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Povzetek 

 

Obcestni prostor ima velik vpliv na prometno varnost. Vsak objekt ali situacija v vplivnem 
območju vozišča, ki vozniku v cestnem prometu odvrača pozornost od same vožnje, lahko 
pripomore k nastanku prometne nesreče. Na žalost je precej pogosto obcestni prostor prenasičen z 
objekti za obveščanje in oglaševanje, ki s svojo barvitostjo, velikostjo, provokativnimi vsebinami 
in postavitvijo tik ob vozišču motijo voznikovo koncentracijo. Zavedati se namreč moramo, da 
imajo človeški možgani omejeno možnost procesiranja informacij, zato preveč motečih in 
nepotrebnih informacij v obcestnem prostoru preobremeni voznikovo kapaciteto procesiranja. 
 

1    UVOD 

 
Dandanes si v sodobni družbi življenja brez obvladovanja prostora z osebnimi vozili skoraj 
ne moremo predstavljati. Veliko je razlogov oziroma potreb, zakaj ljudje sploh potujemo. 
Dr. Charles Musselwhite iz »University of the West of England, Centre for Transport & 
Society« je potrebe po potovanju razdelil v tri skupine: 
 

� primarne potrebe: praktične potrebe (udeležitev srečanj, dostop do trgovin in 
storitev, delo) 

� sekundarne potrebe: psihosocialne/emocionalne potrebe (potreba po neodvisnosti, 
nadzor, status, vloge) in 

� terciarne potrebe (potreba po rekreaciji, ogled narave).  
 

V največji meri potujemo zaradi primarnih potreb, kjer je tudi stopnja zavesti najvišja. 
Sledijo sekundarne potreb, v najmanjši meri pa potujemo zaradi terciarnih potreb, kjer je 
stopnja zavesti najnižja. Način življenja tako narekuje vse več potovanj, s tendenco, da so 
opravljena hitreje, udobneje in varneje. In prav slednje mora biti najpomembnejše!  
 
Slovenska Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje 
2007-2011 navaja, da je od stopnje varnosti cestnega prometa odvisna kakovost življenja 
vseh državljank in državljanov. Vsak udeleženec v cestnem prometu ali uporabnik 
prometne storitve namreč želi imeti tak sistem, ki zadovoljuje njegove potrebe in 
pričakovanja. Kako obcestni prostor vpliva na odvijanje cestnega prometa in na kakšen 
način lahko izboljšamo njegov vpliv, bo tekla beseda v pričujočem prispevku.  
 
 

 

 



2    ZAZNAVA OBCESTNEGA POSTORA 
 
Zaznava je psihičen proces, v katerem se zavemo ali prepoznamo neko stvar, predmet ali 
pojav tako, da povežemo tisto, kar nam o predmetu sporočajo čuti, s tistim, kar o njem 
vemo že prej. Dejstvo pa je, da so človekove sposobnosti omejene. Glede na to, da voznik 
preko 90% vseh informacij prejme vizualno, se omejitve nanašajo predvsem na vizualno 
zaznavo ter zmožnost videnja, zaznavanja, obdelovanja informacij ter na podlagi 
navedenega pravočasnega in pravilnega ukrepanja oziroma prilagoditve obnašanja v 
prometu. 
 
2.1   Vidno polje 
 
V slovenskem osnutku (še iz leta 2003) tehnične specifikacije z naslovom Temeljni pogoji 
za določanje cestnih elementov v odvisnosti od voznodinamičnih pogojev, ekonomike cest, 
prometne obremenitve in prometne varnosti ter preglednosti, je vidno polje definirano kot 
prostor, ki ga zajame voznik z enim pogledom. Meje so določene s širino (kotom) in 
globino pogleda (dolžino), ki se med gibanjem spreminjata.  
 

 
 
 

 

 

Slika 1: Vidno polje v horizontalni in vertikalni ravnini (VIR: TSC 03.200) 

 

Vendar pa vozniki izgubljajo sposobnost izostrenega vida z naraščanjem kota od osi 
fokusiranja, kot je prikazano v Tabeli 1: 

 

Kot 
 

 

Kvaliteta 

3-5o  polje 

 

Najboljši vid – lahko se vidi besedilo, oblika, velikost, barva, itd. 
 

