjenje privlaéno in enostavno
vsakodnevno opravilo, tako kot hoja. Se posebej to velja v naseljih za kolesarjenje do dela,
izobrazevanja, nakupov, storitev itd. Pogosto gre za kratke poti z nizkimi hitrostmi kolesarjenja
in prepricani smo lahko, da bo obvezna uporaba &elade za npr. kratko pot do trgovine ali
zdravnika marsikoga odvrnil od uporabe kolesa. To, da bi bilo treba s seboj venomer prenasati
dodatno zascitno opremo, daje sporocilo, da je kolesarjenje nekakSna specialistiCha in nevarna
dejavnost, za katero potrebujemo zascitno opremo, kar Ze samo po sebi daje napacno in
negativno sporocilo o kolesarjenju, ki je v resnici zdrava, varna, fleksibilna in ugodna oblika
mobilnosti in rekreacije.

NaSa anketa, opravljena 11.12.2019 na socialnih omrezjih kaze, da je 64 % ljudi proti obvezni
uporabi Celade, 33 % pa za (N=1865). Hkrati anketa, opravljena v dveh skupinah pretezno
urbanih kolesarjev, pokazala celo 78- oziroma 83-odstotno nasprotovanje takemu zakonu
(N=480 oziroma 363). To je zaskrbljujoCe, saj bo zakon vplival najbolj prav na vsakodnevno
kolesarjenje v urbanih obmogjih.

Podpora obvezni uporabi celade (N=1865)
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Vir: anketa na socialnih omreZjih

Posledice upada S&tevila kolesarjev so velplastne in obsegajo poslabsanje prometne varnosti
(manj kolesarjev pomeni slabSo varnost, med drugim tudi zaradi slabSe pozornosti voznikov),
poslabSano javno zdravje, neizpolnjevanje strateSkih ciljev Slovenije na podro¢ju prometa in
podnebnih sprememb itd.



2. VECJE STEVILO KOLESARJEV JE POVEZANO Z BOLJSO PROMETNO
VARNOSTJO KOLESARJEV

Kolesarsko najbolj varne so drzave, kjer je tudi najveC kolesarjev. Podatki Mednarodnega
prometnega foruma OECD v porocilu Cycling, Health and Safety (2013) kazejo, da je obratno
sorazmerje med obsegom kolesarjenja in Stevilom umrlih kolesarjev. To je seveda tudi
posledica tega, da je v varnejSih drzavah tudi varnejSa infrastruktura in posledi¢éno vec¢
kolesarjev. Vsekakor pa je jasno, da so najbolj varne prav tiste drzave, kjer se najvec kolesari in
kjer ne poznajo zakonov o obvezni uporabi Celade (niti za otroke!) (Nizozemska, Danska,
Nemgija, Svica).

© Bicycle travel per inhabitant per year (km)
Cyclists killed per billion km of bicycle travel/year travel per inhabitant per year (km)
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Vir: Cycling, Health and Safety (OECD, 2013)

Dober primer je tudi Ljubljana. Stevilo poti, opravljenih s kolesom, se rahlo dviga v zadnjih
desetih letih (podatki s treh Stevcev na Celovski, Drenikovi in Dunajski cesti), pri tem pa se je
Stevilo smrtnih nesre¢ v zadnjih nekaj letih mo&no zmanjSalo (med leti 2005 in 20010 so bile v
povpreCju vec kot 4 smrtne nesreCe kolesarjev na leto, od leta 2011 pa samo po ena na leto,
skupno $tevilo nesre¢ pa upada). Stevilo hudih poskodb je v zadnjih treh letih v povpregju
najnizje v katerem koli trilethem obdobju od leta 2007. To lahko pojasnimo s tem, da vecl
kolesarjev na cesti pove€a pozornost voznikov avtomobilov in tako zmanj8a Stevilo nevarnih



konfliktov. Hkrati se je ve€ vlagalo v kolesarsko infrastrukturo, zazivel je sistem izposoje koles
BicikeLd, ki je prispeval k porasti kolesarjenja v mestu. Negativni vpliv na sistem izposoje koles
je opisan v nadaljevanju.

