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1. Uvod

Promet je pomemben vir emisij toplogrednih plinov in kot tak pospesuje podnebne
spremembe, saj emisije iz prometa kljub bistvenim tehnoloskim izboljSavam narasc¢ajo. Med
dolgoroc¢nimi negativnimi ucinki mobilnosti, ki temelji na avtomobilih, je ob emisijah in
porabi energije hud problem suburbanizacija vecjih urbanih sredis¢ z mnogimi Skodljivimi
posledicami za okolje, prostor, druzbo in gospodarstvo.

Odgovor na opisane probleme je trajnostna mobilnost, katere cilj je zadovoljiti potrebe vseh
ljudi po mobilnosti in obenem zmanjsati osebni motorni promet. Med trajnostne prometne
nacine pristevamo ob javnem potniSkem prometu in kolesarjenju tudi hojo.

Hoja je najbolj naraven, demokrati¢en, zdrav in socialno pravic¢en nacin premikanja. Ne
povzroca izpustov in drugih vplivov na okolje, v primerjavi z drugimi prevoznimi nacini pa je
prostorsko in infrastrukturno nezahtevna. Primerna je za krajse razdalje (do 2 km), kar se
ujema z znacilnostjo zgradbe vecine naselij v Sloveniji in povprec¢no dolzino opravljenih poti v
njih. Hoja je klju¢na, saj se tudi vse poti z avtomobilom in javnim prevozom zacnejo in
koncajo z njo. Je drugi najpogostejsi nacin premikanja v slovenskih naseljih, ¢eprav njen
delez ze desetletja upada. Pri celostnem prometnem nacrtovanju je hoja tista, za katero
moramo prednostno zagotoviti dobre razmere.

Kljub veliki koli¢ini podatkov o prometu, je podatkov o hoji kot prometnem nacinu izjemno
malo. Kot opozarja Evropska komisija, je tudi zaradi pomanjkljivih podatkov pomen hoje
podcenjen. Vecdina poti vklju€uje dele, ki jih prehodimo in ¢eprav teh poti statistika ne Steje
kot hojo, je nujno povsod zagotoviti (javno) infrastrukturo za prvih ali zadnjih nekaj metrov
Ze zaradi teh poti.

PES, HOJA, PESACENJE, PES HOJA, PESKA, PESEC

Glede hoje terminologija ni povsem usklajena. Prislov pes po SSKJ izraza premikanje s
korakanjem. Tudi hojo SSKJ razlaga kot premikanje s korakanjem, pesaciti pa kot hoditi
oziroma iti pes.

Pesec je kdor hodi pes, torej kdor se pes premika s korakanjem, torej na nacin, da se premika
s korakanjem. Kljub ocitni odvecnosti, se frazi hoditi pes in pes hoja ne zdita nenavadni, saj
dejansko obema izrazoma pripisujemo vecéplastne pomene.

Beseda pesacenje ima lahko nekoliko negativen prizvok, asociira lahko na napor. Hoja je bolj
nevtralen pojem, vendar vklju€uje tudi hojo kot rekreacijo, ali celo Sport. Pes hoja je tako
mogoce bolj urbana mobilnostna praksa kot npr. nordijska hoja, hitra hoja ali hoja v hribe.
Torej hoja ali pes hoja pomeni hoja kot prometni na¢in —z namenom priti do nekega cilja.

Zakon o pravilih cestnega prometa (Uradni list RS, $t. 82/13 — uradno preci$¢eno besedilo in
68/16) v 3. ¢lenu definira: »pesec oziroma peska (v nadaljnjem besedilu: pesec)« je oseba,
udelezena v cestnem prometu, ki hodi po cesti, pri tem pa lahko vlece ali potiska vozilo, ali se
premika z invalidskim vozi¢kom s hitrostjo pesca ali tak vozicek potiska, in oseba, ki uporablja
za gibanje drugo prevozno sredstvo, ki po tem zakonu ni vozilo.



Zato se v tem priroCniku uporabljata predvsem besedi pesec in hoja, pri cemer pesec pomeni
osebo, ki se premika brez vozila, vkljuéno z osebami na invalidskih vozickih, skirojih, rolkah,
rolerjih ali s pomocjo drugih pripomockov, ki niso zakonsko opredeljena kot vozila, v
prometu, pretezno po naseljenem obmocju, znamenom, da pride do dolo¢enega cilja, hoja
pa nacin premikanja pesca.

INFRASTRUKTURA ZA PESCE

Nacrtovanje za pesce v naseljih presega zagotavljanje in redno vzdrievanje ploénikov. Se bolj
pomembno je to, da se pri vsakem oblikovanju javnega prostora, predvsem pa javnih cest in
drugih prometnih povrsin pesca uposteva kot enakovrednega udeleZenca v prometu in se
specificne potrebe pescev upostevajo enakopravno s potrebami ostalih prometnih nacinov.

Infrastruktura za pesce je v SirSem pomenu zato celoten javni prostor. Na pocutje in varnost
pescev bistveno vplivajo hitrost in koli¢ina motornega prometa, gostota prehodov,
preglednost in urejenost prostora, vedenje ostalih udelezencev v prometu, predvidljivost,
prisotnost zelenja, predvsem dreves, senca, osvetlitev, kakovost tlakov in urbane opreme. Za
pesca je Clovesko merilo javnega prostora ena najpomembnejsih lastnosti.

Med ukrepi za krepitev udobja pescev so tako poleg gradnje plocnikov in pespoti tudi ukrepi
za umirjanje prometa, vklju¢no z oZzanjem prometnih pasov, manjSanjem zavijalnih radijev ali
spremembami prometnih rezimov, urejanje udobnih in varnih prehodov ez ceste, tudi izven
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postavitev urbane opreme in javne razsvetljave.

Na splosno je nacrtovanje za peSce nacrtovanje hodljivega grajenega okolja, od prostorskega
nacrtovanja, do gradnje in vzdrZzevanja javnega prostora ter rabe prostora.

KORISTI HOJE KOT PROMETNEGA NACINA

Osnovni namen prometa na splo$no je omogoditi ljudem dostopnost v prostoru in
posledi¢no dostop do dobrin, storitev in aktivnosti. Hoja je pri tem posebej pomembna, saj
hkrati nastopa kot dopolnitev prometnega sistema, kot samostojni prometni nacin in kot
nujni del ponudbe javnega potnniskega prometa. Zanasanje na en sam prometni nacin
vedno predstavlja dolo¢eno mero tveganja, zato je zagotavljanje dodatnih prometnih
nacinov naceloma vedno dobrodoslo za boljSo dostopnost. Na manjsih razdaljah in v
gostejsih mestnih obmodjih je hoja pogosto tudi najucinkovitejsi in éasovno zelo
konkurencen prometni nacin. Zato grajeno okolje, ki ni dobro prilagojeno peScem, moéno
omejuje dostopnost in posameznikovo izbiro prometnega nacina ter ga spodbuja k uporabi
osebnega avtomobila ¢im bolj 'od vrat do vrat'. Ker to praviloma ni mogoce, nastajajo
prometna gneca in zastoji, visoki eksterni stroski zaradi parkiranja in velika degradacija
urbanega javnega prostora. Hoja ima kot blaga fizicna aktivnost tudi dokazane neposredne
pozitivne ucinke na zdravje, zaradi zmanjSanja emisij na okolje pa tudi posredne.

1.1. Hoja in pesci v predpisih

Pesci so, skupaj z ostalimi oblikami cestnega prometa, obravnavani v zakonodaji s podro¢ja
cestnega prometa, predvsem v naslednjih predpisih:



- Zakon o cestah (Uradni list RS, $t. 109/10, 48/12, 36/14 — odl. US in 46/15),

- Zakon o pravilih cestnega prometa (Uradni list RS, $t. 82/13 — uradno precisc¢eno besedilo
in 68/16),

- Pravilnik o projektiranju cest (Uradni list RS, $t. 91/05, 26/06 in 109/10 — ZCes-1),

- Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah (Uradni list RS, §t. 99/15)
ter posredno v nekaterih bolj specialnih predpisih, na primer:

- Pravilnik o avtobusnih postajalis¢ih (Uradni list RS, $t. 106/11),

- Pravilnik o zaporah na cestah (Uradni list RS, st. 4/16)

- tehni¢nih smernicah.

O nadrtovanju infrastrukture za pesce pa je precej dolocenega tudi v prostorskih predpisih.

Prostorski red Slovenije (PRS, Uredba o prostorskem redu Slovenije - Uradni list RS, St.
122/04 in 33/07 — ZPNacrt) ima vec dolocil, ki se neposredno ti¢ejo nacrtovanja
infrastrukture za pesce.

