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NASLOV 

Projekt nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico 

IZVLEČEK 

Diplomska naloga obravnava problem nivojskih kriţanj ceste z ţeleznico. Problemi 

nastajajo, ko udeleţenci cestnega prometa ne upoštevajo cestnoprometnih predpisov 

ter s tem ogroţajo tako svojo varnost kot varnost drugih udeleţencev v prometu. Po 

zakonodajnih določilih ima vlak ali drugo tirno vozilo prednost pred cestnimi vozili, 

zato se na nivojskih kriţanjih, ki so močno zasedena s cestnimi in tirnimi vozili, 

postavljajo sistemi za avtomatsko zavarovanje prehoda. Namen teh naprav je 

preprečiti nastanek materialne škode, poškodb in primarno smrtnih ţrtev. V 

slovenskem ţelezniškem prometu poznamo različne oblike zavarovanj, od 

nezavarovanih nivojskih prehodov (»Andrejev kriţ«, znak »stop«) do sistemov  

avtomatskega načina zavarovanja (NPr – DK, NPr – KS, NPr – PO) ter čuvajev 

nivojskega prehoda. Kljub vsem signalnovarnostnim napravam in opozorilom pa 

prihaja do velikega števila izrednih dogodkov. Ti se običajno zgodijo na 

nezavarovanih ter nepreglednih nivojskih prehodih, zato je slednje smiselno 

nadgraditi z oblikami avtomatskega načina zavarovanja ali izvedbo izven nivojskega 

kriţanja (nadvozi in podvozi). V diplomskem delu obravnavam problematiko kriţanj 

in predlagam način projekta avtomatskega načina zavarovanja na podlagi 

spremljajoče veljavne zakonodaje. Z dobro organiziranim časom bi lahko postavili 

več naprav za zavarovanje v krajšem času. Stroški izvedbe so visoki, a v primerjavi s 

človeškimi ţivljenji zanemarljivi. Med drugim bi zmanjšali moţnost za nastanek 

takega dogodka ter s tem posledično strošek, ki nastane ob sanaciji le-tega (zapora 

proge, zamude, preiskave, posredovanje, razne intervencije itd.). 

 

KLJUČNE BESEDE: 

nivojski prehod ceste čez ţeleznico, avtomatski način zavarovanja na nivojskem 

prehodu, izredni dogodek, nezavarovan prehod, signalnovarnostna naprava, projekt, 

komisija, tehnični pregled. 
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TITLE 

Level crossing project 

ABSTRACT 

Degree's work discusses the matter of level road crossings over the railroad. 

Problems appear when traffic participants act on contrary to the rule of the road and 

therefore pose a threat to themselves and other traffic participants. On legislation 

provision trains and other railroad means have precedence over road vehicles. In 

order to secure the level crossings automatic security systems are raised. Intentions 

are to prevent material damage, injuries or primarily casualties. Slovenian railways 

know different forms of security from insecured level crossings (Andrew's cross, 

STOP sign) to automatic systems (referd to as "NPr – DK, NPr – KS, NPr – PO) and 

watchmen. In spite of all the signal-warning devices and admonitions incidents 

happen. Results show that those usualy take on insecured and blind crossings what 

shows the necessity of establishing automatic security systems or building subways 

and bridges.  

The present diploma thesis ponders over problems of level crossings and suggests a 

way to automatically secure a level crossing based on an accompanying valid 

legislation. With a good time organization scheme we could set up multiple security 

devices in a shorter amount time frame. Construction costs are undoubtedly high but 

mean nothing in comparisson with human lives. Amongst other things, doing so 

would reduce the possibilities of such an occurence and would consequently lower 

costs that would otherwise be necessary for the sanitation after such an event. 

(blockade of the line, delays, investigations, intercession  of various interventions, 

etc.). 

KEYWORDS: 

level crossings, level crossing automatic security systems, incident, insecured 

crossing, signalling devices, commission, technical check-up. 
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1 UVOD 

Nivojski prehod je stičišče ceste in ţeleznice, pri katerem cesta prečka ţelezniško 

progo. Nesreč oz. izrednih dogodkov, ki nastanejo na nivojskih prehodih zaradi 

neupoštevanja cestno prometnih predpisov in same kulture voznikovega obnašanja, 

je veliko. Zaradi take vrste nesreč so pristojni organi podali pogoj, da zakonodajalec 

določi posamezne rešitve, ki bi pripomogle k večji varnosti na nivojskem prehodu 

oz. bi zagotovile varnost prometa na takih mestih. Predpisi, ki to urejajo, so: Signalni 

pravilnik, Prometni pravilnik, Pravilnik o vzdrţevanju signalnovarnostnih naprav, 

Zakon o varnosti cestnega prometa, Zakon o varnosti ţelezniškega prometa, 

Pravilnik o cestni signalizaciji in opremi javnih cest, Pravilnik o nivojskih prehodih.  

V Sloveniji poznamo različna kriţanja ceste čez ţelezniške proge. Na teh mestih se 

stikata cestni in ţelezniški promet, kjer obstaja velika moţnost za nastanek nesreče 

oz. izrednega dogodka. Zaskrbljujoče je dejstvo, da je od 913 prehodov v Sloveniji le 

340 zavarovanih s signalnovarnostnimi napravami, kar predstavlja 37 %, ostalih 573 

prehodov (63 %) pa je zavarovanih s prometnimi zanki »Andrejev kriţ« in »stop«. 

Postavitev avtomatskega načina zavarovanja nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico 

bi pomenila velik finančni zalogaj. Zato je smiselno nekatere prehode, ki so bili 

zgrajeni glede na potrebe cestnega prometa,  predvsem za dostop do nepremičnin in 

se sedaj ne uporabljajo, ukiniti. Pri prehodih, katerih zasedenost z vozili je zelo 

majhna, je smiselna zdruţitev v prehode, ki bi omogočali večjo varnost pri 

prečkanju. Pri tem je potrebno upoštevati zakonodajo, ki je zelo pomembna pri 

izvajanju zavarovanja nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico in bistvenega pomena  

pri ukinjanju le-teh. Veliko nezavarovanih nivojskih prehodov, ki se nahajajo v 

omreţju Slovenskih ţeleznic, sploh ne izpolnjuje vseh predpisov, a so kljub temu v 

uporabi bodisi na pobudo raznih civilnih iniciativ ali krajevnih skupnosti. Z 

namenom, da bi se postavitev zavarovanega nivojskega prehoda izvedla v čim 

krajšem času, saj bi s tem omogočili več avtomatskih zavarovanj, sem izdelal projekt 

nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico. Projekt je časovno ovrednoten na podlagi 

zahtev bodisi iz pravilnika ali zakona. Pri sami opredelitvi časovnega termina sem se 

med drugim posvetoval s kolegi iz SVTK-ja (signalnovarnostne telekomunikacijske 

naprave) v Novi Gorici ter prišel do dokaj realnega rezultata. Med drugim sem v 

diplomskem delu predstavil predlog posodobitve nivojskih prehodov na ţelezniški 
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progi Jesenice–Nova Gorica–Seţana, ki je označena pod številko 70, saj zelo dobro 

poznam razmere na tej progi. 

Promet na nivojskem prehodu ceste čez ţeleznico se lahko zavaruje z napravami za 

avtomatsko zavarovanje nivojskega prehoda ali pa promet na prehodu varuje 

usluţbenec Slovenskih ţeleznic (čuvaj nivojskega prehoda). V grobem delimo 

signalnovarnostne naprave za zavarovanje nivojskega prehoda na tri skupine: 

 NPr – KS (sistem s kontrolnim signalom), 

 NPr – PO (sistem za postajno območje), 

 NPr – DK (sistem z daljinsko kontrolo). 
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2 SISTEMI ZAVAROVANJA NIVOJSKIH PREHODOV  

2.1.1 Sistem s kontrolnim signalom (NPr – KS)  

Sistem s kontrolnim signalom (NPr – KS) se uporablja predvsem na odprtih progah 

(enotirnega sistema). Ta sistem omogoča, da vlak oz. tirno vozilo, ki pelje proti 

nivojskemu prehodu, samo vključi in izključi zavarovanje nivojskega prehoda zaradi 

voţnje preko vklopnih ali izklopnih mest. S tem sproţi delovanje nivojskega 

prehoda, katerega način zavarovanja je s polzapornicami, zapornicami in prometno-

svetlobnim ter zvočnim znakom ali samo s prometno-svetlobnim ter zvočnim  

znakom. 

Kontrolni signal se vgrajuje v smeri voţnje vlaka oz. tirnega vozila na zavorni 

razdalji z izjemo, da je ta razdalja lahko daljša za 50 % od zavorne razdalje do mesta 

nivojskega prehoda. Strojevodji ob navozu na vklopno mesto signal dovoljuje voţnjo 

preko nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico z redno hitrostjo, ali pa prepoveduje  

voţnjo in zahteva ustavitev vlaka oz. tirnega vozila pred nivojskim prehodom. V tem 

primeru imajo prednost pred ţelezniškimi vozili cestna vozila. Ko se prehod sprosti 

oz. na njem ni nobenega cestnega vozila, lahko vlak zapelje preko nivojskega 

prehoda s previdnostjo in uporabo signalnega znaka »pazi«, ki ga odda večkrat, 

dokler ne prevozi nivojskega prehoda. Po prevozu le-tega lahko nadaljuje z redno 

hitrostjo, vendar mora nepravilnost, ki se je pojavila na prehodu, sporočiti na 

najbliţjem sluţbenem mestu (Uradni list RS, št. 123/2007). 

Zavorne razdalje v Sloveniji znašajo 700 m in 1000 m. Na tej razdalji mora vlak oz. 

tirno vozilo, ki vozi z največjo progovno hitrostjo, zanesljivo ustaviti. Vklopno 

mesto, ki se vgrajuje v odvisnosti s kontrolnim signalom, pa je postavljeno na 

razdalji, ki omogoča, da, ob prevozu čela vlaka oz. tirnega vozila, na vklopnem  

mestu strojevodja zanesljivo opazi signalne znake kontrolnega signala vgrajenega na 

zavorno razdaljo (Uradni list RS, št. 123/2007). 
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Slika 1 prikazuje signal za vklopno mesto ter signal, ki dovoljuje tirnemu vozilu 

nadaljnjo voţnjo preko nivojskega prehoda. Na sliki 2 pa je prikaz signalnih znakov 

kontrolnega signala, ki strojevodji dovoljujejo oz. prepovedujejo nadaljnjo voţnjo 

preko nivojskega prehoda. 

 

                                                                                        

Slika 1: Vklopno mesto pričakuj kontrolni signal prikazuje leva slika, medtem ko je 

na desni sliki prikaz signalnega znaka zavarovanje na nivojskem prehodu vključeno 

(Uradni list RS, št. 123/2007) 

 

 

                                             

Slika 2: Ustavite pred nivojskim prehodom ter pomoţni kontrolni signal (Uradni list 

RS, št. 123/2007) 
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Slika 3 prikazuje kontrolni signal, ki kontrolira dva nivojska prehoda. Vgrajuje se ga 

v primerih, kjer se dva nivojska prehoda nahajata tako blizu drug drugega, da bi bilo 

za kontrolo delovanja drugega prehoda potrebno postaviti kontrolni signal med 

kontrolnim signalom prvega nivojskega prehoda in prvim nivojskim prehodom. Zato 

se takšne prehode vključuje in kontrolira z enim kontrolnim signalom ustreznih 

označb (Uradni list RS, št. 123/2007). 

 

Slika 3: Dva kontrolirana nivojska prehoda (Uradni list RS, št. 123/2007) 

2.1.2 Sistem z daljinsko kontrolo (NPr – DK) 

Sistem z daljinsko kontrolo deluje podobno kot sistem s kontrolnim signalom, vendar 

s to razliko, da pravilno delovanje te naprave nadzira prometnik na sluţbenih mestih 

24 ur na dan. Tudi pri tem sistemu zavarovanja na nivojskem prehodu vlak oz. tirno 

vozilo samo vključi zavarovanje nivojskega prehoda in ob prevozu nivojskega 

prehoda izključi zavarovanje. Tukaj je smiselno poudariti, da gre za podvojeni sistem 

zavarovanja, ki omogoča, da, v primeru nepravilnosti v samem sistemu, sporoči 

informacijo na sluţbeno mesto, od koder se tak prehod nadzira, in obenem 

samodejno zavaruje promet na nivojskem prehodu.  
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Pravilnost NPr – DK se kontrolira na postavljali mizi bliţnjega zasedenega 

sluţbenega mesta (prometni urad) s tremi javljanji: 

 normalno, 

 motnja, 

 napaka.   

 

»Normalno« pomeni, da sistem delovanja na prehodu NPr – DK ni zaznal nobene 

nepravilnosti. Primer pojava »motnja« pomeni, da je na samem prehodu prišlo do 

napake, vendar napaka ne pomeni ogroţanja varnosti cestnega in ţelezniškega 

prometa (pregorela rezervna ţarnica, časovni zamik, pregorela glavna ţarnica, nitke 

dvonitne ţarnice v eni luči cestnega svetlobno-zvočnega signala ...). Pojav »napaka« 

pa pomeni, da je na sistemu za zavarovanje nivojskega prehoda prišlo do napake, ki 

bi lahko ogrozila cestni in ţelezniški promet (zlomljene rampe, pregoreli tako glavna 

kot rezervna ţarnica ...). V primeru »motnja« in »napaka« prometnik sluţbenega 

mesta, ki ima nadzor nad takim načinom zavarovanja, javi napako pristojni sluţbi za 

odpravo le-teh. V primeru napake pa mora obvestiti tudi strojevodjo vlaka, da je 

nivojski prehod v okvari. Strojevodja upošteva, kot da je nivojski prehod 

nezavarovan. Ta sistem zavarovanja se uporablja na enotirnih in dvotirnih progah, 

kjer zaradi velike gostote signalov (APB) ali velikega števila nivojskih prehodov, ki 

so tesno skupaj, ni mogoče vgrajevanje kontrolnih signalov, ter zaradi ţe obstoječe 

signalizacije sluţbenih mest (Jontes, 1999).  