Uéinek "safety in numbers" v Ljubljani
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Vir: Javna agencija za varnost prometa in Kolesarski letopis Ljubljana 2016-17 (Mestna obcina
Ljubljana)

3. STEVILO POSKODB GLAVE MED KOLESARJI SE STALNO ZMANJSUJE, DELEZ
POSKODB GLAVE V NESRECAH JE ZA KOLESARJE PODOBEN KOT PRI
VOZNIKIH/POTNIKIH V AVTOMOBILU TER MANJSI KOT PRI UPORABNIKIH
SKIROJA

V Sloveniji je 40-50 % vseh poskodb glave posledica prometnih nesred. Stevilo resnejsih
poSkodb glave med kolesarji (ne upostevajo se torej minorne poskodbe, kot so praske in
odrgnine), sprejetimi v urgentnem bloku UKC Ljubljana zaradi prometnih nesre¢, zadnja leta
stalno upada. Trend gre torej v pravo smer, to je posledica tudi tega, da mesta in drzava vse
ve€ vlagata v kolesarsko infrastrukturo, sisteme za izposojo koles pa tudi prometna kultura se
izboljSuje, posledi¢no se vel kolesari. Zanimivo je, da se je upad nesre¢ s poSkodbami glave
umiril po letu 2016, ko je bil sprejet zakon o obvezni uporabe Celade za vse mladoletne.
Pravega, pri¢akovanega ucinka obvezne Celade za to populacijo torej ni bilo, kar dodatno kaze
na problemati¢nost prenosa tega zakona na vse starostne skupine.



ResnejSe poSkodbe glave med kolesarji v prometnih nesrecah
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Vir: Urgentni blok UKC Ljubljana

Najvecji delez nesre€ z resnejSimi poskodbami glave v prometnih nesre€ah je med uporabniki
motoriziranih vozil, to je okoli 38 % v obdobju med 2013 in 2019. Sledijo kolesarji, pesci in
motoristi. Vendarle pa nihée ne predlaga, da se uvede obvezno uporabo Celade v avtu ali
navsezadnje za peSce. Avstralska Studija leta 2000 (Anderson in dr., 2000) je ugotovila velike
koristi uporabe naglavne zascite za uporabnike avtomobilov z vidika poveCanja prometne
varnosti, zato se upravi¢eno sprasujemo, zakaj je predvidena obvezna uporaba Celade samo
med kolesariji.



Delez resnejSih poSkodb glave v prometnih nesrecah glede na
prevozni nacin (UKC)
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Vir: Urgentni blok UKC Ljubljana

Delez nesre¢ motoriziranih udeleZencev, ki so bili hospitalizirani in diagnosticirani s poSkodbo
glave, je v zadnjih letih med 29 in 36 %, deleZ takih nesrec€ pri kolesarjih pa je le malo visji, in
sicer med 35 in 40 %, med uporabniki skirojev pa okoli 50 % (vir: Podatkovni portal NIJZ in
gradivo Mzl).

Dodaten dokaz za neupravi€eno in selektivno predpisovanje Celade samo za kolesarje je tudi
podatek, da je ve€ kot tri Cetrtine najhujSih poSkodb glave, ki terjajo dolgotrajno rehabilitacijo,
posledica prometnih nesre¢ motornih vozil, medtem ko kolesariji, pesci in motoristi predstavljajo
preostalo Cetrtino (vir: zdravje.si).

4. ZMANJSANJE STEVILA KOLESARJEV ZARADI ZAKONA BO PRINESLO PRECEJ
VEC STROSKOV KOT KORISTI Z VIDIKA JAVNEGA ZDRAVJA

Kolesarjenje je z vidika zdravja izredno koristna oblika mobilnosti in rekreacije. Kolesarjenje
zmanjSuje verjetnost sréno-zilnih obolenj, stresa ter bolniSkih odsotnosti z dela.

Podatki Mednarodnega prometnega foruma OECD v porocilu Cycling, Health and Safety (2013)
kaZejo, da javno-zdravstvene koristi kolesarjenje mocCno presegajo tveganja, povezana z
varnostjo kolesarjenja.

