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Tezava je spostovanie pravil
POGOVOR Z DOC. DR. PETROM LIPARJEM, PREDSTOJNIKOM PROMETNOTEHNISKEGA
INSTITUGA FGG LJUBLJANA

SN France Kmeti¢

Uporabniki, torej udelezenci v prometu, imamo svoj pogled na prometno infrastrukturo, na prometno
signalizacijo in nasploh na urejanje prometa ter se velikokrat precej razlikuje od pogledov upravljalcev,
ki, vsaj tako se zdi, vse opazujejo zgolj skozi denar. Tisti, ki naj bi bili najbolj objektivni in ki naj bi
prispevali k ¢imbolj optimalnim resitvam, pa so nedvomno prometni strokovnjaki. Med njimiima

eno najpomembnejsih vlog doc. dr. Peter Lipar, univ.dipl.inz.grad., predstojnik Prometnotehniskega
instituta Fakultete za gradbeniStvo in geodezijo Univerze v Ljubljani. Z njim smo se pogovarijali o
njegovih pogledih na nekatera vprasanja in dileme pri nacrtovanju, gradnji in vzdrzevanju prometne

infrastrukture.
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Kako vi vidite slovenske ceste: kot
primerne, dovolj varne, primerno
vzdrzevane?

Slovenske ceste je treba razdeli-
ti na dva ali tri dele. Prvi del so
avtoceste, ki so vzorne, dobro
vzdrzevane in izjemno varne.
Drugi del so drzavne ceste, ki
so samo $e v 50 odstotkih za-
dovoljujoce, vse ostale pa so
slabe in zelo slabe. Prva akcija
Direkcije za ceste RS (DRSC)
za izboljsavo stanja je bilo za-
piranje mostov, naslednja ak-
cija pa bi morala biti zapora
doloc¢enih odsekov cest zaradi
slabega stanja. Morda luknja-
ste ceste $e niso najslabse sta-
nje, ker ce vidis luknje, se lahko
nanje prilagodis. Hujse je, ¢e ni
lukenj, a ima cesta neustrezen
torni koeficient. Na vec¢ kot 60
odstotkih drzavnih cest je tor-
ni koeficient premajhen. To je
$e bolj zahrbtno; cesta izgleda
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dobro, a ko pritisnes na zavoro,
ugotovis, da se avto ne ustavlja.
Se huijsi kot na suhem je prob-
lem na mokrem, kjer je stanje
$e bolj katastrofalno in je ta sla-
bost $e toliko bolj potencirana.

A tezav z drsnostjo cest pri nas
sploh ne priznamo, ker imamo v
predpisih zapisano, da mora voz-
nik voznjo prilagoditi razmeram
na cesti. Je to primerno?

To famozno pravilo je prezi-
veta zadeva. Cesta mora nu-
diti doloceno stopnjo varnosti
in udobnosti, ne pa da se vse
breme prevali na voznika, ki bi
moral med voznjo upostevati
marsikaj. Zapora nekaj odsekov
cest bi bila eksemplari¢na in v
poduk vsem ostalim, da tako
ne gre ve¢ naprej in da je treba
nekaj narediti.

So zapore res zadnja moznost za
opozorjanje politike, da je z nasimi
cestami nekaj hudo narobe in da je
treba ukrepati?

Seveda, do zapor bi skoraj mo-
ralo priti, da bo minister opazil,
da je nekaj narobe. Upam vsaj,
da bi opazil. Vsa druga opozo-
rila so bila preslisana in neupo-
Stevana.

A slabosti nimamo le na drzav-
nih cestah, temvet jih je Se veliko
vet na lokalnih cestah, za katere
skrbijo ob¢ine. Zdi se, da smo
povsem brez strategije, kako rav-
nati z ob¢inskimi cestami, kako jih
upravljati in vzdrzevati?

