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lzvlec¢ek

Zaradi poveCanega Stevila avtomobilov na cestah se je pojavila potreba po preurejanju ze
uvedba kroziS¢, nadvozov ali obvoznic, v€asih ne zadovoljujejo potreb ali pa niso mogoci. Za
hitro, varno in ucinkovito urejanje prometa v danasnjem Casu pogostokrat uporabljamo bolj
kompleksne alternative in integracij inteligentnih transportnih sistemov. Dnevno se na cesti
Lavrica — Skofljica pojavljajo zastoji ob prometnih konicah. Zaradi prostorske stiske, saj skozi
celoten odsek na eni strani poteka ZelezniSka proga na drugi strani pa hribovje, moznosti
Siritve in dodajanje pasov ni, zato je treba preurediti obstojeo infrastrukturo in omogog€iti
boljSo prometno preto€nost ob prometnih konicah. V diplomski nalogi je predstavljena
posebna prometna ureditev z uvedbo reverzibilnih pasov. Sicer take prakse v Sloveniji Se ni,
kljub temu pa gre za smiselno reSitev, ko je infrastruktura preobremenjena, ko so zastoji
predvidljivi in konstantni, hkrati pa je omejenost s prostorom. Cesta Lavrica — Skofljica je
trenutno dvopasovna cesta z odstavnim pasom. ldeja projekta je preureditev ceste v
tripasovnico, katere sredinski pas bi bil reverzibilno voden. To pomeni, da bi sredinski pas
zjutraj deloval kot dodatni pas za voznjo v smeri proti Ljubljani in popoldne v smeri proti
Skofljici. Pri tem je najpomembnejSe, da voznik prejema ves &as nedvoumne informacije
kateri pas lahko uporablja. Posebno tezavo v tem primeru predstavijajo levi zavijalci, za
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Abstract

In order to accomodate the increased traffic volume, the need to upgrade existing traffic
infrastructure had arisen. Solutions such as roadway expansions, additional traffic light
installations, roundabouts, overpasses or bypasses are not always available. Nowadays,
more complex alternatives and integrated intelligent traffic systems are used in order to
quickly, efficiently and safely manage traffic. Road section Lavrica — Skofljica is subjected to
daily congestions at peak hours. Due to a very constrained land configuration — railway on
one side of the road section and a hilly landscape on the other side, it is not possible to
substantially widen the existing roadway and add additional lanes. Therefore, the only option
is to adapt the existing infrastructure in order to achieve a better traffic flow during peak
hours. This paper presents an alternative traffic configuration by introducing reversible lanes.
Slovenia has yet to implement this kind of practice, however it seems to be a sensible
solution when the existing traffic infrastructure is overloaded, when congestions are recurring
and predictable and there are spatial constraints. Road section Lavrica-Skofljica is currently
a two lane roadway with a hard shoulder. The project in this paper proposes transforming the
roadway into a three lane one with a reversible center lane. This means that in the morning
the center lane would provide an additional lane in the direction to Ljubljana and,
consequently, an additional lane in the direction to Skoﬂjica in the afternoon. It is of
paramount importance, that the drivers receive unambiguous information which lanes they
can use. This road section poses another challenge for all the vehicles turning to the left, as
additional intersections, turning areas and additional roads would need to be introduced.
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1 UuUvOoD

S prvimi avtomobili na cesti se je pojavila tudi prva potreba po urejanju prometa, zato so v
Londonu leta 1868 postavili prvi semafor, katerega edini namen je bil prepreCevanje trkov.
Sestavljen je bil iz vrtljivega nosilca, na katerem sta bili rdea in zelena plinska svetilka.
Rdeca Iu¢ je pomenila stop, zelena pa pozor. Deloval je le nekaj mesecev, saj je eksplodiral
in hudo ranil Cloveka, ki ga je upravljal. Vendar se je promet v vecjih mestih hitro poveceval
in zaCelo je prihajati do prvih avtomobilskih zastojev. Potreba po urejanju prometa se je
vecCala, zato je leta 1912 policist Lester Wire izumil prvi elektricni semafor, ki je vseboval
rde€o in zeleno Iu€, na spremembo barve pa je opozarjal zvonec. Od konca 19. stoletja, ko
so bili izdelani prvi avtomobili, do danes, se je na prometnem podrocju marsikaj spremenilo.
Ze sama funkcija semaforja ni veé le prepreevanje trkov, temves tudi usmerjanje in urejanje
prometa. Mnogo veC je avtomobilov, zato infrastruktura postaja vedno bolj zapletena in
pojavila se je potreba po kompleksnejsih napravah in sistemih za vodenje prometa.

Pri Ze obstojeci prometni infrastrukturi, ki ne zadovoljuje ve¢ potreb danasSnjega prometa,
moramo velikokrat uporabiti druge alternative za upravljanje le tega, saj je pogosto gradnja
dodatne infrastrukture onemogoCena =zaradi prostorskih omejitev, kot sta okoliSka
infrastruktura in geografska umestitev. Eden takih kompleksnih sistemov za vodenje prometa
je reverzibilni sistem upravljanja prometa. To je sistem, kjer se doloeni pasovi uporabljajo
izmeni¢no v obe smeri. V Sloveniji ¢ ne poznamo takega primera, vendar pa je v tujini ta
praksa zelo dobro sprejeta.

Na odseku regionalne ceste Lavrica - Skofljica dnevno prihaja do velikih zastojev in cesta ze
zdavnaj ve€ ne ustreza gostoti prometa. Prva tezava, s katero se sre¢amo tu, je prostorska
stiska. Ta odsek je po celoti na eni strani omejen z naseljem in strmim hribom, na drugi strani
pa z Zeleznico, ki poteka vzporedno s cesto po vsej dolzini. Torej moznost Siritve cestiS€a v
tem primeru ne pride v poStev.

Zastoji se pojavljajo dvakrat na dan ob prometnih konicah (zjutraj in popoldne). Ker so
konstantni in se jih da predvideti, upraviCujejo postavitev dodatnega reverzibilnega pasu. Ta
bi omogodil boljSo razporeditev prometa v ¢asu prometnih konic in s tem povecal preto¢nost
ceste. Dodatni reverzibilni pas bi deloval zjutraj v smeri proti Ljubljani in popoldne v smeri
Skofljice. To pomeni, da bi na dodatni pas usmerili promet iz bolj obremenjene smeri in s tem
povecali pretoCnost.

Ceprav ta sistem upravljanja prometa resi problem zastojev v éasu jutranjih in vedernih
konic, povzro€i tudi nekaj problemov za stanovalce. Najvedji problem so levi zavijalci, prav
tako tudi stanovalci, ki so do sedaj lahko zavijali levo na cesto neposredno s svojih dvoris¢.

obracalis€a ali alternativne poti.

Prostorska stiska onemogocCa tudi kolesarsko pot ob cestiSCu na celotnem reverzibilnem

vvvvv

vvvvv

jo bilo treba asfaltirati in narediti kolesarsko pot v obe smeri. Poskrbeti bi bilo treba tudi za
prehode ¢ez ZelezniSke tire in jih primerno zascititi.
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2 REVERZIBILNI SISTEM

Prilagajanje obstojeCih cest za razlicne potrebe v doloCenih ¢asovnih obdobjih v dnevu je
samo ena izmed metod, ki jih uporabljajo nadrtovalci, kot najbolj stroSkovno ucinkovito
metodo za uravnavanje spremenljivega prometnega toka in povecCanje kapacitet obstojecih
cest.

Reverzibilni pasovi imajo zgodovino dolgo Ze priblizno 75 let in v tem &asu so se uporabljali
za razlicne namene. Danes tako ureditev uporabljamo v treh glavnih situacijah: v primeru
pogostih in predvidljivih prometnih konic, pri organizaciji ob&asnih dogodkov in v nujnih
primerih, kot na primer evakuacijske poti.

Ena izmed prvih uvedb reverzibilnih pasov je bila v Los Angelesu leta 1928, ko so ves
promet preusmerili v smer izven srediS¢a mesta. Med letom 1940 in 1960 se je moc¢no
poveCala uporaba reverzibilnih pasov na arterijskih cestah v urbanih obmogjih. Kasneje leta
1970 se je uporaba reverzibilnih pasov razsirila §e na avtoceste, mostove in predore, pojavili
pa so se tudi v Avstraliji in Evropi. Med letom 1970 in 1980 so se uporabljali v povezavi z
drugimi nacini urejanja prometa, kot je HOV (pas rezerviran za vozila z dvema ali ve¢
potnikoma) in pas rezerviran za avtobuse v urbanih obmogjih. [1]

Reverzibilni sistem je definiran kot razmerje med Stevilom pasov, ki vozijo v eno smer in
Stevilom pasov, ki vozijo v nasprotno smer. Na primer, Stiri pasovna cesta je obicajno
definirana kot 2:2, lahko pa se pretvori 3:1 ali 4:0, e spremenimo smer voznje enemu ali vec
pasovom. [2]

3+1

_— —_— <_ —
<

S— S 4_ S
>

2+2

- - 4_ -
<

S— = »_ S
>

1+3

— — ‘_ —
>

— — >_ —
>

Slika 1 Primer uporabe reverzibilnih pasov [3]
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Osnovni princip reverzibilnega sistema je konfiguriranje pasov na cesti tako, da se izkoristi
zmogljivosti prometnih pasov. UCinkoviti so zlasti zato, ker izkoristijo prednost neizkoriS¢ene
kapacitete prometa v manj obremenjeni smeri voznje tako, da povec€ajo pretocnost v bolj
obremenjeni smeri voznje in pri tem ni potrebe po gradnji dodatnih pasov. Cilj reverzibilnih
pasov je zagotoviti dodatne zmogljivosti za redne neuravnoteZzene obremenitve pasov ob
hkratnem zmanjSanju skupnega Stevila pasov na cestiScu.