Vecina raziskav na podrocCju uporabe kolesarskih ¢elad se je ukvarjala samo z ucinkovitostjo
Celade za posameznika, ne pa tudi s celostnim u€inkom na zdravje in varnost kolesarjev



oziroma druzbe. Vseeno pa je npr. raziskava (de Jongh, 2012 in Gleave, 2012) ugotovila, da je
zaradi negativnega vpliva obvezne uporabe ¢elade na Stevilo kolesarjev lahko ve¢ stroSkov za
javno zdravje kot prednosti iz naslova potencialnega zmanjSanja Stevila poskodb glave. To
pomeni, da je bolj Skodljivo ne kolesariti kot pa kolesariti in tvegati majhno verjetnost poSkodbe
glave. Hkrati to pomeni veC stroSkov za Ze tako obremenjeno zdravstveno blagajno, Se posebej
v Casu visokega deleza kardio-vaskularnih obolenj, diabetesa, debelosti itd. Gleave (2012) v
svoji raziskavi celo ugotavlja, da tudi €e bi iznicili Stevilo smrtnih zrtev med kolesariji, to $e vedno
ne bi kompenziralo $kode javhemu zdravju zaradi upada kolesarjenja.

Obstajajo raziskave na podrocju prometne psihologije, ki dokazujejo, da so nekateri kolesarji
zaradi Celade pogumnejSi in kolesarijo bolj nevarno (Gamble in Walker, 2016) in da vozniki
vozijo bolj nevarno v bliZini kolesarjev s ¢elado (Walker, 2007).

Raziskava University of Western Australia je v ekonomskem vrednotenju obvezne uporabe
Celade, uvedene leta 1991, ugotovila, da je zakon najverjetneje povzrocil ve¢ stroskov kot koristi
(stroSki v viSini 21 mio AUD) med leti 1991 in 1998 (Hendrie, Legge, Rosman and Kirov, 1999).

5. OBSTAJAJO PRECEJ BOLJ UCINKOVITI UKREPI ZA POVECANJE VARNOSTI
KOLESARJEV

Varnost kolesarjev je najboljSa v drzavah, kjer vlagajo v naslednje ukrepe, hkrati pa v takih
drzavah &elada ni obvezna (Nizozemska, Danska, Belgija, Neméija, Svedska itd.) (Pucher,
Buehler, 2008):

1. kakovostna, udobna in varna infrastruktura za kolesarje tako znotraj naselij kot tudi med
naselji;

2. velik delez obmodij v naseljih z nizjimi omejitvami hitrosti, npr. cone 30 ali obmocja
umirjenega prometa, ter ukrepi, ki fizicno spodbujajo nizje hitrosti, npr. ozje ceste,
grbine, Sikane, tlakovanje, vizualni u€inki itd.;

3. kolesarji so v naseljih obravnavani kot prednostna oblika mobilnosti, zato so njim
namenjene najkrajSe in najhitrejSe poti, nasprotno pa je voznja z avtomobili lahko
zamudna (enosmerni rezimi, slepe ulice za avtomobile, obmocja za pesSce in kolesarije,
visoki stro$ki parkirnin, manj razpoloZljivih parkirnih mest itd.);

4. kolesarska infrastruktura je nacrtovana po principu loCevanja, kjer je to treba (na
prometnih cestah z vi§jimi hitrostmi) ter meSanja prometa tam, kjer je to mozno (npr. v
coni 30);

5. vzgoja in izobraZzevanje potekata od malih nog, tako z vidika ozaveSCanja in
usposabljanja otrok in odraslih za varno kolesarjenje kot tudi ozave$€anja in
izobrazevanja voznikov avtomobilov;

6. kolesa so cenovno in fizi€no enostavno dostopna;

7. skrbijo za to, da je parkiranje koles enostavno, dostopno in ugodno;



8. kolesarjenje se dobro povezuje z javnim prometom, zlasti z zeleznico, da se spodbuja
kolesarjenje tudi na daljSe razdalje;

9. gradijo se daljinske lo¢ene in oznacene kolesarske poti;

10. prostorsko nacrtovanje je integrirano s prometnim tako, da se dejavnosti v prostor
umesca z namenom ustvarjanja ¢im krajsih poti in meSane rabe.

