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NASLOV
Vodenje prometa ob izrednem dogodku na avtocesti
IZVLECEK

V diplomskem delu sta predstavljena namen in funkcija obvescanja uporabnikov cest
na drzavnem nivoju. V celoti sta prikazana nacin dela v nadzornih centrih DARS-a
ter v prometno informacijskem centru za drzavne ceste in nacin pridobivanja in

posredovanja prometnih informacij uporabnikom cest.

Projektno je bila izvedena simulacijska vaja z operaterji z namenom pregleda
postopkov resevanja, ukrepanja in usposobljenosti operaterjev ob nastanku izrednega
dogodka v predoru. Glavni namen vaje je bila zaznava morebitnih odstopanj od
standardnih postopkov ukrepanja, odlocanja in morebitnih razlogov za zmanjSanje
prometne varnosti. Kon¢ni cilji vaje so bili prepoznavanje slabosti v procesu
nadziranja in vodenja ob nastanku izrednega dogodka v predoru, izboljsanje le teh in

prispevanje k dvigu stopnje prometne varnosti.

Iz delne analize in kon¢ne ocene vaje je bil izbran nabor slabosti in prednosti, ki
lahko bistveno vplivajo na stopnjo prometne ogrozenosti in varnosti v cestnem

prometu.

Po izvedeni simulaciji smo prisli do pri€akovanih zaklju¢kov v smeri nenehnega
vlaganja in moderniziranja cestnega prometa in njegove infrastrukture s ciljem
izboljSati stopnjo obvescanja, koordinacije, postopkov reSevanja in dvigniti raven

usposobljenosti sodelujocih enot.
KLJUCNE BESEDE

Izredni dogodek, nadzor in vodenje prometa, obvescanje javnosti, operater, predor,
prometni portal, reSevanje, spremenljiva cestno prometna signalizacija, trasa AC,

video nadzor in zastoj prometa.



TITLE
Traffic management in case of emergency on motorway
ABSTRACT

My thesis presents the purpose and the function of informing motorways users on the
national level. Further on the way of monitoring and managing smooth flow of traffic
and safety on motorways in the DARS Control Centers as well as in the Traffic

Information Center for national roads is presented.

A project in the area of traffic safety drill was initiated and concluded with the
intention to supervise the standard rescue procedures and measures taken and with
the intention to supervise qualificatioon skills of the operators in case of a traffic

accident or emergency in the tunnel.

The main focus was laid to the perception of the eventual tolerances from the
standard action procedures, measures taken and correct decisions as well as to the
possible reasons for eventual deteroration of traffic safety. The final goal was to
recognize the disadvantages and weak points of the monitoring and managing system
at the occurence of a traffic accident or an emergency in the tunnel, to eliminate the

weaknesses and to improve the traffic safety system.

A range of advantages and disadvantages, which could have a significant impact to
the level of traffic safety and levels of deteoration, was chosen from the partial

analysis and from the final evaluation.

The results, which were expected, point in the direction of the necessity for
continuous investment and modernization of the road traffic and all the infrastructure
and for improving the level of communication, coordination, and solution procedures

and methods as well as for raising the level of competence of the participating units.
KEY WORDS

Traffic incident, monitoring and managing smooth flow of traffic, notification
system for public, operator, tunnel, web traffic portal, incident control, rescuing,
variable road traffic signs, video surveillance and traffic jam.

VI



KAZALO

L UVOD ..ttt bbb b neas 1
1.1  Problem vodenja prometa 0b ID..........cccoooiiieiiiie e 2
1.2 Cilji pri ukrepanju ob ID .......ccoooiiiiiice e 3
1.3 Metodologija prikaza ukrepanja 0b ID...........cccociiiiiiiiiiiie e 3

2 CESTE IN PREDORI V UPRAVLJANJU DARS-2 ....cccooiiiiiieiieeee e 5)
2.1 Vloga PIC-a ob izrednih dogodkih na trasi AC.......c.cccceevveveiieieeicieesie e, 7

2.1.1 Obvescanje 113 OKC in 112 ReCO .....cccocviiiiiiiiiiiiiiiic e 8
2.1.2  Obvescanje javnosti s strani PIC-a ........ccccoeviiiiiiiiic 9
2.2 Dars nadzorni center Ljubljana ...........ccooeieniiininiiinieeee e 12
2.2.1  ViI0EO NAUZON ......cvieiieeiiiteeeise et 12
2.2.2  Video deteKCijSKe KAMETE.........ccvieeiieeiecie e 14
2.2.3  Mikro valovni detektorji.........coooviieieiiiiiiiieesseeeee e 15
2.2.4  Prometni informacijski portali..........ccccooeriiiiiiiiiiiicee e 15
2.2.5 Sporoc€ila na SPIS portalih.........cccoiiiiiiiiii 17
2.2.6  Spremenljiva kazipot signalizacija SKS.........cccocoiiiiiiiiiiniiee 22
2.2.7 Cestno vremenske postaje CVP......cccooiiiiiiiiiniiieieese e 23
2.2.8  Visinska kontrola VKO .......c.ccccoieiiiiiiiiic e 26
2.2.9  Aplikacija KaZiPot .......coeiiiiiiiiiiiiesieeie e 30

3 OPIS PREDORA GOLOVEC IN NJEGOVE ZNACILNOSTI .................... 33

3.1 Opis pododSeKa trase AC .......cccooeeeiiieriiiie ettt s 33



3.2 Tehnicni podatki 0 predoru GOIOVEC .........cccoviiiiiiiiiiiiiceceee e 33

3.3 Vgrajeni sistemi za vodenje predora GOIOVEC............ccocvvieieiencienisesie 34
3.3.1  Nadzorni in Krmilni SIStEM .........cccooviiiiiiiiiii s 34
3.3.2  Prometna SignaliZacCija ........c.ccoueveeieieeieiieseese e se e 35
3.3.3  Sistem KIica Vv sili KSA ... 35
3.3.4  Sistem javljanja POZATA .........cccvererrerieeriiiie e 35
3.3.5 Sistem Stevnih naprav za promet ..........ccoeceereieiieineeieesee e 36
3.3.6  Sistem radijsKin ZVEZ ..........c.covveiiiiiiiee e 36
3.3.7  Sistem VIde0 NAAZOIA..........ccviiireiiiieieiee e 36
3.3.8  Sistem za meritev koncentracije CO in VidljivOsti ........ccccceveriiiiinnns 36
3.3.9  Sistem za prezracevanje Predora........ccociieeiieiiiiiiiei e 37

3.4 Vgrajeni sistemi za umik iz predora in gasenje poZara ...........cc.cceevevvernennn. 37
3.4.1  Varnostna razsVetljaVa..........cccoveiieieieieie e 37
3.4.2  SiSteMI ZA GASENJE ..c.vveveerieiieiiieiieee ettt 38

3.5  Sistemi za zbiranje odpadnih vod in nevarnih sSNOVi...........ccccceeveiecineinnnne. 38

4 SIMULACIJA IZREDNEGA DOGODKA V PREDORU GOLOVEC........ 39

4.1 Sistemizacija glede na vrste prometnih nesrec...........ococevvvviiieriiiiieniiniens 39
4.1.1  Znacilnosti ID N NESTEC .....cciuiiiiiiiieiiiieiiie et 40
4.1.2  Verjetnost pojava ID in NESIEC.......ccueiviriiriiiieiiiiie e 42
4.1.3 Moznost za nastanek VEriZne NeSIECE .........ccorvuerrvrriueerieeriieesiesiee e 43
4.1.4  Stevilo ogrozenih oseb ob nastanku ID .........c..cc.cceeureureeerererersrennen. 43

VI



4.2  Uvodna predpostavka za nastanek ID v predoru GOIOVEC ............ccccevvrenee. 44

4.3 Vrsta in ime SimUlacijSKe VaJe.........cccooiiiiiiiiieiciee e 45
4.4 Zaznava ID V PredOrU.....cccccieece e 46
4.5 Obvescanje javnosti 0 ID v predort ... 47
4.6  Aktiviranje ONZIR DARS .......ooo e s 47
4.7  Pristojnosti za vOdenje INTEIVENCIHE ........ccvcieieiereie e 47
4.8 Potek prometa ob ID v predoru GOIOVEC..........ccccovevveiieiieiiec e 48
5 RAZGOVOR OPERATERJEV PO SIMULACIISKI VAl ... 57
5.1 Analiza simulacijske vaje s Strani OPeraterjeVv.........cccooveierenencsiesenennnas 57
5.2 Konc¢na ocena uspesnosti sSimulacijske vaje ... 57

6 UGOTOVLJENE NEPRAVILNOSTI OZIROMA POMANJKLJIVOSTI. 59

7 UGOTOVITVE IN PREDLOGI ZA IZBOLJSAVE ........cccoocevvvrnrrrrnrenane. 61
8 ZAKLJIUCEK .........oooomiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e ses st 63
O LITERATURA ..ot 65
PRILOGA 1: SEZNAM UPORABLJENIH KRATIC......c.ooeeeererereceeieene, 67
PRILOGA 2: RAZGOVOR OPERATERJEV PO SIMULACIJSKI VAJI...... 69
PRILOGA 3: SKUPNA KONCNA OCENA SIMULACIJSKE VAJE.............. 70