 

Slika 4 prikazuje vklopno mesto, ki se ga vgradi na začetku vsakega vklopnega 

mesta, pripadajočega nivojskemu prehodu. Na pravokotni beli plošči se lahko 

nahajajo največ trije rdeči rombi, ki signalizirajo, koliko nivojskih prehodov varuje 

vklopno mesto (Uradni list RS, št. 123/2007). 
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Slika 4: Vklopno mesto (Uradni list RS, št. 123/2007) 

Na sliki 5 je prikaz stebra, ki je vgrajen na zavorni razdalji pred nivojskim 

prehodom. Strojevodjo opozarja, da se nahaja na zavorni razdalji pred samim 

prehodom (v primeru ustavitve pred nivojskim prehodom).      

 

Slika 5: Začetek zavorne razdalje pred nivojskim prehodom (Uradni list RS, št. 

123/2007) 

2.1.3 Sistem za postajno območje (NPr – PO)  

Kot je razvidno iz naslova, se taki sistemi nahajajo na postajnem območju, in sicer 

med uvoznim signalom in uvozno kretnico na progah z enotirnim in dvotirnim 

sistemom. Naprava se uvršča med sisteme, katerih pogoj za postavitev vozne poti je 

odvisnost s sistemi za zavarovanja nivojskega prehoda. Ta sistem zavarovanja je 

običajno avtomatski, kar pomeni, da se zavarovanje vključi avtomatsko s postavitvijo 

uvoznega oz. izvoznega signala. Izključitev se vrši avtomatsko, ko kolesa zadnjih osi 

vlaka prepeljejo izklopno mesto na samem prehodu. 
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NPr – PO so prirejene za avtomatsko vključevanje in izključevanje, saj se takega 

načina zavarovanja nivojskega prehoda posluţujejo pri opravljanju premika na 

postajnem območju, če je to potrebno. 

Tak sistem zavarovanja je mogoče zaslediti v dveh izvedbah, in sicer v električni 

izvedbi ter mehanični (ročno obračanje mehanizma, ki ima za posledico pred 

zvonjenja in spuščanja zapornic), poleg tega se lahko omenjeni sistem zavarovanja 

zapira s pritiskom na gumb ali pa na poteg preko mehanizma (Jontes, 1999).    

2.1.4 Nivojski prehodi zavarovani z uslužbencem Slovenskih železnic 

V primerih, ko nivojski prehod varuje usluţbenec, se prehod zavaruje z zapiranjem 

zapornic mehanično ali  električno. Pri tej vrsti varovanja je potrebno prehod zapreti 

3 minute pred predvidenim prihodom vlaka, če ravna z napravo za zapiranje zapornic 

na samem nivojskem prehodu ceste čez ţeleznico. V primeru, da se naprave za 

zavarovanje nahajajo v oddaljenosti od samega nivojskega prehoda, pa je potrebno 

spustiti zapornice, preden vlak odpelje z zasedenega sluţbenega mesta. Drugi način 

zavarovanja (na daljavo) povzroča velike zastoje v cestnem prometu in obenem tudi 

nestrpnost med udeleţenci prometa, saj so v nekaterih primerih zapornice spuščene 

tudi do pol ure. Poleg tega obstajajo prehodi, kjer delavec opravlja sluţbo 

neprekinjeno, in prehodi, kjer se delo prekine. Pri slednjih prehodih so v času 

prekinjene sluţbe zapornice spuščene in zaklenjene (Uradni list RS, št. 123/2007). 

2.2 Načini zavarovanja na nivojskih prehodih 

Nivojski prehodi so varovani z zapornicami, polzapornicami, svetlobno-zvočnimi 

prometnimi znaki, »Andrejevim kriţem« ter prometnim znakom »stop«. Kot vemo, 

obstaja teţnja po vse večji hitrosti tako potniških kot tovornih vlakov. Pri tem je 

potrebno upoštevati, da potniški vlak prevozi nivojski prehod ceste čez ţeleznico 

hitreje kot tovorni ţe zaradi same mase vozila. Posledica tega je, da so zapornice pri 

tovornih vlakih zaprte dlje časa zaradi mase vlaka, dolţine ter hitrosti, saj se hitrost 

ponekod razlikuje med tovornim in potniškim vlakom tudi za več kot 50 km/h. 

Odvisno je tudi od tega, ali vlak prihaja v vzponu ali padcu. 



9 

 

2.2.1 Nivojski prehod zavarovan z zapornicami 

Na sliki 6 je prikazan avtomatski prehod, ki deluje po enem od naštetih sistemov  

(NPr – KS ali NPr – DK). Načini izbire sistema zavarovanja so odvisni od več 

faktorjev. Eden izmed njih je nahajanje prehoda ter najvišje progovne hitrosti. 

Avtomatika, ki je v bliţini samega prehoda (kot je razvidno s slike), sluţi za pravilno 

delovanje nivojskega prehoda. Izvedbe zavarovanja so lahko z eno zapornico, ki 

zapre celotno cestišče z ene strani, ali pa z dvema zapornicama z vsake strani,  ki se 

zapirata po parih.  

 

Slika 6: Nivojski prehod varovan z zapornicami in prometno-svetlobnim znakom 

Elementi, ki spadajo v nivojske prehode zavarovane z zapornicami, so: 

 dve zapornici z zaporniškimi pogoni (lahko tudi štirje pari polzapornic), 

 objekt cestnega prehoda, kjer je vgrajena vsa avtomatika za pravilno 

delovanje prehoda, 

 dva prometno-zvočna svetlobna znaka, 

 napajalni del v povezavi z zunanjimi objekti, 

 telefonska omarica za sporazumevanje v ţelezniškem prometu. 
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2.2.2   Nivojski prehod zavarovan s polzapornicami 

Pri tem prehodu se sistem zavarovanja nivojskega prehoda razlikuje od prejšnjih v 

tem, da zapornice zapirajo le polovico smernega cestišča (vozni pas v smeri voţnje), 

pri prejšnjem pa zaprejo celotno cestišče na nivojskem prehodu.  

 

 

Slika 7: Nivojski prehod s polzapornicami 

2.2.3  Nivojski prehodi varovani samo s cestnimi svetlobno-zvočnimi znaki 

Prehod deluje na enega od naštetih načinov delovanja. Ko vlak zapelje na vklopno 

mesto, ga vključi, izključi pa ga, ko prepelje izključitveni kontakt. Pri tem prehodu ni 

fizičnega varovanja, je samo opozorilni prometni znak z izmenjujočim priţiganjem 

utripajočih luči in opozorilnim zvoncem. Enako kot ostali prehodi naznani prihod 

vlaka oz. tirnega vozila. Na vrhu svetlobno-zvočnega znaka se nahaja »Andrejev 

kriţ«. Svetlobno-zvočni prometni znak ima obliko enakostraničnega trikotnika s 

stranico a = 90 cm ter ima vgrajeni dve utripajoči rdeči luči, ki izmenično utripata 

(Uradni list RS, št. 85/2008). 
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2.2.4 Nivojski prehodi zavarovani s prometno signalizacijo  

Vsak nivojski prehod, varovan z zapornicami, polzapornicami in svetlobno-zvočnim 

prometnim znakom, je poleg tega zavarovan tudi s prometnimi znaki. 

Prometni znaki se postavljajo na vsakih 80 metrov od prehoda do razdalje 240 

metrov. Slika 8 prikazuje prometne znake na prehodu, ki je varovan z zapornicami 

ali polzapornicami. Opozarja nas na previdno voţnjo, da lahko, če se zapornice ali 

polzapornice spuščajo oz. so ţe spuščene, varno ustavimo. Vsaka poševna rdeča črta 

na pravokotniku naznanja razdaljo do nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico. Ena 

črta naznanja razdaljo 80 metrov, dve 160 metrov, tri pa 240 metrov (Uradni list RS, 

št. 46/00). 

 

Slika 8: Pribliţevanje prehodu z zapornicami ali polzapornicami (Uradni list RS, št. 

46/00) 

Prehod varovan samo s prometnimi znaki je prikazan na sliki 9. Na začetku prehoda 

je postavljen prometni znak »stop« skupaj s prometnim znakom »Andrejev kriţ«, ki 

je v oddaljenosti 3 do 10 metrov pred nivojskim prehodom. Pred tako zavarovanim 

prehodom je potrebno ustaviti, saj to narekuje prometni znak »stop«. V primerih, kjer 

se »Andrejev kriţ« nahaja posamično, se ravnamo enako kot na kriţiščih s 

prednostno cesto. Na prehod zapeljemo šele, ko smo se prepričali, da na njem ni 

nobenega vlaka (Uradni list RS, št. 46/00). 
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Slika 9: Pribliţevaje prehodu brez zapornic ali polzapornic (Uradni list RS, št. 46/00) 

Kot je prikazano na slikah 10 in 11, obstaja več izvedb »Andrejevega kriţa«. Na sliki 

10 je z »Andrejevim kriţem« označena enotirna proga, medtem ko slika 11 označuje 

dvo- ali večtirno progo. Postavljajo se lahko posamično ali pa v kombinaciji s 

prometnim znakom »stop«. Večinoma se nahajajo na prehodih, kjer ni fizičnega 

varovanja oz. nivojski prehod ni varovan z zapornicami ali polzapornicami.  

 

 

Slika 10: »Andrejev kriţ« posamično in v kombinaciji s prometnim znakom »stop« 

 

Slika 11: »Andrejev kriţ«, ki označuje dvo- ali večtirno progo (Uradni list RS, št. 

46/00) 
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Slika 12: Nivojski prehod varovan s svetlobno-zvočnim prometnem znakom in 

»Andrejevim kriţem«        

2.3 Odzivni časi pri signalnovarnostnih napravah za zavarovanje 

nivojskega prehoda 

Ob vklopu zavarovanja na nivojskem prehodu se vključijo izmenjujoče utripajoče 

rdeče luči ter zvonec na svetlobno-zvočnem prometnem znaku. To imenujemo pred 

zvonjenje in traja najmanj 15 sekund. Po preteku tega časa se začnejo spuščati 

zapornice ali polzapornice, kar traja od 8 do 10 sekund. Pri tako imenovanih 

avtomatskih napravah za zavarovanje jih vključuje in izključuje sam vlak na voţnji 

preko vklopnih oz. izklopnih kontaktov na vklopnih in izklopnih mestih. 

Vklopna mesta se vgrajujejo na takšni oddaljenosti od prehoda, da vlaki, ki vozijo z 

največjo dovoljeno progovno hitrostjo, zapeljejo na prehod 6 sekund po spustitvi 

zapornic ali polzapornic. To je tako imenovani rezervni čas; z razliko med enotirno 

progo, na kateri je čas zavarovanja 31 sekund, traja na dvotirni progi 39 sekund. 

Razlika je v osmih sekundah dodatnega rezervnega časa zaradi posebnosti na 

dvotirnih progah pri voţnji dveh tirnih vozil oz. vlakov po sosednjih tirih. Izklop pri 

avtomatskih napravah za zavarovanje nivojskega prehoda se vrši avtomatsko, ko 

zadnja os vlaka prepelje izklopno mesto. Izklopni čas je nastavljen na 7 sekund. Čas 
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sedmih sekund je izbran tako, da se upošteva največja dovoljena medosna razdalja 

najdaljšega vagona, ki znaša 17,5 metra pri najmanjši hitrosti vlaka 10 km/h. V 

primerih, ko je hitrost manjša od 10 km/h, lahko pride do motenj v delovanju. Če se 

voţnja od vklopnega mesta do prehoda podaljša za več kot 4 minute, mora 

strojevodja upoštevati, da so naprave na prehodu pokvarjene. V tem primeru večkrat 

odda signalni znak »pazi« in varno zaustavi pred nivojskim prehodom (Uradni list 

RS, št. 85/2008). 
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3 NAHAJANJE NIVOJSKIH PREHODOV NA ŢELEZNIŠKI PROGI 

JESENICE–NOVA GORICA–SEŢANA.  

Dolţine vseh ţelezniških prog na območju Slovenje so označene s kilometrskimi in 

hektometrskimi kamni, ki so postavljeni ob sami progi. 

Hektomerniki z lihimi števili se nahajajo na levi strani proge iz smeri začetka proti 

koncu (Jesenice–Nova Gorica–Seţana), s sodimi števili pa na desni strani proge. 

Kilometrski in hektometrski kamni sluţijo za določanje poloţaja raznih objektov ter 

nahajanja čela vlaka, ki je ostal na odprti progi in potrebuje pomoţni stroj. 

Slika 13 prikazuje število prehodov po posameznih progah na območju Slovenskih 

ţeleznic. Proge so razporejene po številkah, in sicer proga Jesenice–Nova Gorica– 

Seţana je označena pod številko 70. Dolţina proge znaša 129 km in vsebuje 27 NPr. 

Na sami progi 70 imamo tri cepišča: cepišče Šempeter pri Gorici, kjer se proga cepi 

za Vrtojbo in od tam v Gorico (Italija - FS), na cepišču Prvačina se proga cepi v 

Ajdovščino in se tudi tam konča, ter cepišče Kreplje, kjer se proga cepi proti 

Opčinam (Italija - FS). Na progi Jesenice–Nova Gorica–Seţana se nahajajo prehodi, 

ki so varovani samo s cestnoprometnimi znaki (nezavarovani), prehodi, ki se 

nahajajo v postajnem območju, prehodi avtomatskega načina zavarovanja (NPr – 

DK, NPr – KS, NPr - PO) in prehodi,  ki se zapirajo in odpirajo na poteg (upravlja jih 

ţelezniški delavec). 
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Slika 13: Število NPr na progah po Sloveniji (Slovenske ţeleznice, 2011) 

3.1 Mesta nahajanja nivojskih prehodov na postajnem območju in 

odprti progi. 