Vsi ti ukrepi so precej bolj u€inkoviti pri hkrathem zasledovanju ciliev prometne varnosti in
povecanja Stevila kolesarjev kot obvezna uporaba &elade, ki ima lahko celo nasprotni ucinek.

6. OBVEZNA UPORABA CELADA BI NEGATIVNO VPLIVALA NA SISTEME IZPOSOJE
KOLES PO SLOVENSKIH MESTIH

V Sloveniji ima ze veCina mest avtomatizirane sisteme za izposojo koles (Ljubljana, Kranj,
Velenje, Jesenice, Novo mesto, Piran, Bled, Celje itd.), naCrtujejo ga tudi v drugih mestih. Na
primer, sistem BicikeLJ je v Ljubljani zagotovo pripomogel k rasti Stevila kolesarjev. Obvezna
uporaba Celade bi zagotovo privedla do manjSe uporabe teh sistemov, kar bi imelo negativne
ucinke tako na prometni sistem kot tudi upravljanje in poslovanje teh sistemov s strani obcin.

V Ljubljani je sistem BicikeLJ izredno priljubljen, saj uporaba in Stevilo uporabnikov nenehno
naras€a. Od uvedbe leta 2011 se je uporaba povecala za Cetrtino, zdaj se letno napravi ze
preko milijon vozenj. Stevilo umrlih kolesarjev se je drastiéno znizalo prav z letom 2011, torej z
uvedbo BicikLJa. Prej je bilo od 4-6 umrlih na leto, od leta 2011 pa po 1.

Uvedba obvezne uporabe &elade bi zagotovo negativno vplivala na uporabo ter nacrtovano
Siritev tega priljubljenega sistema.
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Vir: Kolesarski letopis Ljubljana 2014-2015 in 2016-17 (Mestna obcina Ljubljana)

V Avstraliji so sistemi izposoje koles precej manj v uporabi kot v evropskih mestih, nekatere
sisteme so celo Ze zaprli, eden od razlogov je tudi neprakticnost takega sistema, Ce je obvezna
uporaba Celade. Sistemi izposoje koles so v Sloveniji odli€no dopolnilo v prometnem sistemu,
predvsem za kratke razdalje in dopolnjevanje javhega prevoza. Prednost je, da so fleksibilni,
kolo lahko uporablja$ 24 ur na dan in ga vrne$ na drugem terminalu, pogosto pa si ga ljudje
izposodijo nenacrtovano. Zato ob takem zakonu pride do situacij, ko si oseba Zeli izposoditi kolo
samo za v eno smer, za v drugo pa npr. hodi, uporabi avtobus ali prevoz z avtomobilom, ¢elade
pa seveda ne nosi vedno s seboj, zato si kolesa ne bo izposodila.

7. OBVEZNA UPORABA KOLESARSKIH CELAD NE ZMANJSUJE VERJETNOSTI
NESREC IN NE NASLAVLJA VZROKA NEVARNOSTI ZA KOLESARJE

Zakon prelaga odgovornost za varnost na SibkejSe (kolesarje), namesto da bi iskal nacine, kako
odpraviti vzroke, ki predstavljajo nevarnost (koli¢ina in hitrost motornega prometa, neprimerno
zasnovana infrastruktura, nestrpnost in pomanjkanje sobivanja med razli¢nimi udeleZzenci v
prometu itd.). Zakon se tezave lotev tako, kot da bi na ulici, kjer ljudje streljajo, ostalim ljudem
rekli, naj si oblecejo za&c€itne jopice in naj se gredo sprehajat na to ulico. Kot prvo, tak pristop ne
odpravlja vzroka nevarnosti, kot drugo pa daje napacno sporocilo, da je hoja po ulici nevarna in
da je odgovoren tisti, na katerega se strelja (“kolesar”), ne pa strelec (“avtomobili”).



Zakonska prisila uporabe Celade in temu ustrezna propaganda sledita nacelu zbujanja krivde pri
posamezniku — kolesarju; gre za obi¢ajno reakcijo oblasti in zavarovalnic, ki se tako izognejo
odgovornosti za izboljSanje razmer za varno kolesarjenje.