KAZALO SLIK

Slika 1: prikaz obmocja razmejitve med RNC-ji natrasi AC.........ccocvevvvievienieninnn 6
Slika 2: Prometno informacijski Center PIC ..........ccoovveieeie i 10
Slika 3: prikaz spletne strani PIC-a.........cccoiveiiiieiieie e 11
Slika 4: Regionalni nadzorni center Ljubljana ..........ccccoviiiiiiniicicic e 12
Slika 5: Opozorilna tabla za video nadzor na uvozu Brdo ...........cccccveveiveeniveincnene. 13
Slika 6: prikaz cestnih kamer Natrasi AC.........ccccovveiiiiieiecie e 14
Slika 7: PP 06D pred izvozom Brdo v sSmeri KP..........ccccoveviiieiiececc e 16
Slika 8: PP-ji na ljubljanski 0DVOZNICI..........cccoviiiiiiiiiiciieeeee 17
Slika 9: Prikaz zapore po¢asnega pasu v predoruna PP B1D ......c.cccoovviveivicnnenee. 18
Slika 10: Prikaz zmanjSane vidljivosti zaradi pojava megle na PP 02L ................... 18
Slika 11: Prikaz opozorila na prometno nesre¢o na PP 021 ..........c.ccoccoviniiinniennen. 19
Slika 12: Prikaz zapore ceste Na PPOZL..........cooiiiiiiiineieeseeee e 19
Slika 13: Prikaz lokacije prometne nesrece na voznem pasu na PP 02L................... 20
Slika 14: Prikaz jutranjega zastoja na izvozu LJ-sever na PP 02L ..........ccccceevenenee. 21
Slika 15: Prikaz obvoza prometa za smer KR na SKS-U.........cccoviiiiiiiiiiiciiccn 23
Slika 16: Cestno vremenska postaja in stanja voziS€a na zaslonu..............cceeevveenee. 23
Slika 17: Cestno - vremenske postaje na slovenskih avtocestah ..............ccccoceneee. 25
Slika 18: viSinska kontrola na trasi AC ........cccccoieeeiiiiiee e 27
Slika 19: PP O5L prepoved voznje previsokega vozila v smeri Kranja..................... 28
Slika 20: PP O5L preusmeritev previsokega vozila ¢ez 500 m...........ccoovvviivinienne 28

X



Slika 21:

Slika 22:

Slika 23:

Slika 24:

Slika 25:

Slika 26:

Slika 27:

Slika 28:

Slika 29:

Slika 30:

Slika 31:

Slika 32:

Slika 33:

Slika 34:

Slika 35:

Slika 36:

PP 02D prepoved voznje previsokega vozila v smeri Ljubljane................ 29

PP 02D preusmeritev previsokega vozila naizvoz Brod ...........cccccceveennene 29
PP 03D zaprtje predora Sentvid iz Smeri Kranj........c.coovvevveveeeeeneneennn. 30
VN0S ID V KAZIPOt...iiiiiiiiiiiiiiii it 31
Prikaz poteka pozZara...........ccoveiiiiiiiiiic e 43
Graficni prikaz zasnove ID ..o 45
Prikaz prometne nesreCe na PP O1L ........cccoooviiiiiiiiiii e 48
Prikaz prometne nesrece na PP 07D ........ccccvviiiiiiiiiiiiii e 49
Prikaz preusmeritve prometa na PP 04D ..........ccccoovviiiiieiinenc e 50
Prikaz zastoja na PP ALL .......cccoiiiiiiieee s 51
Prikaz preusmeritve prometa na PP B1D ..........cccccooeiiiiiiic i 51
Prikaz preusmeritve prometa na PP O3L .........cccooviieiieiecic e 51
Prikaz zastoja na PP OLL ........ccocviiiiiiiieiee s 53
Prikaz zast0ja na PP 07D ........cccuiiiiiiiieiesc e 53
Prikaz zastoja Na PP ALL .......cccoovoiiiicecce e 56
Graficni prikaz ocene uspesnosti izvedbe ID ..., 58

Xl



KAZALO TABEL

Tabela 1: Ocena uspesnosti simulacije ID ........ccccoooiiiiiiiiiniiie

Xl



1 UvOD

Promet lahko predstavlja eno bistvenih sestavin geografskega okolja. Promet se
izraza skozi prenos ljudi, blaga, energije in informacij iz kraja v kraj. Ob tem
neposredno vpliva na njihovo prostorsko porazdelitev in vnasa potrebno dinamiko
materialnim in nematerialnim dobrinam v danasnjem svetu. Vloga prometa v
sedanjosti se bistveno odraza v pove¢anem pomenu in obsegu prometa posledi¢no

zaradi dviga stopnje kvalitete in dinamike zivljenjskega sloga.

Z vsakodnevno rastjo zivljenjskega standarda raste Stevilo vozil v prometu, kar
posledi¢no dviguje stopnjo ogrozenosti v cestnem prometu. Te spremembe so najbolj
opazne Vv obliki vsakodnevnih zastojev, ki nastajajo ne glede na kategorijo ceste.
Najvecji tok prometa se belezi med tednom v jutranjem casu, ko ljudje odhajajo v
sluzbo, in popoldan, ko se vracajo iz sluzbe. V vsakdanjem prometu prihaja do
nesorazmerij kljub predvidevanju in nacrtovanjem za prihodnost. Ob nenehnem
razvijanju tehnike in industrije, Ki izdeluje vozila in gradi infrastrukturo, je vidno, da
so te spremembe vedno bolj ekonomicne, ekoloske in varne za udeleZence Vv
prometu, toda Se vedno v premajhnem obsegu, da bi zagotavljale potrebno stopnjo
varnosti v cestnem prometu. V zadnjem obdobju se ogromno ¢asa posveca
modernizaciji prometnih sredstev v celoti s ciljem zmanjSevanja zastojev in odprave
prometnih nesre¢, vendar kljub naporom $e vedno ne dosegamo povprecja razvitih
drzav. Na cestah se pojavlja velika koli¢ina nepredvidljivih pojavov, na katere v
veliki meri nimamo zadostnega vpliva, zato §irSa javnost vedno bolj opozarja na

prometne tezave in spremljajoce dejavnike ob njih.

Pogojev za nastanek izrednega dogodka (v nadaljevanju ID), ali drugace prometne
nesreCe na cesti, je v danaSnjem casu veliko, saj je tok zivljenja vsak dan hitrejsi in
obseznejsi. Ob tem pa ne upoStevamo osnovnih pravil in zakonitosti, ki veljajo v
obicajno urejenih druzbah. Vzroki, ki pripeljejo do nastanka izrednih dogodkov, so
lahko odvisni od vremenskih pogojev ali drugih neugodnih dejavnikov, ki vplivajo

na povecano stopnjo ogrozenosti prometne varnosti.

»Na varnost v cestnem prometu najbolj vplivajo vozilo, cesta in ¢lovek kot
neposredni ter druzbeno okolje kot posredni dejavnik. Zlasti druzbeno okolje, v
katerem se ali pa se ne uposStevajo moralne in pravne norme ter socialne, ekonomske

in politicne razmere, lahko bistveno vplivajo na stopnjo prometne varnosti. Poleg ze
1



omenjenih Stirih dejavnikov bi lahko naSteli Se vrsto drugih, npr. vremenske
okolis¢ine, gostoto prometa, kamenje ali olje 0z. druge ovire na cesti in mnoge

druge.« (Jakomin in drugi, 1997, str. 163)

Sistemi za nadzor in vodenje prometa (v nadaljevanju SNVP) so zasnovani na nacin,
da zaznavajo potencialno nevarne dejavnike za nastanek morebitnih izrednih
dogodkov na cesti. Preko senzorjev, ki so namesceni vzdolz avtoceste, v
nadaljevanju trase AC, se zbirajo prometni in vremenski podatki. V primeru
doseganja mejnih vrednosti se sistemi odzovejo z prednastavljenimi alarmnimi stanji
in predlogi razli¢nih programov prometnih vsebin, ki jih potrdi deZurni operater. Na
podlagi pridobljenih podatkov se dolo¢i in izbere optimalna stopnja za vodenje
prometa. Ker pa vgrajeni senzorji v sistemih za nadzor in vodenje prometa
omogocajo le tockovno zbiranje podatkov, lahko posledi¢no pride do nepokritih
odsekov trase AC in do nezaznanih nevarnih prometnih stanj in dogodkov. V takih
primerih imajo deZurni operaterji klju¢no vlogo in se sami odlo¢ajo o nacinu
nadziranja in vodenja prometa. V pomoc¢ pri njihovem delu so jim lahko podatki, Ki
jih pridobijo od dezurnih ekip na terenu, na sami trasi AC in video nadzora, ki poteka
v toku celotnega dne. To so podatki, ki so pridobljeni iz zaupnih virov. Ce se izkaZe,
da lahko bistveno vplivajo na poslabSanje prometne varnosti, se operater odloci za
ustrezno raven in nacin vodenja prometa kljub temu, da sistemi niso javljali
alarmnih stanj. Osnovna naloga dezurnega operaterja je, da preko slike video nadzora

redno spremlja in opazuje prometne razmere vzdolz celotne trase AC.