Najve¢ prometnih nesre¢ se
zgodi na lokalnih cestah. Lo-
kalne ceste, ki jih upravljajo
ob¢ine, znajo biti zelo proble-

mati¢ne glede prometne var-
nosti. Vse pregledovanje cest je
usmerjeno na avtoceste in dr-
Zavne ceste. Imamo pregledo-
valce prometne varnosti, ki jih
naroca ali DRSC ali pa DARS,
nimamo pa pregledovalcev ob-
¢inskih cest. Tu bi morali nekaj
narediti. Ob¢ine bi morale biti
toliko kriticne do lastnih cest,
da bi narocile pregled cest tam,
kjer sumijo tezave. Na tej osno-
vi bi morale delati nacrt izbolj-
$av v naslednjih 20 letih. Na vr-
hu bi bile najbolj kriti¢ne ceste,
potem malo manj kriticne. S
tem bi postopoma izboljsevali
stanje.

Torej se strinjate, da smo na dr-
Zavni ravni brez strategije, kako
upravljati lokalne, ob¢cinske ce-
ste?

Upravljanje je sedaj prepu-
$¢eno vsaki ob¢ini posebej in
naklonjenosti zupanov temu
podrocju — nekateri zupani so
celo gradbeniki in imajo vec
posluha ter znanja, drugi manj.
Priporo¢ilo, kako naj to izgle-
da, pa bi moralo priti z drzav-
ne ravni, verjetno z DRSC. Na
seminarjih, ki jih organiziramo
za upravljalce ob¢inskih cest —
vsaj te imamo in so dobro obi-
skani —, jim skusamo svetovati,
kako naj ravnajo. Ti napotki so
nedvomno koristni, a temeljijo
na prizadevanjih organizatorjev
seminarjev, niso pa organizira-
ni in vodeni na drzavni ravni.

Na lokalnih, torej ob¢inskih cestah
se zelo pogosto uporabljajo ukre-
pi za umirjanje prometa. Se zlasti
priljubljene so grbine, ki pa so ze-

lo razli¢nih oblik, prek njih pa se
marsikdaj lahko vozite z bistveno
manjso hitrostjo kot je dovoljena
v tistem obmocju. Mar res ne mo-
remo zagotoviti poenotenja pri
ukrepih za umirjanje prometa?

Za umirjanje prometa imamo
sprejeto tehnic¢no specifikacijo,
ki natacno opredeljuje, kako
morajo biti posamezni ukre-
pi izvedeni. Grbine prenesejo
hitrosti med 15 in 20km/h,
30km/h je preve¢, zato mora-
jo biti postavljene tam, kjer je
to res primerno. Pri nas pa so
postavljene na (pre)stevilnih
mestih. To je sistemska napaka.
Grbine so sicer najbolj banalen
ukrep za umirjanje prome-
ta. Imamo celo paleto drugih,
mnogo boljsih in u¢inkovitejsih
ukrepov za umirjanje prometa.
Grbina je ucinkovita samo zato,
ker se ¢lovek boji, da bo raz-
bil svoj avto, ¢e se bo prehitro
peljal prek nje. Najveckrat se
zgodi, da ga najprej razbije, Sele
potem jo uposteva. Je pa res, da
je grbina eden najucinkovitejsih
ukrepov za umirjanje prometa,
ker ljudje pac ugotovijo, da ne
dopusca velikih hitrosti, po-
vrh pa je Se najcenej$i. Grbine
pred $olo ali vrtcem so morda
$e upravicene, drugje so odvec.