Reverzibilni pasovi in ceste obsegajo Sirok izbor ukrepov, ki so prilagojeni razli¢nim
prometnim razmeram. lIzbira reverzibilnih ukrepov je odvisna od tega, kaj zelimo sporociti v
svojih prometnih situacijah. Na primer: sprememba smeri prometnega toka, tip vozil, ki jim je
dovoljena voznja na doloenem pasu, oznaka dovoljenih ali prepovedanih manevrov (voznja,
obracanje, parkiranje). lzbira nacina ukrepa je odvisna od ciljev, topografije in prometnih
karakteristik lokalnega obmocja. Dva glavna vpliva na oblikovanje, naértovanje in izbiro
ukrepov reverzibilnih pasov sta dolZina reverzibilnega obmodja in €as trajanja, ki vklju€uje
tudi Cas, ki je potreben za prehod voznje iz ene v drugo smer. [2]

Pretvorimo lahko le en pas, celotno cesto ali pa odstavnhe pasove. Prav tako lahko
spremembo smeri voznje izvedemo veckrat v dnevu, dolo¢ene dneve v tednu ali ob posebnih
dogodkih. Tudi nacini, kako delujejo reverzibilne ceste, se mo¢no razlikujejo. Na nekaterih
reverzibilnih pasovih se promet usmerja in nadzira samo s pomoc¢jo prometne signalizacije,
nekatere zahtevajo kompleksnejSo racunalniSko vodeno signalizacijo ali z uporabo
samodejnih pregradnih sistemov.

Nacrtovanje in gradnja reverzibilnih pasov temelji izkljuéno na izkuSnjah, strokovni presoji in
empiriénih opazovanjih. Organizacije, kot so ITE, AASHTO, FHWA so skupaj s prakti¢no
uporabo predlagale usmeritve in pravila za laZjo uporabo in delovanje reverzibilnih sistemov
[2]. Kljub temu pravila niso niti priblizno tako specifina in dosledna, kot so pri kateri koli drugi
dolgotrajni obliki upravljanja in nadzora prometa. Kljub temu, da taka dvoumnost velikokrat
povzroCi tezavo pri poenotenju praks, je v primeru reverzibilnih pasov, relativno malo Stevilo
standardov ustaljene prakse, kar omogo¢a nacrtovalcem ve€ moznosti pri razvijanju in
prilagajanju prakse za razli€ne potrebe in okolje.

2.1 Prostorske karakteristike

Na prostorsko nacrtovanje vplivajo geometrijske karakteristike, kot so celotna dolZina ceste,
Stevilo pasov, konfiguracija ter dolzina vhodnih in izhodnih prehodov. Pomembno je tudi
trajanje in pogostost prehoda prometa iz ene smeri v drugo.

Lathrop (1972) je posploSil konfiguracijo segmentov reverzibilnih cest v kontekst petih con
(slika 2). Cona 1 je oznaCena kot pristopna cona, tj. cona, v kateri morajo biti vozniki
obvesceni, da se pribliZzujejo reverzibilnemu obmodju. Informacije morajo zajemati oznake in
Stevilo pasov, ki so vozniku na razpolago. Cona 2 je cona odlocitve, kjer se mora voznik
umakniti na reverzibilni pas ali pa z njega. Tu je potrebna posebna previdnost pri
nacrtovanju, saj se ta cona obravnava kot potencialno najbolj tvegana, ker se na tem
obmocju pojavljajo zdruZitve in vijuganje oz. menjava pasov, spremeni pa se tudi Stevilo
pasov. V coni 3 vozniki nadaljujejo svojo voznjo ali na obi¢ajnem ali na reverzibilnem pasu.
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Tu so potrebne prometne oznake, ki voznika opominjajo oziroma mu sporocajo kateri pasovi
so odprti za uporabo. Ustrezni nadzor v coni 3 je kljuénega pomena, saj je zaradi nasproti
vozeCega prometa na sosednjem pasu veCja mozZnost Celnega tréenja. Prehod vozil z
reverzibilnega pasu na normalnega se zgodi v coni 4. Tako kot v coni 2 je tudi v coni 4
potrebno naclrtovati dovolj dolgo razdaljo, saj se tu promet me8a in zdruZuje. V coni 5 se
promet oddalji od reverzibilnih pasov in nadaljuje pot v obi€ajni smeri in pasu. [1]

5 4 i 3 2 1
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00 : : OO |
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¥ | *
EEm— Tty : X +—0 o —
¥ *
| rp | o |
+ : [
i | |
—> ] i —> | | __'
ZONE NO. i { 2 | 3 4 5
ZONE SWITCH
NAME | APPROACH | SWITCHIN | REVERSED LANES . wor DEPART
SIGNALS & | | SIGNALS &
CONTROL SIGNS ! SIGNALS & BARRIERS '
| BARRIERS | | BARRIERS | /

Slika 2 Konfiguracija segmentov reverzibilnega sistema [1]

Z operativnega vidika so obmocja prehajanja vozil med pasovi najbolj kriticni deli
reverzibilnih pasov. Da bi reverzibilni pasovi bili u€inkoviti, morajo obmocja prehajanja vozil
med pasovi biti narejena na nacin, da omogocijo prehod vecjega Stevila vozil, saj je v
nasprotnem primeru povec€ana pretonost ceste zaradi uporabe reverzibilnih pasov ni¢na.

Iz prakse se vidi, da so reverzibilna obmogja relativno kratka. Pregledi in analize reverzibilnih
ukrepov v Veliki Britaniji so pokazali, da je skoraj 80 odstotkov reverzibilnih sistemov krajsih
od enega kilometra.[1]



Pelko, S. A. 2014. Urejanje reverzibilnih pasov v Sloveniji, preveritev na primeru Skofljica

Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Operativno gradbenistvo

2.2  Casovne karakteristike

Ker so obi¢ajno reverzibilni pasovi postavljeni zaradi vecje pretocnosti dnevnega prometa, je
vecina teh ureditev narejenih tako, da trajajo le nekaj ¢asa. V najve€ primerih 1 do 3 ure med
jutranjim in ve€ernim obdobjem najbolj gostega prometa.

Ustaljena praksa v urbanih naseljih je, da se reverzibilni pasovi uporabljajo 4 ure na dan; 2
uri (navadno med 7. in 9. uro zjutraj) med jutranjim obdobjem poveCanega prometa in 2 uri
med popoldanskim obdobjem poveCanega prometa (navadno med 4. in 6. uro popoldan).
Veliko cest, ki uporablja sistem reverzibilnih pasov, deluje po t.i. poldnevnih ciklih. To
pomeni, da promet po reverzibilnem pasu v jutranjih urah te€e v eno smer, v ve€ernih urah
pa v drugo smer.[1]

Najbolj kriticno obdobje za reverzibilne pasove je ¢as menjave toka prometa iz ene smeri v
drugo smer. Ta Cas je posebej pomemben, saj je v tem obdobju, v primeru, da menjava
smeri ni uspesSno konc¢ana, najve€ moznosti, da se srecata vozili, ki vozita v nasprotno smer.
Na splosno je pomembno, da obdobje menjave smeri toka prometa po reverzibilnem pasu
traja dovolj ¢asa, da omogodi, da vsa vozila zapustijo reverzibilni vozni pas, preden nanj
spustijo promet v drugo smer. Obenem pa je zazeleno, da obdobje menjave smeri prometa
po reverzibilnem pasu traja &im manj ¢asa. Zato je treba pri dolo¢anju ¢as menjave smeri
prometa po reverzibilnem pasu upostevati tako ucinkovitost kot varnost udelezencev v
prometu.

2.3  Planiranje in naértovanje

Raziskava planiranja in nacrtovanja sistemov reverzibilnih pasov je pokazal, da so se uvedbe
reverzibilnih segmentov dogajale z uporabo razli¢nih tehnik in stopenj zahtevnosti. [1]

V praksi je po navadi tako, da se za vpeljavo reverzibilnih pasov, kot nagin urejanja prometa
odlocijo le redko, ne gleda na to, kakSne so potrebe in pogoji. V mnogih primerih je odlocitev,
da se uporabi reverzibilni sistem na cestah z normalno prometno ureditvijo, sprejeta Sele
potem, ko so ostale, bolj konvencionalne metode, spoznane kot neprimerne.

2.3.1 Planiranje

Tradicionalen pristop procesa nacrtovanja prometa uporablja nabor principov za analizo,
oceno in izbor primernih projektov, ki bodo resili potrebe doloCene lokacije.

Planiranje reverzibilnih pasov je odvisno od volumnih karakteristik, finanéne upravi¢enosti,
nivoja kompleksnosti prometne kontrole, od tipa in funkcionalnosti ceste, na kateri je
reverzibilni sistem, od namena in/ali ciljev vpeljave reverzibilnega sistema, in pa
razpoloZljivosti sredstev izvajalca, planiranja, nacrtovanja, izvajanja in upravljanja.
Posledicno so sistemi na hitrih cestah veliko drazji, saj pogosto zahtevajo robustnejSe
loCitvene ograje in sisteme za lo€itev pasov.[2]
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Zacetni gradniki procesa nacrtovanja vklju€ujejo identifikacijo in definicijo tezav, ki se jih
mora reSitev oziroma strategija lotiti. Kasneje sledi definiranje ciljev, ki naj bi bili dosezeni z
uvedbo te reSitve. S temi cilji v mislih se za€nejo izbirati razlicni nacrti in strategije, ki se nato
ocenijo s presojo v kaksni meri in s kak$nimi stroSki je vsaka od njih sposobna zadovoljiti
postavljene cilje. Na koncu se izbere reSitev oziroma strategija, ki prinese najvec prednosti,
sorazmerno s stroski.