3.1.1 Nezavarovani nivojski prehodi             

S cestnoprometnimi znaki (»Andrejev kriţ«) so označeni naslednji (nezavarovani) 

nivojski prehodi: 

 med postajama Jesenice–Bled Jezero; NPr 4.6 v km 004.560, 

 na postajnem območju postaje Bled Jezero; NPr 9.8 v km 009.825, 

 med postajama Bled Jezero–Bohinjska Bistrica; NPr 21.8 v km 021.833 NPr 

24,1 v km 024.110 in NPr 25.5 v km 025.470, 

 med postajama Grahovo–Most na Soči; NPr 51.8 v km 051.803 in NPr 52.3 v 

km 052.292, 

 med postajama Anhovo–Nova Gorica; NPr 78.9 v km 078.979, 
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 med postajama Nova Gorica–Prvačina; NPr 95.0 v km 094.993, Npr 96.5 v 

km 096.491, NPr 98.2 v km 098.168, 

 na postajnem območju Prvačina; NPr 100.5 v km 100.485 in NPr 100.8 v km 

100.836, 

 med postajama Prvačina–Štanjel; NPr 102.9 v km 102.901, 

 med postajama Štanjel–Seţana; NPr 121.4 v km 121.436, 

 med postajama Prvačina–nakladališče Ajdovščina; NPr  0.7 v km 000.689, 

NPr  3.7 v km 003.665, NPr 6.1 v km 006.089 in NPr 7.5 v km 007.487, 

 na postajnem območju Vrtojba; NPr 1.7 v km 001.702. 

3.1.2 Zavarovani nivojski prehodi na postajnem območju  

 NPr 46.6 v km 046.622 se nahaja na postajnem območju postaje Grahovo. 

Varovan je z mehaničnimi zapornicami na poteg, ki jih upravlja usluţbenec 

Slovenskih ţeleznic. 

 NPr 89.3 (NPr 3 Erjavčeva) v km 089.332 je zavarovan z napravo za 

avtomatsko zavarovanje prometa na nivojskem prehodu sistema ISKRA NPr 

– PO, nad katerim ima kontrolo postaja Nova Gorica ter s ga sistemom tudi 

upravlja (ročni vklop). Varovan je s cestnimi svetlobnimi in zvočnimi signali 

ter štirimi polzapornicami, ki zaprejo celotno cestišče.  

 NPr 99.4 v km 099.384 je zavarovan z napravo za avtomatsko zavarovanje 

prometa na nivojskem prehodu sistema ISKRA NPr – PO. Varovanje se 

opravi z ročnim vklopom na postaji Prvačina, prav tako se kontrolira 

pravilnost delovanja. Varovan je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter 

zvočnimi signali. 

 

Nova Gorica–Vrtojba 

 NPr 0.2 v km 000.213 je zavarovan s cestnimi svetlobnimi in zvočnimi 

signali. 

 NPr 0.7 v km 000.747 je zavarovan z napravo za avtomatsko zavarovanje 

prometa na nivojskem prehodu sistema ISKRA NPr – DK – PO, pravilno 

delovanje naprave ter rokovanje se kontrolira na postaji Vrtojba. 
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NPr 67.9 v km 067.887, ki se nahaja na odprti progi med postajama Most na Soči–

Anhovo, je zavarovan z zapornicami, ki so stalno zaprte in zaklenjene. Nivojski 

prehod je poleg tega označen tudi s cestnoprometnimi znaki (»Andrejev kriţ«). 

Zapornice takega prehoda se odpirajo samo po predhodnem dogovoru z vodjo NP 

Nova Gorica.    

NPr 118.6 v km 118.559 in NPr 118.9 v km 118.950 se nahajata na odprti progi med 

postajama Štanjel–Seţana. Zavarovana sta z mehaničnimi zapornicami na poteg, ki 

jih upravlja čuvaj nivojskega prehoda na postajališču Dutovlje v km 119.814.  

Čuvaj opravlja delo vse dni v tednu, in sicer od 6.30 do 14.20. Ob prekinitvi dela so 

zapornice spuščene (zaprte) in zaklenjene. 

3.1.3 Nivojski prehodi avtomatskega načina zavarovanja: 

 NPr 74.7 v km 074.601 (Loţice) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – DK, 

katerega delovanja nadzira postaja Nova Gorica. Varovan je z zapornicami in 

cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi signali. 

 NPr 87.4 v km 087.362 (Anhovo–Nova Gorica) je zavarovan s sistemom 

ISKRA NPr – KS. Varovan je s cestnimi svetlobnimi in zvočnimi signali.   

 NPr 90.0 v km 089.984 (Rafut) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – KS. 

Varovan je s cestnimi svetlobnimi in zvočnimi signali. 

 NPr 93.2 v  km 093.187 (Ošlje) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – DK, 

katerega delovanje nadzira postaja Nova Gorica. Varovan je s polzapornicami 

in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi signali.  

 NPr 95.4 v km 095.428 (Volčja Draga) je zavarovan s cestnimi svetlobnimi 

ter zvočnimi signali in elektromotornima zapornicama, s katerimi upravlja 

čuvaj nivojskega prehoda s tipko na samem prehodu. 

 NPr 97.2 v km 097.154 (Okroglica) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – 

KS. Varovan je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi 

signali. 

 NPr 98.6 v km 098.551 (Prvačina 1) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – 

KS. Varovan je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi 

signali. 
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Prvačina–nakladališče Ajdovščina 

 NPr 1.3 v km 001.267 (Dornberk) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – 

KS. Varovan je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi 

signali. 

 NPr  4.3 v km 004.288 (Batuje) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – KS. 

Varovan je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi signali. 

 NPr  8.2 v km 008.211 (Kamnje) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – KS. 

Varovan je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi signali. 

 NPr  9.8 v km 009.774 je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – KS. Varovan 

je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi signali. 

 NPr 10.6 v km 010.569 (Dobravlje) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – 

KS. Varovan je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi 

signali. 

 NPr  12.5 v km 012.532 (Cesta) je zavarovan s sistemom ISKRA NPr – KS. 

Varovan je s polzapornicami in cestnimi svetlobnimi ter zvočnimi signali. 

 

(Podatki za poglavje 3.1 so bili pridobljeni iz postajnih poslovnih redov: Jesenice, 

Bled Jezero, Bohinjska Bistrica, Podbrdo, Grahovo, Most na Soči, Anhovo, Nova 

Gorica, Prvačina, Štanjel in Seţana.) 

3.2 Predlog posodobitve in ocenitev stroškov posodobitve 

Nivojski prehodi predstavljajo kriţanje ceste in ţelezniške proge in so ena od šibkih 

točk v prometno-varnostnem pomenu. Obenem pomenijo veliko nevarnost za 

uporabnike cestnega prometa ter veliko teţavo za upravljavce ţeleznice. Veliko 

nezavarovanih prehodov ceste čez ţeleznico je bilo v preteklosti zgrajenih na ţeljo 

uporabnikov, predvsem pa za dostop do njihovih nepremičnin, ki se zdaj ne 

uporabljajo. Take prehode je smiselno ukiniti. Ostale nivojske prehode ceste čez 

ţeleznico je smiselno posodobiti z avtomatskim načinom zavarovanja oz. zgraditi 

nadvoze ter podvoze. Ob tem se upošteva zakonske omejitve o zavarovanju in 

postavitvi nivojskih prehodov (bliţina postaj, zorni kot, prepogosto nahajanje 

nivojskih prehodov, zasedenost nivojskega prehoda tako s cestnimi kot tudi s tirnimi 
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vozili, število izrednih dogodkov na posameznem nivojskem prehodu ceste čez 

ţeleznico ...). Na podlagi tega je smiselno nekatere nivojske prehode zdruţiti z 

ureditvijo povezovalnih cest, nadvozov in podvozov. Taki projekti zahtevajo draţjo 

izvedbo in so dolgotrajni, vendar pa jih ni mogoče primerjati z varnostjo, ki jo 

omogočajo nivojski prehodi ceste čez ţeleznico z avtomatskim načinom zavarovanja.  

Število nivojskih prehodov se iz leta v leto manjša. Leta 2005 je bilo v omreţju 

Slovenskih ţeleznic 972 nivojskih prehodov, od tega jih je bilo 66 % nezavarovanih 

(»Andrejev kriţ«). Leta 2009 je bilo po podatkih Slovenskih ţeleznic 913 nivojskih 

prehodov, od tega jih je 63 % nezavarovanih (»Andrejev kriţ«), kar je za 59 

nezavarovanih nivojskih prehodov manj. 

3.2.1 Predlog posodobitve 

Med postajama Bled Jezero–Bohinjska Bistrica se nahajajo nezavarovani nivojski 

prehodi; NPr 21.8 v km 021.833, NPr 24,1 v km 024.110 in NPr 25.5 v km 025.470. 

Pri nivojskih prehodih NPr 21.8 v km 021.833 ter NPr 25.5 v km 025.470 je smiselna 

posodobitev, in sicer z uporabo sistema NPr – DK, saj so se na teh prehodih zgodili 

izredni dogodki s smrtnim izidom. Nadzorna postaja tega sistema bi bila Bohinjska 

Bistrica. Za nivojski prehod NPr 24,1 v km 024.110 pa predlagam ukinitev, saj ţe 

obstaja povezovalna pot med najbliţjim nivojskim prehodom, ki bi bil posodobljen z 

načinom avtomatskega zavarovanja. V smislu ukinitve mislim predvsem na zaprtje 

NPr s postavitvijo betonskih blokov ali ostalih razpoloţljivih metod, odstranitev 

progovnega opozorilnika, naprav za nivojsko prečkanje v cestno ţelezniškem 

prometu ter promet preusmeriti na zavarovane NPr. 

Za nivojski prehod NPr 46.6 v km 046.622, kateri se nahaja na postajnem območju 

postaje Grahovo in je varovan z mehaničnimi zapornicami na poteg, ki jih upravlja 

usluţbenec Slovenskih ţeleznic, predlagam sistem DK – PO. Sistem zavzema 

posodobitev celotne postaja Grahovo s sistemom ERSVM (elektrorelejno 

signalnovarnostno napravo), saj je postaja Grahovo zasedena le do določene ure ob 

določenih dneh. V času nezasedene postaje bi zavarovanje na nivojskem prehodu 

delovalo na način NPr – DK, v času zasedenosti pa na način NPr – PO (nadzorna 

postaja načina NPr – DK bi bila postaja Most na Soči). 
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Pri nivojskih prehodih, varovanih s cestnimi svetlobnimi in zvočnimi signali, kot so 

NPr 87.4 v km 087.362 (Anhovo–Nova Gorica), NPr 90.0 v km 089.984 (Rafut) ter 

NPr 0.2 v km 000.213 na postajnem območju postaje Vrtojba, predlagam nadgradnjo 

polzapornic.  

Nivojski prehod NPr 95.4 v km 095.428 (Volčja Draga), ki ga upravlja čuvaj 

nivojskega prehoda, je smiselno posodobiti v sistem NPr – DK, nezavarovani 

nivojski prehod NPr 95.0 v km 094.993 pa je smiselno ukiniti, saj je povezovalna pot 

z zavarovanim nivojskim prehodom NPr 95.4 v km 095.428 (Volčja Draga). 

Nadzorna postaja sistema NPr – DK na nivojskem prehodu NPr 95.4 v km 095.428 

(Volčja Draga) bi bila postaja Prvačina. 

Nezavarovana nivojska prehoda ceste čez ţeleznico NPr 98.2 v km 098.168 ter NPr 

100.5 v km 100.485 (slednji se nahaja na postajnem območju postaje Prvačina) je 

smiselno ukiniti. Za nezavarovani NPr 98.2 v km 098.168 imamo povezovalno pot z 

nivojskim prehodom ceste čez ţeleznico NPr 98.6 v km 098.551 (Prvačina 1). Na 

nivojskem prehodu ceste čez ţeleznico NPr 100.5 v km 100.485 je zaradi bliţine 

objekta motena preglednost na prihajajoči vlak. Prav tako ima tudi slednji nivojski 

prehod ţe zgrajene povezovalne poti z zavarovanimi nivojskimi prehodi ceste čez 

ţeleznico. 

Za nezavarovani nivojski prehod NPr 102.9 v km 102.901 predlagam postavitev 

avtomatskega zavarovanja sistema NPr – DK, saj se je na njem zgodilo ţe veliko 

izrednih dogodkov, sicer večinoma le z materialno škodo, poleg tega pa je edini 

prehod, ki ga lahko koristijo domačini. Nadzorna postaja tega prehoda bi bila postaja 

Prvačina. 
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Slika 14: NPr 102.9 v km 102.901 

NPr 118.6 v km 118.559 in NPr 118.9 v km 118.950 sta nivojska prehoda ceste čez 

ţeleznico, ki ju upravlja čuvaj nivojskega prehoda na postajališču Dutovlje. Oba 

prehoda je smiselno ukiniti zaradi premajhne zasedenosti prehoda s cestnimi vozili 

ter zgraditi povezovalno pot preko obstoječih nadvozov.  

Nezavarovani nivojski prehod ceste čez ţeleznico NPr 121.4 v km 121.436 sluţi za 

povezavo s kmetijskimi zemljišči, zato je smiselna postavitev sistema NPr – DK, saj 

je prehod terjal izredne dogodke z materialno škodo in smrtnimi izidi. Med drugim 

se nahaja objekt v sami bliţini nivojskega prehoda in s tem ovira preglednost na 

prihajajoče tirno vozilo, ki vozi s hitrostjo 70 km/h. Nadzorna postaja tega prehoda bi 

bila postaja Štanjel.       