V 44. ¢lenu PRS tako predpisuje, da mora cestna infrastruktura v naselju zagotavljati
prometno (povezovalno in dostopno) in bivalno funkcijo mest, ki vkljucuje prostorsko,
socialno, ekolosko in ekonomsko funkcijo. Prednost pri nac¢rtovanju cestne infrastrukture v
naselju pa se v skladu s Prostorskim redom Slovenije upoSteva po naslednjem vrstnem redu:
pesec, kolesar, javni potniski promet in drugi motorni promet.

V 96. ¢lenu pa PRS poveze infrastrukturo za pesce z javnim prostorom, s tem da doloca, da je
treba 'odprte javne prostore v mestih ... na€rtovati skladno z razvojem javnega potniskega
prometa in omreZja poti za kolesarje in pesce'.

1.2. Namen

Prometni sistem mest je treba prilagoditi paradigmi trajnostnega razvoja, ki daje ¢loveka v
ospredje, tako da v mestih, Se posebej v njihovih srediscih, daje prednost kakovosti bivanja
in javnega prostora pred preto¢nostjo motornega prometa. Privlacno in varno, z drugo
besedo hodljivo grajeno okolje s kakovostnim javnim prostorom je klju¢ do trajnostnih mest
in ostalih naselij. Mesta prihodnosti bodo morala biti prilagojena peScem. Mestna sredis¢a
bodo pretezno osvobojena osebnega motornega prometa in parkiris¢, v ostalih delih mest bo
poudarek na somobilnosti in intermodalnosti, osebnemu motornemu prometu pa bodo, v
kombinaciji z intermodalnimi sredisci, prilagojeni le Se zunanji predeli mest in obmestje. Ker
je hoja torej klju¢en element trajnostne mobilnosti, saj gre za najosnovnej$o obliko
¢lovekove mobilnosti, je nacrtovanje kakovostnih resitev za pesce izredno pomembno, manj
pa je jasno, kaj kakovost infrastrukture za pesce sploh je.

Namen dokumenta je podati osnovna izhodis¢a o tem, kaksno je kakovostno oblikovanje
javnega prostora za hojo in prijetno ter varno pocutje pesScev. Podaja tudi osnovna merila za
presojo ukrepov na prometni infrastrukturi, namenjeni pescem.



2. Stratesko nacrtovanje omrezja pesSpoti v mestu in infrastrukture
za pesce

2.1. Javne povrsine kot infrastruktura za pesce
.|

Cestna infrastruktura mora v naselju zagotavljati prometno (povezovalno in dostopno) in
bivalno funkcijo mest, ki vklju€uje prostorsko, socialno, okoljsko in ekonomsko funkcijo. V
funkciji prometne infrastrukture so za peSce vse javne povrsine, torej povrsine v javni lasti,
pa tudi vse ostale javno dostopne povrsine, ne glede na lastnistvo.

V mestih tako javno infrastrukturo za pesce predstavljajo vsaj ceste, ulice, trgi, parki,
prehodi, pasaZe, arkade, stopnis¢a, mostovi, podhodi in nadhodi, pespoti, pa tudi dvigala,
tekoce stopnice in druge naprave.

2.2, Znacilnosti hoje in peScev
.|

Glavna znacilnost hoje kot prometnega nacina je, da so poti, ki jih opravimo pes tipi¢no
krajSe, kot poti, opravljene z ostalimi prometnimi nacini. Za pesca je bolj kot za kateregakoli
drugega udeleZzenca v prometu pomembno, kje hodi v smislu kakovosti prostora, saj med
hojo bolj intenzivno dozivljamo okolico, poleg tega je peSec za razliko od potnika javnega
potniSkega prometa ali voznika in potnika osebnega avtomobila na prostem, izpostavljen
hrupu in vremenu.

Pogosto se poudarja, da se vsaka pot za¢ne in konca pes, vendar je velik tudi delez poti, ki so
v celoti opravljene pes. Znacilnost hoje je Se ta, da je gibanje peScev manj hierarhi¢no
strukturirano, kot to velja za motorni, v manjsi meri pa tudi za kolesarski promet, kjer lahko
opredelimo glavne in stranske ceste. PeSec pot izbira po drugih kriterijih, od katerih je
dolZina bistven, a Se zdalec¢ ne edini.

2.3. Hodljivost

Hodljivost pomeni privlacnost grajenega okolja za hojo, gre za prevod angleskega izraza
'walkability'. Pojem predstavlja razmeroma novo paradigmo urejanja prostora v mestih, ki
grajeno okolje in javni prostor razume kot infrastrukturo za pesSce, hojo pa kot kljuéni
prometni nadin v mestih.

Hodljivost nam pove, kako prostor podpira in spodbuja hojo kot prometni nacin. Hodljiv
prostor peScem zagotavlja udobje in varnost. Prebivalcem in obiskovalcem dovolj hitro in
brez napora omogoca dostopnost do razlicnih destinacij in jim ponuja vizualno zanimivo
okolje povsod po omreZju poti.

Hodljivost lahko opredelimo na dveh ravneh — na ravni omrezja poti in na ravni kakovosti te
infrastrukture

2.3.1. Hodljivo omreije

Na makro ravni so za dobro hodljivost prostora pomembni potek, konfiguracija in
povezanost ulic in poti ter raba prostora, skozi katerega poti potekajo. Za zagotavljanje



ucinkovite in enakovredne dostopnosti mora biti omrezZje povezav za hojo sklenjeno in gosto,
prostor pa ¢im bolj atraktiven, po moznosti z mesano rabo.
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Primerjava dostopnosti (1 milja oziroma 1,6 km) pri omreZju poti za peSca v obliki sklenjene
mreze in v obliki hierarhi¢nega omrezja s slepimi ulicami (vir: www.sightline.org)

Za razliko od omrezja poti za motorni promet je omreZje peSpoti manj hierarhi¢no, zato tudi
slepe ulice niso najprimernejsa resitev. TeZiti je treba k temu, da se tudi pri cestnem omreZzju
s slepimi stanovanjskimi ulicami zagotavlja pe$ povezave med njimi.

Prostor mora biti za peSca prepusten, omogocati mora pes prehodnost skozi razlicna
obmocja v naseljih.

R s

Prometna znaka 3204 — 3 in 3204 — 4 po Pravilniku o prometni signalizaciji in prometni
opremi na cestah oznacujeta izvedbo primerne resitve za peSce v stanovanjskih obmocjih s
slepimi ulicami.

Sklenjeno omrezZje poti mora peScem omogocati ¢imbolj uéinkovito, hitro in enostavno
dostopnost do objektov druzbene infrastrukture, postajalis¢ javnega potniSkega prometa, do
parkov in drugih zelenih povrsin ter do drugih javnih odprtih prostorov.

Zagotavljati je treba petminutno dostopnost vsem skupinam prebivalstva od stanovanj,
objektov druzbene infrastrukture in centralnih obmocij do postajalis¢ javnega potniskega
prometa.

Omrezje povezav za pesce naj bo ¢im bolj gosto, v njem ne sme biti nepotrebnih ovinkov in
daljSnic. Omogoca lahko vec variant iste poti.



2.3.2. Hodljiva infrastruktura

Hodljivost prostora na mikro ravni dolo¢ajo predvsem fizi¢ne lastnosti javnega prostora in
kakovost njegovega oblikovanja.

Dolocajo jo predvsem naslednji parametri:
- dostopnost,

- Sirina,

- osebna varnost,

- sklenjenost, neposrednost, direktnost,
- zelenje, naravno okolje,

- druzabni prostor,

- kakovostno oblikovanje prostora.

2.4. Skupine uporabnikov infrastrukture za pesce
.|

Ranljive skupine udelezencev v prometu so tiste, ki nimajo »oklepa« oziroma niso fizi¢no
zascitene pred ostalimi. PeSci so tako skupaj s kolesarji in motoristi najbolj ranljivi udelezenci
v prometu, kljub temu pa tudi med samimi peSci obstajajo bistvene razlike. Najbolj ranljivi
pesci so otroci, starejsi in invalidi.

Se bolj izrazito, kot pri ostalih skupinah udelezencev v prometu, so pri peicih izrazene razlike
med njimi, saj kot pesci v prometu sodelujemo tako rekoc vsi. Funkcionalna oviranost
posameznika je vezana na njegovo starost, bolezen, poskodbo ali druge okolis¢ine.