1.1 Problem vodenja prometa ob ID

V diplomskem delu bodo predstavljeni namen, funkcija in tok obves¢anja voznikov o
stanju prometa na drzavnih cestah. V nadaljevanju bo predstavljeno delo sodelujo¢ih
sluzb, virov in tehnike oziroma naprav na cesti, ki nam sluZijo za nadzor,
spremljanje, pridobivanje, obdelavo in posredovanje informacij in podatkov. Opisane
bodo tudi dolo¢ene ovire in moznosti izboljSav pri sprejemu in prenosu izvajanja,
obves¢anja javnosti ob nastanku izrednih dogodkov. Prikazano bo klju¢no delovanje
nadzornega centra Ljubljana (v nadaljevanju RNC Ljubljana), ter prometno
informacijskega centra (v nadaljevanju PIC) v Dragomlju, ob ukrepanju ob izrednih
dogodkih na trasi AC. Obenem bo predstavljen nacin pridobivanja in posredovanja

prometne informacije voznikom in uporabnikom cest v najkrajSem moznem casu.
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Izpeljana bo tudi simulacija vodenja prometa ob zaznavi izrednega dogodka z
imenom VAJA GOLOVEC 2011. Vajo smo izpeljali z namenom izobrazevanja in
utrjevanja pridobljenega znanja operaterjev, videnja slabosti ob ukrepanju s strani
operaterjev in reSevalnih enot, samega vodenja prometa in moznosti za odpravo

slabosti in nadgradnjo z uvedbo izbolj$av in konkretnih resitev.

1.2 Cilji pri ukrepanju ob ID

Cilj diplomskega dela je bil zajeti in prikazati celoten proces od zaznave ID pa do
odprave posledic ob intervenciji reSevalnih enot z vidika obvescanja SirSe javnosti,
videnja koordinacije in usklajenosti sodelujocih enot, zaznave slabosti z mozZnostjo
uvedbe konkretnih reSitev. Namen diplomskega dela je bil prikazati postopek
oziroma proces nadziranja in vodenja prometa z razli¢nimi sistemi in podsistemi iz
nadzornega Centra in prometno informacijskega centra. Pri tem smo zajeli tezave, ki
se pojavijo ob nastanku izrednega dogodka, z analizo smo ponudili izbor konkretnih
reSitev stanja v smislu odprave zajetih tezav s ciljem optimizacije varnosti in pretoka
prometa, udobja uporabnikov cest in zmanjSanja negativnih vplivov na okolje ter

izboljSanja izrabe obstojece prometne infrastrukture.

1.3 Metodologija prikaza ukrepanja ob ID

Pri sami izdelavi diplomskega dela sem si pomagal z razlicnimi metodami in modeli,
konkretno z metodo zajemanja, zbiranja, analize, obdelave, odlo¢anja in
shranjevanja, z uporabo mreznega modela povezovanja procesov in podsistemov za
nadzor in vodenje prometa. Omenjeni model nam omogoca bolj pregledno zajemanje
in obdelavo vhodnih podatkov s ceste s ciljem optimalne uporabe dobljenih podatkov
za nadzor in vodenje prometa. Z metodologijo vrednotenja pozitivnih in negativnih
ucinkov na vodenje prometa smo spremljali in poskusali dose¢i optimalno stopnjo
varnosti v cestnem prometu. Z uporabo metode tveganja za nastanek izrednega
dogodka in njenih rezultatov se lahko pravocasno in kvalitetno Solamo z vidika
preventive in s tem bistveno pripomoremo k izboljSanju prometne varnosti. Za
modeliranje izrednih dogodkov v predoru sem se odlocil s ciljem dose¢i in dvigniti
kakovost izobraZevanja operaterjev. Pri kon¢ni sestavi naloge sem uporabljal
strokovne kratice, ki so v nadaljevanju obrazloZzene in podane kot priloga sami

nalogi. Pri izdelavi diplomskega dela smo si pomagali z razli¢nimi viri, pridobljenimi
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na svetovnem spletu, z uporabo strokovne literature o prometu in prometnih
sredstvih, obenem pa sem v nalogo vkljucil tudi svoje ve€letne izku$nje, ki sem si jih

pridobil z delom v RNC Ljubljana, kjer operaterji opravljamo sluzbo 24 ur na dan.



2 CESTE IN PREDORIV UPRAVLJANJU DARS-a

DARS, druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji, je gospodarska druzba v obliki
delniske druzbe in v 100 % lasti Republike Slovenije po zakonu za gospodarske
druzbe, sprejetem 23. novembra 2010*. Glavne dejavnosti druzbe izhajajo iz zakona
o druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji® iz koncesijske in mandatne pogodbe, Ki
ju je druzba sklenila z drzavo, ter iz Nacionalnega programa izgradnje avtocest v
Republiki Sloveniji. DARS trenutno upravlja in vzdrzuje skupno 593 km avtocest in
hitrih cest, 155 km priklju¢kov nanje ter 31,2 km pocivali§¢ in drugih vzporednih
cest. Po zaslugi gradnje slovenskega avtocestnega kriza je bila pri nas v zadnjih
petnajstih letih zgrajena cela vrsta novih premostitvenih objektov, saj imamo na
skorajda 600 kilometrin ze odprtih avtocest kar 1095 premostitvenih objektov
dolzine nad pet metrov, med katerimi je 310 podvozov, 313 nadvozov, 210 mostov,
191 viaduktov in 32 pokritih vkopov. Trenutno je na trasi AC v upravljanju 43
predorov v skupni dolzini predorskih cevi 37,4 km, v gradnji pa sta dve predorski
cevi skupne dolzine 4,2 km. Najdaljsi in hkrati edini enocevni avtocestni predor v
Sloveniji je predor Karavanke, ki v dolzino meri 7,864 km, od tega meri slovenski
del predorske cevi 3,45 km, razdalja med dvema portaloma znasa 8,019 km.
Najdaljsi dvocevni avtocestni predor v Sloveniji pa je predor Trojane v izmeri 2,931
km (O avtocestah, 2012).

Naloga DARS-a je, da organizira, vodi gradnjo in obnovo ter vzdrzuje in upravlja z
avtocestami. Kasneje je druzba prevzela nalogo obvescanja o stanju in prometu na
avtocestah, ki so v njenem upravljanju®.

Novodobni sistemi za nadzor in vodenje prometa nam omogocajo analize prometnih
obremenitev po posameznih kategorijah cest ter nam pokazejo, kako zelo
obremenjene avtoceste in hitre ceste imamo. Vsekakor pa pri danasnjem toku
prometa po cestah izstopajo izredni dogodki, kjer ¢loveski faktor Se vedno nima
zadostnega vpliva na preprecevanje le teh, hkrati pa je moznost predvidevanja pri
takih dogodkih izredno majhna. Potreba po ¢im boljSem nadziranju in vodenju

prometa je narekovala ustanovitev ve¢ nadzornih centrov po Sloveniji (Direktiva EU

! Zakon o Druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (Uradni list RS, &t. 97/2010)

2 Zakon o druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (Uradni list RS, $t. 57/1993, 126/2003, 20/2004-
UPB1, 45/2008-ZJC-C, 38/2010-ZUKN)



0 min. varnostnih zahtevah za predore, 2012). V nadaljevanju bo opisano in

prikazano na sliki 1, katere odseke vodijo in nadzirajo Regionalni centri za avtoceste,

v nadaljevanju RNC-ji.

Slika 1: prikaz obmog¢ja razmejitve med RNC-ji na trasi AC

Meje, ki jih zasedajo RNC-ji na trasi AC, so naslednje:

na Gorenjskem upravlja ta odsek trase AC RNC HruSica na Hrusici 224, ki
nadzira in vodi promet na gorenjski avtocesti A2 na odseku od Karavank

vklju¢no s predorom Karavanke do predora Ljubno in vse do prikljuc¢ka Vodice,

v Dragomlju 116 upravlja c cesto RNC Ljubljana, ki nadzira in vodi promet na
gorenjski avtocesti A2 na odseku od prikljucka Vodice do primorske avtoceste
Al, do prikljucka Brezovica, ljubljansko vzhodno, severno, zahodno ter juzno
obvoznico, kjer se krizajo avtoceste Al, A2 ter H3, stajersko avtocesto Al na
odseku od Ljubljane do prikljucka Domzale ter dolenjsko avtocesto na odseku

od Ljubljane do mejnega prehoda Obrezje s Hrvasko,

v Kozini na Bazoviski cesti 22 se nahaja RNC Kozina, ki nadzira in vodi promet
na avtocesti Al na odseku od prikljucka Brezovica do Kopra, ter nadzira hitro
cesto H4 na odseku Vipava do Sempetra, avtocesto A3 na odseku od razcepa
Gabrk do Ferneti¢ev ter hitro cesto H5 od razcepa Srmin do Skofij s prehodi z

Italijo,

¥ Zakon o druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (Uradni list RS, $t. 20/2004)
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- na Vranskem v Cepljah 11 na $tajerski avtocesti Al se nahaja RNC Vransko, Ki

nadzira in vodi promet na odseku od Domzal do Zalca,

- na Stajerskem v Slovenskih Konjicah v Tepanjah 2a se nahaja RNC Slovenske
Konjice, ki nadzira in vodi promet na §tajerski avtocesti Al na odseku od Zalca
do Sentilja, prehoda z Avstrijo, na hitri cesti skozi Maribor H2 na odseku od
od Maribora do Pinc in na hitri cesti H7 na odseku od razcepa Dolga vas do

prehoda Dolga vas z Madzarsko.