Ceprav naértovanije reverzibilnih cestnih ureditev sledi enakemu tradicionalnemu procesu, so
raziskave pokazale, da so v vec€ini primerov dejavnosti nacrtovanja, ki so privedle do
ugotovitve, da je uporaba reverzibilnih pasov smiselna, veliko manj formalne. Na sploSno so
odloCitve, da se uvede reverzibilen pas, sprejete bolj po ob&utku, Sele potem, ko pride do
spoznanja, da ne glede na potrebo po vedji pretonosti ceste, ni mogoce tako prostorsko kot
stroSkovno zgraditi dodatnih voznih pasov. V primerih, kjer se z uvedbo reverzibilnih pasov
Zeli dvigniti pretoCnost prometa le zalasno, posebej za izredne dogodke ali v primerih
gradnje ob oziroma na obstojecCi cesti, se le redko naredijo Studije izvedljivosti, Ceprav bi le-te
bile potrebne.

2.3.1.1 Razlogi in upravi¢enost

Danasnja merila za postavitev reverzibilnih pasov so se razvijala preko let, ko so si prometni
inZenirji nabirali izkudnje in spoznavali principe njihovega delovanja ter prednosti in strodke,
ki jih prinasajo. Ceprav so se merila delno spreminjalala skozi leta, se osnovna nadela, ki
govorijo v prid uporabi reverzibilnih pasov, niso spremenila.

Principi uporabe reverzibilnih sistemov so pomembni, saj vplivajo na nivo mobilnosti tako na
primarni cesti, kot na tistih, ki se prikljudujejo nanjo. Ceprav je cilj teh principov, da
zadovoljijo potrebe po mobilnosti vse populacije, se dostikrat zgodi, da doseZejo svoj cilj z
omejitvijo gibanja in dostopnosti nekaterih posameznih voznikov. Dva primera takih principov
sta prepoved zavijanja levo in prepoved parkiranja na ulici v ¢asu, ko je reverzibilni pas
aktiven. [1]

Zaradi visokih medsebojnih odvisnosti in visokih stroSkov ureditve, upravljanja in vzdrZzevanja
oznacevalnih sistemov na reverzibilnih voznih pasovih, je smiselno preuditi tudi alternativne
ukrepe. V zacetnih raziskavah je treba upostevati vse relevantne dejavnike kot npr.:

- Jakost prometa v obe smeri ob razli¢nih delih dneva in ob razli¢énih dnevih v tednu

- Spremembe obremenitve ceste znotraj kratkih asovnih intervalov

- Dotok in odtok prometa na cesto na pomembnih vozlis¢ih

- Zmogljivost okoliSkega cestnega omrezja

- Jakost prometa v €asu izrednih prireditev okoli doti€nega odseka ceste in njihov vpliv
na njegovo obremenitev

- Analiza potrebne proste povrsSine za to prometno ureditev

- Potrebni dodatni ukrepi oz. ureditve

- Stroski uvedbe in vzdrzevanja. [3]
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Pri predhodni raziskavi je pomembno, da se na vseh pomembnih to¢kah ceste na kateri naj
bi se uvedel reverzibilni pas oceni dovolj visoka zmogljivost za vse nacrtovane nacine
delovanja.

2.3.1.2 Dolocitev pasu

NajosnovnejSe pravilo za uporabo reverzibilnih pasov je izbolj8anje kapacitete vozisca, ki je
na voljo. Pravila dodeljevanja Stevila voznih pasov neposredno vpliva na pretocnost
doti¢nega cestiS€a, ravno tako pa vplivajo na promet na sosednjih cestisSCih, saj se nekaj
prometnih tokov preusmeri na druge ceste v bliZini, hkrati pa so nekateri vozniki prisiljeni
uporabiti alternativne poti, da pridejo do svojega cilja.

Ceprav je logi¢no, da se vozni pasovi dodelijo izkljuéno glede na koli¢ino prometa, ki tede v
vsako smer, je vseeno nujno, da se zagotovita dovolj visoka pretoCnost in neoviran promet
tudi v tisto smer, v katero te€e manj prometa, Ceprav taka dodelitev ni popolnoma v skladu z
razmerjem med prometnima tokovoma v vsako smer. [1]

Oznacevanje voznih pasov je eno od operativnih ukrepov, ki omogoca fleksibilno upravljanje
poteka prometa s pomocjo oznacb voznih pasov. Uporablja se v naslednjih primerih:

- Dinami¢na dodelitev voznih pasov s prometom v nasprotno smer (menjava smeri
prometa): smer voznje po nekaterih voznih pasovih na doloenem cestnem odseku
se spreminja glede na gostoto prometa, ki prihaja iz obeh smeri. S temi ukrepi je
preto¢nost cest mozno prilagoditi trenutnemu stanju gostote prometa.

- Dinami¢na dodelitev voznih pasov brez prometa z nasprotne smeri (zavarovanje
voznega pasu, sprostitev voznega pasu): bodisi se zapre vozni pas, ki je drugace
odprt za promet (zavarovanje voznega pasu), bodisi se za promet odpre vozni pas, ki
je drugaCe za promet zaprt (sprostitev voznega pasu). [3]

Obe ureditvi se lahko tudi uporabljata naenkrat (npr. pri upravljanju prometa v predorih).

Najbolj ocitna prednost teh ureditev je, da obe omogocata vecjo preto€nost v smer, ki je v
tistem trenutku bolj obremenjena. Se ve&, poveéana zmogljivost ceste je moZna za promet v
obe smeri na isti cesti, saj se smer prometa lahko prilagodi med jutranjim in vecernim
obdobjem poveCanega prometa. Med dodatne prednosti Steje tudi odprava potrebe po
stranskih, vzporednih ulicah, ki bi bile potrebne, ¢e bi promet potekal samo po enosmernih
ulicah, bolj u€inkovita izraba vzporednih glavnih cestiS¢, in odprava potrebe, da se promet
prerazporedi na druge ceste.

2.3.1.3 Prepoved zavijanja v levo

Zavijalci v levo so najbolj moteC dejavnik v ureditvah cest z reverzibilnimi voznimi pasovi in
se lahko le z velikim naporom integrirajo v tovrstno prometno ureditev. Zaradi tega je na teh
odsekih veliko prepovedi zavijanja. Zaradi bistvenega vpliva oznaCevanja voznih pasov pri
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ureditvah z reverzibilnim voznim pasom na celotno prometno ureditev, morajo le-ti biti skrbno
vklju€eni v celotno cestno omreZje. [3]

Med pogostimi pravili pri uporabi reverzibilnih pasov je prepoved zavijanja v levo na delih
ceste, kjer je Stevilo voznih pasov razli¢no v eno smer kot v drugo. Prepoved zavijanja v levo
je pomembna tako z vidika operativne ucinkovitosti kot zagotavljanja varnosti. Z
operativnega vidika zavijanje v levo pogosto upocasni, ali celo ustavi tok prometa, ko vozniki,
ki zavijajo, €akajo na prostor med vozili, ki vozijo v nasprotni smeri, da lahko varno preckajo
njihov vozni pas. Ker je glavni cilj uvedbe reverzibilnih pasov prav povecanje preto¢nosti
prometa, bi bilo nelogi¢no, da bi dovolili zavijanje v levo, saj ga le-ta upoc€asnjuje. Obenem bi
lahko zavijanje v levo tudi dodatno zmotilo voznike, saj bi se lahko zmedli, kateri vozni pas v
njihovi smeri je skrajni levi in kako naj se pravilno razvrstijo v vecjih semaforiziranih

Pretekle izkudnje so pokazale poveéanje prometnih nesrec, ko je voznik pomotoma zavijal
na levo z ne skrajno levega pasu in s tem zaprl pot vozilu, ki je vozilo naravnost po skrajno
levem voznem pasu. V praksi se je pokazalo, da nekateri vozniki niso vedeli, da se vozni pas
na njihovi levi ravno tako uporablja za voznjo v isto smer. Zmeda bi bila lahko Se vecja v
ureditvah, kjer bi sredinski pas, ki se v obdobju manj gostega prometa uporablja za zavijanje
na levo, bil spremenjen v reverzibilen vozni pas v obdobju bolj gostega prometa.[1]

vvvvvv

Vv v

pasovih. Ker vozniki pogosto priCakujejo, da so pasovi za zavijanje na levo na kriZis€ih
oznaceni na tleh in na semaforjih, bi jih lahko zmedlo, ¢e bi se na istem mestu znasli na
reverzibilnem voznem pasu. Ena od moznih reSitev tega problema je uporaba neprestanega
sredinskega pasu namenjenega zavijanju na levo z dinami¢no prometno signalizacijo nad

Slika 3 Pas rezerviran za levo zavijanje [4]
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2.3.1.4 Splosne zahteve

Obstaja Se kar nekaj pravil, ki vplivajo na rezim uvedbe reverzibilnih voznih pasov, ki jih je
treba nasloviti v fazi naértovanja. To so na primer ureditve, kot so medobcinski dogovori in
ureditve v primerih, ko reverzibilna prometna ureditev poteka skozi ve¢ obgin, vprasanja
pravne odgovornosti, kar se ti€e varnosti v prometu, vprasanja, kot so prijaznost prometne
ureditve do nacina Zzivljenja in prometnih navad lokalnega prebivalstva ter vpliva na okolje.