3.2.2 Ocenitev stroškov posodobitve 

Vrednost naloţbe posodobitve je odvisna od sistema zavarovanja (NPr – KS ali NPr 

– DK) ter od vrste nadgradnje. Pri avtomatskem sitemu zavarovanja načina NPr – 

DK se pravilno delovanje nadzoruje na stalno zasedenem sluţbenem mestu, medtem 

ko se zavarovanje sistema NPr – KS kontrolira ob vklopu zavarovanja nivojskega 

prehoda na vklopnem mestu. Cena postavitve avtomatskega načina zavarovanja    

NPr – DK se giblje okrog 200.000 € (Milošič, 2007, str. 4), saj je treba zapornice 

vključiti v ţelezniški varnostni sistem. Pogosto pa je potrebna tudi gradbena ureditev 
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celotnega prehoda in ceste ob njem, za kar je odgovoren upravljavec cest. Pri 

nivojskih prehodih svetlobno-zvočnega načina zavarovanja je smotrno vgraditi dve 

(pol)zapornici z zaporniškim pogonom ter ju povezati v sistem z obstoječim načinom 

zavarovanja. Višina take investicije je podana v okvirnem znesku 30.000 € (Projekti, 

2008). Primeri take posodobitve so nivojski prehodi: NPr 87.4 v km 087.362 

(Anhovo–Nova Gorica), NPr 90.0 v km 089.984 (Rafut) ter NPr 0.2 v km 000.213 na 

postajnem območju postaje Vrtojba. Vrednost nadgradnje nivojskega prehoda, ki ga 

varuje delavec Slovenskih ţeleznic (čuvaj) NPr 95.4 v km 095.428 (Volčja Draga), 

znaša pribliţno 7000 € (Projekti, 2008). Za pravilno delovanje in izvedbo del na 

samem nivojskem prehodu so odgovorne Slovenske ţeleznice ter izvajalec del 

(podjetje Iskra Sistemi). Investitor del je v večini primerov Direkcija Republike 

Slovenije za vodenje investicij v javni ţelezniški infrastrukturi (JŢI). O zavarovanju 

nivojskega prehoda odloča posebna komisija, ki jo imenuje minister za promet. Njeni 

člani so predstavniki upravljavca cestne, javne ţelezniške infrastrukture, ki je v lasti 

drţave oz. Slovenskih ţeleznic, ter prometni inšpektor javne agencije za ţelezniški 

promet.    

3.2.3 Smotrnost investicije 

Smiselnost posodobitve je z več zornih kotov dobra naloţba. Delavec Slovenskih 

ţeleznic, ki varuje nivojski prehod z zapiranjem in odpiranjem (pol)zapornic, zasluţi 

mesečno pribliţno 1200 € (bruto znesek). V tekočem letu znaša to 14.400 €. V 

primeru posodobitve nivojskega prehoda NPr 95.4 v km 095.428 (Volčja Draga) je 

to vsekakor smiselna naloţba, saj bi s tem zmanjšali čakalno dobo pred samim 

prehodom, moţnost napake človeškega faktorje pa bi povsem izključili.  

Nadgradnje (pol)zapornic na ţe obstoječih nivojskih prehodih varovanih s svetlobno-

zvočnim prometnim znakom je vsekakor nujna, saj bo nivojski prehod NPr 87.4 v 

km 087.362 (Anhovo–Nova Gorica) edina pot do naselja Soške vile, ki jih namerava 

graditi podjetje Gorica Invest. Nivojski prehod NPr 90.0 v km 089.984 (Rafut) 

uporablja predvsem veliko pešcev in kolesarjev, NPr 0.2 v km 000.213 na postajnem 

območju postaje Vrtojba pa je edini dostop do postajališča Šempeter pri Gorici. 
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4 IZREDNI DOGODKI NA OBSTOJEČIH NIVOJSKIH PREHODIH V 

ZADNJIH PETIH LETIH 

V tem poglavju so prikazani statistični podatki o izrednih dogodkih na nivojskih 

prehodih ceste čez ţelezniško progo za obdobje petih let v omreţju Slovenskih 

ţeleznic. Je prikaz prometnih nesreč, v katerih je nastala le materialna škoda, nesreč, 

ki so terjale smrtne izide ali ranjene. Izredni dogodki se v skladu z Navodilom o 

ravnanju izrednih dogodkov (Navodilo 79) delijo na nesreče, nezgode, izredne 

dogodke na potnih prehodih in zunaj njih ter motnje. Nesreče so izredni dogodki, ki 

imajo za posledico smrt, hujše telesne poškodbe oseb, večje motnje v prometu ali 

znatno materialno škodo. Nezgoda je izredni dogodek, ki nima za posledico smrtnega 

izida ali hujših telesnih poškodb udeleţencev, vendar pa povzroči ogroţanje varnosti 

prometa. Izredni dogodki na nivojskih prehodih in zunaj njih ter motnje so primeri, 

ki nastanejo pri prehajanju oseb in cestnih vozil čez ţelezniško progo na območjih, 

kjer je to prepovedano in s tem povzročijo zastoj v prometu, smrt ali hujše poškodbe 

ene ali več oseb (Uradni list RS, št. 199/2007). 

4.1 Izredni dogodki na nivojskih prehodih ceste čez ţelezniško progo 

od 1. 1. 2005 do 31. 12. 2009 

V Sloveniji imamo po podatkih Slovenskih ţeleznic 913 nivojskih prehodov, od tega 

jih je 340 avtomatsko zavarovanih, 34 mehansko zavarovanih in 573 nezavarovanih 

oz. so označeni s cestnoprometnimi znaki. Največ takih prehodov je na progah: 

 Ljubljana–Novo Mesto–Metlika–drţavna meja, 

 Grosuplje–Kočevje, 

 Novo mesto–Straţa, 

 Pragersko–Središče–drţavna meja, 

 Ormoţ–Murska Sobota–Hodoš–drţavna meja, 

 Ljutomer–Gornja Radgona, 

 Grobelno–Stranje–Rogatec–drţavna meja, 

 Celje–Velenje. 
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Kot določata Zakon o varnosti v ţelezniškem prometu in Zakon o varnosti v cestnem 

prometu, ima vlak ali drugo prevozno sredstvo, ki se premika po ţelezniških tirih, 

prednost pred drugimi udeleţenci v cestnem prometu. Udeleţenci, ki prečkajo 

ţeleznico na nivojskih prehodih, morajo prečkati prehode z izjemno previdnostjo in 

takšno hitrostjo, da lahko v primeru potrebe po zaustavitvi varno ustavijo.  

Zakon o varnosti v cestnem prometu določa, da so prehodi, ki so zavarovani samo s 

cestnoprometnimi znaki (»Andrejev kriţ« ter »stop«), nezavarovani prehodi. Voznik, 

ki se pribliţuje takemu prehodu, mora pred njim zaustaviti vozilo ter se prepričati o 

prostosti prehoda in šele nato prečkati ţelezniško progo. 

Tabela 1: Pregled izrednih dogodkov v obdobju od 1. 1. 2005 do 31. 12. 2009 

(Poročilo, 2009) 

LETO 

Nivojski 

prehodi s 

SVN 

zapornica

mi 

Nivojski 

prehodi 

 s SVN 

lučmi 

Nivojski 

prehodi z 

ročnimi 

zapornica

mi 

Nivojski 

prehodi s 

cestnopro

metnimi 

znaki 

Nivojski 

prehod 

za pešce 

Število 

dogod

kov Mrtvi 

Ranj

eni 

Poškod

ovana 

cestna 

vozila 

2005 2 2 0 26 0 30 4 15 28 

2006 13 3 1 24 0 41 9 9 40 

2007 7 1 0 24 0 32 10 20 31 

2008 14 4 0 24 0 42 4 20 30 

2009 9 2 0 18 0 29 7 11 27 

SKUPAJ 45 12 1 116 0 174 34 75 156 

 

Iz tabele 1 je razvidno, da je v obdobju med 1. 1. 2005 in 31. 12. 2009 prišlo do 174 

izrednih dogodkov na nivojskih prehodih tako na nezavarovanih kot zavarovanih 

prehodih. 

V odstotkih to znaša: 

 nivojski prehodi s SVN zapornicami: 25,9 %, 

 nivojski prehodi s SVN lučmi: 6,9 %, 

 nivojski prehodi z ročnimi zapornicami: 0,6 %, 

 nivojski prehodi s cestnoprometnimi znaki: 66,7 %, 

 nivojski prehod za pešce: 0 %. 

Razvidno je, da se 66,7 % izrednih dogodkov zgodi na nezavarovanih nivojskih 

prehodih ceste čez ţelezniško proge (»Andrejev kriţ«). Takoj za tem sledijo prehodi, 
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ki so varovani s SVN zapornicami (25,9 %). Vseh izrednih dogodkov v obdobju od 

1. 1. 2005 do 31. 12. 2009 je bilo 174. Pri tem je bilo 75 ljudi poškodovanih, 34 ljudi 

pa mrtvih (povprečje 7 ljudi na leto). Poleg tega je bilo poškodovanih 156 cestnih 

vozil.  

Večina nesreč oz. izrednih dogodkov se zgodi na lokalnih cestah, ker je število 

nivojskih prehodov na tem področju največje. 
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5 POTEK PROJEKTA AVTOMATSKEGA ZAVAROVANJA 

NIVOJSKEGA PREHODA CESTE ČEZ ŢELEZNICO 

Nivojski prehodi ceste čez ţeleznico se delijo na pasivno zavarovane (zavarovani s 

cestnoprometnimi znaki) ter aktivno zavarovane nivojske prehode ceste čez 

ţelezniško progo (zavarovani s cestnimi svetlobno-zvočnimi signali, 

(pol)zapornicami ter z zapornimi bruni). Razmerje med pasivno ter aktivno 

zavarovanimi nivojskimi prehodi ceste čez ţeleznico se iz leta v leto spreminja (kot 

je prikazano v tabeli 2), saj se nekatere nivojske prehode ceste čez ţelezniško progo 

ukinja ter posodablja z napravami za avtomatsko zavarovanje prometa na nivojskem 

prehodu. Obenem pa se na določenih mestih, kjer je velika frekventnost tako cestnih 

kot tirnih vozil, urejajo tako imenovana izven nivojska kriţanja (nadvozi ter 

podvozi), vendar je taka izvedba prečkanja ţelezniške proge zelo dolgotrajna ter 

veliko draţja od postavitve avtomatskega načina zavarovanja, z vidika varnosti pa 

neprimerljiva. Zato se velikokrat, kjer ni mogoče zaradi samega terena ter okoliških 

objektov zgraditi nadvoza ali podvoza, posluţujejo avtomatskega načina zavarovanja 

nivojskega prehoda ceste čez ţelezniško progo, vendar je potrebno pri tem upoštevati 

pripadajočo zakonodajo (Pravilnik o nivojskih prehodih ...).  

Tabela 2: Prikaz števila nezavarovanih nivojskih prehodov od leta 2000 do 2009 

(Poročilo, 2009)  

December leta 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

 

2008 2009 

št. NPR 1018 1006 988 976 974 972 966 944 932 913 

% NPr z AK 71 % 69 % 67 % 67 % 67 % 66 % 66 % 65 % 64 % 63 % 

število NPr z AK 725 691 661 651 648 638 637 610 599 573 
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5.1 Splošno o projektu 

Za pojem projekt mnogi avtorji navajajo različne pomene, zato se lahko projekt v 

različnih strokah lahko različno razume. Za primer podam, da se pod pojmom projekt 

v gradbeništvu razume dokumentacijo, elaborat ali načrt (Rant in drugi, 1998). Zato 

je pod pojmom projekt mogoče razumeti katerokoli plansko nalogo, ki jo je treba 

izvesti v nekem planskem obdobju ter se drţati dogovorjenih terminskih rokov (Rant 

in drugi, 1998). To je lahko katerikoli podvig, proces, izdelava raznoraznih izdelkov 

ali kak posel. Med drugim lahko razumemo projekt kot vsak podvig, ki ga ţelimo 

planirati z mreţnim planom, kot so: izdelava objekta, razne raziskave ter razvoji, 

izdelave izdelka ter lansiranje na trţišče, analiza trţišča, razni veliki in obseţni 

remonti strojev, nabave novih strojev itd. Zaradi svoje enostavnosti se velikokrat 

uporablja definicija projekta, ki pravi, da je projekt skupek aktivnosti oz. dejavnosti, 

ki so medsebojno časovno in strukturno povezane. Kot je omenjeno, skupno 

definicijo besede projekt teţko najdemo, saj se pomen besede iz stroke v stroko 

razlikuje. Vseeno pa je moţno postaviti neke skupne ugotovitve. Ena od ugotovitev 

je, da je projekt vedno ciljno usmerjen, saj ţelimo z izvajanjem projekta doseči nek 

ţe vnaprej zastavljen cilj. Med drugim je časovno omejen, kar pomeni, da ima svoj 

rok začetka in konca. Sestavljajo ga dejavnosti oz. aktivnosti, ki so medsebojno 

povezane in odvisne. Sama izvedba projekta mora biti vodljiva, kar pomeni, da je 

projekt moţno planirati, analizirati, kontrolirati ter voditi. Kot je ţe omenjeno, ima 

vsak projekt svoj zastavljen cilj. Torej poznamo namenske cilje projekta, ki nam 

povedo, kaj hočemo s projektom doseči oz. kam ţelimo priti, ter objektne cilje 

projekta, ki jih lahko razumemo kot definicijo načina, kako bomo prišli do 

zastavljenega cilja. Namenski cilj je lahko precej abstrakten, medtem ko je objektni 

cilj, ki izhaja iz namenskega cilja, vsekakor bolj konkreten. Cilji se med drugim 

delijo po hierarhiji, zato poznamo glavne in stranske cilje projekta. 
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Sam projekt pa se po časovnem zaporedju deli na posamezne faze (Rant in drugi, 

1998): 

 inicializacija, 

 koncipiranje, 

 definiranje, 

 izvajanje. 