2.1 Vloga PIC-aob izrednih dogodkih natrasi AC

Vloga prometno informacijskega centra pri izrednih dogodkih na avtocesti je
pomembna, saj je preko sredstev javnega obveSCanja potrebno obvestiti javnost 0O
stanju prometa na avtocesti. Glavna vloga PIC-a je, da se osredoto¢i na ustrezno
zbiranje in posredovanje informacij. Pridobivanje in izmenjava informacij poteka
preko regionalnih nadzornih centrov oziroma bi bilo $e bolje preko nujno potrebnega
regionalnega glavnega nadzornega centra. Te informacije se ustrezno medijsko
ovrednoti in se jih v skladu s tem objavlja v razli¢nih medijih. Za izredne dogodke
ter vse ostale spremembe na trasi AC, ki spremljajo nastanek izrednih razmer in ob
povecani stopnji ogrozenosti za udelezence v cestnem prometu, bi se lahko
obvescanje kontinuirano vkljucilo v vsakodnevno sporoCanje na razli¢ne javnosti
dostopne informativne kanale, kot so radijske postaje, info glasovne postaje in

teletekst v sirSem obsegu kot do sedaj.

Glede na gradnjo sodobne infrastrukture ter velike spremembe v cestnem transportu
zaradi razvoja avtomobilske industrije imamo tudi vecje Stevilo prometnih nezgod in
vse vec vozenj v nasprotno smer. Da bi to preprecili, je potrebno voznike pravocasno
obvescati o stanjih na naSih cestah. Pri tem nam je na razpolago veliko razli€nih
prometnih sistemov in podsistemov, s katerimi se lahko vodi in obves¢a uporabnike.
Na portalih nad vozis¢em se lahko podaja ustrezne prometne vsebine kot so
prepovedi, napotki, opozorila in druga sporocila, ki omogoc¢ajo vodenje prometa in
informiranje voznikov v nevarnih situacijah na cesti. DARS-ovi regionalni nadzorni
centri zbirajo in shranjujejo in obdelujejo vse podatke o prometnih in vremenskih

dogodkih na trasi in predorih preko video nadzornih kamer, mikrovalovnih



detektorjev, senzorjev za kontrolo visine in cestno vremenskih postaj, s katerimi se
informira voznike. Komunicira se tudi s policijo, reSevalci, gasilci ter vzdrzevalci
avtoceste. Operaterji v posameznih nadzornih centrih tekoce preverjajo trenutno
stanje, nato pa informacije vnaSajo v sistem Kazipot. Operater z informacijo o
pomembnejsih dogodkih seznani vodjo vzdrzevanja in po potrebi informacije
posreduje operativno komunikacijskemu centru policije (v nadaljevanju 113 OKC),
regijskemu centru za obvescanje (v nadaljevanju 112 ReCO) ter v PIC, ki obvesti
medije in §irSo javnost preko radijskih postaj, spletnih strani, info glasovne postaje in

teleteksta.

2.1.1 Obveséanje 113 OKC in 112 ReCO

Ministrstvo za notranje zadeve MNZ ima v svoji sestavi organ Policije, ki jo
sestavlja tudi sektor prometne policije. V nalogah prometne policije so zajeti
nadziranje, urejanje, spremljanje in usmerjanje prometa ter nadzor signalizacije in
opreme na cestah. Kadar Policija ugotovi nepravilnosti, poSkodovano ter uni¢eno
signalizacijo ali opremo, preko centra za obvescanje obvesti ustanovo, ki je pristojna
za odpravljanje nepravilnosti. Lahko nadzira osebe, ki opravljajo vzdrzevalna,
gradbena in druga dela na cesti, ki ovirajo promet. Prometna policija delo opravlja s
sluzbenimi ali civilnimi vozili, promet pa opazuje tudi iz zraka s helikopterji. Podatki
se zbirajo v operativno komunikacijskih centrih, ki jih po potrebi posredujejo naprej
doloc¢enim institucijam, kot so na primer nadzorni centri in prometno informacijski
center, ki jih v primeru zastojev, nesre¢ ali drugih dogodkov sporo¢ijo naprej

voznikom in medijem ( Interventna Stevilka 113, 2012).

Center za obves¢anje spada pod upravo Republike Slovenije za zas¢ito in reSevanje
in je organ v sestavi Ministrstva za obrambo. Njegova naloga je reSevanje in dajanje
napotkov ljudem v primeru naravnih in drugih nesrec ter ostalih del. V tem primeru
opazuje, alarmira ter obveSCa ustrezne institucije za nadaljnje posredovanje, med
njimi tudi nadzorne centre ali PIC. Ob klicu na telefon 112 v klicni center se na

podlagi dogodka odloc¢a za nadaljnje delovanje in sporocanje (Sos112, 2012).

V postopek komuniciranja v primeru nesre¢ so vklju¢eni center 113 OKC in center
112 ReCo tako, da posredujejo informacije, pridobljene od uporabnikov ali drugih

virov v nadzorni center. Ko pa operater v nadzornem centru, pristojnem za dolo¢en
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odsek avtoceste, pridobi dolo¢eno informacijo o nesreéi, jo prav tako nemudoma
posreduje na center 113 OKC, po potrebi tudi na center 112 ReCO. Dejansko bi
lahko komuniciranje opredelili kot dvosmerno komunikacijo med upravljalcem
avtoceste DARS in sodelujoCimi reSevalnimi enotami. Informacija je obicajno
posredovana osebno, kratko in jedrnato po telefonu in je sestavljena iz bistvenih

elementov obves¢anja:

kdo klice,

- kraj lokacije dogodka,

- po moznosti ¢as dogodka,

- v grobem vsebino dogodka,

- ¢e je mozno Stevilo Stevilo udelezenih in poskodovanih oseb,
- opis trenutnega prometnega stanja,

- moznost dostopanja reSevalnih enot na mesto ID.

Vse te informacije dobi operater nadzornega centra od vzdrzevalcev avtocestne baze,
ki pohitijo na kraj nezgode,ki ocenijo trenutno stanje in zacnejo z zavarovanjem kraja

nezgode.

2.1.2 Obvescanje javnosti s strani PIC-a

Zakonska obveza Direkcije za ceste v RS, v nadaljevanju DRSC-ja, ki upravlja z
glavnim, regionalnimi in turisti¢nimi cestami ter DARS-a, ki upravlja z avtocestami
in Stiripasovnimi hitrimi cestami, je bila ustanovitev centra za poenoteno zbiranje
podatkov, potrebnih za upravljanje drzavnih cest. Pri zbiranju teh informacij na enem
mestu DRSC in DARS medsebojno sodelujeta, s ¢imer se zagotovi vecja kakovost

upravljanja cest ter vecja prometna varnost”.

Prometno informacijski center PIC ima prav tako kot regionalni nadzorni center

RNC sedez v Dragomlju 116. V njem referenti zbirajo informacije, vzpostavljajo

* Zakon o druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (Uradni list RS, &t. 115/2006)
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stike z razli¢nimi viri, policijo in vzdrzevalci drzavnih cest. Vnasajo dogodke kot so
cestne zapore, prometne nesrece, zastoji ter izredni dogodki v Kazipot na spletno
stran za vso Slovenijo. Preko racunalnika spremljajo direkten prenos slike iz kamer,
ki so postavljene za spremljanje prometa na glavnih in regionalnih cestah.
Odgovarjajo na klice uporabnikov in jih usmerjajo po najbolj preto¢nih poteh v
primeru zastojev. Osredotoceni so tudi na stike z mediji, kar pomeni, da imajo
javljanja na radijske postaje, dajejo izjave za televizijo in radio ter urejajo vsebino na

spletni strani www.promet.si.

Najvec klicev prejmejo ob daljsih zastojih, predvsem v ¢asu vecjih praznikov in v
turisti¢ni sezoni. Zastoji pa nastajajo tudi na mejnih prehodih. Podatke, ki jih mejna
policija vnasa v sistem, se lahko preveri na spletni strani www.policija.si/portal, kjer
so poleg ostalih podatkov vidni tudi prometni zastoji na mejnih prehodih. Na podlagi
teh podatkov PIC obvesca uporabnike cest in po potrebi preusmerja na druge mejne
prehode (Razmere, 2012). Na sliki 2 je prikazan prometno informacijski center PIC v

Dragomlju.

Slika 2: Prometno informacijski center PIC

Na spletni strani PIC-a so na zemljevidu Slovenije locirani dogodki s prometnimi
znaki v tistem kraju, kjer se dogodek dogaja. Znaki nam prikazujejo zaprto cesto,
nesre¢o, zastoje, izredne dogodke, sneg in vse ostalo. Ze sam znak nam pove, za
kaksno vrsto dogodka gre. S klikom na prometni znak pa se nam odpre celotno
prometno porocilo. Zemljevid je uporabnikom v veliko pomo¢, saj imajo tako
vizualni pogled na Slovenijo in napisane oz. navedene lokacije krajev, v katerih se

dogodki nahajajo (Razmere, 2012).
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Tudi spletna stran za tovorni promet je prostor, kjer najdemo osnovne informacije za
voznike tovornih vozil. Uporabniki dobijo informacijo o omejitvi tovornega prometa
v Sloveniji v ¢asu praznikov oz. dela prostih dni ter v ¢asu turisti¢ne sezone. Zraven
je seznam cest, kjer so navedene prepovedi tovornih vozil z izjemami, za katere
prepoved ne velja. Ti podatki so izvzeti iz Odredbe o omejitvi prometa na cestah v
Republiki Sloveniji®, ki jih uporabnik s klikom na povezavo dodatno preveri,
nekateri vozniki tovornih vozil vozijo tudi po tujini. Le-ti imajo moznost preverbe
informacij preko tujih povezav o prepovedi tovornega prometa v sosednjih drzavah.
Te informacije se osvezujejo enkrat v zaCetku leta oziroma med letom (Omejitve v

Sloveniji, 2012).