Odvisno od nacina uporabe morajo biti izpolnjeni dolo€eni gradbeni in operativni predpogoji.
Ceprav za odstavni pas na splo$no ne veljajo posebna gradbena merila, je pri reverzibilnih
pasovih potrebno upostevati nekaj spremljajocih dejavnikov. Na splodno je treba upostevati
naslednje:

- Svetlobna signalizacija pri reverzibilnih pasovih mora praviloma delovati neprestano.

- Odsek z reverzibilnim pasom mora biti oznacen kot prednostna cesta.

- Parkiranje in dostava ne sme potekati po voznih pasovih oznacenih s svetlobno
signalizacijo.

- Vklju€evanja in izklju€evanja iz prometa s parcel, ki leZijo ob cesti mora biti &im man.

- Oviranje prometa z vklju¢evanjem in izklju¢evanjem se mora &im bolj preprediti.
Zavijanje v levo naj bo na sploSno dopusceno le v primeru, ko je mozno zagotoviti
loCen pas za zavijanje v levo. Poleg tega je treba upostevati, da je zavijalcem v levo
mozno zagotoviti varno preckanje le s posebnimi predpisi. V obdobju poveCanega
prometa naj bo zavijanje v levo onemogoceno. Dopustnost vklju¢evanja v promet z
ostalih cest in dovozov se mora oceniti za vsak primer posebe;.

- Vozila, ki preckajo cesto ali se nanjo vkljuCujejo, morajo imeti ustrezno prometno
signalizacijo.

- Obmocdja, kjer pesci preCkajo cesto, se morajo zaradi zagotavljanja varnosti oznaciti s
semaforji ali pa se mora preckanje urediti z nad ali podhodi.[3]

Pri avtobusnem prometu, ki poteka tudi na odsekih z reverzibilnimi voznimi pasovi, je teba
urediti postajali§¢a, ki morajo biti ob skrajno desnem voznem pasu.

Pri ureditvi z reverzibilnimi pasovi je ravno tako mozno urediti pas, rezerviran z avtobusni
promet. V&asih Ze zadostuje, da se uredi poseben vozni pas za avtobuse samo v smeri, v
kateri je poveCan promet, medtem ko v nasprotni smeri avtobusi vodijo po obi¢ajnih voznih
pasovih.[3]

2.3.1.5Informiranje, izobrazevanje in komunikacija z javnostjo

Ker uvedba reverzibilnih pasov ni prav pogost pojav, veliko voznikov ni seznanjenih z
nac¢inom njihovega delovanja. Zaradi tega so pogosto po uvedbi reverzibilnih pasov vozniki
zmedeni in novo ureditev le tezko sprejmejo. Po nekem uvodnem obdobju se navadno
zaCetna zadrzanost voznika spremeni v sprejemanje in navduSenje nad novo prometno
ureditvijo. To se po navadi zgodi takrat, ko vozniki zacnejo izkoriS€ati dodaten vozni pas in
opazijo, da je nov prometni rezim omogocil manj gnece na cesti in skrajSal potovalni ¢as
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(DeRose 1966). Edini nasprotniki te prometne ureditve so bili lastniki trgovin ob cestah, kjer
so se uvedli reverzibilni pasovi, saj so menili, da manj gneCe na cesti, ki teCe mimo njihovih
trgovin, pomeni slabsi obisk kupcev.[1]

2.3.2 Nacrtovanje

Merila za nacrtovanje cest z reverzibilnimi pasovi so podobna tistim za gradnjo navadnih
cest. Verjetno je tako tudi zato, ker je vecino cest z reverzibilnimi pasovi dejansko bilo
narejenih na cestah, ki so prej imele standardno prometno ureditev.

Analiza vseeno kaZe, da zaradi unikatnih lastnosti cest z reverzibilnimi pasovi, njihovo
nacrtovanje pogosto zahteva poseben pristop. To je Se posebej vidno za novo nacrtovane
prometne ureditve in za avtoceste, kjer je obvezna postavitev fizicne ovire med pasovoma
kjer promet teCe v nasprotno smer. Posebni naérti so bili uporabljeni na navadnih cestah, ki
so jih spremenili v ceste, ki omogocajo prometno ureditev z reverzibilnimi voznimi pasovi.

2.3.2.1Lastnosti v pre€nem prerezu

Na sploSno horizontalni in vertikalni prerez reverzibilnih voznih pasov ni ni¢ drugacen od
tistega pri standardnih cestah. To je predvsem zato, ker so osnovne zahteve pri postavitvi
(npr. u€inkovitost operacij, vidljivost in odvodnjavanje) enake za tradicionalne ceste. Obstaja
le manj3a izjema pri pre€nem prerezu.[1]

Po celotni dolzini odseka mora biti zagotovljen dovolj velik pre¢ni prerez, da se lahko
namestijo primerni prometni znaki in oznacevalne naprave. To je pomembno predvsem v
predorih in ob gradbis¢ih.[3]

Glavne lastnosti pre¢nega prereza ceste so vozni pasovi, odstavni pasovi in bo¢ni elementi,
kot so bankine in vmesni pasovi. NaCrtovanje teh elementov upoSteva zahtevane Sirine,
naklone in vozne povrsine, ki so potrebne, da locijo in varno ter ucinkovito vodijo promet.
Zraven morajo $e upostevati, da se ucinkovito lo¢i tok prometa v nasprotnih smereh, da se
zniza verjetnost, da se vozilo prevrne, da iz cestiS€a odteka voda in da se vse to naredi ¢im
ceneje. Nacrti pre¢nih prerezov cest z reverzibilnimi pasovi morajo upostevati, da se na
nekaterih voznih pasovih smer voznje spreminja. Varnostni elementi kot so varnostne ograje,
naletne blazine, odcepi in nakloni na avtocestah, ki so prilagojeni prometu v le eno smer,
morajo biti prilagojeni za promet v obeh smereh. MoZna je tudi potreba po vegji Sirini pasu,
da se lahko ucinkovito namestijo prenosni elementi za zaCasno usmerjanje prometa kot so
stoZci ali fiksni elementi kot na primer pregrade.[1]

Sirina voznega pasu je $e en element v preénem prerezu, ki so ga spremenili na mnogo
cestah, kjer so uvedli ureditev z reverzibilnimi pasovi (RILSA standard minimalna Sirina pasu
3 m). Ta Sirina voznega pasu je primerna za vecino vozil, saj zagotavlja nekaj prostora za
pre¢no gibanje med voznjo, hkrati pa omogoca tudi dovolj prostora med voznimi pasovi v isto
ali nasprotno smer. Ena od tezav postavitve prometne ureditve z reverzibilnim voznim pasom
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na obstoje€o cesto je potreba po umestitvi dodatnega voznega pasu v obstoje€o Sirino, ki je
na voljo v preénem prerezu. Ceprav se vedno i$¢e moznost, da bi obdrzali $irino pasu med 3
in 3,5 metra, reverzibilne pasove pogosto zgradijo tako, da dele vozis€a, kot so parkirna
mesta ob cesti ali sredinski pasovi za zavijanje v levo spremenijo v &im ve€ voznih pasov.
Eden od nacinov, kako so uspesno resili problem preozkih voznih pasov je z delnim
prekrivanjem voznih pasov na sredini, po katerih lahko vozila vozijo, medtem ko se ostala
vozila pomaknejo na zunanjo stran svojega pasu. Na primer, dva 4,6-4,9 metrska pasova so
spremenili v tri vozne pasove, tako da srednji pas delno prekriva skrajna dva. [1]

2.3.2.2Prehodno obmocgje, vstopne in izstopne tocke

Minimalni ¢as za prehodno obdobje je Cas, ki je potreben, da zadnje vozilo vstopi in izstopi iz
reverzibilnega odseka. Po navadi je to vozilo policijsko ali pa servisno, ki zagotovi
popolnoma prazen pas, ki je varen za nasprotni promet. Pojav bolj prefinjenih ITS je moéno
skrajSalo prehodna obdobja. Ena boljdih resitev je postavitev SPIS portalov preko vseh
pasov. [1]

Dva kljuCna elementa mocno vplivata na celotho ucinkovitost prometnega rezima z
reverzibilnim pasom. To sta vstop in izstop v reverzibilni sistem. Zadostna zmogljivost in
nemotena preto¢nost na teh podrodjih sta kljuéni, saj vplivata na uporabnost in preto€nost
celotnega odseka. Ce obstaja preve& omeijitev pri vstopu vozil v tak sistem, le-ta ne bo nikoli
dosegel takega povedanja pretognosti kot bi ga lahko. Ce obstaja preve& omejitev pri izstopu
iz odseka, kot na primer zdruzevanje dveh pasov v enega, lahko to privede do zastojev, ki se
bodo Sirili v obmocje z reverzibilno ureditvijo in s tem zmanjSevali njegovo preto¢nost. [1]

Vstopi in izstopi iz reverzibilnih odsekov se razlikujejo glede na nacin uporabe in glede na
cesto, na kateri je. Vhodi in izhodi se lahko nadzirajo tudi z u€inkovitim nacrtovanjem in
prometno signalizacijo. Se bolje pa je, da se uporabi kombinacija obeh.