Ampak z vidika prometne politike
ni smiselno, da je na primer na
doloc¢enem odseku hitrost omeje-
na na 30km/h, a je treba hitrost
pred grbino zmanjsati na 10km/h.
Vozniki tezko sprejmejo taksen
ukrep, saj pricakuijejo, da se bodo
lahko peljali z dovoljeno hitrostjo.
V ¢em je smisel takSnega ukrepa?
To je res nesmiselno, do tega



pa pride, ker so grbine nepra-
vilno narejene, torej mimo ze
omenjene tehni¢ne specifika-
cije. Eden od mojih $tudentov
je pregledal priblizno polovico
vseh grbin po Sloveniji in od
pregledanih jih je bilo vec¢ kot
70 odstotkov nepravilno posta-
vljenih oziroma narejenih in to
je nedvomno najvedji problem.
V predpisih imamo natan¢no
doloceno, kako mora grbina
izgledati: dolga mora biti 3,60
metra, sinusoidne ali trapezne
oblike, visine 12 cm, tako da je
avto z obema osema hkrati na
grbini. Vse ostalo je napacno.
Kot rec¢eno smo ugotovili, da
je ve¢ kot 70 odstotkov grbin
napravilnih, nasli pa smo tudi
nekaj smrtno nevarnih grbin
in smo predlagali in$pektorjem,
da jih odstranijo in so to tudi
naredili.

Torej so prometni inSpektorji tisti,
ki preverjajo, ¢e so grhine v skla-
du s tehni¢no specifikacijo in so
tudi pooblasceni za ukrepanje?

Ja, to je v njihovi pristojnosti. Je
pa res, da je prometnih in§pek-
torjev (pre)malo in je iluzorno
pricakovati, da bodo ukrepali
sami od sebe.

Kaj pa drugi ukrepi za umirjanje
prometa?

Zelo slab ukrep za umirjanje
prometa so zvocne ovire, to-
rej deske, ki povecajo glasnost
voznje. To je izjemno banalen
ukrep. Imamo veliko drugih
ukrepov, ki so sicer drazji, a
tudi estetsko lepsi. Pri njihovi
umestitvi pa morajo ali bi mo-
rali sodelovati tudi urbanisti.

V tujini promet umirjajo tudi z do-
voljenjem za vzdolzno parkiranje
na cesti, kar upocasni hitrost vo-
Znje. Pri nas tega ukrepa, ki ni¢ ne
stane, a je ucinkovit, ne uporablja-
mo. Zakaj ne?

To poznajo v ZDA, pa tudi po-
nekod v Evropi. Vzdolzno par-
kirani avti umirjajo promet, ker
vsak voznik ve, da se lahko vsak
hip nekaj zgodi in mora zato
voziti pocasi. Nasa, ljubljanska
prometna politika pa je prav
nasprotna: vzdolzno parkiranje
je nedopustno, nasi urbanisti
pravijo, da je to neprimerno
in da je treba vse avte spraviti
v garazne hiSe ali stran od ce-
ste. O¢itno Se nismo tako dalec,
da bi doumeli prednosti tega
ukrepa.

Na lokalnih cestah je ¢esto vpra-
sljiva tudi razsvetljava ponoci,
predvsem izvedba te razsvetljave.
Tudi vi vidite v tem problem?
Imamo ustezne predpise, ki
to urejajo. Ce ni tako urejeno,
imajo prometni in$pektorji
moznost, da ukrepajo. Osvet-
ljenost je eden od klju¢nih de-
javnikov zagotavljanja promet-
ne varnosti, $e zlasti na preho-
dih za pesce.

Za zagotavljanje prometne varno-
sti je zelo pomembna preglednost.
Pri nas pa se zdi, da ima vse dru-
go (reklamne table, razni objekti,
ograje, ...) prednost pred zagota-
vljanjem preglednosti. Mar res ni
mogoce zagotoviti vecje pregle-
dnosti na nasih cestah?