Prometno informacijski center ima od zacetka novembra 2009 dalje prenovljene
spletne strani, tako imenovano Prometno karto, ki vsebuje tudi aplikacijo za
nacrtovanje poti. Le-ta omogoca iskanje najugodnejSe poti od zacetne pa do koncne
podane lokacije, v opisu je viden tudi seznam trenutnih aktualnih dogodkov na cesti
kot so to na primer zastoji, zapore cest, nesrece ter vse vrste izrednih dogodkov. S
tem se zeli uporabnikom priblizati prometne informacije. Ob kakr$nih koli ovirah po
slovenskih cestah, ki jih opazimo, je priporo€ljivo poklicati na brezpla¢no telefonsko
Stevilko PIC-a 080 22 44 in izbrati Stevilko 6. Na sliki 3 je prikazana spletna stran

prometno informacijskega centra.

PIC PROMETNOINF ORMACLISKI CENTER ZA ORZAVNE CESTE Inforprometsl () 1970

Slika 3: prikaz spletne strani PIC-a

% Odredbe o omejitvi prometa na cestah v Republiki Sloveniji (Uradni list RS, 63/2006)
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2.2 Dars nadzorni center Ljubljana

Slika 2 spodaj prikazuje notranjost regionalnega nadzornega centra Ljubljana, ki je
najnovejsi center v Sloveniji s sedezem v Dragomlju 116, saj je ustanovljen in v
uporabi od decembra leta 2009. V samem RNC-ju Ljubljana se upravlja z
avtocestnim omrezjem, obenem pa nadzira in vodi promet na gorenjski avtocesti A2
na odseku od priklju¢ka Vodice do primorske avtoceste Al, do priklju¢ka Brezovica
ter nadzira ljubljansko vzhodno, severno, zahodno in juzno obvoznico, kjer se krizajo
avtoceste Al, A2 ter hitri cesti H3, stajersko avtocesto Al na odseku od Ljubljane do
prikljucka Domzal ter dolenjsko avtocesto na odseku od Ljubljane do mejnega
prehoda ObreZje, ki meji s Hrvasko.

V tem centru se nadzoruje in vodi tudi predore in pokrite vkope na prej nastetih
relacijah. Sem spadajo predori Sentvid, Golovec, Debeli hrib, Mali vrh, Les¢evje in
pokriti vkopi Strmec, Medvedjek, Medvedijek 1, CateZ ter Karteljevo. Opremljeni so
z zahtevano prometno opremo, ki zagotavlja varnost v cestnem prometu in je v
skladu z direktivo na podroc¢ju avtocest v republiki Sloveniji. Na sliki 4 je prikazan

nadzorni center Ljubljana RNC v Dragomlju.

Slika 4: Regionalni nadzorni center Ljubljana

2.2.1 Video nadzor

V danasnjem Casu obstaja vedno veéje povpraSevanje in iskanje informacij, ki bi
zagotovile vi§jo stopnjo varnosti v cestnem prometu. V ta namen se uporablja veliko

Stevilo najrazli¢nejsih sistemov, eden od teh so video nadzorne kamere. Zakon 0
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varstvu osebnih podatkov® v 2. Odstavku 74. &lena dolo¢a, da mora oseba javnega ali
zasebnega sektorja, ki izvaja video nadzor, objaviti o tem obvestilo, ki mora biti
vidno in razlono objavljeno na nacin, ki omogoc¢a vsakemu posamezniku, da se
seznani z ukrepi izvajanja najkasneje, ko se nad njim zac¢ne izvajati video nadzor.

Na slovenskih avtocestah se je v zadnjem ¢asu povecalo $tevilo video kamer, ki so
namenjene nadzoru avtocestnega prometa, saj so pri upravljanju slovenskega
avtocestnega omrezja v veliko pomo¢€. Izbrana tehnologija nam omogoca tako no¢ni
kot dnevni nadzor. Video kamere so postavljene na kriticnih odsekih avtoceste,
bodisi za lazje in hitrejSe obveSCanje voznikov preko informacijskih portalov bodisi
za zaznavanje zastojev ali za hitro zaznavanje incidentov, s ¢imer skrajSajo odzivni
Cas intervencijske ekipe. Slika 5 prikazuje obvestilno tablo video nadzora na uvozu
Brdo.

o

video
nadzor
prometa

Slika 5: Opozorilna tabla za video nadzor na uvozu Brdo

Video nadzor prometa je velikega pomena tudi prometni policiji pri lazjem razkritju
razlicnih dogodkov; seveda lahko posnetke pridobijo le na podlagi odredbe
preiskovalnega sodnika. Izjemo pa uvaja Zakon o varnosti cestnega prometa’, ki v 1.
odstavku 236. ¢lena doloca: "Ministrstvo za notranje zadeve, policija, upravna enota
in javna agencija imajo v zvezi s svojim delom pravico pridobiti in uporabljati
podatke o imetnikih vozniSkih dovoljenj, kandidatih za voznike motornih vozil,

vozilih, prekrSkih in kaznivih dejanjih voznikov, storjenih v cestnem prometu, ter 0

6 Zakon o varstvu osebnih podatkov (Uradni list RS, 86/2004)
7 Zakon o varnosti cestnega prometa (Uradni list RS, 83/2004)
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izreenih kaznih in ukrepih." Video posnetki iz nadzornih kamer DARS-a se hranijo
razli¢no dolgo in sicer od 5 dni pa vse do 30 dni. Dolzina posnetkov je odvisna od
vrste in sistema za shranjevanje zapisov. Video kamere so namescene na objektih ob
avtocestni trasi in v predorih, shranjujejo pa se na lokaciji nadzornih centrov zaradi
nadaljnje obdelave in posredovanja. Shranjujejo se predvsem posnetki z vidnimi

izrednimi dogodki, kot so prometne nesrece, nasproti vozeca vozila in podobno.

Vecina kamer je vidnih na internetnih straneh www.promet.si, saj so ponujene za
ogled prometnega stanja tudi §irsi javnosti. To ne velja za kamere, ki so v predorih,
saj le-te delujejo na tako imenovanem zaprtem sistemu, gledajo jih lahko le nadzorni
operaterji, ki opravljajo s posameznim predorom v nadzornem centru. Operater v
nadzornem centru ima s pomoc¢jo video nadzornih kamer pogled na vsak odsek v
predoru in precnikih, ki mejijo oziroma omogocajo prehod iz ene v drugo predorsko
cev. Na podlagi video nadzornega sistema operater ustrezno ukrepa. Ob vklopu
alarma dolo¢enega varnostnega sistema se na tem odseku vklopi kamera na
alarmnem monitorju z funkcijo avtomatskega snemanja lokacije dogodka. Na sliki 6

je prikazana pokritost trase AC s kamerami, konkretno ljubljanske obvoznice.

WM ublans

Slika 6: prikaz cestnih kamer na trasi AC

2.2.2 Video detekcijske kamere

Pri nadzoru in spremljanju prometa spada med ostale zunanje sisteme tudi video
detekcija, v nadaljevanju VD. VD sestavljata video kamera in digitalni procesor
slike. Podatke posilja preko telekomunikacijskih povezav v nadzorni center. Vsa

detektorska zaznavanja s terena se beleZijo v racunalniku, ki s pomo¢jo programa
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avtomatske detekcije prometa z imenom ADP na delovni postaji zaznava morebitne
spremembe v prometu. Ko sistem ugotovi spremembo v prometu, takoj z zvo¢nim
alarmom opozori operaterja, ki na podlagi podatkov primerno ukrepa. Sistem je
namesc¢en v predorih in na odsekih avtocest, ki so potencialno nevarni glede
odvijanja preto¢nosti prometa (Avtoceste, 2012). Merilnik za zbiranje podatkov, VD
v merilnem obmocju zbira naslednje podatke: trenutno hitrost, povpre¢no hitrost
(merjeno po Casu in vozilih), skupni prometni pretok, klasifikacijo vozil, povpreéni
Casovni razmik med vozili, Casovno zasedenost, prostorsko zasedenost, gostoto

prometnega toka, morebitno zaustavljeno vozilo in voznjo vozila v napa¢no smer.

2.2.3 Mikro valovni detektorji

MD-ji zasedajo vsak vozni pas posebej in omogocajo detekcijo prometa na vsakem
voznem pasu, namesceni so na dnu ohi§ja znaka nad sredino vsakega voznega pasu.
MD-ji izmerjene podatke posiljajo preko telekomunikacijskih povezav v lokalno
postajo, ta pa naprej v nadzorni center. Merilniki za zbiranje podatkov MD-ji v
merilnem obmo¢ju zbirajo naslednje podatke: Stevilo vozil po posameznih
kategorijah vozil za najmanj pet klasifikacijskih razredov, hitrost razredov po
posameznih kategorijah za najmanj pet klasifikacijskih razredov. MD-ji javljajo
alarmno stanje pri zaustavljenem vozilu, voznji v napa¢no smer in ¢asovno

zasedenost prometnega pasu (Programi prometnih vsebin, 2011).