V prvi fazi, to je faza inicializacije, se projekt sproţi, kar pomeni, da se takrat pojavi 

predlog oz. pobuda, za katero se kasneje opredeli namenske cilje projekta. V tej fazi 

sledi tudi ocena smotrnosti samega projekta ter njegova moţna realizacija, nakar se 

lahko imenuje projektna skupina oz. projektni tim. Sledi faza koncipiranja oz. 

strateška faza projekta, v kateri se izdela pred študija (posnetek stanja v primeru 

obnove oz. sanacije), se določi hierarhija ciljev, se izdela študija moţnosti izvedbe, 

se opredeli struktura projekta (skupne naloge oz. delni projekti), se okvirno določi 

čas ter vire za posamezne naloge in se izdela predračun projekta. Nato preidemo na 

fazo definiranja. V tej fazi se izbere metode dela, določi se čas trajanja dejavnosti 

glede na posamezne aktivnosti, katere se tudi stroškovno opredeli, izdela se vso 

potrebno dokumentacijo, nato sledi izbira izvajalca ter podizvajalca del in se po 

potrebi razvije nove metode dela. V zadnji fazi, v fazi izvajanja ali operativni fazi, se 

projektna organizacija operativno vzpostavi (razpored delavcev, določitev vodij itd.), 

izdela se operativni plan izvedbe ter se po potrebi pripravi še podrobnejšo 

dokumentacijo, ki upošteva dejansko stanje, izvajalce del pa se izobrazi za uspešno 

opravljanje nalog, nakar se delo razdeli. Ob uspešno opravljenem zastavljenem delu 

se objekt projekta uvede v uporabo, na nekaterih področjih izdelajo preizkusna 

obratovanja ter končne izvedbe primopredaje rezultatov projekta. Priporočljivo je, da 

se pri dolgotrajnih projektih uvede nova faza, tako imenovana faza preverjanja 

programa, v kateri se preveri, ali so rešitve, ki so bile zastavljene na začetku projekta 

(faza definiranja), sploh še aktualne, ter se, v kolikor ne ustrezajo rezultatom v 

trenutku preverjanja, po potrebi izbere ali razvije nove metode dela. Med drugim 

avtor še navaja, da zlasti pri manjših in kratkotrajnejših projektih faza koncipiranja in 

faza definiranja tečeta vzporedno oz. se prekrivata (Rant in drugi, 1998).  
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Slika 15 prikazuje bločni diagram oz. diagram poteka posameznih faz projekta, ki so 

opisane v zgornjem tekstu. Sledijo si po opisanem zaporedju od vrha navzdol. V 

kolikor ideja oz. pobuda ustreza, se izpelje naslednjo fazo, v nasprotnem primeru gre 

v arhiv ali v dopolnilo ter se, v kolikor je neustrezna, izdela novo idejo. Po 

podobnem principu si sledijo komponente (npr. pred študija, ocena pričakovanih 

učinkov, definiranje modela dela, plan itd.) posameznih faz (inicializacija, 

koncipiranje, definiranje itd.) do končnega rezultata oz. zastavljenega cilja.   

Ocena ideje - pobudeIDEJA, POBUDA Ustrezno

Projektna naloga

Predštudija 

(po potrebi)
Programiranje ciljev

Ocena pričakovanih 

učinkov
Ustrezno

Definiranje metod 

dela

Plan – program 

projekta

Test rešitev

(po potrebi)
Ustrezno

Cilji projekta

Programski projekt

Operativna izvedba

Izvedbeni projekt(1)

DOSEŢENI CILJI

Preverjanje in 

popravek metod dela

Projekt(1)

Preverjanje programa 

ne

ne

ne

da

da

da

ARHIV

ARHIV

ARHIV

INICIALIZACIJA 

PROJEKTA 

KONCIPIRANJE

DEFINIRANJE

IZVAJANJE

PREVERJANJE 

PROGRAMA

(po potrebi)

 

Slika 15: Faze projekta in vrste projektov glede na namen (Rant in drugi, 1998) 
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5.2 Uporaba pravilnikov pri izdelavi projekta nivojskega prehoda ceste 

čez ţeleznico 

Pri vsaki izdelavi raznih objektov se je potrebno drţati predpisanih pravil glede same 

gradnje in ostalih določil. Zato je potrebno tudi pri postavitvi NPr upoštevati razne 

določbe, zakone in pravilnike, ki narekujejo pravilno namestitev NPr v prostor. V 

naslednjem besedilu so predstavljeni nekateri pravilniki in zakoni za pravilno 

izvedbo zavarovanja ter z najbolj potrebnimi določili za samo postavitev. 

5.2.1 Pravilnik o nivojskih prehodih – splošna določila 

Pravilnik o nivojskih prehodih se nahaja v Uradnem listu RS, št. 85/2008.                                    

Ta pravilnik natančneje določa pogoje za določitev mesta nahajanja nivojskega 

prehoda ceste čez ţelezniško progo. Med drugim določa tehnična zavarovanja, 

prostorske, gradbene ter prometno-tehnične varnostne pogoje na nivojskih prehodih 

ceste čez ţelezniško progo. Pravilnik o nivojskih prehodih se uporablja za 

projektiranje, gradnjo, obnovo in nadgradnjo samega nivojskega prehoda. Njegova 

določila upoštevajo sodelujoči pri izvedbi nivojskega prehoda, predvsem pa 

upravljavci ţelezniške infrastrukture in upravljavec cestne infrastrukture. Pravilnik 

velja za proge, ki spadajo pod javno ţelezniško infrastrukturo (JŢI), med drugim tudi 

za industrijske tire ter proge drugih ţeleznic, če ni določeno kako drugače z ostalimi 

predpisi.      

Nevarno območje nivojskega prehoda je del ceste, ki se nahaja 3 m pred prvo tirnico 

na strani pribliţevanja nivojskemu prehodu ter 2 m za zadnjo tirnico pri oddaljevanju 

od nivojskega prehoda (slika 16). 
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Slika 16: Nevarno območje pri prehodu preko nivojskega prehoda (Uradni list št. 

85/2008) 

NPr je kratica za nivojski prehod, ki se nahaja pri kriţanju ţelezniške proge ter javne 

ali nekategorizirane ceste in je dana v uporabo za cestni promet v istem nivoju, 

obenem pa ne vključuje dostopov na peron in sluţbenih prehodov.  

Določitev števila nivojskih prehodov ceste čez ţelezniško progo in razdalja med  

njimi mora biti omejena na najmanjši obseg, pri čemer lahko število NPr zmanjšamo:  

 z izgradnjo izven nivojskih kriţanj (nadvozi, podvozi), 

 z ureditvijo povezovalnih cest med NPr ter preusmeritvijo cestnega prometa 

na avtomatsko zavarovane NPr, ostale NPr pa ukinemo. 

»NPr mora biti zgrajen in vzdrţevan tako, da ţelezniški in cestni promet potekata 

varno in nemoteno ter da je prehod cestnih vozil s predpisano dovoljeno hitrostjo 

neoviran na celotni širini vozišča. Vzdrţevane morajo biti tudi morebitne kolesarske 

steze, pločniki, bankine in naprave za odvod meteornih voda« (Uradni list RS, št. 

85/2008, str. 7). Pri nezavarovanih nivojskih prehodih, pri katerih cesta prečka 

ţelezniško progo, je lahko velikost kota med 90 ° in 75 °.  

»Na zavarovanih NPr je kriţanje ceste z ţelezniško progo dopustno pod kotom 

večjim ali enakim 75 ° in izjemoma pod kotom večjim ali enakim 45 °. Za kriţanje 

ceste in proge na NPr pod kotom manjšim od 75 ° je treba pridobiti soglasje organov,  
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pristojnih za varnost v ţelezniškem in cestnem prometu« (Uradni list RS, št. 85/2008, 

str. 9). V istem členu je navedeno, da mora biti NPr zgrajen tako, da zagotavlja varno 

prečkanje koles in koles s pomoţnim motorjem. »Kriţanje cest mora biti oddaljeno 

od proge toliko, da znaša dolţina dela ceste, ki kriţa ţelezniško progo, do nevarnega 

območja na izstopni strani NPr do prometnega znaka »kriţišče s prednostno cesto« 

ali prometnega znaka »ustavi« najmanj za 3 m več, kot je najdaljše cestno vozilo, ki 

sme voziti po tej cesti« (Uradni list RS, št. 85/2008, str. 7). Obenem pa omenja, da se 

kriţišča lahko nahajajo bliţje kot določa prvi odstavek 7. člena Pravilnika o nivojskih 

prehodih, vendar mora biti varnost cestnega prometa urejena ustrezno s cestno 

signalizacijo.    

 

 

Slika17: Cona prehoda (Uradni list RS, št. 85/2008) 

5.2.2 Pravilnik o nivojskih prehodih – tehnični pogoji 

V tehničnih pogojih Pravilnika o nivojskih prehodih je natančneje določena 

postavitev cestnih signalov, opremljenost cestnih signalov z zvonci, sami pogoji 

postavitve cestnega signala, lega ter pogon (pol)zapornic, namen in videz 

(pol)zapornic. Namen postavitve (pol)zapornic je fizična preprečitev dostopa na 

nivojski prehod, ki naznanja prihod tirnega vozila. 
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5.2.3 Pravilnik o nivojskih prehodih – varnostna določila 

»Udeleţencem v cestnem prometu mora biti zagotovljeno varno prečkanje prehoda 

ob upoštevanju prometnih pravil in prometne signalizacije za najdaljše vozilo glede 

na kategorijo ceste in minimalno povprečno hitrost 5 km/h pri voţnji preko prehoda. 

Udeleţenci v cestnem prometu morajo biti s prometnimi znaki na cesti pravočasno 

opozorjeni na nevarnost pribliţevanja nezavarovanemu ali zavarovanemu NPr. 

Hitrost voţnje na cesti preko nezavarovanega NPr mora biti s prometnimi znaki 

omejena na največ 50 km/h« (Uradni list RS, št. 85/2008, str. 12). 

V 28. členu tega pravilnika na strani 13 (Uradni list, št. 85/2008) je navedeno, v 

katerih primerih je obvezno zavarovanje NPr: 

 če je promet na cesti srednji ali gost, 

 zelo gost promet na ţelezniški progi, 

 če ni mogoče doseči ustrezne preglednosti na nezavarovanih NPr, 

 na cestah, preko katerih potekajo redne linje javnega avtobusnega prevoza, 

 na glavnih cestah 2. reda in regionalnih cestah 1. reda, 

 pri dvo- ali večtirnih progah. 

5.2.4 Pravilnik o nivojskih prehodih – nezavarovani nivojski prehod 

»Nezavarovani NPr morajo biti označeni s prometnimi znaki skladno s pravilnikom, 

ki ureja prometno signalizacijo, in s prometno opremo na javnih cestah. Imeti morajo 

zagotovljen preglednostni prostor« (Uradni list RS, št. 85/2008, str. 16). Ti prehodi 

so varovani z »Andrejevim kriţem«, ki se lahko namešča posamično ali v 

kombinaciji s cestnoprometnim znakom »stop«. Preglednostni prostor je prostor od 

mesta vidljivosti na cesti pred NPr do navpične osi prehoda v višini 1 do 2,5 m nad 

nivojem cestišča, kjer morajo imeti udeleţenci v cestnem prometu neprekinjen 

pregled od mesta vidnosti na progi z obeh strani NPr na višino najmanj 1,5 do 4 m 

nad gornjim robomom tirnice (GRT) enotirne proge preko NPr« (Uradni list RS, št. 
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85/2008, str. 16). V kolikor ne moremo zagotoviti zadostnega preglednostnega 

prostora, se ugotavlja sledeče: 

da se s pogledom s ceste z mesta, predvidenega za hitrost 5 km/h cestnih vozil, 

ugotovi, ali je zadostna preglednost nad progovnimi vozili, ki lahko vozijo na tem 

odseku proge s predpisano najvišjo progovno hitrostjo. V kolikor je preglednost 

zagotovljena za hitrosti cestnih vozil, ki prečkajo NPr s hitrostjo 5 km/h, se preveri 

preglednost na mestih, ki so predvidena za hitrosti cestnih vozil 15 km/h, 30 km/h ter 

50 km/h, kolikor lahko znaša največja hitrost cestnega vozila pri prečkanju 

nezavarovanega NPr. Hitrosti preko nezavarovanih NPr je treba omejiti s prometnimi 

znaki, vendar za povečanje preglednosti na NPr ne smemo uporabiti prometnih 

ogledal (Uradni list RS, št. 85/2008). 

5.2.5 Pravilnik o nivojskih prehodih – zavarovani nivojski prehod 

Naprave za avtomatsko zavarovanje NPr vključuje vlak ali drugo tirno vozilo pri 

voţnji preko vklopnih kontaktov ter izoliranih odsekov na zadostni razdalji od NPr. 

Razdalja vklopnih mest je seveda odvisna tudi od sistema zavarovanja, ali je to 

sistem NPr – KS ali pa NPr – DK, ter od najvišje progovne hitrosti tirnega vozila, da 

lahko zagotovimo odzivne čase pri signalnovarnostnih napravah z avtomatskim 

zavarovanjem NPr. Izklop na takih prehodih se vrši preko izklopnih kontaktov, ki se 

nahajajo na osrednjem mestu NPr. Sam izkop se izvrši 7 sekund po prevozu zadnje 

kolesne dvojice v sestavi vlaka oz. tirnega vozila. Naprave naštetih sistemov se lahko 

avtomatsko izključijo, v kolikor tirno vozilo ne prevozi NPr v 5 minutah (strojevodja 

se pred takim NPr ustavi). Potrebno je poudariti, da ima NPr – DK podvojen sistem 

varovanj ter da se oba prehoda napajata preko javnega omreţja, vendar omogočata, 

da v primeru izpada električne energije delujeta nemoteno še najmanj 8 ur (Uradni 

list RS, št. 85/2008). 
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Obvezna uporaba (pol)zapornic je v naslednjih primerih (Uradni list RS, št. 

85/2008): 

 pri zavarovanju na dvo- ali večtirni progi, 

 na progah, kjer je največja progovna hitrost tirnega vozila nad 100 km/h, 

 pri kriţanjih s cestami, katerih širina vozišča znaša 7 m in več, 

 pri kriţanjih s cesto, ki ima dvo- ali večsmerna pasova na vozišču, 

 pri NPr, kjer je gost cestni in/ali ţelezniški promet, 

 pri vseh na novo postavljenih avtomatskih načinih zavarovanja.      