Razlike med skupinami pescev so zelo velike, saj med pesce pristevamo Sportnike, ki tecejo
po mestnih ulicah ali lokalnih cestah, aktivno populacijo na dnevnih opravkih, otroke na poti
v Solo, starejse, kot tudi osebe z najrazli¢nejSimi oblikami oviranosti. PeSci hodijo sami, v
parih ali v vecjih skupinah, lahko spremljajo otroke ali sprehajajo psa. Pogosto se med hojo
ustavljajo, razgledujejo, srecCujejo in pogovarjajo. Lahko nosijo tovor, uporabljajo otroske
vozicke, tovorne vozicke ali pa se premikajo s pomocjo bergel, hojic ali invalidskih vozickov.

Pesci, vklju¢no s funkcionalno kakorkoli oviranimi, morajo biti zato vedno upostevani pri
nacértovanju prometnih povrsin in javnega prostora nasploh, Se posebej v naseljih.

Vse mere, ki jih pripisujemo peScem so zato zelo relativne.

Povprecna hitrost pesca je okrog 4 — 5 km/h, vendar so razlike lahko izredno velike. Prav tako
vprasljiva je na primer Sirina, ki jo peSec potrebuje za hojo, saj je odvisna od mnogo
parametrov (glej poglavja 4.1.1 — 4.1.4).

Infrastruktura za peSce mora zato biti nac¢rtovana tako, da ustreza vsem uporabnikom, pri
c¢emer je treba upostevati predvsem najbolj ranljive skupine, saj so njihove potrebe veéje in

toleranca za napake manjsa. Ce bo udobje in varnost pri hoji doseZena za starejse, otroke,
gibalno in senzorno ovirane osebe, bo tudi za vse ostale pesce.

24.1. Starejsi

Ohranjanje aktivnega Zivljenjskega sloga je pomembno za starejse, saj ima pozitivne ucinke
na zdravje, poleg tega pa jim pomaga ohranjati socialna omrezja in vklju¢enost v druzbo.
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Kljub temu pa je populacija starejsih najmanj fizicno aktiven del druzbe. Pomanjkanje gibanja
pri starejsSih naslavlja mnogo ozaves$cevalnih aktivnosti, bistveno manj pa je poudarka na
doseganju kakovosti bivalnega okolja, ki bi starejSe spodbujalo k aktivnosti.

Ena od najuspesnejsih strategij za ohranjanje aktivnosti starejsih je, da se ta vkljuci v
vsakdanja opravila. Hoja je za starejsSe idealna oblika fizicne aktivnosti, saj ni zahtevna, ne
potrebuje posebne opreme in ne povzroca stroskov. Omogocanje hoje za opravljanje
vsakdanjih poti je zato za starajoco se druzbo velikega pomena.

Starejsi se od ostalih peScev razlikujejo po tem, da pogosto nimajo izbire, da se pri njih
pojavljajo fizitne in psihi¢ne omejitve in predvsem po tem, da je njihov odzivni ¢as daljsi,
hitrost hoje manj3a, tezje pa se tudi spopadajo s stresnimi, nepredvidenimi situacijami. Zato
pri starejsih tudi laZje fizicne ovire ali nepredvidljive situacije lahko postanejo
nepremostljive. Med vecjimi ovirami za hojo starejSih je pogosto predvidevanje povprecne
hitrosti pesScev, pri ¢emer se pozablja, da starejsi lahko hodijo dvakrat pocasneje in ne uspejo
preckati ceste pri zeleni luci.

Po podatkih Agencije za varnost prometa med smrtnimi Zrtvami in poSkodovanimi pesci
nadpovprecno izstopajo starejsi udelezenci, Ceprav je za starejSe peSce naceloma znacilno
bolj striktno upostevanje prometnih predpisov.

Naceloma je zato oblikovanje javnega prostora, ki je ustrezno za slabovidne, gluhe in gibalno
ovirane, ustrezno tudi za starejSe. Dodatno skrb pa bi bilo treba posvecati prijetnosti in
predvidljivosti javnega prostora, moZznostim za pocitek in pogovor, izogibanje visSinskim
razlikam ter prilagoditvam infrastrukture za pocasnejSe uporabnike (predvsem dovolj dolgi
intervali zelene luci za pesce, sredinski otoki pri prehodih ¢ez ve¢pasovne ceste).

2.4.2. Otroci

Samostojna hoja otrok, predvsem v Solo in iz nje, pa tudi po drugih opravkih je pomembna za
njihovo samostojnost in samozavest. Kot taka je pomembna naloZba za njihovo prihodnost.
Danes pa, zaradi spremenjenega Zivljenjskega sloga in spremenjenega bivalnega okolja,
osnovnosolci bistveno manj prostega ¢asa preZzivijo zunaj, povrhu pa mnogi tudi v Solo ve¢ ne
hodijo pes, kar slabo vpliva na njihov razvoj in zdravije.

Za otroke pesce v prometu je pomembna predvsem predvidljivost. Odrasli se na
nepredvidene situacije odzivamo razumsko, poleg tega so pesci med najbolj prilagodljivimi
udeleZenci prometa. To pa ne velja za otroke, ki so nauceni slediti navodilom in se Sele
postopoma navajajo na eventualno nepredvidljivost prometa.

Druga posebnost otrok je, da so zaradi manjse viSine slabSe opazni, Se posebej za voznike
vedjih vozil.

Zaradi teh specifik je pri nacrtovanju za otroke varnost (osebna in prometna) na prvem
mestu.

Osrednja tema nacrtovanja za otroke — peSce je zato skrb za varne Solske poti. Na tem
podrocju se priporoca uporaba Smernic za Solske poti (Strah, R., AVP, Ljubljana 2016).
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2.4.3. Potniki javnega potnisSkega prometa

Potniki javnega potniskega prometa (JPP) so pomemben delezZ pesScev, saj sta oba prometna
nacina skoraj vedno povezana. Potniki ne bodo uporabljali JPP, ¢e do postajalis¢a ne bodo
mogli varno in udobno priti pes.

Urejeni dostopi za peSce do postajalis¢ JPP so zato pomemben vidik urejanja infrastrukture
za pesce.

TezZava pri obravnavi je, da potniki JPP kot interesna skupina niso organizirani, prevozniki pa
se z njihovimi teZzavami pri dostopu do postajalis¢ naceloma ne ukvarjajo, niti o njih niso
vselej obvesceni.

2.4.4. Gibalno ovirani

Skupina pescev, na katero je treba biti pri nacrtovanju infrastrukture za pesce posebej
pozoren, so gibalno ovirani.

Dostop do objektov v javni rabi predpisuje Pravilnik o zahtevah za zagotavljanje neoviranega
dostopa, vstopa in uporabe objektov v javni rabi ter veéstanovanjskih stavb (Uradni list RS,
$t. 97/03, 33/07 — ZPNacrt in 77/09 — odl. US), za nacrtovanje pa obstaja vec gradiv,
najnovejse je Priro€nik o dostopnosti objektov v javni rabi (Sendi, R et al., UIRS, Ljubljana
2015)

2.4.5. Senzorno ovirani

Gluhi in nalusni ter slepi in slabovidni so najznacilnejsi predstavniki senzorno oviranih oseb.
Predvsem slepi in slabovidni v javhem prostoru potrebujejo posebno obravnavo, saj je njihov
nacin orientacije in gibanja v prostoru povsem drugacen kot pri ostalih pescih. Slepim so
namenjeni talni taktilni sistemi, ki jih je treba naértovati vsaj na glavnih poteh. Poleg tega je
treba upostevati tudi ostale znacilnonsti nac¢rtovanja in vzdrZevanja javnega prostora, ki
senzorno oviranim na splosSno omogocijo varno, samostojno in prijetno hojo.

Oblikovanje javnega prostor za slepe in slabovidne je opisano v Priro¢niku o dostopnosti
objektov v javni rabi (Sendi, R. et al., UIRS, Ljubljana 2015) ter v priro¢niku za nacrtovanje
talnega taktilnega vodilnega sistema Z belo palico po mestu (Albreht, A. et al., Zavod Dostop
in ZDSSS, Ljubljana, 2016).

2.5. Proces nacrtovanja za pesce
|

Ceprav smo vsi pesci, je marsikje prav infrastruktura za pesce najbolj zapostavljena.
Avtomobilski promet poteka po zakonitostih, nacini na¢rtovanja so razmeroma jasni in
nedvoumni. Po drugi strani je promet pesScev pogosto stvar detajla in podrobnosti, ki tudi
izkusenemu in natanénemu nacrtovalcu lahko uidejo. Zato je pri na¢rtovanju infrastrukture
za pesce Se posebej pomembno vklju¢evanje lokalnih uporabnikov in posebnih skupin
uporabnikov - pesScev.
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2.5.1. Vkljucevanje javnosti in skupin uporabnikov

Splo$na lokalna javnost se vecinoma slabo odziva, poleg tega so lahko interesi posameznika
bolj vezani na druge vidike rabe in urejanja javnega prostora, pogosto tudi prevladajo
mocnejsi — torej vozniki osebnih avtomobilov, ki pogosto pricakujejo predvsem parkirna
mesta. Vendar to ni razlog, da se s splosno javnostjo nacrtovalci ne bi ukvarjali, ampak je
treba vkljucevanje in sodelovanje javnosti voditi naértno in strpno. Posebej pomembno je, da
k sodelovanju povabimo prebivalce iz najozje okolice z razli¢nimi funkcionalnimi oviranostmi,
saj bodo ti lahko posredovali najvec informacij in od uspesnosti ureditev imeli najvec koristi.