2.2.4 Prometni informacijski portali

Prvi avtocestni odsek s prometno informacijskim portalom je DARS opremil v letu
2004 na odseku Klanec-Ankaran. Na primorski avtocesti je danes postavljenih 36
portalov in 9 pol portalov, leto kasneje so s taksnim sistemom opremili tudi odsek
Vransko-Blagovica na Stajerski avtocesti, kjer je namesScCenih 26 portalov, Vv
nadaljevanju PP in 8 pol portalov. Z odprtjem prekmurske avtoceste se bo Stevilo
namescenih portalov Se povecalo, z njimi pa se bosta izboljsala vodenje in nadzor.
Portali so od 14. januarja 2008 namesceni tudi nad vozis¢em ljubljanske obvoznice,
gorenjske avtoceste ter dela hitre ceste. Prikazovalniki portalov so namesceni na
jeklenih nosilcih nad smernim vozis¢em avtocestnega odseka, na katerem deluje
sistem za nadzor in vodenje prometa. Vzdolz avtocestnega odseka je namescenih vec

portalov, ki so med seboj oddaljeni cca. 3 km. Na ljubljanski obvoznici je do sedaj
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od Brezovice proti Siski in v smeri gorenjske avtoceste do Smartnega name$éenih 19
portalov in 7 pol portalov, na HruSici so namesCeni en portal in Stiri pol portali s
spremenljivo prometno vsebino na uvozih in izvozih z avtoceste. Slika 7 prikazuje
prometno informacijski portal PP 06D pred izvozom Brdo, na zahodni ljubljanski

obvoznici v smeri voznje proti Kopru.

Slika 7: PP 06D pred izvozom Brdo v smeri KP

Lokacije prometno informacijskih portalov so skrbno izbrane in dolo¢ene na podlagi
karakteristik ceste, prikljuckov in objektov tako, da omogocajo optimalno vodenje
prometa in obvesCanje voznikov. Prikazovalniki portalov so sestavljeni iz dveh
krajnih polj, ki sta namenjeni prikazu prometnih znakov in sta polnobarvni, da
omogocata prikaz poljubne barve. Sporocilo lahko dosega najve¢ dva prometna
znaka, ki se prikazujeta izmeni¢no. V sredinskem delu portala pa se nahaja prostor za
prikaz tekstovnih informacij in dodaten opis dogodka. Vsebuje tudi polja za prikaz
puscic in krizev. Slika 8 prikazuje postavitev prometno informacijskih portalov na

ljubljanski obvoznici.
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Slika 8: PP-ji na ljubljanski obvoznici

2.2.5 Sporocila na SPIS portalih

Sporocila na portalih so sestavljena iz ve¢ delov, ki skupaj podajajo enotno prometno
informacijo o izredni situaciji na cesti. 1z pravilnika o prometni signalizaciji in
prometni opremi na javnih cestah se prikazujejo na SPIS portalih prometni znaki z
vsebinami, ki so razdeljene na tri vrstice in omogocajo prikazovanje teksta in
grafi¢nih simbolov. Tekstovna sporocila so sestavljena iz alfa numeri¢nih znakov.
Oblika in dolzina sporocila ter znakov sta izbrani na naéin, da sta zagotovljena
ustrezna berljivost in razumljivost sporoc¢ila. V normalnem toku prometa so PP-ji
obicajno prazni. Kjer pa so omejitve hitrosti, so lahko razli¢ni dejavniki: lahko gre za
odsek ceste s prehodom v ovinek, za vremenske razmere ali za veliko prometno
gostot. Pa tudi pred vstopom v predor naj bi se zmanjSala hitrost glede na prikazano
omejitev in se upoStevala prepoved prehitevanja za tovorna vozila. S tem dosezemo
ve€jo prometno varnost in pretocnost ceste ter predora. Seveda bi morali vsi

uporabniki avtoceste SPIS portale tudi upostevati, toda praksa je pokazala, da
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marsikateri vozniki portalov ne upostevajo, kar se lepo vidi preko video nadzora, Ki

je names¢en v nadzornih centrih po Sloveniji (Programtempo.si, 2012).

Na sliki 9 je prikazana vsebina ob nevarnosti v predoru v primeru zaprtja enega od
voznih pasov z omejitvijo hitrosti, ki se prikazuje na SPIS portalih z znakom za
prepoved prehitevanja tovornih vozil, z znakom za omejitev hitrosti in krizem na
ustreznem mestu zaradi zapore pasu. Takrat se zmanjSa hitrost voznikov glede na
prikazano omejitev in se preusmeri pozornost na rep kolone. S tem se prepreci nalet
na stoje¢o kolono. Prav tako obstaja nevarnost zaradi zmanjSane vidljivosti kot je
npr. megla. Tudi v tem primeru se prilagodi hitrost na prikazano vsebino in voznjo

prilagodi vremenskim razmeram.

SPIS konfigurator - SPISB1D SPIS konfigurator - SPISB1D

... R .' lm S m

Slika 9: Prikaz zapore po¢asnega pasu v predoru na PP B1D

Prav tako obstaja nevarnost zaradi zmanjSane vidljivosti kot je npr. megla. Tudi v
tem primeru se prilagodi hitrost na prikazano vsebino in voznjo prilagodi

vremenskim razmeram. Na sliki 10 je prikazana nevarnost zmanj$ane vidljivosti.

SPIS konfigurator - SPISO2ZL SPIS konfigurator - SPISO2L

Slika 10: Prikaz zmanjsane vidljivosti zaradi pojava megle na PP 02L

Zaradi prometne nesrece se prikaze na portalu znak za nesreo, omejitev hitrosti ter s
puséicami oznaci, kateri pas je prevozen, in s krizem, kateri je zaprt. Doseze se vecja
stopnja varnosti in moznost izogibanja oviram na poti k udelezencem oziroma
ponesre¢encem 0b izrednih dogodkih. Na sliki 11 je prikazana vsebina ob nastanku

prometne nesrece.
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SPIS konfigurator - SPISO2L SPIS konfigurator - SPISO2L
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Slika 11: Prikaz opozorila na prometno nesreco na PP 02L

V primeru, da je cesta zaprta v predoru zaradi izrednega dogodka in je prepovedan
promet za vsa vozila, pa naj bo to prometna nesreCa, voznja v napa¢no smer ali
kolone, ki segajo v predor, se na portalih prikaze vsebina »predor zaprt« ter znak
prepovedan promet s postavitvijo krizcev na vse pasove. Takrat naj bi voznik varno
ustavil vozilo pred predorom oziroma bil pozoren na nasproti vozete vozilo. Ob
takih navodilih se doseze veéja varnost ter prepreci ¢elne trke s podvojeno hitrostjo,

nalet vozil ali drugo oviro v predoru.

Sistem za nadzor in vodenje prometa preko naprav za detekcijo prometa avtomatsko
zazna vozNnjo V napa¢no smer. V primeru zaznane voznje v napa¢no smer se
avtomatsko sprozi program prednastavljenih prometnih vsebin, ki voznike opozori na
nevarnost na cesti in omeji hitrost na 60 km/h. Poleg tega sistem operaterju predlaga
program prometnih vsebin za voznjo v nasprotno smer. V primeru laznega alarma
operater ne potrdi predlaganega programa in stanje vrne na normalno. Ce pa
dejansko pride do voZnje v napacno smer, mora operater potrditi predlagan program
prometnih vsebini, kar posledicno vodi k zaprtju ceste. Na sliki 12 je prikazana

vsebina za zaporo avtoceste kot posledica voznje v napacno smer.

SPIS konfigurator - SPISO2L SPIS konfigurator - SPISOZL

nn n e D

Slika 12: Prikaz zapore ceste na PPO2L

Takoj ko sistem javi alarm za voznjo v nasprotno smer, mora operater s pomocjo
video slike preveriti, ¢e ne gre morda za lazni alarm. V primeru upravi¢enega alarma
operater potrdi program prometnih vsebin za voznjo v nasprotno smer. V primeru
laznega alarma pa operater izklopi program neskodljivih vsebin, ki se je po alarmu

avtomatsko vklopil. Operater mora preko video slike spremljati obnasanje nasproti
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vozecega vozila. Ko voznik obrne in zane voziti v pravo smer oziroma ne ogroza

ve¢ ostalih udelezencev v prometu, operater izklopi program prometnih vsebin.

Na sliki 13 je prikazano opozorilo na blizino nevarnega odseka. V primeru prometne
nesreCe se da na portal, oddaljen od kraja nesrece, vsebino makro lokacije »A2,
Zahodna obvoznica« ter mikrolokacijo »Brdo-Kozarje« in v tretjo vrstico npr. zaprt
vozni pas z znakom za nesreCo. Iz portala razberemo, da se priblizujemo odseku v
nevarnosti in da je potrebna skrajna previdnost. Vsakdo lahko v tem primeru po
lastni presoji zapusti omejeni odsek ceste in se izogne zastoju, ki je nastal zaradi

nesrece.

SPIS konfigurator - SPISO2L SPIS konfigurator - SPISO2L

(A2] Zahodna obvoznica A2)  Westem ring
Brdo - Kozarje g Brdo - Kozarje
Zaprt vozni pas Cd Lo Right lane closed e

Slika 13: Prikaz lokacije prometne nesreée na voznem pasu na PP 02L

Sistem za nadzor in vodenje prometa avtomatsko ne zazna prometne nesrece. O
prometni nesre¢i lahko sklepamo posledi¢no, ko sistem javi npr. spremembo
prometnega stanja. Pomembno je spremljanje razmer na trasi preko video nadzornih
kamer. Odvisno od obsega prometne nesrece, Stevila udelezenih vozil in neprevoznih
prometnih pasov imamo na voljo ve¢ ukrepov obves¢anja voznikov preko portalov
SPIS. Pomembno je, da se na odsekih, kjer je prislo do prometnih nesrec, umiri
prometni tok in se ga preusmeri na pasove, ki so prevozni, in se s tem zavaruje
poSkodovana vozila na vozi§¢u. V primeru nastanka kolone zaradi prometne nesrece
voznike na odsekih obves¢amo o nastanku kolone in jim omejimo hitrost, da ne pride
do naleta. Prav tako se prikaze vsebina zastoja na portalu z makro in mikrolokacijo
za kateregakoli od izvozov z avtoceste seveda tam, Kjer so portali namesceni.
Obvescanje voznikov poteka tudi pred odsekom v nevarnosti in ponuja moznost, da

se izognejo izvozu s kolono stojecih vozil in s tem razbremenijo ta izvoz.