Na vstopnih tockah odsekov z reverzibilno ureditvijo Stevilo voznih pasov, ki vodijo na njih,
ne sme biti vecje, kot je maksimalno Stevilo voznih pasov v eno smer na tem odseku. [3]

Na izstopnih to¢kah cest z reverzibilnimi pasovi mora biti na voljo ali najmanj toliko voznih
pasov kot jih je najve€ na voljo z voznjo v isto smer na tem odseku, ali pa mora biti urejen
prehod na zoZen precni prerez z ustrezno prometno signalizacijo in prometnimi znaki. Ceste,
ki vodijo v ali se nadaljujejo iz odsekov z reverzibilno ureditvijo, morajo biti dovolj zmogljive,
da omogocijo nemoteno pretoCnost prometa, ki pride po cesti z reverzibilno ureditvijo. [3]

Ceprav so prehodna podrogja na vhodih in izhodih v reverzibilne pasove na navadnih cestah
po navadi oznaCeni samo s prometno signalizacijo, je ta ureditev na hitrih cestah bolj
zapletena, saj vozniki na teh cestah potrebujejo ve€ pomodi pri razvrs€anju.

Nekateri so tudi mnenja, da veliko Stevilo vozil v €asu prometnih konic pripomore k
zmanjSanju avtomobilskih nesre€, saj je razmik med vozili manjsi in je s tem jasno, v katero
smer poteka promet zato je vkljuevanje vozil s stranskih cest vzdolZ reverzibilnega odseka
lazje. [1]
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2.3.2.3Krizisc¢e

vec prostora. [3]

Krizis€a morajo biti zgrajena na tak nacin, da omogocajo varne, hitre in nemotene prehode v
skrbno z vidika razvrstitve in dodelitve voznih pasov. Glede na smer voznje se lo€ijo vozni
pasovi, kjer promet poteka le v eno smer in tisti po kateri lahko promet poteka v obe smeri.
Pasovi po katerih je moZen promet v obe smeri ne smejo biti oznageni s pusc€icami, ki
oznacujejo smer voznje. [3]
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ureditvi (slikab).[3]

Zavijanje na levo na reverzibilnem odseku, ki nima posebnega pasu, nhamenjenega zavijanju
v levo, mora biti zaradi zagotavljanja varnosti onemogoceno.
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reverzibilni, morajo imeti izbiro, da se popolnoma ugasnejo, saj obstaja verjetnost, da bi jih
vozila javnega prometa lahko napac¢no interpretirala kot oznake, da je vozni pas rezerviran
za njih. [3]

2.3.2.4Uporaba pregrad

Za reverzibilne pasove se uporabljajo razli¢ni tipi pregrad. Sistem premicnih pregrad postaja
Cedalje bolj priljubljen pri na€rtovanju reverzibilnih pasov. PremiCne pregrade se uporabljajo
tako pri trajnih resitvah za cestiS€a in mostove, kot pri zacasnih reSitvah okoli gradbiS¢, kjer
je prometni tok iz razli¢nih smeri spremenljiv. [1]
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Na lokacijah, kjer se tok prometa spremeni veckrat (na primer dvakrat dnevno, da se
prilagaja gostoti prometa v in iz mesta), so zelo pogosti sistemi samodejnih pregrad. Na takih
lokacijah so postavljene vzdolZzne pregrade, ki onemogocajo vstop v reverzibilne pasove.
Poleg te pregrade pa je nad cestiS§¢em namesc€en tudi dinamien sistem oznacevanja, ki
oznacuje prosto pot po teh pasovih.

Ne glede na uporabo vseh teh sistemov so izkuSnje pokazale, da vseeno ne morejo
popolnoma prepreciti vstopov v reverzibilne pasove z napacne smeri in vseh nevarnosti, ki
jin to prinese. Da bi to preprecili in zagotovili veCjo varnost, so razvili in uvedli razlicne
sisteme ustavljanja vozil, ki prepre€ujejo vstop na obmocje reverzibilnih pasov z napacne
smeri. Enemu takih sistemov, ki uporabljajo mrezo in Zi€nate zaviralce in delujejo po enakem
principu kot sistemi, ki ustavljajo letala na letalonosilkah, re¢ejo »Dragnet«.[1]

2.4 Nadzor, upravljanje in izvajanje

Pregled literature nam pokaZe, da obstaja pet osnovnih tehnik, s katerimi upravljajo in
nadzirajo promet na reverzibilnih pasovih. To so: znaki ob cesti, znaki na cesti, kontrolni
signali za uporabo voznih pasov, oznake na cestiSCu in prenosni elementi kot so stozZci, valji
in stojala.[1]

Uporaba teh tehnik zajema vse od uporabe ustaljenih prometnih znakov, semaforjev in
oznak po cestiS¢u, do bolj zapletenih in delovno bolj intenzivnih metod, kot so avtomatizirane
kontrole za dinami¢no uporabo voznih pasov ter ro€no usmerjanje prometa (prometniki).

2.4.1 Naprave za kontrolo prometa

Najpogostejda sredstva za usmerjanje in nadzor prometa, ki vstopa, se vozi po, ali izstopa z
reverzibilnih pasov so tipi¢ni prometni znaki, semaforji in oznake na cestisS¢u.

2.4.1.1 Znaki

Prometni znaki morajo vedno podajati informacije, kot so: ¢as obratovanja, vozni pasovi, ki
so na voljo, lokacije kam se promet preusmerja. Znaki za obmocje z reverzibilnimi pasovi se
lahko postavijo tako ob, kot nad cestiS¢em.

Prvi znaki so bili dvostranski (da se jih je videlo pri voznji iz obeh smeri), postavljeni na
podstavek, zato da so jih lahko premikali po potrebi. Postavljeni so bili neposredno na
voziS€e med voznimi pasovi ali pa takoj ob robu cestiSca.[1]

Ker so se uporabljali ob&asno, so zgodniji sistemi reverzibilnih pasov terjali veliko roCnega
dela, saj so prestavljali prometne znake na pravilno mesto ob razlicnih obdobjih v dnevu. Z
razvojem so moderni sistemi usmerjanja prometa po reverzibilnih pasovih postali
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avtomatizirane elektronske in mehanske naprave, ter v zadnjem ¢asu tudi dinamicni kontrolni
in komunikacijski sistemi.[1]

MUTCD standard dovoljuje tako uporabo obcestnih vkopanih znakov kot oznacb nad
cestiS¢em nad pasovi, ki so reverzibilni. Vseeno pa zahteva, da so vse prometne oznacbe za
reverzibilne pasove namescene nad njimi. Oznacbe na tleh so lahko nameS&ene dodatno.

Se ena kljuéna zahteva MUTCD standarda je, da so oznaébe name$éene tako, da je v
vsakem trenutku vidna vsaj ena, Se raje pa dve oznacbi. Namen tega pravila je doseci, da bo
voznik, ki bo vozil po reverzibilnem pasu v vsakem trenutku nedvomno imel informacijo,
kateri pasovi so namenjeni voznji v katero smer.[1]

2.4.1.2 Svetlobna signalizacija

Po drugi svetovni vojni se je moéno razsirila uporaba avtomatiziranih sistemov za upravljanje
prometa. V letih 1950 in 1960 se je upravljanje prometa v in iz reverzibilnih pasov spremenilo
v manj delovno intenziven nacin z razli¢nimi, bolj vidnimi, elektronskimi in mehanskimi
napravami. Ti sistemi so ravno tako skrajSali ¢as in stroSke potrebne za spremembo smeri
prometa iz ene v drugo. Najbolj pogosta od teh naprav je bil semafor, ki je nakazoval
dovoljeno uporabo voznega pasu.[1]

Svetlobni znaki za uporabo voznega pasu se uporabljajo tako, da pokazejo kateri vozni
pasovi reverzibilnega pasu so v tistem trenutku odprti (ali zaprti) za promet v tisto smer. V
nekaterih primerih lahko celo pokazejo, kateri vozni pasovi so ravno v postopku menjave
smeri prometa. MDOT semaforji so bili med prvimi napravami, ki so uporabljali sistem
osvetljene rdeCe &rke X in zelene pusdice za oznacevanje odprtih in zaprtih voznih pasov. [1]

Za operativno stanje nadcestnih signalnih oznacb na odsekih cest, po katerih tecejo
reverzibilni pasovi, je treba imeti nadzor nad stanjem vsake signalne naprave, ki je
namesCena nad voznim pasom. Primer operativnega nacrta je pokazan na sliki 6. Stanje
signalnih naprav mora biti prikazano na tako razumljiv nacin, da je v vsakem trenutku jasno,
ali signalna naprava kaze zaporo smeri ali odprto smer. Posamezni reZimi delovanja morajo
biti predstavljeni skupaj in ilustrirani na shemi naérta voznih pasov. Casovna obdobja morajo
biti oStevilcena. Preklopi med reZimi delovanja morajo biti jasno oznaceni in Casovno merjeni,
tako da je jasno, koliko ¢asa bodo Se aktivni. Ker mora vklop dolo€enega reZzima delovanja
biti v trenutku usklajen z vklopom pravilnih oznak nad voznimi pasovi, se za vecjo varnost
uporabljajo dodatni ukrepi (npr. prepoved zavijanja) Se preden se sistem aktivira.[3]
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Slika 6 Primer ureditve signalizacije voznih pasov na trasi s koordiniranimi svetlobnimi signalnimi

napravami [3]

ReZim menjave smeri po reverzibilnem pasu poteka prek korakov: izprazniti, zavarovati,
sprostiti. Da bi se preprecilo voznikom, da bi spregledali, da se je prizgal signal, da je vozni
pas v njihovo smer zaprt, se v vmesnem ¢asu uporablja utripajoc¢a rumena puscica.[3]

MUTCD priro€nik ponuja $e dodatna znaka:

Bel znak z dvema pusCicama za zavijanje v levo nakazuje, da se ta vozni pas lahko
uporablja za zavijanje v levo za vozila z obeh strani. Po njem pa ni dovoljeno voziti.
Bel znak z eno puscico za zavijanje v levo vozniku dovoli, da s tega pasu zavije na
levo, po njem pa ne sme voziti. [1]

Za prehodno obdobje, torej €as, v katerem se mora vozni pas sprostiti, se priporoCa 7
sekund. lzpraznitev voznega pasu pri reverzibilni prometni ureditvi lahko poteka na vec
nacinov:

Izpraznitev poteka z menjavo voznega pasu. Ker se proces izpraznitve lahko dogaja
hkrati po celotni dolzini odseka z reverzibilnim pasom, je prehodni ¢as lahko kratek.
Vseeno je treba zagotoviti, da pas, na katerega se umikajo avtomobili z
reverzibilnega, ni tako obremenjen, da se avtomobili nanj ne bi mogli pravocasno
umakaniti.