Pri nacrtovanju varnih Solskih poti in posledi¢no kakrsne koli infrastrukture za pesSce v
naseljih (na podezelju pa tudi izven naselij) so klju¢na javnost sveti starsev in ucitelji v
osnovnih Solah ter obdinski sveti za preventivo in vzgojo v cestnem prometu. Pomembno je
tudi sodelovanje policije, saj ima neposredne informacije o problematiénih tockah za pesce.

Ceprav so pesci najsirsa skupina udelezencev v prometu so eni redkih, ki nimajo
predstavniskih in posebnih nevladnih organizacij. Pogosto to vlogo zato deloma prevzemajo
nevladne organizacije s podrocja kolesarstva, smiselno pa je tudi aktivno vklju¢evanje
upokojenskih drustev ter predvsem invalidskih drustev in organizacij.

Tudi uporabniki JPP, ki so pomembna skupina pescev nimajo svojih organizacij. Pri
preverjanju stalis¢ potnikov JPP je lahko koristno sodelovanje s prevozniki, je pa treba
poudariti, da koristi in interesi prevoznikov ne sovpadajo vedno s koristmi in interesi njihovih
potnikov.

2.6. Povezanost omrezja
]

2.6.1. Dolocitev izhodisc in ciljev potovanj

Izhodi$ca poti peScev so predvsem stanovanjski objekti, cilji pa delovna mesta, trgovine,
vzgojno —izobraZevalne, zdravstvene in kulturne institucije ter postajalis¢a JPP. Izhodis¢a so
tudi cilji in obratno, poleg tega je vecina poti pescev kratkih. Zato je dolocitev izhodis¢ in
ciljev manj pomembna, kot pri ostalih oblikah prometa. Zaradi pomena hoje za Soloobvezne
otroke in zaradi odvisnosti potnikov JPP od hoje, je pomembno, da predvsem dobro
poveZemo postajalis¢a JPP in osnovne Sole s stanovanji in ostalimi cilji v mestu. Prioritetno je
treba torej urejati infrastrukturo za pesce, kjer je gostota izhodis¢ in ciljev najvecja,
predvsem okrog osnovnih Sol in postajalis¢ JPP.

2.6.2. Analiza prometa in navad pescev

Za analizo navad pescev bi morali upoStevati vsaj naslednje znacilnosti:

- Demografske znacilnosti pescev (Kdo so pesci?): Starost, spol, zaposlitveni status, socialni
status, izvor

- Lokacijske znacilnosti poti (Od kod in kam gredo pesci?): Ali gre za voznike, ki gredo od
parkiranih avtomobilov, za uporabnike JPP, ki gredo od postajalis¢, ali gredo pesci od
zaCetka potovanja? Kam so namenjeni? Gre za poti v Solo, na delo, ali za zabavo? Kako
dolge so njihove poti?
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- Razlogi za hojo (Zakaj pesci hodijo?): Kaj vpliva na izbiro prometnega nacina? Kaj pesce
preprica, da gredo pes?

- Casovne znatilnosti poti (Kdaj hodijo pe3ci?) Gre za pesce na neki lokaciji, kjer se pojavijo
samo zjutraj in popoldan, ali jih vecina pride zvecer? Je lokacija polna ljudi ves dan? So
pesci prisotni med delavniki, ali tudi med vikendom? Je njihova prisotnost odvisna od
vremena ali prometnih razmer?

Ugotovitve take analize pa je treba primerjati z analizo znacilnosti grajenega okolja in

javnega prostora. Sele s kombinacijo analize prostora in njegovih uporabnikov si lahko

ustvarimo celovito sliko hodljivosti in hoje v dolo¢enem prostoru.
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3. Umescanje infrastrukture za pesce v prostor — nacela izbora in
oblikovanja optimalne resitve

3.1. Nacela

Kljuéne lastnosti hodljivega, kakovostnega javnega prostora so po Ewingu slikovitost,
zaprtost, ¢lovekovo merilo, transparentnost in kompleksnost.

Osnove za hodljivost kot kakovost grajenega okolja pa je podal Ze Gehl (2011), to so Sirina
ploc¢nika, Stevilo pescev, oblikovanje za vse, uporaba materialov in tehni¢no stanje povrsin za
hojo, razdalja, tako fizi¢na, kot percipirana, logi¢nost in neposrednost smeri hoje skozi
prostor, sekvencnost prizorov, premagovanje visin in podobno.

Nacela in kriteriji, ki jih je treba upostevati pri nac¢rtovanju infrastrukture so tako:
- Primerna Sirina plo¢nika ali druge povrsine za pesce,
- Stevilo pescev,

- Univerzalno oblikovanije,

- Uporaba primernih materialov,

- Kakovostno tehni¢no stanje povrsin,

- Razdalja, fizi¢na in percipirana, naj bo ¢im krajsa,

- Logi¢nost in neposrednost prehodov in poti,

- Sekvencnost prostora,

- Lahko premagovanje visin, brez ovir.

Nacela in kriteriji so podrobneje razlozeni v poglavju 4.

3.2. Zahteve za Solske poti

Zahteve za Solske poti so opredeljene v Smernicah za Solske poti AVP. Smernice se ukvarjajo
izkljuéno z vidikom varnosti, ki je za Solske poti Se posebej pomemben. Vendar se je treba
zavedati, da prometna varnost Solskih poti sama po sebi Se ni dovolj, da bi vec¢ otrok
dejansko hodilo v Solo.

V vsakem primeru pa je treba Smernice upostevati na Solskih poteh, kar pomeni prakti¢no
povsod, kjer ljudje Zivijo. Smernice opredeljujejo nekatere minimalne standarde za povrsine
in prehode za pesce, vsekakor pa je treba stremeti k temu, da bi bile vse poti v mestu dovolj
varne za Solske poti.

Prioritete po smernicah so dvignjen ploc¢nik, umirjanje prometa in izvennivojski ali
semaforizirani prehodi.
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4. Nacrtovanje in oblikovanje za pesce

4.1. Poti

Javne povrsine za pesce v skladu s Pravilnikom o projektiranju cest so: plo¢nik, nivojski
prehod, podhod, nadhod, klancina, javno stopnis¢e, obmocja za pesce in pes pot.

V mestih so osnova omrezja poti za peSce plocniki, vendar omrezje zacne funkcionirati Sele s

......

Pri vseh oblikah infrastrukture za pe3ce je pomembna njihova $irina. Sirina, ki jo pesec rabi
pri gibanju je odvisna od vec dejavnikov. Pri vedji hitrosti, pesSec tako kot vozilo potrebuje
vecjo Sirino. Potrebna Sirina za udobno gibanje pescev se poveca tudi ob vecji gostoti
prometa in ob vedji raznolikosti pescev, ki se na doloceni povrsini sreCujejo. Posebej je
pomembna smer gibanja, saj pesci, ki se ne gibljejo zgolj v vzdolzni smeri, kot na primer
turisti, povecajo potrebo po Sirini poti.

Pesec je v povprecju Sirok dobrega pol metra, vendar za udobno hojo potrebuje okrog metra
Sirine. Pravilnik o projektiranju cest predpisuje, da je peséev prometni profil Sirok 0,75 m in
visok 2,25 m, prosti profil pa Sirok 1,00 m in visok 2,50 m. Pravilnik tudi doloca, da se pri
dimenzioniranju pesceve povrsine uposteva pri hoji profil Sirine 0,75 m in povprecno hitrost
4,3 km/h ter otroski vozi¢ek Sirine 0,55 m ter invalidski vozi¢ek Sirine 0,90 m.

V praksi lahko ugotovimo, da Sirina dveh prometnih profilov — 1,50 m na¢eloma zadostuje za
to, da se dva pesca ali peSec in uporabnik invalidskega vozic¢ka varno srecata, Sirina 2,00 m
omogoca, da se varno srecata dva invalidska vozi¢ka, Sirina treh prostih profilov 3,00 m pa
omogoca, da se par, ki hodi vstric, udobno sreca s peScem v nasprotni smeri ali da se dva
para varno srecata.