Glede na to, da je na ljubljanski obvoznici zastoj vsakodnevni pojav ob jutranji in
popoldanski konici, mora operater v nadzornem centru preko video slike redno
spremljati dogajanje na odseku, tako da lahko opazi nastanek zastoja tudi v primeru,

ko zaradi tockovne omejenosti prometnih detektorjev sistem ne javi alarma. Ob
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nastanku kolone stojecih ali pocasi vozec¢ih vozil mora operater preko video slike
opazovati dogajanje na cesti in v primeru podaljSevanja kolone ustrezno spreminjati
prometne vsebine na SPIS portalih od konca, repa kolone (postopno omejevanje
hitrosti na odseku pred zastojem se mora ustrezno premikati po PP-jih glede na
podaljsevanje kolone). Pri SNVP-ju ni nujno avtomatsko javljanje zastojev. Na sliki

je 14 prikazan jutranji zastoj na izvozu LJ-sever.

SPIS konfigurator - SPISA1L SPIS konfigurator - SPISA1L

H3]  Northern ring
on exit Lj.sever

Slika 14: Prikaz jutranjega zastoja na izvozu LJ-sever na PP 02L

Zaradi to¢kovne razporeditve detektorjev je malo verjetno, da bo do zacetka zastoja
prislo ravno na mestu detekcije. Zato je v primeru velikih prometnih obremenitev na
mestih potencialnega nastanka zastoja izredno pomembno spremljanje prometne
situacije s strani operaterja. Alarmi za zastoj se iz mikrovalovnih detektorjev in video
detekcijskih kamer prikazejo kot rdeCe obarvan pododsek na shematskem prikazu
trase (v nadaljevanju Scada). Ob tem ne pride do zvo¢nega alarma in alarma v
alarmni vrstici. Pri nastanku zastoja je zelo pomembno ¢im hitreje reagirati in omejiti
hitrost na prvem, najblizjem SPIS portalu od nastanka zastoja, s ¢imer se prepreci
nastanek naletov. Pomembno je, da prometni tok umirimo s postopnim omejevanjem
hitrosti na ve¢ zaporednih SPIS portalih na odseku pred zastojem (100 km/h, 80
km/h, itd.). Kadar potekajo dela na cesti, mora biti operater pravoc¢asno obveséen o
postavitvi zapore na cesti zaradi del ali druge dolgotrajne ovire, tako da lahko
pravocasno oblikuje ustrezen program prometnih vsebin. Operater mora prejeti
informacijo o vrsti zapore in s tem povezano oznacitvijo zapore s stati¢no
signalizacijo, o natan¢ni lokaciji in o Casu postavitve ter predvidenemu trajanju
zapore. Operater glede na lokacijo zapore, SPIS portale ter pol portale izdela
program prometnih vsebin, ki se mora ujemati s staticno signalizacijo ob zapori.
Izklop detekcijskih naprav na odprti trasi sluzi zacasnemu izklopu detektiranja in
prikazovanja prometnih podatkov in izrednih dogodkov (voznja v napa¢no smer in

zaustavljeno vozilo) v primeru del na cesti ali preusmeritve prometa na nasprotno-
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smerni vozni pas. V casu izklopa detekcijskih naprav na trasi shematski
prikazovalnik ne javlja nobenih alarmov na tem pododseku.

Kadar se v predorskem sistemu sprozi alarm za zaprt predor, se na nekaj zaporednih
SPIS portalih in pol portalin pred predorom avtomatsko prikaze prednastavljen
program prometnih vsebin za zaprt predor. Na gorenjskem delu avtoceste A2 v smeri
proti Ljubljani je program prometnih vsebin za zaprt predor sestavljen iz enega dela,
ki se prikaze avtomatsko. V smeri proti Kranju pa je program zaradi moznosti
obvoza razdeljen na dva dela. Prvi del, ki obsega sporocila na dveh SPIS portalih in
dveh SPIS pol portalih pred predorom, se prikaze avtomatsko. Drugi del programa,
ki obsega sporocila za obvoz za smer Kranj po Celovski cesti na SPIS portalih in pol
portalih zahodne in severne obvoznice, pa je mogoce prikazati rocno. Operater mora
v tem primeru v alarmni vrstici za zaprt predor klikniti na gumb »potrdi«, pri cemer
se mu predlaga omenjen program, ki ga lahko potrdi ali prekli¢e. Operater mora
presoditi, kdaj bo prikazal tudi program za obvoz, obi¢ajno po nekaj minutah od
zaprtja predora v odvisnosti od dolzine kolone stoje¢ih vozil pred zaprtim predorom.
(Priro¢nik SNVP, 2008).

2.2.6 Spremenljiva kaZipot signalizacija SKS

Spremenljiva kazipot signalizacija je namenjena vodenju prometa po obvoznih
poteh, sestavlja jo polje za tekstovno sporocilo in polje za prikaz pusice za obvoz
prometa. SKS je postavljena najpogosteje na mesta pred razcepi in prikljucki. Ko bo
sistem dovolj razsirjen, bo mogoce izvajati obvoz po obvoznih poteh. V primeru, ko
je na avtocesti A2 predor Sentvid zaprt, se lahko obvoz s SKS-i spelje na Celoviko
cesto. S tem se izognemo dalj$im zastojem in zmedi tujcev ob zaprtju avtocestnega
odseka. Polavtomatsko predlagan program v povezavi z alarmom se pokaze po
potrditvi operaterja. Prikazane so moznosti tekstovnih sporocil za vodenje prometa z
SKS-i, ki jih operater uporablja v primeru zaprtega odseka ceste in promet spelje po
obvozni poti. Na sliki 15 je prikazan obvoz prometa za smer Kranj po severni

obvoznici.
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Slika 15: Prikaz obvoza prometa za smer KR na SKS-u

2.2.7 Cestno vremenske postaje CVP

Cestno vremenske postaje (v nadaljevanju CVP-ji) so postavljene na najbolj
izpostavljenih mestih in so elektronske merilne postaje, ki s pomocjo talne in
meteoroloske sonde ugotavljajo stanje na cestiS¢u ter ostale meteoroloske podatke.
CVP-ji posiljajo izmerjene podatke v nadzorni center vsaki dve minuti. Na podlagi
prikazanih podatkov, ki jih operater spremlja v nadzornem centru, obvesti vodjo
vzdrzevalcev cest, ki se na podlagi podatkov odlo¢i za nadaljnje ukrepe, kot so
dodatni obhodi in pregledi cest ter po potrebi posipanje le teh. Na sliki 16 je
prikazana cestno vremenska postaja na trasi AC in stanje vozis¢a na zaslonu.
Obenem sta prikazana datum in ura cestno vremenskih stanj, ki se tekoce
0SVeZujejo.
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Slika 16: Cestno vremenska postaja in stanja vozi§¢a na zaslonu
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CVP-ji so nam v veliko pomo¢ pri nadzoru, vodenju prometa, vzdrzevanju in
upravljanju avtocest ob povecani stopnji padavin. Iz podatkov, ki nam jih posiljajo v

nadzorne centre, je mozno razbrati:

- TT Temperatura tal, merjena v stopinjah Celzija (°C),

- RV relativna vlaga, merjena v odstotkih (%),

- HV hitrost vetra merjena v kilometrih na uro (km/h),

- SV smer vetra, meri se gledano iz smeri pihanja vetra,

- ZP zracni tlak (pritisk) merjen v hekto Pascalih (hPa),

- KP koli¢ina padavin, merjena v milimetrih padavin na m? (mm/m?),

- RO rosisce, meri se v odstotkih (%),

- SLANF slanost cestis¢a, merjeno v gramih na kvadratni meter (g/m?),
- Vlvidljivost, meri se v metrih (m).

Sonda je nameSéena v cestiSu na voznem pasu in je sestavljena iz medeninaste
ploscice, v kateri sta par povrSinskih uporovnih senzorjev in temperaturni senzor.
Prvi nam omogoca izsleditev vlage in ledu na cesti$¢u, drugi temperaturni Senzor pa

meri temperaturo tal cestiS¢a. S pomocjo te sonde se meri tudi slanost cestisca

(Boschung, 2012).

V slovenskem avtocestnem omrezju je vgrajenih 51 cestno vremenskih postaj CVP z
razlicnimi meteoroloskimi senzorji. Vremenske postaje so v preteklosti ve¢inoma
namesCali na viaduktih in mostovih, kjer je nevarnost pojavljanja poledice vecja.
Najbolj nevarni so klanci in senéne lege ter burji izpostavljena mesta na Primorskem.
Prenos podatkov iz CVP do aplikativnega vmesnika poteka preko opti¢énega omrezja,
s Cimer je zagotovljen kvaliteten in zanesljiv prenos podatkov. Na sliki 17 so

prikazani CVP-ji v aplikaciji Kazipot.