Izpraznitev poteka postopoma, v smeri prometa. Pri tem naCinu se oznake nad
cestiS¢em ne spremenijo soCasno, temve€¢ ena za drugo. Tempiranje preklopa
posamezne oznacbe nad cesto se doloCi s pomocjo hitrosti, s katero se vozila
premikajo po voznem pasu (slika 6). Trajanje preklopa v tem primeru seveda traja
dlje kot v prejSnjem primeru. Ravno tako se lahko tudi v tem primeru preklop naredi
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samo v primeru, ko vozni pas ob reverzibilnem omogoc¢a dovolj hitro vkljuCevanje
vozil, ki vozijo po reverzibilnem.

- lzpraznitev poteka z zaporo dotoka prometa od zadaj. Hkrati z zaporo dotoka se
zgodi izpraznitev reverzibilnega pasu s tem, ko avtomobili zapustijo odsek z
reverzibilnim pasom ali zamenjajo vozni pas. Po izpraznitvi se lahko vse oznacbe nad
cesto prizgejo naenkrat in oznacujejo promet v nasprotno smer. Ta metoda je
posebej varna in pogosto uporabljana pri bolj zapletenih menjavah rezima. [3]

Da bi zavarovali oba nasproti voze€a tokova prometa, je pred sprostitvijo voznega pasu za
promet v nasprotno smer predvideno dovolj dolgo prehodno obdobje. Pred dejansko
sprostitvijo voznega pasu je priporocljivo preveriti, ali je vozni pas res izpraznjen.

MUTCD priro¢nik ponuja tudi smernice kako horizontalno in vertikalno namestiti te naprave
po cestiSCu ter da morajo biti vidne z razdalje vsaj 700 metrov. Predpisi o vidljivosti
semaforjev so podobni tistim za znake, saj ravno tako zahtevajo, da so namesceni tako, da
je v vsakem trenutku viden vsaj en semafor, Se raje pa dva. [1]

2.4.1.3 Oznacbe na cestiSc¢u

Tako kot znaki in semaforji so se s ¢asom pri oznadevanju reverzibilnih pasov spremenile
tudi talne oznacbe. Smernice MUTCD za oznadevanje reverzibilnih pasov predpisujejo
uporabo dveh normalnih prekinjenih ¢rt na vsaki strani pasu za oznacbo voznega pasu, kjer
je mogo¢ promet v obe smeri. Obstajajo tudi cestis¢a, kjer je reverzibilnih tudi vseh 5 voznih
pasov. Pri bolj konvencionalnih postavitvah pa so zunanji vozni pasovi nereverzibilni.[1]

V Hannovru v Nemciji je primer postavitve, kjer so nadgradili semaforje nad voznimi pasovi s
serijo razli¢nih grafi€¢nih podob, ki shemati¢no oznacujejo lokacijo tock vstopa in izstopa.[1]

2.4.2 Kilju€ne ugotovitve

Stroski, povezani z namestitvijo in odstranitvijo kontrolnih naprav, so lahko visoki. Tezi se k
uporabi samodejnih in daljinsko vodenih naprav, Ceprav stanejo vec.

Obstaja potreba, da se vzpostavijo pravila uporabe in upravljanja reverzibilnih pasov med
obdobiji brez, zmanjSanega in normalnega prometa.

Vsa potrebna pravila in navodila za upravljanje morajo biti definirana v navodilu za uporabo.
Navodilo mora pojasniti vse mozne rezime delovanja in definirati vse mozne ukaze za
priklop, preklop in izklop naprav, definirati ostale postopke, kako ravnati v primeru izpada
posamezne ali vseh svetlobnih signalnih naprav. Zraven sodi $e spisek vseh moznih napak z
dovolj obsirnimi navodili, kako ravnati v teh primerih in kako napake odprauviti. [3]

Preprosta in pogosta vzdrzevalna dela morajo biti dovolj preprosto definirana, da za njih ni
potrebno imeti programsko-tehni¢nih znanj. Vsi posegi morajo biti tako zavarovani, da tudi v
primeru, da se pri posegu zgodi napaka, to ne ogroza prometa, ki tece po cesti, niti ne pride
do zastoja sistema.
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2.5 Presojain ocena

Raziskava podatkov preteklih 70 let je pokazala, da so bile prednosti pri uvedbi reverzibilnih
pasov precej konstantne. Visina stroSkov je v tem €asu precej nihala, saj so kontrolni sistemi
in strategije upravljanja postali bolj zapleteni. Hkrati pa so reverzibilne pasove zaceli uvajati
tudi na cestah visjih kategorij, na primer avtocestah.[1]

2.5.1 Merila uspesSnosti

Priporoéljivo je razmerje vecjega prometnega volumna proti manjSemu 2:1, Se bolje 3:1.
AASHTO meni, da je vpeljava reverzibilnega pasu opravicljiva, ko se v ¢asu prometnih konic
65 % ali ve€ prometa premika v eno smer. Prav tako tudi MUTCD, ki predlaga vsaj 66 do 75
% prometa v prevladujo&i smeri. S Stetjem prometa na vec lokacijah v samem odseku
doloc¢imo, kdaj dodatna kapaciteta ni ve€ potrebna oz. kdaj se mora ohraniti zmogljivost v
manjsi smeri.[2]

2.5.2 Varnost

Ena najvedjih skrbi pri uvedbi reverzibilnih pasov so prometne nesreCe. Vprasanja varnosti
se nana$ajo na razli¢na podro¢ja, med njimi moznost Celnega trka vozil, ki so vozili po istem
pasu v nasprotno smer, trk med vozilom ki zavija in vozilom, ki vozi naravnost, trki z vozili, ki
se vkljuCujejo v promet. Zraven pa Se zmedenost voznikov, ki niso vajeni reverzibilnih pasov,
njihovih oznak in lastnosti. Na reverzibilnih pasovih poznamo tri obiCajne tipe prometnih
nesrec:

- Zavijanje v levo pred prometom, ki vozi v isto smer. Te nesreCe se zgodijo, ko
voznikom ni popolnoma jasno, kateri vozni pasovi so odprti za njihovo smer voznje in
tako po nesreci zaprejo pot vozilom na svoji levi.

- Zavijanje v levo v napacno smer voznje. Te nesreCe se zgodijo, ko morajo vozniki
precCkati razli€no Stevilo pasov (ker so nekateri pasovi reverzibilni) kot takrat, ko na
cesti ne velja rezim reverzibilnih pasov.

- Voznik, ki zavija v levo, tréi z nasproti voze€im vozilom ali nekdo vanj tr¢i od zadaj.
NesreCe se zgodijo tam, kjer je zavijanje v levo prepovedano med tem, ko na cesti
velja rezim reverzibilnih pasov.[1]

Skrbi za varnost na reverzibilnih pasovih na avtocestah so nekaj drugacne od tistih na
navadnih cestah, saj imajo avtoceste dostope in izstope strozje nadzorovane.

Podro¢je varnosti uvedbe reverzibilnin pasov, ki mu do zdaj ni bilo posve€eno veliko
pozornosti, je vpliv na peSce in kolesarje. Sklepa se, da je problematika peScev omejena na
navadne ceste, kjer se ljudje ne bi zavedali, s katere strani prihajajo vozila. Vpliv na peSce bi
bil najvecji na cestah, kjer so vsi vozni pasovi reverzibilni in je poleg njih plo¢nik.
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2.5.3 Drugi stroski in prednosti

Pozitivni ucinki reverzibilnih pasov so na sploSno priznani Ze dlje ¢asa. ITE jih opisuje kot
ena od najbolj u€inkovitih metod, kako povecati pretoCnost obstojeCih cest v obdobju
poveCanega prometa. Razlog za to je, da je reverzibilne pasove, glede na konfiguracijo,
mozno uvesti z minimalnimi nalozbenimi stroski, Se posebej na mestih, kot so predori in
mostovi, kjer je izgradnja dodatnih pasov zelo draga, &e ne celo nemogoéa.[1] Ceprav je
teZzko natanéno izraunati prihranke s tega naslova, jih nateloma Se vedno bolj razumejo kot
stroSke, ki so povezani z reverzibilnimi voznimi pasovi.

Stroski upravljanja reverzibilnih pasov se pogosto merijo po merilih operacij, varnosti,
gradnje in vzdrzevanja. Ne glede na to je splosno sprejeto mnenje, da so stroski reverzibilnih
voznih pasov na obstoje€em cestiS€u ob&utno nizji kot stroski gradnje dodatnih pasov.
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3 ODSEK LAVRICA - SKOFLJICA

Skofliica se po velikosti $teje med manj$e obdine. Meri 43,3 km? in lezi na skrajnem
jugovzhodnem robu Ljubljanskega barja ob cesti Ljubljana — Koc€evje. Prav tu se dvakrat
dnevno pojavljajo veliki zastoji med jutranjimi in popoldanskimi prometnimi konicami, saj se
po tej cesti dnevno v obe smeri vozi 18.000 vozil, od tega 16.000 osebnih [5]. Glede na to,
da je ta cesta zelo pomembna za vse kraje od Skofljice do Kolpe, je nujno potrebna
preureditev prometne infrastrukture.