Razli€¢na literatura navaja razli¢ne Sirine, dejstvo pa je, da so pesci v primerjavi z ostalimi
udeleZzenci v prometu bistveno bolj prilagodljivi. Zato je na poteh z manjso gostoto pesScev
sprejemljivo Sirino poti tockovno zmanjsati tudi na 1,00 m, Ce je to edina mozZnost. V
primeru, da bi bila povrsina za pesce Se oZja, pa je treba poiskati druge resitve.

Pri povrsinah za peSce je pomemben tudi naklon, ki mora biti dovolj majhen tako v vzdolzni
kot precni smeri, da omogoca voznjo invalidskega vozi¢ka in varno hojo starejsih. Naceloma
naj ne bi bil vedji kot 1:20 (5%) oziroma 1:12 (8%) na klancini med plo¢nikom in nivojem

vvvvv

Pri nacrtovanju poti za pesce je treba slediti naslednjim nacelom:
- sklenjenost (poti morajo biti sklenjene v ¢im bolj gosti mreZzi)
- splodna Sirina, povprecna Sirina poti (podrobneje v 4.1.1)

- Stevilo, % zoZitev, minimalna Sirina (podrobneje v 4.1.1)

- neposrednost poti

- gostota prehodov za pesce

- univerzalno oblikovanje

- obojestranskost v primeru plo¢nikov

- uporaba aktivne cone (glede na vrsto ulice, glej 4.1.1)
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- postavitev znakov, urbane opreme (v coni varnosti, tako da ne povzroca dodatne ovire,
glej4.1.1),

- sobivanje z drugimi uporabniki (uvozi, parkiranje, kolesarji)
- locenost od motornega prometa (glede na hitrost)

- izvedba ustreznih ukrepov za umirjanje prometa

- senca (drevesa ali stavbe)

- osvetlitev (ponodi, v podhodih tudi podnevi)

- osebna varnost (preglednost, urejenost)

- uporaba primernih materialov (glej 4.5)

- oznacevanje poti (glej 4.4)

4.1.1. Plocniki

Plo¢niki so najpogostejSa oblika infrastrukture za pesce. Njihova izvedba se pogosto kar enaci
s pogoji za hojo. Vendar je tako misljenje zavajajoce. Plocniki, ki jih zaradi premajhne Sirine,
postavljenih ovir na njih ali prevelikega naklona (ali celo previsokega robnika) invalid na
vozicku ne more uporabljati, so slabsi kot ni¢, saj jih pesci ne morejo varno uporabiti,
voznikom avtomobilov pa dajejo laZni signal, da naj pesScev na cesti ne pri¢akujejo.

Plo¢niki v mestu niso namenjeni zgolj hoji, razumeti jih je treba kot javni prostor. Na plo¢nik
se odpirajo lokali, s plo¢nika vstopamo v stavbe, na plo¢niku ¢akamo, da bomo preckali
cesto. Ploc¢nik tako lahko tipi¢no razdelimo na tri vzdolZzne cone.

A |6 |v |

evee

(A cona aktivnosti, G cona gibanja, V cona varnosti)
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Prva cona ob stavbah je cona aktivnosti — v tej coni, katere Sirina je odvisna od programa so
vhodi v objekte, izveski, table z meniji pred restavracijami, postni nabiralniki in zvonci,
predprazniki in podobno. Tudi kjer ni teh ali podobnih elementov je ob stavbah cona, Sirine
vsaj 0,20 m, v kateri je gibanje tezko Ze zaradi same bliZine zidu.

Sirina cone aktivnosti je odvisna od dejavnosti, ki se odvijajo v objektih ob ulici.

Ob cestisS¢u je cona varnosti, kjer gibanje peScev ni zazeleno, saj je preblizu motornega
prometa. Cona predstavlja varnostni odmik od ceste, v njej so lahko kosi za odpadke,
parkomati, drevesa, stebri javne razsvetljave, prometna signalizacija, zelenice ... V tej coni je
lahko tudi druga urbana oprema, v kolikor promet to dopusca, lahko so tudi parkiris¢a za
kolesa. Na cono varnosti so omejene tudi kakrSne koli viSinske spremembe oziroma precni
nagibi — klanc¢ine uvozov in podobno.

Sirina cone varnosti bi morala biti naéeloma odvisna predvsem od koli¢ine in hitrosti
motornega prometa.

Med obema conama je cona gibanja — to je del plocnika, ki ga pri dimenzioniranju lahko
upostevamo kot prometno povrsino, kjer pesci dejansko hodijo. Cona gibanja bi morala biti
optimalno Siroka vsaj 3,00 m.

A lG lv |

Primer con plo¢nika v stanovanjski ulici (A cona aktivnosti, G cona gibanja, V cona varnosti)

Pogosto je zal treba Sirine umescati v obstojece koridorje, tako da vsaj lokalno ostane
prostor le za cono gibanja. Tak plo¢nik ne sme imeti urbane opreme in stebrov javne
razsvetljave.

Plo¢niki morajo biti zato Siroki vsaj 1,50 m. Izjemoma so lokalno lahko zoZeni na Sirino 1,00 m
(npr. zaradi drevesa, droga javne razsvetljave, zas€itenega objekta. Cilj pa bi moral biti, da so
plocniki, kjer je to le mogoce, Siroki vsaj 3,00 m, saj je hoja vstric osnovni standard, ki ga je
treba zasledovati. Kjer je le mogoce, je treba paziti tudi na primerno cono aktivnosti, ki
mocno izboljsa udobje in atraktivnost javnega prostora in na primerno cono varnosti, ki
pesce primerno zasciti pred motornim prometom.
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Cone pri zelo ozkem plo¢niku

VeV Ve

Plo¢niki morajo imeti pri prehodih in v krizis¢ih klan¢ino med plo¢nikom in nivojem cestisca,
ki ne sme biti bolj strma kot 1:12.

Kjer minimalnih Sirin ni mogoce dosegati, se je treba plo¢niku odreci in motorni promet
tako omejiti in upocasniti, da lahko poteka v rezimu skupnega prometnega prostora —
’shared space’, ali pa promet motornih vozil povsem prepovedati. To velja tako za tockovne
zozitve na manj kot 1 m, kot za odseke, ki bi bili ozji kot 1,5 m.

4.1.2. PesSpoti

Pespoti so sicer vrsta infrastrukture, ki je namenjena izklju¢no peScem in na videz optimalna.
Vendar je izvedba pesSpoti v mestih ve¢inoma neizvedljiva, saj gre za Ze izgrajen prostor.
Poleg tega loCevanje prometa praviloma vodi v poudarek na motornem prometu, pespoti pa
so samo poti, brez programa in socialne funkcije, ki jo ulice sicer imajo. Striktno lo¢evanje
prometa v novih ureditvah zato naceloma ni priporocljivo. Kljub temu so seveda poti skozi
parke, tudi majhne, zelo dobrodosla popestritev ali bliznjica pri omreZju poti v mestu.

Pot v Ljubljani
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4.1.3. Pasovi za pesce

Pasovi za pesce, kot jih doloca Pravilnik o prometni signalizaciji, so izjemoma primerni za
lo¢evanje peScev in motornega prometa na povrsinah, kjer prevladuje motorni promet, a so
hitrosti vseeno majhne in druge oblike niso izvedljive, kot so npr. garazne hise in parkirisca.
Oznacevanje pasov za pesce na mestnih ulicah in trgih ni primerno.

4.1.4. Arkade

Povrsine za peSce pod arkadami so odli¢en javni prostor, posebej ob vrocih poletjih zaradi
sence ali vdeZevnem vremenu zaradi strehe. V. mnogih mediteranskih mestih so arkade
prakti¢no najprijetnejsi javni prostor v mestu sploh.

Kadar se arkade delajo naknadno v obstojecih objektih, so resitve pogosto slabse, saj ti niso
prilagojeni, viSina arkad ni primerna za javni prostor in odprtost proti ulici je premajhna.
Posebej problematic¢no je, kadar se z arkadami v bistvu reSuje motorni promet, da bi imel vec
prostora, saj s tem pridobi tudi hitrost, ulica pa postane neprijeten prometni koridor.

Prenovljene arkade ob Slovenski cesti v Ljubljani so uspesen primer

4.2. Sobivanje pescev z drugimi udeleZenci v prometu

4.2.1. Sirina vozi$ca, prilagoditve cesti$¢a, ukrepi za umirjanje prometa

Sirde cestice poveca tveganije za pesce, saj se povecajo tudi hitrosti motornih vozil, poleg
tega imajo vozniki ob&utek vegje varnosti in se lahko zmanj$a njihova pozornost. Sirée ceste,
z ve€ prometa in Se posebej z ve¢ prometnimi pasovi so za pesce tudi bistveno bolj nevarna
pri prec¢kanju.