Tezko je stvari urejati na Ze ob-
tojecih cestah in z Ze obstojeci-
mi objekti. Pri novih prometnih
povrsinah oziroma objektih pa
je zagotavljanje preglednosti
eno glavnih meril pri njiho-
vem projektiranju. Pregledno
polje je dolzina zaviranja in po-
gled na sosednjo ulico. V tem
preglednem polju ne sme biti
nobenega objekta visjega od
meter. Ko gledamo ¢rne tocke
po Sloveniji, ugotavljamo, da
se da resiti vec¢ kot 50 odstot-
kov ¢rnih tock zgolj tako, da se
poveca pregledno polje. Vca-
sih je samo stvar vzdrzevanja,
na primer porezave grmovija,
da se pregledno polje poveca,
vcasih ze zasajena koruza vpli-
va na pregledno polje. Znan je
primer, ko so na polje navozili
dodatno zemljo, s tem zmajsali
pregledno polje in prislo je do
hude nesrece. Vcasih na pre-
gledno polje vplivajo banalne
zadeve. Moje Studente ucim:
Ce ne morete sprojektirati ceste
po predpisih zaradi razli¢nih
dejavnikov, upostevajte pregle-
dnost, kajti ¢e voznik vidi, kaj
ga caka, se lahko prilagodi.

Na prometno varnost vplivajo
tudi slabo izvedeni prikljucki na
glavne ceste. Najprej se prikljuci
dovoz do ene hise, potem zgradijo
nove, dodatne hise, prikljucek na
glavno cesto ostane enak, promet
pa se poveca. Tudi vi vidite v tem
vzrok za prometne nesrece?

Glede drzavnih cest je zadeva
stroga. Imamo pravilnik o pri-
kljuckih in DRSC mora dati so-
glasje za vsak prikljucek, pa naj
bo individualni (do $tirih his)
ali skupinski. V soglasjih so ve-

dno narisana pregledna polja in
dodatni pogoji. Na$ predlog je,
da se dovoz za skupino his ure-
di z vzporedno cesto in z enim
prikljuckom na regionalno ce-
sto. A pri nas obicajno nastane
problem z zemljo: kdo jo bo dal
za gradnjo vzporedne ceste?
Vprasanje pa je, Ce se vse zahte-
ve v soglasju za prikljucek tudi
uresnic¢ijo. DRSC da soglasje
na projekt, izvajalci pa ga lahko
tudi naredijo po svoje. In spet
smo pri prometnih in$pektor-
jih, ki so nadzorni organ.

V slovenskih mestih, pa tudi va-
seh pospeseno uvajamo obmocja
prometa z omejeno hitrostjo, torej
cone 30. A to delamo zgolj tako,
da postavimo prometne znake,
prometna ureditev in signalizacija
pa ostane enaka. Mar ne bi bilo lo-
gicno, da bi spremenili prometno
ureditev, na primer z uveljavitvijo
desnega pravila?

O coni 30 se pogovarja cela
Evropa. A kako naj izgleda cona
30? Najbolj napredni so

A pri nas nimamo taksnih con 30?
Ne, pri nas sploh nimamo con
30, mi imamo samo hitrost
omejeno na 30km/h. Neu-
mnost je tudi speljati progo
mestnega prometa po coni 30.
Zavedati se moramo, da cona
30 ni poceni resitev: sodelovati
morajo prometni strokovnjaki,
krajinarji, urbanisti, arhitekti,
zagotoviti moramo interdisci-
plinaren pristop. Ce tega ni, je
to zgolj omejitev hitrosti na
30km/h.

V Sloveniji zelo hitro gradimo tudi
a z njihovo uporabo imajo vozniki
ponekod zelo veliko tezav zaradi
razlicnih vzrokov: pomanjkljivih
prometnih pravil, se zlasti pri
nega obnasanja voznikov, pa tudi
nekaterih zelo slabo nacrtovanih
krozis¢. Mar res ni mogoce doseci
vetje poenotenosti tudi pri gradniji

krozisc?

Nizozemci, Danci, Svedi.
Oni na takoimenova-
nem skupnem prostoru
odstranijo vse prometne
znake, vse je ista povrsi-
na, ni ve¢ plo¢nikov in
ni ve¢ pravil: tudi de-
snega pravila ne. Edino
pravilo je, da se mora$
z ostalimi udelezenci s
pogledom z o¢mi zme-
niti, kdo ima prednost.
Temu primerne so tu- |

di hitrosti — ne ve¢ kot
15km/h.