8. STEVILO KOLESARJEV V SLOVENIJI RASTE, STEVILO NESREC PA UPADA,
SLOVENIJA PA SE VEDNO NE ZBIRA PRAVIH PODATKOV O VARNOSTI
KOLESARJEV - GLEDE NA PREVOZENE KILOMETRE

Statisti¢ni podatki kazejo, da je kolesarskih nesre¢ v Sloveniji v zadnjih letih manj - vse man;j je
smrti in lazjih poskodb, tezjih pa je priblizno enako.

Prometne nesrecCe z udelezenim kolesarjem v Sloveniji
2013-2018
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vir: Javna agencija za varnost prometa

Vendar pa absolutno Stevilo nesre€¢ oziroma poSkodovanih ni edini kazalec pa tudi najbolj
primeren ni, saj je pomembna zlasti relativna varnost kolesarjev, torej glede na Stevilo
prevozenih kilometrov, kot je razloZzeno v prejnji tocki. Npr. na Nizozemskem je v absolutnem
smislu resda na videz veliko Stevilo nesre€ s kolesarji in tudi glede na ostale udelezence (celo
polovica vseh umrlih v prometu je kolesarjev), vendar pa, ko primerjamo to Stevilo s Stevilom
prevozenih kilometrov s kolesom, vidimo, da so dale¢ najbolj varna drzava za kolesarje na
svetu. Ob tem pa 99 % kolesarjev ne uporablja ¢elade.



Podatki o upadu poskodb kolesarjev v Avstraliji po uvedbi obvezne uporabe &elad so tudi
neustrezni, saj so navedene samo absolutne Stevilke, ne pa tudi, da je kolesarjev in prevoZenih
kilometrov manj. Po tej logiki je najbolj varna kolesarska drzava tista, kjer kolesarjev ni in s tem
tudi ni poSkodb in smrti. Vendar pa je cilj Slovenije v Strategiji prometnega razvoja ter v
Celostnih prometnih strategijah okoli 70 ob¢in, da se kolesarjenje poveca, ne pa zmanjsa!

Slovenija podatkov o Stevilu kolesarjev in prevozenih kilometrov na ravni drzave zal ne zbira,
vendar pa iz lokalnih podatkov vemo, da Stevilo kolesarjev raste vsaj v vecjih mestih, kot so
Ljubljana, Maribor, Velenje, Nova Gorica itd., kar je izredno pozitiven trend. Hkrati Stevilo nesre¢
upada, torej lahko predpostavljamo, da se varnost izboljSuje tako v absolutnem kot v relativnem
smislu. S povecanimi vlaganji obCin in drzave v kolesarsko infrastrukturo in izposojo koles
prihaja do poveCanega obsega kolesarjenja, to pa posledi¢no v boljSo varnost kolesarjev. To je
dokaz, da je to prava smer za vzpodbujanje kolesarjenja in izboljSanja varnosti, zakonski
predpisi o obvezni uporabi opreme, ki ima dvomljive in omejene ucinke, pa so ukrep, ki ima
nasprotne, negativne posledice. Slovenija pa mora zaceti zbirati prave statisticne podatke, ki
bodo pokazali realno sliko kolesarske varnosti.

9. OBVEZNO UPORABO CELADE SO UZAKONILE SAMO IZRAZITO
PRO-AVTOMOBILSKE DRZAVE, KJER KOLESARI LE MAJHEN DELEZ
PREBIVALCEV, PRAVE KOLESARSKE DRZAVE PA NIMAJO TAKIH ZAKONOV

Slovenija se mora zgledovati po drzavah dobrih praks, kjer je kolesarjenje priljubljena oblika
mobilnosti in rekreacije, hkrati pa je varnost kolesarjev visoka. V tovrstnih drzavah (zlasti
severnoevropske drzave) ne poznajo obvezne uporabe Celade (niti za otroke), ¢elade uporablja
manjsi delez kolesarjev, pa vendarle je kolesarjenje izrazito varno glede na obseg kolesarjenja.
Iziema je Finska, ki kot edina evropska drzava predpisuje uporabo Celade, vendar ne
predvideva kazni, torej je prakticho neobvezna. Nasprotno pa s takim predlogom zakona
Slovenija stopa po poti le peSCice drzav (Avstralija, Nova Zelandija, deli Kanade itd.), kjer je
Celada obvezna, a kjer je hkrati kolesarjenje aktivhost manjSine, kjer je kolesarjenje bistveno
bolj nevarno kot v Evropi in kjer se lotevajo reSevanja kolesarske varnosti na povsem
neucinkovit nacin, kar je jasno tudi po zelo majhnem delezu kolesarjev v prometu.