5.2.6 Ostali pravilniki in določbe 

Poleg Pravilnika o nivojskih prehodih obstajajo še zakoni in predpisi, izdani na 

osnovi zakonov RS na področju urejanja nivojskih prehodov in ravnanja udeleţencev 

v cestnem prometu. Zakoni in predpisi, ki opredeljujejo dolţnosti upravljavcev cest 

in upravljavcev javne ţelezniške infrastrukture (JŢI), so: 

 Zakon o varnosti v cestnem prometu, 

 Zakon o javnih cestah, 

 Zakon o lokalni samoupravi, 

 Zakon o varnosti v ţelezniškem prometu, 

 Pravilnik o projektiranju cest, 

 Pravilnik o prometni signalizaciji in opremi na javnih cestah, 

 Pravilnik o nivojskih prehodih, 

 Odlok o občinskih cestah. 
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Zakoni in predpisi, ki opredeljujejo ravnanje in dolţnosti udeleţenčev v cestnem 

prometu, so: Pravilnik o prometni signalizaciji in opremi na javnih cestah, Zakon o 

varnosti v ţelezniškem prometu in Zakon o varnosti v cestnem prometu.  

Za izvedbo zavarovanja obstoječega prehoda je potrebna neka pobuda, ki lahko pride 

s strani posameznika, civilne iniciative, občine ali RS. O smotrnosti postavitve 

zavarovanja odloča posebna komisija, ki jo sestavi minister za promet, ter na podlagi 

mnenja članov komisije izda soglasje za vzpostavitev zavarovanja NPr. Člani 

komisije so predstavniki upravljavca cest, ţelezniške infrastrukture, ki je last drţave 

oz. Slovenskih ţeleznic, ter prometni inšpektor Javne agencije za ţelezniški promet 

RS. Nekateri izmed kriterijev, po katerih se komisija odloča, so: gostota cestnega 

prometa, gostota ţelezniškega prometa, čakalna doba pred spuščenimi zapornicami, 

število izrednih dogodkov na NPr, preglednost na samem NPr itd. 

Poudariti je potrebno, da mora biti »kriţanje proge z drugo cesto izven nivojsko, če 

je promet motornih vozil po cesti zelo gost (več kot 7000 povprečnega letnega 

dnevnega prometa) in če je ţelezniški promet po progi zelo pogosten (več kot 70 

vlakov povprečnega letnega dnevnega prometa) ali če je največja dovoljena 

progovna hitrost večja od 160 km/h« (Orbanić, 2008, str. 57). »Nivojski prehodi se 

smejo graditi le na regionalnih progah na razdalji, ki ni manjša od 2000 metrov od 

obstoječega nivojskega ali izven nivojskega prehoda, če je načrtovani povprečni letni 

dnevni promet po cesti večji od 250 vozil in je povprečni letni dnevni promet vlakov 

po progi manjši od 70 vlakov ter je dovoljena progovna hitrost manjša od 160 km/h« 

(Orbanić, 2008, str. 57). Pri izbiri sistema avtomatskega načina zavarovanja se sedaj 

vgrajuje le sistem NPr – DK.  

5.3 Zaporedje postopkov pri projektu zavarovanja 

Kot vemo, so projekti sestavljeni iz posameznih faz, ki so medsebojno povezane in 

skupaj tvorijo učinek rezultata zastavljenega cilja. V naslednjem besedilu sem zbrane 

podatke predstavil v opisu dogajanja skozi projekt po posameznih fazah. V 

diplomskem delu sem projekt razdelil na 12 aktivnosti, ki so opisane v spodnjem 

besedilu. Vseh 12 aktivnosti projekta nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico sem 

nato predstavil še v WBS členitvi projekta, v mreţnem diagramu in gantorgamu. 
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5.3.1 Opis aktivnosti 

Za začetek projekta nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico je potrebna neka pobuda, 

ki lahko pride s strani raznih iniciativ (civilne), ali pa to preprosto določa zakon na 

podlagi kriterijev, ki ločijo prehode na zavarovane in na nezavarovane. Pred danim 

soglasjem o ureditvi nivojskega prehoda prometni minister določi posebno komisijo, 

ki odloča o ureditvi samega nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico. Komisijo 

sestavlja predstavnik upravljanja ceste, Javne ţelezniške infrastrukture (JŢI), ki je 

last drţave oz. Slovenskih ţeleznic, ter prometnega inšpektorja Javne agencije za 

ţelezniški promet RS. Po pozitivni odločitvi komisije sledi soglasje o ureditvi 

nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico, nakar je na vrsti ogled same lokacije z 

izbranim izvajalcem del (v večini primerov je to Iskra Sistemi, d. d., vendar se zadnje 

čase vse več postavlja Siemensove naprave za zavarovanje NPr). V kolikor se vsi 

prisotni in pristojni ter izvajalec del kot naročnik strinjajo o ureditvi nivojskega 

prehoda ceste čez ţeleznico, se imenuje komisija za fazne tehnične preglede. Cilj te 

komisije je preverjanje ustreznosti posameznih komponent, ki se vključujejo v 

ţelezniško omreţje. Naslednja faza projekta je mikrolokacija z izbranim izvajalcem 

na objektu. Namen te aktivnosti je natančno določanje mesta postavitve raznih 

komponent, ki omogočajo pravilno ter varno delovanje nivojskega prehoda. Pri sami 

mikrolokaciji, poleg izvajalca del, upravljavca cest ter naročnika, sodelujejo vsi, ki se 

nahajajo v neposredni bliţini samega nivojskega prehoda (lastniki bliţnjih parcel). S 

tem mislimo na krajane, da ne bi kasneje prišlo do določenih nestrinjanj zaradi 

zunanjih komponent, kot so zapornice z zaporniškimi pogoni, cestni svetlobno-

zvočni znaki in podobno (predvsem mislimo na pritoţbe zaradi seganja na tuja 

ozemlja). Po opravljeni mikrolokaciji in strinjanju vseh prisotnih tako bliţnjih 

lastnikov parcel kot drţave oz. občine, izvajalca del ter komisije, se gre v izvedbo del 

na objektu ter se obenem imenuje komisijo za končni tehnični pregled na objektu. Ob 

dokončanju del na objektu, ki se delijo na izkop zemljišča, posip peska, postavitev 

naprav za zavarovanje, vključitev v omreţje ter urejanje okolice, se vrši fazni 

tehnični pregled ter preizkus naprav za avtomatsko zavarovanje nivojskega prehoda 

ceste čez ţeleznico. V kolikor se pojavijo napake na samem sistemu, jih je potrebo 

odpraviti, preden se napravo preda v preizkusno obratovanje. V preizkusnem 

obratovanju naprava za avtomatsko zavarovanje NPr obratuje brez (pol)zapornic ter 

z zatemnjenimi lučmi. Čas takih obratovanj v veliko primerih določi komisija za 
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fazne tehnične preglede, medtem ko se čas takega obratovanja giblje nekje med 7 ter 

14 dnevi (za projekt sem izbral 7 dni). Seveda je zastavljen čas odvisen od dodanih 

novih komponent ter ob pojavljanju morebitnih napak. Po preteku omenjenega časa 

se napravo ponovno pregleda (fazni tehnični pregled). V kolikor je delovala brez 

napak, se preda v 7-dnevno poskusno obratovanje (čas določa komisija, vendar se 

giblje med 7 in 14 dnevi). Po zaključenem poskusnem obratovanju se skliče komisijo 

za končni fazni ter tehnični pregled naprave, ki preveri vse potrebne dokumente ter 

zapise o morebitnih napakah med preizkusom. V kolikor so se napake med 

preizkusnim ter poskusnim obratovanjem ponavljale, vendar jih ni bilo moţno 

odpraviti, se poskusno obratovanje podaljša vse do časa odprave napake ter 

določenega števila vklopov v brezhibnem stanju. V nasprotnem primeru se napravo 

po končnem faznem ter tehničnem pregledu preda v prometno obratovanje in s tem 

izda uporabno dovoljenje, ki dokazuje brezhibnost naprave.    

Komisijo za končni ter tehnični pregled sestavljajo: predsednik direkcije RS za 

vodenje investicij v javni ţelezniški infrastrukturi, dva člana Slovenskih ţeleznic     

d. o. o. ter član SVTK. Pri tehničnem pregledu sodelujejo še: predstavnik izvajalca 

del, nadzorni inţenir, predstavnik SP (sekcija za vodenje prometa), SVP (sekcija za 

vzdrţevanje prog) ter član DŢI (direkcija RS za vodenje investicij v javno ţelezniško 

infrastrukturo).  

 

5.3.2 WBS členitev projekta  

Na sliki 18 je prikazana WBS členitev projekta. Kratica WBS v originalu pomeni 

work breakdown structure, vendar posamezni avtorji to prevajajo kot strukturirano 

členitev projekta, retrogradno členitev projekta ter strukturirano členitev dela. Ker 

govorimo o planiranju aktivnosti, mi je zadnji prevod še nekako najbliţji. Mogoče pa 

bi metodo lahko poslovenili kot »členitev projekta«, rezultat pa poimenovali 

»struktura del«. Cilj oz. bistvo členitve pa je, da se izdela seznam vseh aktivnosti, s 

katerimi bomo učinkovito izvedli projekt. Členitev projekta in izdelava seznama 

aktivnosti sta načeloma prva koraka planiranja projekta, čeprav je res, da se okvirni 

plan z mejniki izdela ţe v fazi koncipiranja. Nekateri avtorji pa tudi predlagajo, naj 

projektna skupina oz. projektni tim pred podrobnim planom aktivnosti skupaj z 
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naročnikom najprej doreče okvirni način izvedbe. Vseeno pa, tudi če taktika ni 

posebej opredeljena, se projektna skupina oz. projektni tim o njej pogovarja, ko členi 

projekt. Vhodni podatki za pripravo strukture del so obseg in specifikacije 

proizvodov projekta, včasih pa si timi pomagajo tudi z zahtevanimi mejniki projekta, 

ki delno nakazujejo tudi taktiko izvedbe, kot jo vidi naročnik. Poudariti je potrebno, 

da je kakovostna izdelava členitve dela zelo pomembna, saj je WBS osnovna vhodna 

informacija za vse ostale plane projekta: za mreţni in terminski plan, plan virov in 

stroškov ter plan obvladovanja tveganj. Poleg tega je tudi osnova za porazdelitev del 

med naročnikom, izvajalci in podizvajalci oz. med partnerji, ki bodo izvedli projekt 

(Stare, 2011). 
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Slika 18: WBS členitev projekta 
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5.3.3 WBS členitev projekta 2 

Kot je prikazano na sliki 19, sem aktivnost oz. dejavnost izvedbe del razčlenil na pet 

dodatnih aktivnosti. Te so izkop zemljišča, posip peska, postavitev naprav za 

zavarovanje vključitev v omreţje (naprav oz. posameznih komponent) ter urejanje 

okolice (odstranitev nepotrebnih prejšnjih naprav za zavarovanje itd.). 
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Konec projekta – Prometno obratovanje

  (uporabno d.)

 

Imenovanje komisije za fazne 

tehnične preglede na objektu

Končni fazni ter tehnični pregled

Izkop zemljišča

Posip peska

Postavitev naprav za 

zavarovanje
Vključitev v omreţje

Urejanje okolice

 

Slika 19: WBS členitev projekta 2 

5.3.4 Lastnosti mrežnega planiranja 

Cilj mreţnega planiranja je v celovitem prikazu potrebnih diskretnih opravil, 

dejavnosti  oz. dogodkov s pomočjo mreţnega plana oz. mreţnega diagrama. Mreţni 

plan predstavlja zaporedje ter medsebojno odvisnost opravil, dejavnosti oz. 

aktivnosti ter dogodkov, ki so potrebni za realizacijo zastavljenih ciljev oz. 

zastavljenega projekta. Elementi vsakega mreţnega plana so dejavnosti (aktivnosti) 

ter dogodki. Dejavnost je proces, pri katerem gre za fizično ali umsko opravilo, ki se 

opravi z namenom, da se doseţe zastavljeni cilj projekta ter prestop iz niţje stopnje 

na neko višjo stopnjo. Značilnosti vsake aktivnosti oz. dejavnosti so: da ima točno 
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določen čas trajanja, ima začetni in končni dogodek, lahko se začne šele takrat, ko je 

končana predhodna dejavnost, ki pogojuje začetek naslednje oz. ko nastopi dogodek,  

ki pogojuje njen začetek. Glede na opisano bi lahko trdili, da je dejavnost v nekem 

projektu izdelava, kontroliranje, nabavljanje, čakanje na razna soglasja itd. Dogodek 

pa je stanje, ki nastopi ob začetku in koncu dejavnosti (aktivnosti) oz. stanje, ki 

nastopi, ko se opravi eno ali več dejavnosti, ki vodijo k skupnemu dogodku. Za 

dogodek je značilno, da med dvema dogodkoma lahko poteka samo ena dejavnost ter 

da se z istim dogodkom lahko začne ali konča več dejavnosti (Rant in drugi, 1998).   

Mreţne plane lahko izdelamo po CPM metodi, PERT metodi, MPM metodi ter 

GERT metodi. Najbolj opazna razlika med naštetimi metodami je v obliki grafičnega 

prikazovanja mreţnega plana, saj so dejavnosti predstavljene v pravokotni obliki, 

povezava med njimi pa je izvedena preko puščic (Rant in drugi, 1998). Odločil sem 

se, da bom za svojo diplomsko delo uporabil MPM metodo izdelave mreţnega plana.  

Značilnost MERTE metode potencialov (MPM) je v dejstvu, da popolnost 

dokončnosti objekta raste od začetka proti koncu projekta, v prenesenem pomenu se 

pri poteku projekta nekako dviga po stopnišču popolnosti, dvig na vsako drugo 

naslednjo stopnico pa povečuje potenciral tistega, ki hodi po stopnišču. Med drugim 

je sama metoda orientirana na dejavnosti, dogodek (začetek) oz. konec dejavnosti 

pomenita le časovne točke, ki omejujejo dejavnost. Poudariti je potrebno značilnost 

povezovanja med dejavnostmi, saj lahko poteka v obeh smereh, naprej in nazaj (Rant 

in drugi, 1998). 