Pri nas $e nismo tako dale¢, da
bi lahko uvedli tak$ne skupne
prostore. Vsekakor pa mora
imeti cona 30 drugacen izgled
kot da zgolj postavimo pro-
metni znak cona 30. Zunanji
izgled namrec vpliva na vozni-
ka, da podzavestno ve, da se je
pripeljal v druga¢no obmocje
in se mora drugace obnasati,
na primer da so po tleh tlakov-
ci namesto asfalta, drugac¢na
je hortikulturna ureditev. Ta-
ks$na preureditev ni poceni, a
rezultati so zelo lepi. Doseci
moramo takoimenovani Peltz-
manov uc¢inek: ¢loveku ne smes
dati ob¢utka prevelike varnosti,
temve¢ mu mora$ dati ob¢utek,
da mora paziti nase. To velja za
vse udelezence v prometu: pe-
$ce, kolesarje, voznike. Vsi mo-
rajo biti defenzivni.

V Sloveniji imamo 500 krozis¢.
Poznamo klasi¢na enopasov-
na krozica in po novem turbo
krozi$¢a s spiralnim potekom.
V bodoc¢e ne bomo ve¢ delali
klasi¢nih krozis¢ z dvema pa-
sovoma. Teh ne bo ve¢, ker je
tu najve¢ tezav. Ce bo krozisce
dvopasovno, bo turbo krozisce,
kjer se bo moral voznik vnaprej
razporediti in se odlociti, kje bo
zapustil krozice. Znotraj kro-
Zi§¢a pa¢ ne sme biti mogoce
menjati pasov, ker to pripomo-
re k vecji prometni varnosti in
tudi preto¢nosti.

Za gradnjo krozi$¢ imamo pra-
vilnik iz leta 2011. To je Ze tretji
pravilnik, v katerem so natanc-
no opredeljene tehni¢ne speci-
fikacije. Te se spreminjajo, pa
ne samo pri nas, tudi v drugih
drzavah. Z vsakim pravilnikom
imamo vedja krozisc¢a, vedja je
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tudi sirina uvoznih pasov, vecji
so uvozni in izvozni radiji, ...
Sedaj smo ze zreli za nov pra-
vilnik.

Ze, a marsikateri voznik ima teza-
ve, ker ne ve, kako pravilno ravna-
ti. To vsekakor ni dobro?

Res je, marsikateri voznik ima
strah pred krozis¢em. Se zlasti
jih je strah uprorabljati notra-
nji pas, ker ne vedo, kako bodo
lahko zapustili krozZisce. Po-
znam veliko ljudi, ki se izogiba-
jo krozis¢em — tudi zato, ker jih
nekateri drugi uporabljajo za
dirkalis¢a. Zato bodo v bodo-
Ce krozisc¢a ali enopasovna ali
turbo, v katerih ne bo mogoca
menjava voznih pasov.

Bodo preurejena tudi sedanja dvo-
pasovna krozisca?

Da, vsa obstojeca dvopasov-
na krozis¢a bodo preurejena v
turbo krozisca.

Imamo kar nekaj zgreSeno nacrto-
vanih krozis¢ - lep primer je kro-
zisce na Duplici pri Kamniku, kjer
z vsakim popravkom naredijo Se
vecjo zmedo.

Poznam to krozi$ce: s plasti¢ni-
mi vlozki so ga naredili povsem
neuporabnega. Tudi nisem za-
govornik montaznih krozisc.
Za $tudijske namene so sicer
koristna, ne pa kot stalna kro-
7i$¢a. V pol leta moramo videti,
ali je krozig¢e dobro ali ne. Ce
je dobro, naredimo fiksnega,
¢e ne, gremo na prejsnjo resi-
tev. Tako je bilo vcasih. Sedaj,
ko ni denarja, pa so ta zacasna
krozi$¢a, kot jaz recem iz lego
kock, lahko stalna, kar je zame
kot strokovnjaka in voznika ne-
dopustno.

liko tezav pri pluzenju snega, ko
pride do deformacij.