Tezava se pojavi, ker je Skofljica obcestno naselje, hkrati pa je po celotni dolZini omejena na
eni strani s hribovitim zaledjem, na drugi strani pa z Zeleznico Ljubljana — Novo mesto.
Fizitna sprememba =zaradi teh karakteristik ni mozna, zato je smiselno poseci po
alternativnih prometnih ureditvah. Ena izmed izbir je uvedba dodatnega reverzibilnega pasu,
ki bi deloval v smeri proti Ljubljani v jutranjih urah od 6.00 do 9.00 in v smeri Skofljice med
15.00 in 18.00 v popoldanskih urah.

V tem poglavju je prikazan reverzibilni sistem upravljanja prometa na odseku Lavrica —
Skofljica. Odsek z reverzibilnim pasom je dolg 5 km in poteka od prikljugka Ljubljana — Jug
na Dolenjsko cesto in se kon€a s krozis€em pri Klancu. Poleg vseh potrebnih svetlobnih

kolesarje ter leve zavijalce.

3.1 Znaki nad cestiS¢em

Po celotni dolzini reverzibilnega odseka morajo biti pasovi med seboj loeni z dvojno
prekinjeno belo &rto V-7 (slika 7), ki je potrebna za zaznamovanje prometnih pasov s
spremenljivo smerjo voznje, na katerih je promet urejen z napravami za dajanje svetlobnih
prometnih znakov. Presledek med oznalenima &rtama mora biti enak dolZini oznacene
Crte.[6]

<= prometn| pas

——— 1 1 [ 1 [ 1 | —
— ——— [ | [ 1  I—

prometni pas -
; DVOJNA PREKINJENA CRTA V-7 <= {zpremenijiv) =

I 1 [ 1
—— [ ] [ ] | —

prometni pas —

V-1.1 —

Slika 7 Dvojna prekinjena &rta V-7 [6]
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Ce se z napravami za dajanje svetlobnih znakov za urejanje prometa vozil ureja promet vozil
na voziSCu z veC kot dvema prometnima pasovoma, ki so zaznamovani z dvojnimi
prekinjenimi ¢rtami, mora biti nad vsakim od prometnih pasov postavljen svetlobni znak, ki
ureja promet vozil na pasu, nad katerim je postavljen (slika 8)[6]. Uporabljajo se tako, da
jasno pokazejo, kateri pasovi so v tistem trenutku zaprti ali odprti za promet v tisto smer in

kateri pasovi so v postopku menjave smeri.

0
i

Slika 8 Svetlobni znaki za urejanje prometal[6]

Ce so znaki za dajanje svetlobnih znakov names$éene tako, da visijo nad vozi§&em, mora biti
spodnji rob naprave vsaj 4,5 m nad vozis¢em.[6]

Semaforji morajo biti postavljeni na obeh straneh, tako da so vidni z obeh smeri voznje.
Namesc&eni morajo biti tako, da je v vsakem trenutku viden vsaj en, Se bolje, e sta vidna dva
sklopa semaforjev. Namen tega je, da ima voznik, ki vozi po reverzibilnem pasu, vedno
nedvoumno informacijo, e je pas odprt v njegovi smeri voZnje. Na celotnem 5 km odseku bo
postavljenih priblizno 32 semaforjev za ozna€evanje pravilne smeri voznje.

Izpraznitev voznega pasu lahko poteka z menjavo voznega pasu, kjer se proces dogaja
hkrati po celotni dolzini odseka, ali pa izpraznitev poteka postopoma, kar pomeni, da se
semaforji nad cesti§€em spreminjajo eden za drugim vzdolz reverzibilnega odseka. Princip
menjave smeri na reverzibilnem pasu je: izprazniti, zavarovati, sprostiti, zato se lahko v
vmesnem &asu, da voznik ne spregleda menjave pasu, uporabi utripajoa rumena poSevna
puscica.

Glede na to, da se prometni zastoji pojavljajo le v ¢asu prometnih konic, sicer je gostota
prometa majhna, je nujna reverzibilna ureditev med 6. in 9. uro zjutraj ter med 15. in 18 uro
popoldne. V vmesnem €asu bi se lahko sredinski reverzibilni pas uporabljal za levo zavijanje,
kar bi pripomoglo k reSevanju problema levih zavijalcev. V tem primeru bi moral semafor na
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sredinskem pasu ponujati dodatni znak z dvema pusc€icama za zavijanje v levo (slika 9), ki
nakazuje da se ta vozni pas lahko uporablja za zavijanje v levo za vozila v obeh smer, sicer
pa voZnja po njem ni dovoljena.

T N

Slika 9 Znak za leve zavijalce

V nasem Pravilniku o prometni signalizaciji in prometni opremi na javnih cestah tak znak ne
obstaja, vendar pa je to ena izmed reSitev za boljSe izkoriS€anje reverzibilnih sredinskih
pasov v ¢asu, ko niso aktivni.

3.2 Prehodivin iz reverzibilnega sistema upravljanja prometa

Ne celotnem reverzibilnem odseku je postavljenih 14 kriZiS¢ in eno kroZis€e. Kar nekaj od teh

treba preurediti.

Potrebno je ustrezno dimenzionirati prehode, kjer se rezim urejanja prometa spremeni v
reverzibilnega in obratno, kjer se reverzibilni sistem konca. Potrebna je ustrezna
signalizacija, ki vozniku poda nedvoumno informacijo.
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Na zacetku reverzibilnega odseka (slika 10) pri Rudniku v smeri Ljubljane ni veéjih tezav, saj
se Dolenjska cesta nadaljuje z dvema pasovoma, tako da tu ne pride do tezav v obeh
primerih, e sta v smeri proti Ljubljani en ali dva vozna pasova. Tu je treba ve¢ pozornosti
posvetiti v smeri Skofljice. Na delu, kjer se &tiripasovnica spremeni v tripasovnico, je
potrebna postavitev portala ez cestiSCe s Stirimi semaforji (nad vsakim pasom enega), Ki
usmerjajo promet. V primeru, da sta v smeri Skofljice odprta dva pasova, imata oba desna
pasova zeleni puscici (slika 11 spodaj), drugace je potrebna preusmeritev prometa na desni
pas s poSevno puscico (slika 11 zgoraj).

Slika 11 Semaforji nad cesti§¢em na zacetku reverzibilnega odseka

vvvvv Miv v

Reverzibilni pas se konéa na krizi$éu s cesto Skofljica - Ig s kroziséem Klanec (slika 12). V
smeri proti Ljubljani iz kroziSa ven vodi en vozni pas, na katerem lahko kasneje
preusmerimo promet tudi na reverzibilni pas z ustrezno signalizacijo, ¢e le ta deluje v isto
smer.
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Slika 12 Krozi&Ce Klanec [7]

V smeri proti Skofljici je treba koné&ati reverzibilni pas in ga preusmeriti na skrajno desnega.
Tu pride v poStev znak za zapiranje prometnega pasu lll — 112 (slika 13), ki oznaCuje mesto,
kjer je ukinjen eden od prometnih pasov, namenjenih za voZnjo vozil v isti smeri. Stevilo
ravnih pus&ic mora ustrezati Stevilu prometnih pasov.[6]

(" )

\_ /

Slika 13 Znak za zapiranje voznega pasu Il — 112 [6]

vaw

vvvvv

vvvvv

kolesarska pot med cesto in ZelezniSko progo, ki je trenutno poljska pot, vendar ima vse
pogoje za preureditev v dvosmerno kolesarsko pot.



Pelko, S. A. 2014. Urejanje reverzibilnih pasov v Sloveniji, preveritev na primeru Skofljica

Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Operativno gradbenistvo

25

vvvvvvvvvv

desno-desno, kar pomeni, da je dovoljeno samo desno zavijanje, tako z glavne ceste na
stransko, kot s stranske na glavno.

hkrati pa naravnost vozecim vozilom omogociti prost pretok. To se zagotovi z dodatnim
pasom na desni strani cestiS€a (slika 15).
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zelena lu€ v smeri glavne ceste. Ko se prizge rdeCa za glavno smer, se sprosti pas za levo
zavijanje. V tej fazi se lahko premikajo le vozila na skrajno desnem pasu. Ta interval je krajsi,
saj izpraznitev poteka le na enem pasu. Ko se kon&a drugi interval z rde€o lu¢jo za vse
pasove v glavni smeri, se sproti Se promet, ki prihaja s stranske priklju¢ne ceste.




Pelko, S. A. 2014. Urejanje reverzibilnih pasov v Sloveniji, preveritev na primeru Skofljica

Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Operativno gradbenistvo

27

Tu se lahko izognemo problemu levega zavijanja z novo povezovalno cesto. V tem primeru

Slika 18 Znak za uporabo alternativnih poti za levo zavijanje [6]

Priblizno na sredini celotnega odseka je moznost za postavitev obracaliS¢a (slika19).