10o  polje 

 

Izostren vid – v tem polju bi morale biti kritične naprave in 
prometni znaki za upravljanje s prometom 
 

20o  polje 

 

Zadovoljiv vid – v tem polju morajo biti prometni znaki za 
nevarnost in prometni znaki za prepovedi 
 

~ 90o  polje 

 

Obroben vid – vidimo oz. zaznamo lahko le gibanje 
 

 

Tabela 1: Vidno polje (VIR: DIXON, K. / LAYTON, R.) 



Za doseganje čim boljše zaznave prometne signalizacije, se le - ta v skladu s Pravilnikom o 
prometni signalizaciji in prometni opremi na javnih cestah postavlja vzdolž vozišča ceste, 
določenega za postavitev prometne signalizacije, ki znaša: 

- na cestah, kjer ob vozišču ni kolesarskih stez in pločnikov – pas širine 5 m, merjeno 
od zunanjega roba vozišča, 

- na cestah, kjer je ob vozišču kolesarska steza, pločnik ali druga prometna površina, 
namenjena prometu – pas širine 2 m, merjeno od zunanjega roba prometne 
površine, ki je ob vozišču. 

 
2.2 Pravilo 3 sekund 
 
Svojo pozornost usmerja človek na razdaljo, ki jo bo dosegel v treh sekundah. Pri pešcu je 
to razdalja, ki jo z običajno hitrostjo hoje dosežemo v naslednjih 3 sekundah, to je razdala 
5 do 6 m (upoštevana je hitrost pešca med 5 in 7 km/h, kar je približno 1,4 do 1,9 m/s). 
Enako strategijo opazovanja v prometu ima voznik, ki pretežno pozornost posveča 
dogajanju na razdalji, ki jo bo dosegel v 3 sekundah. Odvisno od hitrosti vožnje je to od 

20 do 80 m pred vozilom. Tabela 2, ki jo je pripravilo svetovno združenje PIARC, zelo 
pregledno prikazuje zaokrožene osnovne vrednosti posameznih parametrov pravila 3 
sekund: 

Čas vožnje in razdalja v odvisnosti od hitrosti 
Hitrost 

2 s 3 s 4 s 5 s 6 s 
50 km/h 

(ca. 14 m/s) 
28 m 42 m 56 m 70 m 84 m 

60 km/h 
(ca. 17 m/s) 

34 m 51 m 68 m 85 m 102 m 

70 km/h 
(ca. 20 m/s) 

40 m 60 m 80 m 100 m 120 m 

80 km/h 
(ca. 22 m/s) 

45 m 65 m 90 m 110 m 130 m 

90 km/h 
(ca. 25 m/s) 

50 m 75 m 100 m 125 m 150 m 

100 km/h 
(ca. 28 m/s) 

55 m 85 m 110 m 140 m 170 m 
 

Tabela 2: Razdalja območja orientacije in območja približevanja (VIR: PIARC, 2008) 

V tem času voznik pridobi ogromno informacij, ki jih mora selektivno predelati. Slika 2  
prikazuje dober primer poenostavljene verzije voznikove predelave informacij kot tri – 
stopenski model, ki ga je za naročnika Highways Agency (Sydney Xavier) razvilo podjetje 
TRL: 

 

Slika 2: Tri – stopenski model voznikovega predelovanja informacij (Vir: BASACIK, 2007.) 

Input 

(zaznava) 

Situacijski, okoljski in socialni dejavniki 

Output 

(dejanje): 

Procesiranje 

(prepoznavanje) 



V fazi zaznave (inputa) je najpomembnejše, da že konstrukcijsko dosežemo maksimalno 
vidnost in da vozniku damo dovolj informacij kot pomoč pri vožnji. Faza prepoznavanja 

(procesiranja) je zelo zapleten proces, zato moramo skrbeti, da voznika ne preobremenimo 
s prevelikim številom informacij in da ne odvračamo pozornosti voznika od vožnje. Za 
lažje prepoznavanje je tudi zelo pomembno, da sledimo voznikovim pričakovanjem, torej 
da v čim večji meri poskušamo biti predvidljivi in dosledni. V zadnji fazi dejanje (output 
oz. action) moramo v prvi vrsti poskrbeti, da od voznika ne bomo zahtevali manevre, ki 
presegajo spretnostne nivoje povprečnega voznika. Upoštevati moramo namreč dejstvo, da 
so uporabniki cest lahko tudi utrujeni in da niso vselej popolnoma zbrani pri vožnji.  
 