43 

 

 

Tabela 3 prikazuje aktivnosti oz. dejavnosti, ki so prikazane v WBS členitvi projekta 

2. V sami tabeli se nahajajo podatki, kot so številka ter oznaka aktivnosti, sam opis 

ter trajanje aktivnosti in kar je najbolj ključnega pomena pri risanju mreţnega plana, 

je prikazano v rubriki aktivnosti, zaključene neposredno pred aktivnostjo. Iz tega 

stolpca izvemo, katere aktivnosti se morajo zaključiti, da lahko pričnemo z novo 

aktivnostjo oz. dejavnostjo. Za aktivnosti A ter P sem predpostavil, da je njuno 

trajanje 1 dan (pridobitev soglasja), ter za aktivnosti L in N vzel čas obratovanja 7 

dni s predpostavko, da Iskrine naprave vgrajujejo ţe vrsto let brez večjih posebnosti. 

Tabela 3: Povezave med aktivnostmi ter njihovo trajanje 

 

 

 

 

Številka 
aktivnosti 

Oznaka 
aktivnosti 

Opis aktivnosti 
Trajanje 
aktivnosti 

Aktivnost, 
zaključena  
neposredno 

pred aktivnostjo 

1 A 
Začetek projekta - soglasje o 
ureditvi Npr 1   

2 B 
Izbira izvajalca del ter ogled 
lokacije 2 A 

3 C 
Imenovanje komisije za fazne 
tehnične preglede na objektu 1 A 

4 D Mikrolokacija na objektu 2 B 

    Izvedba del:    

5 E Izkop zemljišča 2 D 

6 F Posip peska 1 H 

7 G Postavitev naprav za zavarovanje 2 E 

8 H Vključitev v omreţje 2 G 

9 I Urejanje okolice 1 F 

10 J 
Imenovanje komisije za končni 
tehnični pregled 1 A 

11 K 
Fazni tehnični pregled ter preizkus 
naprave 2 I, C 

12 L Testno obratovanje 7 K 

13 M Fazni tehnični pregled  1 L, C 

14 N Poskusno obratovanje 7 M 

15 O Končni fazni ter tehnični pregled 1 N, J 

16 P 
Konec projekta - Prometno 
obratovanje (Uporabno d.) 1 O 
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5.3.5 Mrežno planiranje 

Pri oblikovanju mreţnega plana je potrebno upoštevati, da so glavni elementi 

aktivnosti oz. dejavnosti in povezava med njimi. Pri MERTE metodi potencialov 

(MPM) so aktivnosti predstavljene s pravokotniki, katerih njihova vsebina je zelo 

različna. Mednje lahko spadajo podatki o zaporedni številki aktivnosti, opisu 

aktivnosti, času trajanja posamezne aktivnosti, nosilcu, začetnem terminu, ki se deli 

na najzgodnejšega in najkasnejšega, končnem terminu, ki se ravno tako deli na 

najzgodnejšega in najkasnejšega, ter podobni podatki (Rant in drugi, 1998). 

Slika 20 prikazuje vsebino pravokotnika, ki sem ga uporabil za izdelavo mreţnega 

plana.  

TRAJANJE AKTIVNOSTI

ZAPOREDNA ŠTEVILKA 

AKTIVNOSTI

NAJKASNEJŠI TERMIN 

ZAKLJUČKA 

AKTIVNOSTI

NAJZGODNEJŠO 

TERMIN ZAKLJUČKA 

AKTIVNOSTI 

NAJZGODNEJŠO 

TERMIN ZAČETKA 

AKTIVNOSTI

NAJKASNEJŠI TERMIN 

ZAČETKA AKTIVNOSTI

OZNAKA AKTIVNOSTI

 

Slika 20: Vsebina pravokotnika pri MPM metodi mreţnega plana 

Na mreţnem planu 1 (slika 21) so prikazane aktivnosti, kot si sledijo od začetne 

aktivnosti A do končne aktivnosti oz. dejavnosti P. Med drugim prikazuje povezavo 

vnaprej, kar pomeni, da se naslednja aktivnost lahko začne izvajati šele ob zaključku 

predhodne aktivnosti oz. dejavnosti. Če aktivnosti potekata vzporedno, je ta čas nič. 

V primeru, da je čas enak času predhodne aktivnosti, pomeni to, da se naslednja 

aktivnost začne takoj po zaključku predhodne aktivnosti oz. dejavnosti (Rant in 

drugi, 1998).   
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Slika 21: Mreţni plan 1 

 

Na sliki 22 je prikazan mreţni plan z izrisom aktivnosti, ki se nahajajo na kritični 

poti. V kolikor se nahajajo na mreţnem planu obe povezavi, tako vnaprej kot po 

nazaj, in je seštevek časov trajanja obeh povezav enak nič, je to znak, da se mora 

naslednja dejavnost začeti točno ob določenem času. Taka dejavnost je kritična. V 

primeru, da ima seštevek časov trajanja obeh dejavnosti negativno vrednost, 

govorimo o ohlapnosti aktivnosti. V našem primeru so to dejavnosti C, J ter F. 

Celoten projekt pa traja 31 delovnih dni. 
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Slika 22: Mreţni plan 2 

 

 

 

 



46 

 

Tabela 4: Prikaz podatkov aktivnosti z izračunom ohlapnosti 

Štev. 
akti. 

Ozn. 
akti. 

Opis aktivnosti t ES LS EF LF SL 

1 A 
Začetek projekta - soglasje o 
ureditvi Npr 1 0 1 0 1 0 

2 B 
Izbira izvajalca del ter ogled 
lokacije 2 1 3 1 3 0 

3 C 
Imenovanje komisije za fazne 
tehnične preglede na objektu 1 1 2 11 12 10 

4 D Mikrolokacija na objektu 2 3 5 3 5 0 

    Izvedba del:       0 

5 E Izkop zemljišča 2 5 7 5 7 0 

6 F Posip peska 1 9 10 10 11 1 

7 G Postavitev naprav za zavarovanje 2 7 9 7 9 0 

8 H Vključitev v omreţje 2 9 11 9 11 0 

9 I Urejanje okolice 1 11 12 11 12 0 

10 J 
Imenovanje komisije za končni 
tehnični pregled 1 1 2 28 29 27 

11 K 
Fazni tehnični pregled ter 
preizkus 2 12 14 12 14 0 

12 L Preizkusno obratovanje 7 14 21 14 21 0 

13 M Fazni tehnični pregled  1 21 22 21 22 0 

14 N Poskusno obratovanje 7 22 29 22 29 0 

15 O Končni fazni ter tehnični pregled 1 29 30 29 30 0 

16 P 
Konec projekta - Prometno 
obratovanje (uporabno d.) 1 30 31 30 31 0 

 

 

Oznake terminov: 

 ES = najzgodnejši termin začetka aktivnosti, 

 LS = najkasnejši termin začetka aktivnosti, 

 EF = najzgodnejši termin zaključka aktivnosti, 

 LF = najkasnejši termin zaključka aktivnosti, 

 SL = ohlapnost, 

 t = čas trajanja aktivnosti. 
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Izračun ohlapnosti pri MERTE metodi potencialov (MPM) je povsem enak kot pri 

ostalih metodah (PERT) s to razliko, da se izračun ohlapnosti pri MPM metodi 

nanaša na aktivnost in ne na dogodke. Izračun ohlapnosti aktivnosti je časovni 

interval med najkasnejšim terminom zaključka aktivnosti ter najkasnejšim terminom 

začetka aktivnosti ali interval med najzgodnejšim terminom zaključka aktivnosti in 

najzgodnejšim terminom začetka aktivnosti (Rant in drugi, 1998). Iz tega sledi 

enačba: 

SL = LF – LS ali SL = EF – ES 

V kolikor ima dejavnost oz. aktivnost ohlapnost, se lahko začne izvajati med 

najzgodnejšim terminom začetka (ES) in najkasnejšim terminom začetka (LS) 

aktivnosti. Dejavnosti z ohlapnostjo 0 so tako imenovane kritične dejavnosti, 

dejavnosti z negativnim predznakom pa so zamujene. Sam izračun in pomen kritične 

poti pri metodi MPM je enak kot pri ostalih metodah mreţnega plana (CPM in 

PERT). Kritične dejavnosti oz. aktivnosti na poti do zastavljenega cilja so tiste, ki 

ohlapnosti nimajo (Rant in drugi, 1998).   

Pri spremembi mreţnega plana MPM v gantogram je enak postopek kot za ostale 

metode CPM ter PERT. Gantogram je sestavljen iz vodoravne ter navpične osi. 

Vodoravna os je razdeljena na časovne enote, in sicer na dolţino projekta, navpična 

os pa vsebuje podatke o dejavnostih oz. aktivnostih v velikosti števila aktivnosti za 

posamezen projekt. Pri povezovanju posameznih aktivnosti med seboj moramo 

paziti, da gantogram zaradi tega ne postane nepregleden. Za povezovanje dejavnosti 

oz. aktivnosti uporabljamo črte. Črte se med seboj razlikujejo po pomenu, in sicer se 

z rdečo črto označi kritično pot ter kritične aktivnosti, z ostalimi črtami so označene 

nekritične aktivnosti (npr. modra črta) ter v nekaterih primerih se z črtkano črto 

označuje ohlapnost med posameznimi aktivnostmi. Povezave med črtami (to so 

aktivnosti) se vršijo s povezovalnimi puščicami (MPM gantogram), ki so označene z 

rdečo barvo, v kolikor se nahajajo na kritični poti (Rant in drugi, 1998).  

Slika 23 prikazuje kombinacijo gantograma ter mreţnega plana za primer projekta 

nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico. Na spodnji sliki so prikazane dejavnosti oz.  

aktivnosti pomaknjene skrajno levo, kar predstavlja najzgodnejši začetek in 

zaključek (ni prikazana ohlapnost). Na navpični osi je pri posamezni aktivnosti 
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označena pripadajoča črka, medtem ko ja na vrhnji vodoravni osi označen čas 

trajanja projekta. Prikazani projekt v gantogramu traja 42 dni, v kar so vštete sobote, 

nedelje prazniki. Delovanja preizkusnega ter poskusnega obratovanja se izvajajo na 

delovne in praznične dni. V kolikor zapade posamezna aktivnost, katera se izvaja 

med delovnikom in ne na sobota ali praznike, se celoten projekt podaljša nekje za 10 

dni. Podaljšanje samega projekta je velikokrat odvisno od vremenskih vplivov ter 

kako zapade preizkusno ter poskusno obratovanje. V kolikor zapade določen del 

preizkusnega ter poskusnega obratovanja na soboto, nedeljo ali praznik, se dolţina 

projekta bistveno ne spremeni, ker se obratovanja, kot so preizkusno ter poskusno, 

izvajajo sama, morebitne napake pa se beleţijo na registrofon, ki ga kasneje 

pregleduje komisija. Sama snemalna naprava se uporablja velikokrat v primeru 

izrednega dogodka na zavarovanem nivojskem prehodu kot prikaz delovanja 

varnostne naprave v trenutku izrednega dogodka. Ravno tako se beleţijo napake tudi 

po dobljenem prometnem dovoljenju. Čas 31 delovnih dni je prisoten, če delo poteka 

po ustaljeni praksi ter brez večjih zapletov, predvsem pritoţb krajanov glede 

zemljišča, uporabe nove tehnike, uporabe avtomatskega zavarovanja novega 

dobavitelja (Siemens). 

 

Slika 23: Gantogram projekta nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico 
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Med drugim vgradnja novega sistema zavarovanja predstavlja velik problem pri 

vključitvi v omreţje Slovenskih ţeleznic, saj si nekatere komponente niso sorodne z 

obstoječimi. Zato se na prehodih, kjer je potrebno interventno ukrepanje, vgrajujejo 

prehodi z Iskrino tehnologijo (Milošič, 2007, str. 4). Da je zgoraj dobljeni čas 

projekta 31 dni moţen, dokazuje novinar Tomaţ Klipšteter časnika Dnevnik: 

»Montaţa avtomatskega zavarovanja v Cirkovcah je trajala samo sedemindvajset 

dni. Še aprila je nekdanji prometni minister Janez Boţič napovedoval, da bo takšno 

zavarovanje nevarnega nivojskega prehoda, na katerem je v minulih letih ţivljenje 

izgubilo 11 ljudi, trajalo štiri mesece, a niti v tem času niso mogli narediti ničesar« 

(Klipšteter, 2007, str. 10). Seveda gre za čas, pri katerem mora delovanje prehoda v 

preizkusnem obratovanju delovati brezhibno, v nasprotnem primeru se podaljša čas 

preizkusnega obratovanja za 7 do 14 dni. Vendar v večini primerov ne gre vse gladko 

zaradi birokratske igre in pritoţb. V povprečju lahko iz lastnih izkušenj zatrdim, saj 

se pri svojem delu vsakodnevno srečujem z nivojskimi prehodi, da postavitev 

avtomatskega načina zavarovanja NPr traja nekje od dveh mesecev pa vse do enega 

leta ali več, seveda v smislu pridobitve obratovalnega dovoljena. Kar se tiče 

postavitev komponent na sami lokaciji, je v tednu do dveh gotova. 