Zacasna krozis¢e ne izgledajo
dobro. Voznika mora$ ze z iz-
vedbo krozi$ca prepricati, da
se mora obnasati tako, kot je
treba. Ce mu ponudi§ na pol
polomljeno krozisce, se bo tu-
di on tudi tako obnasal. Tudi
psihologi pritrjujejo mnenju,
da urejenost krozis¢a vpliva
na obnasanje voznikov. Sicer
pa: krozna krizi$¢a imajo Sest
osnovnih elementov, ki jih je
treba narediti pravilno. Ce en
element naredi§ narobe, je
krozis¢e napacno. Sirina uvo-
za, uvozni radij, $irina izvoza,
izvozni radij, premer krozi$¢a

38 Motorevija | aprit2014

in pa vozni pas znotraj krozisc¢a
je Sest elementov, ki so biblija
kroznega krizis¢a. Ce ima kro-
Zi$¢e narobe vsaj enega od teh
elementov, to vpliva na potek
prometa, kaj $ele, ¢e je napac-
nih ve¢ elementov.

Ko ste Ze pri radijih: na avtoce-
stah imamo izvoze z omejitvijo
40km/h, ki dopuscajo bistveno
vecje hitrosti, nekatere pa komaj
zvozite z dovoljeno hitrostjo. Ce-
mu taksna ureditev?

Ne gre samo za radij, temvec
tudi za pre¢ni naklon: cesta
vcasih ne visi navznoter v ovi-
nek, temve¢ navzen. Do tega
je prislo zato, ker predpisi niso
bili dovolj natan¢ni in so pro-
jektanti naredili napake. Ra-
dij 40 bi zahteval precej daljsi
upocasnjevali pas, ki pa ga ni,
zato vozniki zapeljejo v izvoz
prehitro in za¢no zavirati sredi
ovinka. Prej sem sicer rekel: av-
toceste so varne, a vse nesrece
se dogajajo na prikljuckih: ali
tam, kjer gre$ ven ali pri uvozu.

Pred nekaj meseci je ministrstvo
za infrastrukturo in prostor na
spletnih straneh objavilo predlog
novega pravilnika o prometni si-
gnalizaciji, ki pa so ga sedaj uma-
knili. Zakaj?

Predlog novega pravilnika so
umaknili, ker je bilo tako veli-
ko pripomb, da ga bodo o¢itno
temeljito popravili in ga potem
znova objavili. Sem pa razoca-
ran, da na primer Prometno-
tehniskega instituta ni nihce
vprasal za nase mnenje o ponu-
jenih resitvah.

Pa rabhimo nov pravilnik o prome-
tni signalizaciji?

Ni treba izdati novega pravil-
nika za vsak nov znak. Novi
znaki res prihajajo, a jih lahko
vklju¢imo v pravilnik kot do-
polnilo. Nasa prometna signa-
lizacija mora biti usklajena z
evropsko, imamo pa zelo veliko
svobode pri dopolnilnih tablah.
Ne strinjam se z neprometno
signalizacijo, na primer o mo-
toristih na cesti. Enak ucinek se
da doseci s prometnimi znaki z
dopolnilnimi tablami, ne pa, da
se izmisljujemo neke dodatne
znake oziroma kot jim jaz re-
Cem stripe.

Omenili ste dopolnilne table:
sporni se zdijo prometni znaki za
omejitev hitrosti, ki imajo dopol-

nilno tablo za trajanje omejitve, na
primer 350 m, saj imamo vendar
pravilo, da prometni znak velja do
da je to potuha vzdrzevalcem cest
in policajem, ki nadzirajo hitrost?