 

3    PRENASIČENOST VOZNIKOVIH MENTALNIH KAPACITET 

 
Voznikovo zaznavanje okolja in prometne signalizacije je odvisno predvsem od njegove 
psihofizične kondicije in motivacije. Voznikove oči so neprestano v gibanju in preučujejo 
vidno polje s ciljem, da odkrijejo vsa pomembna mesta, objekte in situacije na cesti, 
potrebne za vožnjo. Vsako sekundo se naše oko ustavi na štirih do petih slikah in sporočilo 
pošlje v zavedno ali nezavedno obdelavo. V eni uri vožnje tako pregledamo okoli 18.000 
slik,  med katerimi zahtevajo nekatere takojšnje ukrepanje. 

 

Slika 4: Kitično pregledovanje objektov na cesti in njegovi okolici  

(VIR: HEINEN, M.R./ENGEL,P.M. 2009) 

 

3.1 Prekomerno oglaševanje ob cestah 

Težava za voznika torej nastane, ko se obcestni prostor napolni s prevelikim številom 
informacij, ki bi jih voznik bil sposoben sprocesirati v kratkem časovnem obdobju, ki mu 
je na voljo.  Poleg velikega števila informacij (navadno v križiščih), ki so bolj ali manj 
potrebne za odvijanje prometa, se srečamo še z množico informacij, ki so za vožnjo 
popolnoma nepomembne. V največji meri gre za objekte obveščanja in oglaševanja, ki s 
svojo prisotnostjo v ozkem vidnem polju voznika agresivno prekinjajo njegovo 
koncentracijo, ki bi morala biti osredotočena izključno na vožnjo. Bendak in Al – Saleh 
navajata, da oglaševanje vzdolž cest  med drugim lahko vpliva na voznike z: 

- neposrednjo motnjo / odvračanjem pozornosti ali povzročitev zmedenosti med 
vožnjo, 

- posrednim odvračanjem pozornosti med vožnjo z gibanjem / premikanjem ali 
dajanje vtisa gibanja, 

- odvračanjem voznikovega pogleda vstran od ceste, kar povzroči počasnejšo 
reakcijo / reagiranje na nevarnost v prometu, 



- zakrivanje preglednosti (npr. križišča in priključki), 
- predstavljanjem fizične ovire vozila v gibanju, odvračanjem pozornosti od 

pomembnih prometnih znakov za nevarnost, kar lahko posledično pripelje do 
ogrožanja voznikov in ostalih uporabnikov oz. udeležencev v prometu. 

 

Slika 5: Podivjano oglaševanje v območju križišča, kjer je to zakonsko prepovedano  

(Vir: lasten, 2011.) 

 

Oglaševalski objekti so zelo vidni in pozornost zbujajoči zaradi svoje velikosti, barvitosti, 
velikokrat provokativnih vsebin in skrbno izbranih lokacij, ki so običajno zelo blizu 
prometnih cest ali neposredno v križiščih. Kajti njihova osnovna naloga je, da pritegnejo 
čim več pogledov in tako podajo oglaševalsko sporočilo čim širši množici voznikov, ki so 
tudi potencialni kupci oglaševalskega sporočila. S tem namreč raste finančna vrednost 
posameznega oglaševalskega objekta. Kriterija o varnosti cestnega prometa finančna 
vrednost seveda ne vključuje… 

 

Slika 5: Provokativna vsebina v območju križišča (Vir: lasten, 2011.) 



3.1   Svetlobno onesnaževanje okolja 

Slovenija je ena izmed prvih članic EU, ki je na pobudo društva Temno nebo Slovenije 
sprejela zakonodajo, ki ureja problematiko svetlobnega onesnaževanja. Gre za Uredbo o 
mejnih vrednostih svetlobnega onesnaževanja okolja (v nadaljevanju Uredba), ki je stopila 
v veljavo 22. Septembra 2007. V Uredbi je svetlobno onesnaževanje opredeljeno kot 
emisija svetlobe iz virov svetlobe, ki poveča naravno osvetljenost okolja. Svetlobno 
onesnaževanje okolja povzroča za človekov vid motečo osvetljenost in občutek bleščanja 
pri ljudeh, ogroža varnost v prometu zaradi bleščanja, zaradi neposrednega in posrednega 
sevanja proti nebu moti življenje ali selitev ptic, netopirjev, žuželk in drugih živali, ogroža 
naravno ravnotežje na varovanih območjih, moti profesionalno ali amatersko opazovanje, 
ali s sevanjem proti nebu po nepotrebnem porablja električno energijo. 