Poleg tega je tudi predpisana kazen 120 EUR izredno visoka. Na Finskem kazni sploh ni,
podobno v Avstriji zakonodaja za mladoletne ne predvideva denarne kazni za krSitev. Na
Svedskem, kjer ljudje v povpregju zasluzijo veé kot dvojno slovensko placo na mesec, je kazen
za starSe otrok do 15 let okoli 50 evrov (500 SEK). Po nam znanih podatkih je globa v visini 120
evrov najvisja v EU.

Ljubljana je v letu 2020 gostiteljica Velo-city, najvelje kolesarske konference na svetu.
Predlagani ukrep bi izredno negativno vplival tako na sam dogodek in organizacijo aktivnosti
kot tudi na negativno predstavljanje Slovenije v svetu na kolesarskem podrodju, saj kolesarjem
prijazne drZzave ne predpisujejo obvezne uporabe Celad.



10. NISO VSI KOLESARJI ENAKI IN NI VSAK TIP KOLESARJENJA ENAK

Zakon v isti ko§ me&e kolesarje ne glede na starost ter hitrost in namen kolesarjenja. Celada je
Ze danes obvezna za mlade, ki so najbolj rizi€na skupina kolesarjev, poleg njih so to tudi starejsi
od 65 let, ostale starostne skupine so precej manj riziCne in se jih po nepotrebnem obremenjuje
s predlagano obvezno uporabo Celade. Razlikuje se tudi kolesarjenje v naseljih, ki je ve€inoma
kot oblika mobilnosti, z nizjimi hitrostmi, drugacnim nac¢inom voZznje, od Sportnega kolesarjenja,
kjer gre za visje hitrosti, viSinske razlike, bolj agresivno drzo itd. Za Sportne kolesarje z licenco je
obvezna &elada v dosedanji zakonodaji Ze predpisana. V naseljih se sicer zgodi najve¢ nesrec
kolesarjev, vendar je v primeru trka z avtomobilom in pri hitrostih, visjih od 19 km/h in pri trku s
premikajoim motornim vozilom ucinkovitost Celade vprasljiva.



POVZETEK

Ce povzamemo, obvezna uporaba &elade je ukrep, ki kolesarjenja ne spodbuja, temveé ga
lahko celo zmanjSuje, kar je v nasprotju s strateSkimi cilji Mzl in Slovenije z vidika doseganja bolj
trajnostne mobilnosti, zmanjSevanja izpustov CO2 in blazenja podnebnih sprememb. Namesto
tega za varnost kolesarjev v prvi vrsti zahtevamo izboljSanje in naprednejSo kolesarsko
infrastrukturo v vseh naseljih. Ko bomo ustvarili razmere, kjer bo imel kolesar prednost pred
avtomobili, bomo mo&no povecali varnost kolesarjev, hkrati pa s pove€anjem Stevila slednijih
zagotovili CistejSe okolje. Ravno tako moramo spodbujati ukrepe varnega kolesarjenja za
mladostnike, denimo na poti v Solo, tako imenovani bicivliak. Napore je treba usmeriti predvsem
v izboljSanje infrastrukture in v ozaveS€evalne akcije, ki so pomembne tako v starostni skupini
mladostnikov kot starostnikov, ki so — glede na statisticne podatke — bistveno bolj ranljivi
udelezenci v prometu. Postavljanje ovir za kolesarjenje v kateri koli skupini ima na ravni drzave
lahko le negativne posledice. 1z zgoraj navedenih razlogov vas pozivamo, da se odpravi
zakonsko doloc€ilo o obveznem noSenju Celade za kolesarje. Predlagamo, da se starostna meja
za uporabo Celade doloci pri 15. letih, ter da se za krSitelje zniZa viSina kazni, saj je kazen 120
EUR nesorazmerna z viSino kazni v drugih evropskih drzavah.
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