G2-106/0215 Ljubljana Rudnik - Skofljica

Slika 19 Obracalisce [7]

Na obeh straneh obracaliS¢a je nujna postavitev dveh semaforjev nad cestiS¢em, z jasno
oznako, kateri pas je trenutno vozen v dolo¢eno smer. Tu mora imeti voznik nedvoumno
informacijo o smereh na voznih pasovih.
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3.4 Problemi pri uvajanju reverzibilnih pasov

Uvedba reverzibilnega pasu prinese veliko prednosti, kot sta zmogljivost in pretocnost ceste,
$e posebej v primeru ceste Lavrica — Skofljica, ki je tudi zelo tranzitna cesta, vendar pa za
domacine in lokalne prebivalce to prinese tudi neugodnosti. Za voznike, ki bi zavijali levo s
ceste, je poskrbljeno (v prejSnjem poglavju) z dodatnimi pasovi na krizis€ih za leve zavijalce.
NajvecCjo tezavo bodo imeli stanovalci, ki imajo zemlji5¢e ob cesti, z izvozom z dvoris¢a
neposredno na cesto. Do zdaj so lahko zavijali s svojih dvori8¢ na cesto levo ali desno, saj
sta bila dva pasova lo¢ena s prekinjeno ¢rto. Pri tripasovnici se pojavi dodatna tezava, saj je
levo zavijanje neposredno z dvoriS¢ onemogoéeno. Tako bo za njih vedno obvezno desno
uvr$€anje na cesto in kasneje uporaba alternativnih poti.

3.4.1 Predstavitev po odsekih

Slika 20 Odsek 1 [7]

V tem primeru stanovalci na strani proti Ljubljani nimajo moznosti levega zavijanja, prav tako

vvvvv

vvvvv

obra¢anje v smeri proti Ljubljani.
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Slika 21 Odsek 2

Tudi ta odsek nima vecjih teZzav, saj imajo na voljo Neb&evo cesto, Ce Zelijo spremeniti smer
voznje proti Skofljici.

Slika 22 Odsek 3 [7]
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kjer se da uporabiti povezovalno cesto med Vre€arjevo ulico in Babnogorisko cesto. Tu je
opcij veliko, zato lahko vozniki izbirajo njim najljubo pot.
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Slika 24 Odsek 5 [7]
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Slika 25 Odsek 6 [7]
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V tem odseku ni vegjih tezav. Stanovalci naselja lahko uporabljajo stranske ceste, katerih

obracalis¢e. ObracaliS¢e je postavljeno priblizno na sredini celotnega reverzibilnega odseka,
kar pomeni, da pokriva kar nekaj obmodja z reverzibilno ureditvijo. Za marsikaterega voznika
bo to optimalna izbira v primeru menjave smeri voznje.

VEHAFORI)
Al /RS

povezovalno cesto za uporabo le-tega.



Pelko, S. A. 2014. Urejanje reverzibilnih pasov v Sloveniji, preveritev na primeru Skofljica

Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Operativno gradbenistvo

33

iaka ceste__
Do\gnys\g?, —
A e

Rt W

Evsk i =
152106/0260 Skofljicat
Py P

ki ga lahko uporabijo za voznjo v smeri proti Ljubljani.
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Slika 29 Odsek 10 [7]

Mriv v

Za stanovalce pred krozis€em je najboljSe obracalid€e in sprememba smeri voznje krozisce,
ki je tudi preprost za uporabo.
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4 ZAKLJUCEK

Po temeljiti analizi cestnega odseka Lavrica — Skofljica to diplomsko delo ugotavlja, da so
trenutne prometne razmere nemogoda, saj cesta med Lavrico in Skofljico Ze zdavnaj veé ne
zmore prenesti obremenitev danasnjega prometa. Gradnja novih naselij, tovarn in trgovskih
centrov samo 8e dodatno obremenjuje obstoje€o prometno infrastrukturo. Najbolj optimalna
reSitev bi bila izgradnja obvoznice Skofljica — Lavrica in prikljugitev na 3a razvojno os do
meje s Hrvadko, vendar pa je to kratkoro€no nemogocée. Slovenija je v Evropski projekt
Natura 2000 vkljuéila tudi del zemljis¢ Lavrice in Skofljice, po katerih je predvidena trasa
obvoznice, da bi s tem zaScitila ogrozene vrste ptic in metuljev ter rodovitna kmetijska
zemljiS€a. Ker je treba dokazovati namembnost in upraviCenost projekta, urediti novo okolje
za ogrozene vrste, ter ¢akati na potrditev Evropske unije, je treba v vmesnem &asu preuditi
alternative in resitve, ki se lahko uvedejo relativno hitro.

Ker je obstojeCa prometna infrastruktura okoljsko omejena s hriboviem na eni strani in
zeleznisko progo na drugi strani, ni mozno niti Sirjenje cestiS€a niti dodajanje voznih pasov.
Treba je poseci po drugih nacinov urejanja prometa, kot na primer uvedba reverzibilnega
pasu. Ta nacin ureditve je primeren tudi zato, ker so gneCe na cesti predvidljive in
konstantne ob prometnih konicah tako zjutraj, kot popoldne. Uvedba reverzibilnega pasu bi
omogocila odprtje dodatnega pasu v smeri Ljubljane zjutraj med 6.00 in 9.00 in dodatnega
pasu v smeri Skofljica med 15.00 in 18.00 v popoldanskih urah. S tem bi preusmerili gosti
promet v bolj obremenjeni smeri na dodatni pas, ne da bi s tem zmanjsali pretonost
prometa v manj obremenjeni smeri.

avtocestnim priklju¢kom Ljubljana — jug ter vse do Kolevske ceste, kjer se konéa s
kroziS¢em Klanec. Tripasovnica s sredinskim reverzibilnim pasom, kjer bi promet potekal

vvvvvv
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osnovni namen uvedbe reverzibilnih pasov zmanjSevanje zastojev in povecCanje pretocnosti,
je treba postaviti pas za leve zavijalce na desno stran cesti$Ca ter s tem prepreciti zastoje na
reverzibilnem pasu. V tem primeru se na semaforjih doda Se dodatni interval zelene Iuci za

in se pri¢akuje ve€ levega zavijanja.

Pri takem sistemu vodenja prometa, kot je uvedba reverzibilnega pasu, je zelo pomembno,
da ima voznik nenehno nedvoumno informacijo, kateri pas je odprt za promet v doloCeno
smer. To dosezemo s tem, da nad cestiS€e, za vsak pas posebej, namestimo svetlobne
znake, ki urejajo promet vozil na voznem pasu, nad katerega so postavljeni. V primeru, da je
vozni pas odprt za promet v tej smeri, je na svetlobnem znaku vidna zelena puscica, v
nasprotnem primeru pa rdeci kriz. Obi¢ajno so postavljeni tako, da je v vsakem trenutku
voznje viden vsaj en svetlobni znak nad cestiS¢em, Se bolje je, e sta vidna dva. V primeru
Skofljice je skozi celotni reverzibilni odsek postavljenih 32 takih svetlobnih znakov &ez
cestiSCe (priblizno eden na 150 metrov).

Urediti je treba tudi prehode v in iz reverzibilnega sistema vodenja prometa. Na strani
Skofljice se bo reverzibilni pas zacel s kroZigéem, v in iz katerega pelje samo en pas. Voznik,

viv v

ki bo pripeljal iz kroziS€a v reverzibilni sistem, pa bo dobil informacijo o Stevilu voznih pasov v



36 Pelko, S. A. 2014. Urejanje reverzibilnih pasov v Sloveniji, preveritev na primeru Skofljica.

Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, VisokoSolski strokovni Studijski program Operativno gradbenistvo.

njegovo smer. V smeri z Lavrice pa je treba 700 m pred krozis¢em postaviti znak za
zapiranje pasu, tako da v kroziSCe pripelje samo en vozni pas. Na strani Lavrice je prehod iz
reverzibilnega sistema manj zapleten, saj se Dolenjska cesta nadaljuje z dvema pasovoma.
Zato pa je bolj tezaven prehod na reverzibilni sistem, saj je v primeru, da je proti Skofljici
odprt samo en pas, treba preusmeriti vsa vozila na en pas. To dosezemo s postavitvijo
svetlobnih znakov nad cestiS¢em, nad vsakim pasom posebej, ki bodo v tem primeru

prikazovali utripajo€o oranzno puscico.

Reverzibilni sistem lahko deluje pol dneva v eno smer in pol dneva v drugo smer, vendar
predlagam, da se v primeru Skofljica, v vmesnem &asu uvede obdobje levega zavijanja. To
pomeni, da se reverzibilni pas, kot dodaten pas za povelevanje pretoCnosti prometa,
uporablja samo zjutraj in popoldne tri ure, v vmesnem casu, pa bi bil sredinski reverzibilni
pas uporabljen za zavijanje v levo.

zavijanje v stranske ulice, celotnha ureditev pomeni problem za stanovalce vzdolz ceste.
Namre€ tem stanovalcem je bilo do zdaj omogoc¢eno zavijanje levo na cesto neposredno iz
svojih dvoriS€. Zdaj se bodo morali vkljuCevati na glavno cesto obvezno desno in iskati
Ena izmed moznosti je tudi uporaba obracalis¢a, ki je na sredini celotnega odseka, vendar
tudi ta ne pride v postev za vse prebivalce.

Uvedba reverzibilnega sistema za vodenje in upravijanje prometa bi pripomogla k
zmanjSanju jutranjih in popoldanskih zastojev v prometnih konicah, ter povec€ala pretocnost
ceste. To bi olajSalo dostop do Ljubljane vsem dnevnim migrantom z juzne smeri.
Predlagana ureditev prometa se pokaze kot optimalna, saj je edina, ki se lahko umesti na
obstojeCe cestiS¢e brez vedjih posegov v okolje. Omejitve, kot so evropski projekt Natura
2000 in prostorska stiska, Se dodatno govorijo v prid uvedbi reverzibilnega pasu. Pred samo
odlocitvijo za uvedbo je treba vseeno upostevati potencialne nevSecnosti za prebivalce, ki
Zivijo neposredno ob obravnavanem cestnem odseku, saj bi taka ureditev terjala precejsSnjo
prilagoditev njihovih prometnih navad.
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