Ukrepi na cestiScu, ki posledi¢no povecajo varnost in udobje pescev, so zmanjsanje Stevila
prometnih pasov in njihovo zoZenje ter uvedba drugih ukrepov za umirjanje prometa.
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Mesta v zahodni Evropi zato vse bolj uvajajo omejitve hitrosti motornega prometa s fizicnimi
ukrepi na cestiscu, pri cemer je na vecini cest omejitev na 30 km/h, na glavnih pa pogosto na
50 km/h.

......

......

vvvvvvvvvvv

tripasovnice namesto Stiripasovnic, enopasovne enosmerne ceste namesto dvopasovnih
dvosmernih ipd.

Ceprav so to ukrepi na cesti¢u, imajo bistven vpliv na pogoje za pesalenje, saj izrazito
zmanjsajo moznost prometnih nesrec.

Pomembno pri tem je, da se ukrepi izvajajo celovito v SirSem obmocju, ne le tockovno. S tem

vplivajo na dejansko hitrost motornega prometa v obmocju, s tem pa na varnost pesScev in
privla¢nost hoje.

4.2.2. Pesci in kolesarji

Pesci in kolesarji so oboji ranljivi udelezenci v prometu. TeZzava med njimi nastaja, ker so
kolesarji med seboj izredno razli¢ni. Hitrost nekaterih je komaj kaj vecja od hitrosti pescev,
medtem ko hitrejsi v mestu lahko vozijo krepko preko 20 km/h. Pri majhnem stevilo pescev
in kolesarjev in zadostni $irini lahko oboji sobivajo. Ce pa se zaradi njihove varnosti kolesarije
s ceste prestavi na plo¢nik ali druge povrsine za pesce, kjer ni dovolj prostora, med njimi
nastane izrazit konflikt, saj so hitrosti in nacin gibanja prevec razli¢ni.

Pri urejanju infrastrukture za kolesarje je zato nujno treba paziti, da se polozaj ne poslabsa za
pesce.

4.3. Prehodi in krizanja
.|

PeSec mora na svoji poti skoraj vedno preckati kakSno cesto z motornim prometom,

vvvvvvvvvv

pesce, e ta ni oznaden. Vsako preckanje ceste predstavlja povecano tveganje za prometno
nesreco, saj gre za konfliktno tocko med najmocnejSim in najsSibkejSim udelezencem v
prometu.

vvvvv

vvvvv

kjer je promet gost. Kljub temu tudi semaforizirani prehodi predstavljajo kritiéno tocko in jih
je treba nacrtovati kar se da skrbno.

Pomembno je, da v oblikovanje krizis¢ in prehodov vklju¢imo vse izvedljive ukrepe za
umirjanje prometa.

Poleg tega ni vsaka lokacija primerna za prehod za pesce, ne glede na Zelje. Prehod za pesce,
ki na obeh straneh nima primernih plo¢nikov ali drugih povrsin za pesce, ni smiseln.

vvvvv

- varnost,
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neposredno prehajanje preko ceste,

- jasnost, predvidljivost (pravilna uporaba materialov, povrsinskih obdelav, tekstur
omogocajo enostavno in varno uporabo tudi starejsim, slepim in slabovidnim),

- konflikt med pesci in kolesarji je treba zmanjsati na minimum,

- kratka pot preko ceste (skrajSanje tudi z ledvickami, sredinskimi otoki),
- preglednost (posebej, kjer so ob robniku parkirna mesta),

- viSinska razlika (dvignjen prehod, spuscen plocnik),

- zmanjsanje hitrosti (radiji zmanjsani na minimalne dopustne za motorni promet, drugi
ukrepi za umirjanje),

- interval semaforja, ¢as za preckanje in ¢akanje so prilagojeni pescem,

- odstevalniki do zelene/rdece ludi.

4.3.1. KriziSca

vvvvvv

desno zavijanje mestnih avtobusov) naj bodo radiji asimetricni, saj zaradi potrebe po enem
vecjem radiju ni treba povecati vseh.

Kjer je v ulici vzdolZno parkiranje ob robniku, je treba izvesti’ledvicko’ - razsiritev plo¢nika
do linije parkiranih avtomobilov.

Primer ustrezne izvedbe ledvic¢ke in prehoda na dvignjenem platoju v Ljubljani

Kjer je vec voznih pasov, je priporocljivo kljub semaforju izvesti loCilni otok.

Semaforji naj imajo loCen interval za pesce, ali pa naj se zelena luc za pesce prizge vsaj2 -3 s
pred zeleno lucjo za avtomobile. Zeleni signal naj bo dovolj dolg, vsaj sekundo za vsak meter,
ki ga mora pesSec prehoditi na prehodu.

Cakalni ¢as za pesca na zeleno lu¢ naj nikoli ne bi bil ve¢ kot 60 s. Po moznosti naj ima
prehod tudi odstevalni prikazovalnik do zelene in rdece Iuci.

vvvvv

vidnost in preglednost.
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Odstevalna prikazovalnika do rdece in zelene ludi. Vir slike: http://www.lpt.si

Loceni zavijalni pasovi za desno zavijanje so za peSce zelo moteci in nevarni. Kjer je le
mogoce se jim izognemo, posebej v gosto naseljenih obmocjih mest. Pazljivost je potrebna
tudi pri nacrtovanju krizanja med pe3ci in kolesarji, predvsem ob mestih, kjer pesci ¢akajo na
zeleno luc.

Vvev v v

KroZis€a za pesce naceloma niso najboljsa izbira. Ce se jih nacrtuje (predvsem na vstopih v
naselje, kjer sluzijo tudi umirjanju prometa), naj bo pot pescev nacrtovana tako, da so
preckanja pregledna in da jih je ¢im manj. Hitrost prometa je treba posebej skrbno regulirati,
skoraj obvezna je izvedba locilnega otoka na vstopu/izstopu iz krozisca.

4.3.2. Prehodi za pesce

Ce na ulici ni oznagenih prehodov za peice, je pescem dovoljeno preékanje kjerkoli. Peici se
sicer pocutijo manj varne in so zato bolj previdni, na vedenje voznikov pa to nima bistvenega
vpliva. Kjer so ulice ozke, kjer imajo objekti veliko aktivnosti v pritli¢jih in veliko vhodov, je
tako lahko smiselno pustiti rezim brez oznacenih prehodov za pesce. Treba pa je vseeno
izvesti ukrepe za umirjanje prometa, predvsem zmanjsanje radijev in izvedbo ledvick.

Kjer izvedemo oznacene prehode za pesce, naj bo razdalja med prehodi dovolj majhna.
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dobro vidni in oznaceni ter postavljeni v smeri logicnih poti (npr. pred vecjimi generatoriji pes
prometa, kot so Sole...)

Razdalja preckanja naj bo ¢im krajsa. Kjer je to mogoce, se izvede razsiritev plo¢nika z
ledvicko, da se razdalja skrajsa, kjer je ve¢ prometnih pasov, se izvede tudi lo¢ilni otok.
Prehodi naj preckajo cesto neposredno v smeri logi¢ne poti peScev. Biti morajo jasno vidni in
pregledni.

Prehodi naj imajo izvedenih ¢im vec smiselnih ukrepov za umirjanje prometa, e je le
mogoce, naj bodo izvedeni kot dvignjena ploscad.

Semaforiziranost prehodov je v mestnem okolju nujna na cestah in ulicah, kjer hitrost ni
omejena na 30 km/h ali manj. Cakalna doba na zeleno lu¢ za pesce naj bo &im krajsa, ne ve¢
kot 60 s. Po mozZnosti naj ima prehod tudi odstevalni prikazovalnik do zelene in rdece Iuci.
Zeleni signal mora biti dolg vsaj eno sekundo za vsak meter preckanja.

Ce je semafor opremljen s tipko za zeleni signal, mora biti ta dostopna vsem in jasno vidna.

Prehod kod dvignjena plosc¢ad, s semaforjem s kratkim intervalom in tipko, ter
odstevalnikom do zelene Iuci, na Slovenski cesti v Ljubljani

Na prehodih za pesce, ki jih obi¢ajno uporablja ve€ otrok in Solarjev, smernice za varne

Solske poti priporocajo osvetlitev z LED talno osvetlitvijo s prizigom na detektor. Ukrep

pripomore k vecji zaznavnosti in dodatno opozarja voznike motornih vozil na prisotnost
pesca na prehodu.
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4.3.3. Podhodi za pesce

Podhodi so lahko le izhod v sili, primerni izjemoma, na primer v primeru kriZzanja z Zeleznisko
progo ali avtocesto. V vseh ostalih primerih je treba primarno zagotavljati ustrezna varna
nivojska krizanja.