5.3.6 Analiza stroškov projekta 

Predračun stroškov posameznega projekta je enostaven seštevek stroškov po 

posameznih aktivnostih glede na obračunsko časovno enoto (postavka na uro itd.) ter 

po posameznih vrstah nosilcev stroškov. Spuščanje v podrobnosti posameznih 

stroškov je velikokrat odvisno od zahtevka naročnikov za izvajanje posameznega 

projekta. Velikokrat se predračun stroškov projekta po posameznih vrstah stroškov in 

obračunskih enotah prikaţe v tabeli. Pri tem se podatke predračunskih stroškov 

pogosto kombinira z dejanskimi (realiziranimi) stroški ter s podatki o posameznih 

sredstvih obračunskih obdobij (Rant in drugi, 1998).   
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Tabela 5: Stroški aktivnosti projekta (Projekt, 2008) 

      Vrednost v EUR 

Opis aktivnosti Montaţa - delo Oprema 

Začetek projekta - soglasje o ureditvi Npr     

Izbira izvajalca del ter ogled lokacije     

Imenovanje komisije za fazne tehnične preglede na objektu     

Mikrolokacija na objektu 6.400,00   

Izvedba del:     

Izkop zemljišča 900,00 6.700,00 

Posip peska 140,00 200,00 

Postavitev naprav za zavarovanje 19.000,00 120.000,00 

Vključitev v omreţje 3.500,00   

Urejanje okolice 170,00   

Imenovanje komisije za končni tehnični pregled     

Fazni tehnični pregled ter preizkus 1.000,00   

Preizkusno obratovanje 1.500,00   

Fazni tehnični pregled  1.000,00   

Poskusno obratovanje 1.300,00   

Končni fazni ter tehnični pregled 1.000,00   

Konec projekta - Prometno obratovanje (Uporabno d.) 2.700,00   

           

SKUPAJ     38.610,00 126.900,00 

         

DDV 20 %       33.102,00 

         

SKUPAJ + DDV       198.612,00 

 

Cene so v okvirnih zneskih. 

V tabeli 5 je prikaz stroškov aktivnosti v projektu nivojskega prehoda ceste čez 

ţeleznico. Kot je razvidno, se v aktivnostih začetek projekta – soglasje o ureditvi 

NPr, izbira izvajalca del ter ogled lokacije, imenovanje komisije za fazne tehnične 

preglede na objektu in imenovanje komisije za končni tehnični pregled stroški ne 

pojavljajo. Prvi strošek, ki se pojavi, je aktivnost mikrolokacije na objektu. 

Mikrolokacija na objektu zajema sam ogled lokacije z izbranim izvajalcem del, 

natančno določanje postavitev komponent avtomatskega zavarovanja v skladu z 

veljavno zakonodajo in predpisi, izdelavo projektov faze PZI (projekt za izvedbo) ter 

PID (projekt izvedenih del). PZI sestavljajo načrti podrobnejših tehničnih rešitev in 

detajlov, ki nadgrajujejo posamezne načrte projekta za pridobitev gradbenega 

dovoljenja (risbe, sheme, risbe izkopa temeljev itd.). PID je vodilna mapa v projektu,  

poleg naslovne strani in uvodnih podatkov vsebuje tudi izjavo nadzornika in 
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odgovornega vodje projekta za izvedbo ter dokazno dokumentacijo o izpolnjevanju 

pogojev za projektante in dokazilo projektantov o zavarovanju odgovornosti. Projekt 

izvedenih del vsebuje tudi načrte. Načrti morajo vsebovati vse elemente izvedene 

gradnje (konstrukcije, inštalacije, postavitev naprav ipd.). Zgoraj navedena cena 

6.400,00 € je v okvirnem znesku. Naslednja aktivnost je izkop zemljišča, ki se giblje 

v višini 900,00 € za delo (izkopi, odvozi odvečnega materiala, polaganje pokrivnih 

kanalet, spodbijanje gramozne grede itd.) ter 6.700,00 € za potrebni material, kot so, 

betonski podstavki, razni odvodni jaški, postavitev novih cevi, razni podboji, 

pokrivne kanalete itd. Aktivnost posipa peska se izvaja ob koncu dejavnosti 

postavitve naprav za zavarovanje. Znesek dejavnosti posipa peska se giblje okoli 

140,00 € (okvirni znesek) za delo, med katere spada tudi niveliranje in podobno, ter 

200,00 € za potrebni material izvedbe aktivnosti posipanja peska. Delo aktivnosti 

postavitve naprav za zavarovanje se giblje nekje med 19.000,00 €. Znesek vključuje 

potrebna dodatna dela na nadzornih postajah, vzpostavitev zveze med NPr in 

nadzorno postajo (dovoljena le vgradnja sistema NPr – DK), montaţo posameznih 

komponent ter njihovo povezavo v hiški nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico, 

izvedbo električnega priključka iz elektro omreţja na hiško NPr, postavitev zunanjih 

naprav za zavarovanje prometa na nivojskem prehodu ceste čez ţeleznico (zapornice 

z zaporniškimi pogoni, postavitev cestnih svetlobno-zvočnih signalov ter njihova 

povezava z avtomatiko v hiški NPr, napeljava dodatnega telefonskega kabla za 

sporazumevanje v ţelezniškem omreţju, pritrditev raznih konzol itd.). Znesek 

120.000,00 € vključuje vse komponente, ki se nahajajo na mestu NPr ter skrbijo za 

pravilno in varno delovanje nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico. Mednje spadajo 

razni avtomati ter releji, vklopna ter izklopna mesta (tirni magneti), table za 

označevanje vklopnih mest na progi, razne izolirne naprave, zaporniški mehanizmi, 

razni prekinjevalci, telefonski kabel, mozaiki ter števci signalizacije napak na 

nadzornih postajah, registrator dogodkov, priključna omarica, termične utripale in 

podobne naprave. Pri aktivnosti vključevanja v omreţje je okvirni znesek 3.500,00 €. 

Navedeni znesek predstavlja vzpostavitev komunikacijskega kabla med NPr ter 

nadzorno postajo, ki se lahko nahaja tudi nekaj več 10 km od samega NPr, 

vzpostavitev signalizacijskega kabla med nadzorno postajo in NPr ter povezavo 

dodatnih naprav, ki omogočajo signaliziranje morebitnih napak na samem NPr. V 

aktivnost urejanja okolice, katere vrednost dela je 170,00 €, je všteta ureditev samega 
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območja po koncu izvedbe del na objektu, ki zajema dokončanje raznih del, kot so 

čiščenje vozišča ter okolice, popravljanje nasutega peska, polaganje dodatnih pranih 

plošč itd. Pri faznem tehničnem pregledu ter testiranju pride na ogled ţe velikokrat 

omenjena komisija, ki je imenovana za fazne tehnične preglede. Naloga komisije je, 

da ugotavlja izpravnost same naprave ter delovanje naprave v primeru zmanjkanja 

zunanjega vira napajanja (elektrika), testira komponente, morebiti tudi kakšne na 

novo uglajene, ugotavlja pravilnosti pri postavitvi zunanjih naprav ter notranjih 

(hišica NPr) z dokumentacijo (PID in PZI) in opravlja še nekatere preizkuse 

določene s preizkusnimi obrazci. Fazni tehnični pregled ter preizkus trajata skupaj 2 

dni in znašata 1000,00 €. V znesku preizkusnega obratovanja, ki znaša 1.500,00 €, so 

vštete ovire v prometu, ki so nastale med preizkusnim obratovanjem in preizkusom 

(morebitna reorganizacija prometa), ter prisotnost čuvaja nivojskega prehoda, ki 

varuje sam NPr z ročnim zapiranjem in odpiranjem zapornic. Pri drugem 

preizkusnem pregledu gre za popolnoma iste kriterije kot pri prvem, le s to razliko, 

da se pri drugem faznem tehničnem pregledu ţe ugotovi morebitne napake, ki so 

nastale v obdobju preizkusnega obratovanja (7–14 dni), trajanje drugega tehničnega 

pregrada pa je 1 dan. Zato je znesek enak kot pri prvem faznem tehničnem pregledu 

ter preizkusu: 1000,00 €. Pri aktivnosti poskusnega obratovanja se giblje znesek 

okoli 1300,00 €. V tem znesku so vštete ovire v prometu (v tem obratovanju naprave 

delujejo z zapornicami in svetlobno-zvočnimi signalnimi znaki, vendar pod 

nadzorom delavca Slovenskih ţeleznic (čuvaja prehoda)), obenem pa tudi 

sodelovanje delavcev SVTK, katerih trajanje dela je pribliţno ocenjeno na 48 ur. V 

predzadnji aktivnosti, to je končni fazni ter tehnični pregled, se zbereta obe komisiji 

in s skupnimi preizkusi ter zapiski preverjata stanje naprav na nivojskem prehodu 

ceste čez ţeleznico, kakovost odprave morebitnih napak, končanje del na objektu v 

skladu z izdelanimi načrti, morebitne odstranitve prejšnjih objektov, ureditev okolice 

po zapustitvi gradbišča, urejenost prometnih znakov ter cestišča z zakoni o ureditvi 

javnih cest. Konec projekta se zaključi s predajo naprav za zavarovanje nivojskega 

prehoda ceste čez ţeleznico v prometno obratovanje in z izdajo uporabnega 

dovoljenja. Znesek te aktivnosti je v višini 2.700,00 €. V samem znesku je zajeta 

vrednost zavarovanja objekta v višini nekje 1 % od investicijske vrednosti, kar znaša 

1.970,00 €. Znesek razlike 714,00 € je namenjen izdelavi varnostnega načrta za 

postavljen objekt zavarovanja nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico. Znesek 
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opreme in postavitve naprav za zavarovanje znaša 165.510,00 € brez DDV, v kolikor 

upoštevamo še 20 % DDV, vrednost projekta narase na 198.612,00 €. Vsi navedeni 

zneski v tabelah in v obrazloţitvi stroškov po posameznih aktivnostih oz. dejavnostih 

so v okvirnih cenah. 
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6 ZAKLJUČEK 

Z raziskavo v svoji diplomski nalogi ţelim povečati varnost na nivojskih prehodih 

ceste čez ţelezniško progo, hitrejšo izvedbo postavitev avtomatskih naprav za 

zavarovanje ter opozoriti na varen način prečkanja nivojskega prehoda. Kot vemo, so 

najvarnejša izven nivojska kriţanja ceste čez ţeleznico. V večini primerov pa ţal to 

ni mogoče, saj je to omejeno z veliko dejavniki, kot so: kategorije cest, konfiguracija 

terena, število kriţanj in navsezadnje višina investicije, ki ni teţava samo pri nas, 

ampak tudi v drugih drţavah. Ker je veljalo, da je za postavitev avtomatskega načina 

zavarovanja nivojskega prehoda potrebno daljše časovno obdobje, sem v 

diplomskem delu dokazal, de temu ni tako. Menim, da bi k skrajšanju potrebnega 

časa za postavitev naprav za zavarovanje prehoda pripomoglo ţe večje in 

učinkovitejše sodelovanje med posameznimi institucijami oz. sluţbami, ki so 

odgovorne za varno odvijanje prometa v Republiki Sloveniji, ter uskladitev 

zakonskih določb glede nivojskega prehoda. Tukaj mislim predvsem na boljšo 

povezavo med Ministrstvom za promet, Slovenskimi ţeleznicami ter Ministrstvom 

za notranje zadeve. Potrebno bi bilo poskrbeti za boljšo vidnost in označitev 

nezavarovanih nivojskih prehodov z moţnostjo postavitve tako imenovanih »leţečih 

policajev«, ki bi pripomogli k zmanjšanju hitrosti. S tem bi udeleţenci cestnega 

prometa zmanjšali hitrost, se ustavili in se tudi prepričali o prostosti nezavarovanega 

nivojskega prehoda. Poleg navedenega je potrebno opozoriti na vedenje udeleţencev 

v cestnem prometu, saj prihaja do izrednih dogodkov prav tako na zavarovanih 

nivojskih prehodih, med drugim pa do velikega števila lomljenja (pol)zapornic. Zato 

je potrebno veliko obveščevalnih akcij, kot so: Stop! Prednost ima življenje; Ustavi 

se. Vlak se ne more, ki jih izvaja Ministrstvo za promet v sodelovanju z Slovenskimi 

ţeleznicami in policijo. Vloga policije je, da kaznuje morebitne kršitelje ter opozarja 

na nevarnosti, ki pretijo pri prečkanju nivojskega prehoda ceste čez ţeleznico.  

Osebno sem mnenja, da bi lahko kljub pomanjkanju finančnih sredstev problem 

večje varnosti na nivojskem prehodu uspeli izboljšati s postavitvijo »leţečih 

policajev«, z ustrezno signalizacijo, preglednostjo ter z ukinitvijo in povezavami 

nefrekventnih in ponekod preštevilčenih nezavarovanih nivojskih prehodov. Kršitelje 

na nivojskih prehodih bi lahko kaznovali s pomočjo video nadzora, ki bi se vključil 

ob vklopu zavarovanja. S tem sistemom bi zabeleţili kršitelje in jih kaznovali na 
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podlagi posnetega gradiva. Podoben sistem uporabljajo na policiji le za prekoračitev 

hitrosti (mobilni radarji). 

Statistika s področja varnosti na nivojskih prehodih ni zadovoljiva. Da bi dosegli 

zastavljeno vizijo brez izrednih dogodkov na nivojskih prehodih, je potrebno 

naslednje: 

 zmanjšati število nivojskih prehodov ceste čez ţelezniško progo, 

 urediti nezavarovane nivojske prehode skladno s predpisi in pogoji za varnost 

tako cestnega kot ţelezniškega prometa, 

 vzgojiti udeleţence v prometu, 

 izvajati nadzor nad prometom in osveščati udeleţence. 

Za racionalno porabo časa pri postavitvi zavarovanja je potreba dobra skupina 

sodelujočih, predvsem pa izdelava mreţnega plana projekta in obenem strogo 

upoštevanje predpisanih rokov. Za postavitev zavarovanja nivojskega prehoda se ne 

izdeluje mreţnega plana, kar dokazujejo številni neustrezni nezavarovani nivojski 

prehodi, ki imajo postavljeno vso premo za zavarovanje, ki na ţalost ne deluje. 

Mreţni (terminski) plani se izdelujejo za kompleksne projekte, kot so oprema postaje 

s SVTK napravo in podobno. Z upoštevanjem zastavljenega mreţnega plana bi 

hitreje pripomogli k številčnejšemu postavljanju naprav za zavarovanje nivojskih 

prehodov. Med drugim bi lahko delavci opravili več dela v tekočem letu in stroški za 

opravljeno delo bi bili neprimerno niţji, saj bi plan realizirali v krajšem roku. 
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