Prav zato so skrb vzbujajoči tudi oglaševalski objekti, ki so v vedno večji meri v nočnem 
času močno osvetljeni z zunanjim ali notranjim virom svetlobe in LED 

prikazovalniki. S svojo močno osvetljenostjo pritegnejo pozornost voznikov v nočnem 
času, ko je funkcija vida zaradi pomanjkanja svetlobe že sama po sebi močno oslabljena. 
Povzročajo tudi učinek bleščanja in podaljšujejo čas adaptacije očesa na svetlobo.  In to 
vse ob dejstvu, da po podatkih multinacionalke 3M ponoči oko zazna le 5 % normalne 
informacije. Poleg tega voznik pri 33 letih potrebuje dvakrat večjo osvetljenost, recimo 
prometnih znakov, kot pri starosti 20 let. Pri starosti 50 let pa potrebuje že osemkrat večjo 
osvetljenost kot pri 20 letih. 

 

Slika 6: Blišč in beda osvetljenih reklamnih panojev (Vir: lasten, 2011.) 

Uredba na področju osvetljenih oglaševalskih objektov ureja naslednje:  

- oglaševalski objekti se smejo osvetljevat le, če so nameščeni na območju naselja z 
javnimi površinami, ki so osvetljene z razsvetljavo cest ali javnih površin, pri 
čemer pa oglaševalski objekt ne sme biti oddaljen od zunanjega roba najbližje 
osvetljene javne površine več kakor 60 m, gledano v vodoravni smeri; 

- dovoljeno je osvetljevati s svetilkami, ki so nameščene v notranjosti objekta za 
oglaševanje in osvetljujejo sliko ali napis iz njegove notranjosti; 

- določene so mejne vrednosti elektrine moči vseh notranjih svetilk za osvetljevanje 
objekta, podane v W/m2 površine objekta; 



- oglaševalski objekti se lahko osvetljujejo tudi z zunanjimi svetilkami, ki svetijo od 
zgoraj navzdol in če električna moč glede na oglasno površino ne presega zapisanih 
mejnih vrednosti, če je zagotovljeno, da: 

- je oglasna površina večja od 20 m2 in so svetilke njegove razsvetljave 
izklopljen med 24:00 in 5:00 uro; 

- je oglaševalski objekt izveden za zaporedno prikazovanje najmanj treh slik 
oziroma napisov na oglasni površini. 

 
Uredba je določila časovni rok prilagoditve obstoječih svetilk za oglaševalske objekte do 
31.12.2008. Glede na obstoječe stanje pa žal lahko ugotavljamo, da se določila Uredbe ne 
izvajajo dosledno.  

3.3   Trend oglaševanja na vozilih javnega mestnega prometa 

Oglaševanje ne pozna meja. V zadnjem času smo priča pojavljanja vedno večjega števila 
vozil avtobusnega mestnega prometa, ki poleg svoje osnovne naloge, to je prevoza 
potnikov, opravljajo še funkcijo oglaševanja. Torej govorimo o mobilnem oglaševanju, o 
ogromnih prevoznih sredstvih, ki se s prikazanimi provokativnimi sporočili vozijo med 
ostalimi udeleženci v prometu in si želijo njihove pozornosti. Paradoksno glede na dejstvo, 
da morajo vozila avtobusnega mestnega prometa v svoji osnovi poskrbeti, da so potniki, 
katere prevažajo, prepeljani hitro, udobno in predvsem varno. Tako se resno postavlja 
vprašanje, ali so v borbi za finančno blagostanje spregledali pomen prometne varnosti.  

 

  

Slika 7: Mobilno oglaševanje: vozila avtobusnega mestnega prometa, ki pritegnejo pozornost  

(Vir: lasten, 2011.) 