Prednost podhodov pred nadhodi je, da je obicajno visinska razlika, ki jo je treba premagati
manjsa in da se za€ne s spustom. Glavne slabosti pa so slaba osebna varnost, nevarnost
vandalizma in kriminala ter problemati¢no vzdrZevanje in ¢is¢enje. Dodatno nevarnost
predstavlja tudi moZnost naleta kolesarja zaradi pospesevanja po klancini proti temnejSemu
in oZjemu delu. Tudi za uporabnike invalidskih in otroskih vozickov je klanec navzdol lahko
problematic¢en zaradi moznosti nekontroliranega pospesevanja.

Pri nacrtovanju podhodov za pesce je zato treba paziti predvsem na to, da je zagotovljena
preglednost, osvetljenost in obCutek osebne varnosti.

- Zagotoviti je treba ravno linijo prehoda oziroma vidnost od enega konca do drugega, brez
slepih vogalov ali lomov smeri, nezazelene so tudi spremembe viSine ali naklona znotraj
podhoda;

- Zagotoviti je treba, da sta oba vstopa v podhod naravno osvetljena, podhod z vhodoma
vred pa primerno umetno osvetljen 24 ur na dan;

- Vhoda naj bosta Siroka in zracna, pred podhodom naj bo odprt svetel raven prostor,
klancina in stopnice naj bodo nekoliko odmaknjeni;

- Priporocena je uporaba boljsSih materialov, kakovostne osvetlitve in oblikovanja
notranjosti podhoda, saj to zmanjsuje obcutek ogrozenosti;

- Sirina podhoda mora biti dovolj velika, da se pesci (in kolesarji) udobno sre¢ujajo;

- Vedno mora na obeh straneh do vhoda v podhod voditi udobna klancina, primerna za
invalidski in otroski vozi¢ek, dovolj Siroka za sre¢evanje in z varnim prostorom za zaviranje
in ustavljanje. Stopnice so smiselne kot dopolnilo, saj omogocajohitrejSo pot vseh, ki jih
lahko brez tezav uporabljajo.

- Kadar se podhod nacrtuje skupaj s cesto, je smiselno cesto lokalno nekoliko dvigniti, da bo
viSinska razlika za peSce ¢im manjsa. Po moZnosti naj se zagotovi podhod brez visinske
razlike, avtomobili visSino lazje premagajo.

- Podhode praviloma uporabljajo tako kolesarji kot pesci, zato je treba preprediti nevarna
kriZzanja, sploh kjer kolesarji zaradi spusta pridobijo dodatno hitrost in teze zavirajo.

Pri nac¢rtovanju podhodov je treba upoStevati predpise in usmeritve za premagovanje visin.

4.3.4. Nadhodi za pesce

Kot podhodi so tudi nadhodi izhod v sili, primerni le izijemoma, na primer v primeru kriZzanja z
Zeleznisko progo ali avtocesto. V vseh ostalih primerih je treba primarno zagotavljati
ustrezna varna nivojska krizanja.

Prednost nadhodov je boljsa osebna varnost in predvsem obcutek varnosti zaradi
preglednosti. Tudi pri nadhodih je v primerjavi z nivojskimi krizanji teZje in draZje vzdrzevanje
in ¢is¢enje. Obicajno je bistveno vecja in bolj problematiéna visinska razlika, ki jo je treba
premagati, poleg tega se preckanje zacne z vzponom, kar je psiholosko slabse.

25



Pri nac¢rtovanju nadhodov za pesce je zato treba paziti predvsem na to, da je viSinska razlika
¢im manjsa in premagovanje visine ¢im bolj udobno, da so prehodi kratki, dovolj Siroki in
prijetni.

- Sirina nadhoda mora biti dovolj velika, da se peici (in kolesarji) udobno sre¢ujejo;

- Vedno mora na obeh straneh na nadhod voditi udobna klancina, primerna za invalidski in
otroski vozic¢ek, dovolj Siroka za sreCevanjein z varnim prostorom za zaviranje in
ustavljanje. Iztek klan¢ine mora biti praviloma zavarovan z ograjo, ki preprecuje nalet
kolesarjev ali oseb na invalidskih vozickih na cesto. Stopnice so smiselne kot dopolnilo saj
omogocajo hitrejSo pot vseh, ki jih lahko brez tezav uporabljajo.

- Kadar se nadhod nacrtuje skupaj s cesto, je smiselno cesto lokalno nekoliko poglobiti, da
bo visinska razlika za peSce ¢im manjsa.

- Nadhode praviloma uporabljajo tako kolesarji kot pesci, zato je treba preprediti nevarna
krizanja, sploh kjer kolesarji zaradi spusta pridobijo dodatno hitrost in teZe zavirajo.

Pri nac¢rtovanju nadhodov je treba upostevati predpise in usmeritve za premagovanje visin.

4.4, Orientacija in oznacevanje
|

Oznacevanje poti in smeri je eden od najboljsih nacinov promocije hoje, hkrati pa lahko
bistveno vpliva na laZjo orientacijo peScev v mestu. Poleg povsem klasi¢nih oznak, s katerimi
so se v zadnjem Casu pojavile oznake kot nacdin promocije hoje v mestih, skupaj z drugimi
nacini promocije. Ti lahko obsegajo table, smerokaze, obvestilne table, Stevce pescev, zvocna
obvestila, mobilne aplikacije, letake, zemljevide in podobno.
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Oznake smeri za pesce v Benetkah so klasi¢en primer oznaevanja poti za peSce, v tem
primeru predvsem turiste.

Tak primer je mesto Pontevedra v Spaniji, ki je na preprostost, prijetnost in ¢&asovno
konkurencnost hoje do lokacij v SirSem mestnem srediS¢u opozorila s sistemom oznacevanja,
ki spominja na zemljevide sistemov podzemne Zeleznice. Sistem se imenuje Metrominuto in
ga Zze posnema precej srednje velikih evropskih mest.
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Oznake sistema Metrominuto v Pontevedri omrezje peS povezav v mestu prikazujejo na
nacin, znan iz oznacevalnih sistemov JPP. S tem opozarjajo na ucinkovitost in privla¢nost hoje
v urbanem okolju tega Spanskega mesta.

Drug zanimiv primer je civilna pobuda Walk Raleigh v ZDA, ki je s postavljanjem preprostih
tablic mimoidoce in mimovozece na nevsiljiv nacin pri¢ela opozarjati na to, kako blizu so
klju¢ne lokacije v mestu za pesce. S tem so skusali popularizirati hojo kot prometni nacin in
narediti svoje soseske bolj hodljive in k hoji povabiti ¢im vec ljudi. Pobuda je prerasla svoje
lokalno okolje in je zdaj znana kot primer takti¢nega urbanizma, ki se pod znamko Walk [your
city] Siri v vse ve¢ mest po ZDA.

Tablica projekta Walk [your city], ki oznacuje pot do lokalne trgovine
vir fotografije: https://walkyourcity.org
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Oba primera sta povsem primerna tudi za slovenska mesta, kjer je zavedanje o moznosti
hoje po vsakdanjih opravkih zelo upadlo v razmeroma kratkem ¢asu.

4.5. Tehnic¢na izvedba povrsin za pesce
.|

Povrsine za peSce morajo biti tehni¢no brezhibne, priizboru materiala in izvedbi pa je treba
zagotoviti, da bodo povrsine:

- trajne in ne bodo potrebovale veliko vzdrZevanja,

- gladke in brez neravnin, lukenj in robov,

- nedrsece, tudi ko bodo mokre in v mrazu,

- estetsko dovrsene in usklajene z okolico,

- cenovno vzdrZne, tako pri izvedbi, kot pri vzdrZevanju.

Materiali morajo biti na trzis¢u dostopni za enostavne zamenjave in obnove kadarkoli.

Izdelava povrsin in zaklju¢kov mora tudi zagotavljati, da so vsi robovi in prehodi jasno vidni in
da so povrsine pregledne in nedvoumne.

V mestnih sredisc¢ih in predelih z visoko gostoto peScev so primerni materiali asfalt, kamen in
razni porozni tlaki in tlakovci, v parkih in ob zelenicah so primerne tudi pes¢ene povrsine, ki
pa morajo biti izvedene na nacin, da jih je enostavno Cistiti in vzdrZevati.

Na konstrukcijah, kot so mostovi, brvi, stopnisc¢a in nadhodi je lahko smiselna tudi uporaba
lesa ali kovine, vendar morajo biti upoStevani navedeni kriteriji. Izvedba povrsin na nacin, da
se skoznje vidi, ali da se ob hoji povrsine pretirano tresejo ali majejo, lahko povzroca pri
nekaterih ljudeh nelagodje, zato se je temu treba izogibati, tudi na premostitvenih objektih.