To je bedarija. Ali imate kot
voznik obcutek, koliko je 350
m? Imamo sicer mnogo prevec
znakov na cestah, a v tem pri-
meru ne: prometni znak mora
biti jasen in ¢e imamo pravilo,
da krizi$ce razveljavi prometni
znak, potem mora biti za kri-
Zi$¢em postavljen nov znak, ¢e
omejitev Se velja.

Vsekakor pa je treba uskladiti
predpise, da bodo vozniki iz
drugih drzav vedeli, kaksna
prometna pravila veljajo: pri
nas krizi$¢e razveljavi veljav-
nost prometnega znaka, v Av-
striji imajo druga¢no ureditev:
preklic je urejen z znakom za
preklic. Zato prihaja do neu-
streznega ravnanja avstrijskih
voznikov na nasih cestah in
nasih voznikov na avstrijskih
cestah.

A to ni edini tak primer neu-
sklajenosti prometnih pravil.
Zgolj primer: ¢e je v Nemciji ali
Avstriji kolesarski pas oznacen
¢rtkano, osebni avto lahko vozi
po kolesarski stezi, ¢e na njej
ni kolesarjev. Pri nas ni tako —
voznja po kolesarski stezi je za
avtomobile prepovedana. Ce
pride tujec, se vozi tako, kot je
navajen doma, kar pa ni skla-
dno z nasimi predpisi. To ne-
skladje bi morali odpraviti.

Pri urejanju prometa kolesarjev
so zahteve in pricakovanja zelo
raznolika: nekateri kolesarii bi bili
radi povsem enakopravni udele-
Zenci v prometu, drugi bi bili raje
¢imbolj odmaknijeni. Kako uskladi-
ti te interese?

Ja, zahteve so res razlicne. Ve-
¢ina kolesarjev Zeli imeti ¢im
manj stika z drugimi udelezen-

Krozisce na Duplici pri Kamniku: primer slabega nacrtovanja

ci v prometu, nekateri zagovar-
jajo ravno nasprotne resitve.
Vsem ni mogoce ustreci, ni pa
prav, da prevladajo interesi ti-
stih, ki so bolj agresivni.

Mar ne velja podobno tudi za pes-
ce?

Najhujsi problem so nesemafo-
rizirani prehodi za pesce. Ob-
staja velika dilema: ali prehod
za pesce sploh zacrtati ali ne.
Razne evropske in ameriske
$tudije namre¢ ugotavljajo, da
je najve¢ nesre¢ na nesemafo-
riziranih prehodih za pesce, ker
se pesci na njih pocutijo prevec
varne. PeSec pac enostavno
stopi na prehod, ne pogleda ne
levo, ne desno. Povsem nepri-
merna pa je ureditev v Ljubljani
na Slovenski cesti: ta je zaprta
za promet, pesci pa morajo za
prehod cakati pred semaforjem.
Tu je nekaj narobe. Ali se mora-
jo vsi podrejati pescem, tudi av-
tobus mestnega prometa, ali pa
to ni zaprt prostor za promet.
S tem pa sva Ze spet pri urba-
nizmu. Zato trdim; vsaka cesta
je multidisciplinaren projekt,
pri katerem morajo sodelovati
gradbenik, prometnik, urbanist,
krajinski arhitekt, arhitekt.

V Motoreviji smo lani decembra
pisali o parkirnih hisah. V Sloveniji
imamo kar nekaj slabo nacrtova-
nih parkirnih his. Mar res nimamo
pravega znanja na tem podrocju?

Garazne hise, ki so grajene z
zasebnim kapitalom, najvec-
krat niso podvrzene recenzi-
jam. Garazne hise delajo arhi-
tekti, ki pa niso prometni stro-
kovnjaki in zato ne upostevajo
pravil, ki jih je treba spostovati
pri nacrtovanju garaznih his: pa
ne samo glede postavitve par-
kirnih mest, temvec tudi glede
locevanja prometa vozil in pe-
$cev, obracalnih krogov vozil,
porabe prostora in podobno. %