4    NA UREJEN OBCESTEN PROSTOR SODI URBANA OPREMA 

 
Kot smo predhodno ugotavljali, ima neurejen oz. prenasičen obcestni prostor negativen 
vpliv na prometno varnost. Poleg neposrednega vpliva na prometno varnost pa je potrebno 
omeniti še estetki videz. Splošna urejenost naselja se namreč odraža tudi z urejenostjo 
mestnih prometnic, še posebno vpadnic, saj so le te prvi stik z vozniki, ki prihajajo v 
mesto. In vozniki nikakor ne potrebujejo informacij, kaj je cenejše v kateri trgovini, katero 
perilo se boljše prilagaja ženskemu telesu in kateri avtomobil nam bo nudil kar največ 
užitka v vožnji. To vse so informacije, ki so primerne za ostale oglaševalske medije (tisk, 
radio, televizija, internet,…), saj cesta vendar ni medij za oglaševanje!  

 

Slika 8: Primer dobre prakse: urejen obcestni prostor ne bega voznikov z nepotrebnimi informacijami 

in voznikom tako sporoča, da mesto dobro skrbi za prometno varnost  in urejen videz okolja  

(Vir: lasten, 2011.) 

 

Vozniki precej bolj od oglaševalskih informacij potrebujejo poleg prometnih znakov, ki 
urejajo prometni režim vožnje, tudi informacije, po kateri poti priti najhitreje do 
določenega prometnega cilja. Govora je o obveščanju o smeri, v kateri so kulturni 

spomenik, varovano območje narave ali pomembnejša turistična znamenitost ter 
objekt in naprava znotraj območja znamenitosti ali naselja – o tako imenovanih 
usmerjevalnih lamelah. 

   

Slika 9: Urbana oprema: lamele, ki usmerjajo k pomembnejšim objektom v naselju. Transparenten 

sistem, ki se lahko nadgrajuje do največ 7 lamel v enem sklopu. (Vir: lasten, 2010.) 



Usmerjevalne lamele je v sklopu Turistične in druge obvestilne signalizacije vpeljal 
Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi na javnih cestah leta 2000. Ker so 
usmerjevalne lamele sestavni del prometne signalizacije, o njihovi postavitvi skladno z 
Zakonom o javnih cestah odloča upravljavec ceste, to je Direkcija RS za ceste za glavne in 
regionalne ceste ter občine za občinske ceste. V zadnjih letih smo priča porastu občin, ki v 
svojih naseljih že vzpostavljajo lamelni sistem vodenja pomembnih objektov. Večina občin 
se v prvi fazi odloča za ureditev občinskih središč, katerim naj bi po fazah sledila še ostala 
naselja, manjše občine pa se lotijo ureditve celotne občine v eni fazi. 

Na usmerjevalne lamele se lahko umestijo tudi večji in za občino pomembnejši poslovni 

subjekti, zato je ob vzpostavljanju lamelnega sistema v posameznem naselju primeren čas, 
da se sočasno odstranijo tudi vsi objekti za obveščanje in oglaševanje, ki so postavljeni v 
varovalnem pasu cest brez veljavnega soglasja upravljavca cest in občine. Res je, da se 
manjši gospodarski subjekti navadno ne oglašujejo na velikih jumbo panojih, a vendar 
vsaka odstranjena reklamna tabla šteje v smeri urejanja obcestnega prostora. V 
nadaljevanju je prikazan primer dobre slovenske prakse: primerjava situacije pred in po 
ureditvi obcestnega prostora. Naj nam bo vsem skupaj v spodbudo. 

      

Slika 10: Primer dobre prakse: situacija pred in po uvedbi lamelnega sistema. Oglaševalske table je 

zamenjal urejen lamelni sistem, ki je postal del urbane opreme mesta. (Vir: lasten, 2009 in 2011.) 

 

5    ZAKLJUČEK 

 
Urejen obcestni prostor daje videz urejenega okolja in predvsem pomembno vpliva na 
tekoče in varno odvijanje prometa. Zagotavljanje čim boljših pogojev za varno odvijanje 
prometa mora biti vodilo stroke, ki se ukvarja s cestami. Kljub temu, da je v večini 
primerov obcestni prostor naših cest prepoln nepotrebnih informacij v obliki oglaševalskih 
objektov, pa lahko v slovenskem prostoru opazimo kar nekaj cestnih odsekov, ki so že 
urejeni z upoštevanjem psihološkega vidika voznika. Skrajni čas je, da se zavemo, da so 
samo strokovno določeni tehnični elementi ceste z ustrezno postavljeno prometno 
signalizacijo in opremo cest, brez upoštevanja človeških faktorjev, za varno odvijanje 
prometa, vsekakor premalo.  
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