4.6. Premagovanje visinskih razlik

Posebej v mestih z razgibanim reliefom je premagovanje visinskih razlik pomemben vidik
urejanja infrastrukture za pesce in potencialno velika prepreka uveljavitvi hoje kot
privlaénega prometnega nacina.

Ob zahtevah po univerzalnem oblikovanju se za premagovanije visinske razlike porabi veliko
prostora, ali pa je treba poskrbeti za dodatne tehni¢ne ukrepe, kot so dvigala in vzpenjace.

Stopnisca in klancine ostajajo primarni ukrep za premagovanje visin v javhem prostoru,
vendar morajo biti dosledno dopolnjeni z resSitvami, ki omogocajo enakovredno potovanje
invalidov. Poleg tega je primerno, da so vsa stopnisca in klanc¢ine opremljene tudi z rocaji in
primernimi prekinitvami, po moznosti s klopmi za pocitek.

V primeru vedjih visinskih razlik je treba eventualno poskrbeti tudi za ograje, ki preprecujejo
padec.

4.7. Urbana oprema
.|

Urbana oprema je pomemben element udobja pescev in drugih uporabnikov javnega
prostora. Pomembna je za vtis urejenosti mesta in omogoca identifikacijo s krajem. Zato
veliko mest urbano opremo ureja sistemati¢no, z enotnim oblikovanjem in pravili postavitve,
kar je vsekakor priporocljivo.
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Smiselno je torej, da mesto s posebnim priro¢nikom uredi nacin postavitve in oblikovanje
urbane opreme.

Tipi¢ni elementi urbane opreme so:

- klopi in drugi elementi za posedanje ter mize,

- smetnjaki, ekoloski otoki,

- svetilke javne razsvetljave,

- ograje, rocaji,

- stebricki, potopni stebricki in zapornice,

- stojala za kolesa,

- nadstreSnice na postajaliscih JPP in table za oznacitev postajalis¢,
- prodajna mesta, stojnice, kioski, paviljoni,

- parkomati in drugi avtomati,

- oznacevanje poti, smeri,

- pitniki,

- skulpture,

- igrala,

- objekti in naprave za obvescanje in oglasevanje, mestni plakati,
- gostinski vrtovi z mizami, stoli, sencniki,

- ter izloZbe in izveski, table s ponudbo ki so tipi¢no v lasti lokalov ob javnem prostoru,
vendar segajo v javni prostor, ali so vsaj dobro vidni v njem in je zato smiselno, da jih
mesto regulira.

Za vse elemente urbane opreme velja, da so dobrodosli za udobje uporabnikov, vendar je
treba pri postavitvi zelo paziti, da prostor ni prenasi¢en in predvsem, da zaradi kolicine ali
neprimerne postavitve ne ovirajo hoje in druge uporabe javnega prostora.

Urbana oprema naj bo na plocnikih in drugih povrsinah ustrezno postavljena v cono
aktivnosti in v cono varnosti, da ostane cona gibanja prosta. Posebej je treba paziti, da ne
ovira preglednosti prometa.

4.8. Zelenje in narava
.|

Prisotnost naravnih elementov in posebej zelenja v javnem prostoru bistveno izboljsa
pocutje in zdravje uporabnikov. Poleg tega ima povsem jasne koristi. Zelenje vpliva na boljso
mikroklimo in zmanjSuje ucinek toplotnega otoka poleti. To Se posebej velja za (visoka)
drevesa, ki uporabnikom zagotavljajo tudi senco. Zelene povrsine pomagajo pri urbani

......

povrsine ali drevoredi pomagajo ¢€leniti povrsino, kar prispeva tudi k umirjanju prometa.

4.9, Osvetljava

Povrsine za peSce morajo biti v mestih primerno osvetljene, posebej pomembna pa je
kakovostna osvetlitev prehodov za pesce in drugih krizanj.

29



Z osvetlitvijo dosegamo primerno raven prometne in osebne varnosti peScev ter ustvarjamo
prijeten javni prostor. Osvetlitev za pesSce naj bo enakomerna, prilagojena naj bo merilu
pesca. Primernejsa je osvetljava z ve¢ manjSimi, nizjimi svetilkami, kot z visokimi in ve¢jimi
svetilkami, ki so primernejSe za motorni promet. Svetila ne smejo blescati, kandelabri pa ne
smejo predstavljati ovire v prostoru. Primerne so tudi visece luci ali svetilke, pritrjene na
fasadah, ki ne zmanjSujejo povrsin za pesce.

Vse svetilke morajo biti v skladu s predpisi o svetlobnem onesnazenju.
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5. Vzdrzevanje infrastrukture za pesce

Gradnja infrastrukture Se ni dovolj. Da se zagotovi primerno okolje za peSce, mora biti ta tudi
primerno vzdrZevana in prehodna ob vsakem letnem ¢asu in vremenu. Nacrt in izvedba
vzdrZevanja sta tako lahko enako pomembna, kot nartovanje in izvedba gradnje. Dolociti je

treba pogostost ¢is€enja in vzdrZevanja povrsin, odzivni ¢as in odgovornosti, pa tudi nacin,
kako lahko uporabniki javijo teZave in potrebe.

Redna skrb za infrastrukturo za peSce vsebuje vsaj:

vev v

- redno pometanje povrsin za pesce in cestiS¢a ob njih ter ¢is¢enje smeti,

- obrezovanje zelenja in kosSnja trave, posebej kjer zelenje zmanjSuje prehodnost ali
zmanijsuje preglednost,

- CiS€enje snega in posipanje ob poledici,

vev v

- CiS¢enje odtokov in odpravljanje zastajanja vode na plocnikih in na cestiS¢u ob njih,
- kontrola povrsin in manjsa popravila lukenj,
- kontrola oznacevanja in popravila,

- kontrola spoStovanja omejitev parkiranja in ustavljanja.

5.1. Zagotavljanje prehoda ob zacasnih zaporah

Ob zacasnih zaporah cest se uredi in ustrezno oznaci obvoz, kar ureja Pravilnik o zaporah na
cestah (Uradni list RS, $t. 4/16). Prav tako je treba ob zacasnih zaporah povrsin za pesce
urediti zaCasne reSitve, upostevati pa je treba, da pri tem ne gre le za obvoz, kot pri
avtomobilih, ampak predvsem za zagotavljanje minimalnega standarda varnosti vseh
udeleZencev v prometu. Gradbi$c¢a na plocnikih, zoZitve in zapore plo¢nikov predstavljajo
resno groznjo varnosti in udobju pesScev, posebej Solskih otrok, ki dolo¢eno pot uporabljajo
vsakodnevno. Popolna zapora prometa za peSce ob zoZzanem cestis¢u tako nikakor ne more
biti sprejemljiva resitev.

Primer slabe prakse zapore plo¢nika
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Ob gradbiscih, bodisi na cesti ali ob njej (npr. prenova ploc¢nika ali stavb v ulici) je zato treba
pustiti prostor, da lahko poleg avtomobila varno hodi tudi pesec, ki naj bo od avtomobila
primerno, po moznosti fizicno locen. Pot mora biti dovolj Siroka za invalidski vozi¢ek in ne
sme imeti fizi€nih ovir, stopnic ali strmih klancin. Paziti je treba tudi na to, da postavitev
zaCasne prometne signalizacije ne ovira pescev ali kolesarjev. PeScem morajo ostati dostopni
vhodi v objekte in na javne povrsine, predvsem pa mora biti omogocen dostop do postajalis¢
JPP, ali pa morajo biti postajaliS¢a za¢asno prestavljena. V pravilniku so navedeni primeri
tak$nih ureditev v prilogi 4, reSitvi zapor N-12 in N-13.

Resitve in oznake morajo biti v skladu s Pravilnikom o prometni signalizaciji in prometni
opremi na cestah ter s Pravilnikom o zaporah na cestah.
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6. Ovrednotenje stroskov na enoto posameznega elementa
infrastrukture za pesce

Problem investicijske ocene elementov infrastrukture za pesce je, da veCinoma ne gre za
samostojne projekte, temvec za ureditev v sklopu celovite ureditve nekega odseka za vse
uporabnike, ki tipicno obsega tudi gradnjo komunalne infrastrukture, ki vrednost investicije v
same povrsine bistveno presega.

Pri naértovanju infrastrukture za pesce je tako lahko okvirna ocena stroskov predpriprave
terena in tlakovanja 40€/m22a asfaltne povrsine in 25€/m' za robnike. Ostale cene so stvar
ponudbe na trgu in jih je tezko opredeliti, saj gre za razli¢ne produkte.
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