24



Slika 17: Cestno - vremenske postaje na slovenskih avtocestah

Cestno vremenski informacijski sistem (v nadaljevanju CVIS), ki je bil vzpostavljen
spomladi leta 2008, nudi informacije o vremenskih razmerah, obenem pa zagotavlja
tudi Kontrolo nad delovanjem ter vzdrzevanjem vseh vremenskih postaj. Vremenske
informacije so tako zbrane na enem mestu ne glede na vgrajeno strojno opremo ali
proizvajalca te merilne opreme. CVIS je tesno povezan s sistemom za nadzor in
vodenje prometa, ki uporablja podatke iz CVP-ja za vodenje prometa. Prek enovitega
sistema kvalitetnih vremenskih informacij ter alarmiranja se ti podatki avtomati¢no
posredujejo v SNVP, kjer sistem predlaga doloCene prometne vsebine glede na
nevarnost v danih vremenskih razmerah od zmanjsane vidljivosti, mo¢nega vetra in

nevarnosti za nastanek poledice na doloc¢enih odsekih avtocest (Razmere, 2012).

Na podlagi vremenskih podatkov, ki jih zbirajo cestno vremenske postaje, se v
sistemu dolo¢ajo vremenska stanja, ki se javljajo v obliki alarmov. Hkrati z alarmom
sistem predlaga ustrezen program prometnih vsebin, ki ga operater lahko potrdi,
ustrezno spremeni ali zavrne, v primeru, da se na cesti zgodi nek drug dogodek z
vi§jo prioriteto prikaza prometnih vsebin, ki vplivajo na nadaljnji potek prometa.
Operater mora preko video slike redno spremljati vremenske razmere na odseku in
sicer tudi kadar sistem ne javi alarma za nobeno izmed vremensko pogojenih
potencialno nevarnih situacij. Zaradi tockovnega nacina zbiranja vremenskih
podatkov preko senzorjev cestno vremenskih postaj in zaradi specifi¢nosti

vremenskih pogojev lahko pride do vremenskih sprememb, ki jih cestno vremenske
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postaje ne zaznajo. Na podlagi vremenskih podatkov, ki jih zajemajo CVP-ji, se v
sistemu dolo¢ajo vremenska stanja, ki se javljajo v obliki alarmov. Hkrati z alarmom
sistem predlaga ustrezen program prometnih vsebin, ki ga operater lahko potrdi,
ustrezno spremeni ali zavrne v primeru, da se na cesti zgodi nek drug dogodek z

visjo prioriteto prikaza prometnih vsebin.

Opravljenih je bilo ve¢ raziskav, kako dez, sneg in megla vplivajo na prometni tok.
Ugotovitve kazejo, da ne pride samo do zmanjSanja kapacitete, temve¢ tudi do
zmanjSanja hitrosti. Da pa se pri zmanjSani kapaciteti ohrani enak nivo usluge, je
potrebna redukcija hitrosti, kar dosezemo s hitrostnimi omejitvami. Prav tako
nekateri neugodni vremenski pogoji ze zaradi narave pojava zahtevajo zmanj$ano
hitrost voznje zaradi zmanj$ane Vidljivosti v primeru megle in mo¢nega deZja ter
slabse kontrole nad upravljanjem vozila pri sunkih vetra. VVozniki pogosto zaradi
objestnosti ali neizkusenosti sami od sebe ne prilagodijo hitrosti vremenskim
razmeram. Zaradi tega je potrebno za zagotavljanje prometne varnosti prikazati
sporocila, ki vsebujejo ustrezno omejitev hitrosti poleg prometnega znaka, ki

opozarja na dolo¢en vremenski pojav (Razmere, 2012).

2.2.8 Visinska kontrola VKO

Slovensko avtocestno omrezje vsebuje predore, v katerih je name$¢ena draga in
pomembna elektro strojna oprema: ventilatorji, prometna signalizacija, merilniki itd.
S strani voznikov prihaja do zlorab ali nepravilnega razumevanja zakonov in
pravilnikov ter poskodovanja omenjene opreme. Z namenom varovanja predorske
opreme in zagotavljanja visoke stopnje prometne varnosti v AC predorih se pred
predori postavlja visinska kontrola vozil (v nadaljevanju VKO). Upravljalec AC
omrezja je ugotovil, da je potrebno pristopiti k zasnovi in implementaciji enovitega
sistema zaznave visokih vozil za zagotovitev prometa do dovoljene viSine za
varovanje cestne, obcestne ter tunelske infrastrukture in zagotavljanja prometne
varnosti (Boschung, 2012). Na sliki 18 je prikazana visinska kontrola pred predorom

Sentvid v smeri Kranja.
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Slika 18: visinska kontrola na trasi AC

Na podroéju vhoda v predor je namesena visinska kontrola v predorih Sentvid,
Trojane, Dekani in Kastelec. Izvedena je z dvema viSinskima detekcijama in
induktivno zanko v cesti§¢u. Ob prevozu induktivne zanke in prekinitvi obeh zarkov
se na SPIS portalu prikaze sporo¢ilo, ki voznika opozori, da je vozilo previsoko. Pred
predorom Sentvid se meri na levem pasu na levi érti prehitevalnega pasu do senzorja,
na desnem pasu pa na desni Crti odstavnega pasu do senzorja. V smeri od Kranja
proti Kopru na gorenjski avtocesti je prva visinska kontrola pred predorom VKO
Gamelje, v visini levi pas 4,604 m, desni pas 4,618 m in druga kontrola visine na
SPIS portalu pred tunelom, v visini levi pas 4,584 in desni pas 4,564. V obratni smeri
od Kopra proti Kranju pred predorom Sentvid pa je prva kontrola visine pri VKO
Podutik, v visini levi pas 4,602 m, desni pas 4,598 m) in druga pa na SPIS portalu
pred tunelom, v visini levi pas 4,599 m in desni pas 4,619 m (lzvedbeni program
zimske sluzbe v sezoni 2011/2012, 2012).

V predoru Sentvid je prepovedana voZnja za vozila, vi§ja od 4,5 m. V ta namen je
pred predorom iz obeh smeri nameScen sistem viSinske kontrole. Kadar previsoko
vozilo prevozi portal, na katerem je name$¢en senzor za merjenje viSine, se sprozi
alarm za viSinsko kontrolo. Pri tem se avtomatsko prikaze program prometnih vsebin
na dveh SPIS portalih in SPIS OCT-jih, obcestnih obvestilnih tablah pred predorom,
s katerimi se opozarja, da je vozilo previsoko, da je nadaljnja voznja prepovedana. Z
naslednjim portalom se obvesca, naj se previsoko vozilo izlo¢i na SOS niso ali pa

izbere prvi naslednji izvoz z avtoceste.
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Operater v nadzornem centru preko video nadzora preveri, kaksno je realno stanje.
Ce opazi, da je sistem upravi¢eno zaznal previsoko vozilo, takrat alarm potrdi in
spremlja podatek, ali se bo vozilo izlocilo iz avtoceste in nadaljevalo pot po
vzporedni regionalni cesti. V primeru, da voznik vozila s previsokim tovorom SPIS
portala ne uposteva, se v tem primeru predor daljinsko vodeno z ustrezno prometno
vsebino zapre. Ob neupostevanju in krSenju vseh prometnih vsebin operater preko
video nadzora spremlja, v katero smer pelje vozilo in o tem obvesti OKC ter
operaterja v nadzornem centru, proti kateremu je izredni prevoz namenjen, da se
preprec¢i nadaljnje krSenje. Ob tem se daljinsko vodeno spustijo zapornice pred
vhodom v predor, ki fizi¢no preprecujejo nadaljnjo voznjo previsokega vozila skozi
predor. Prikazanih je nekaj vsebin, ki se avtomaticno ali s pomocjo operaterja
prikazejo na SPIS portalih, s katerimi se usmerja voznika izrednega prevoza s
previsokim vozilom oziroma tovorom. Na sliki 19 je prikazana prepoved voznje
previsokega vozila na PP 05L. Na sliki 20 je prikazana preusmeritev previsokega

vozila v odstavno niso ¢ez 500 m.

SPIS konfigurator - SPISO5L SPIS konfigurator - SPISO5L

Slika 20: PP 05SL preusmeritev previsokega vozila ¢ez 500 m

Sporocila posiljajo previsoko vozilo v odstavno niSo (smer Kranj) oziroma na izvoz
Brod (smer Ljubljana). Operater v nadzornem centru mora spremljati obnaSanje
voznika previsokega vozila in ustrezno ukrepati. V' primeru, da se previsoko vozilo
ne izlo¢i, ga na zadnjem SPIS portalu pred predorom zazna senzor za merjenje
viSine. Sistem v tem primeru javi alarm, ob katerem mora operater v predorskem

sistemu ro¢no zapreti predor.
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Po potrditvi zaprtja predora se v SNVP-ju avtomatsko prikazejo programi prometnih
vsebin za zaprt predor. Po alarmu za viSinsko kontrolo se avtomatsko prikaze
program prometnih vsebin na dveh SPIS portalih in OCT-jih pred predorom.
Operater mora preko slike video nadzornih kamer spremljati dogajanje na trasi AC in
obnasanje voznika previsokega vozila. Operater preko slike video nadzornega
sistema ugotovi, da se je previsoko vozilo izlo¢ilo v odstavno niSo ali zapustilo
avtocesto na prvem naslednjem izvozu ter ro¢no izklopi prikaz prometnih vsebin za
visinsko kontrolo in na portalih prikaze Sporocila, ki ustrezajo trenutnemu stanju na
cesti. Na sliki 21 je na PP 02D prikazana prepoved voznje previsokega vozila v smeri
Ljubljane. Na sliki 22 je na PP 02D prikazana preusmeritev previsokega vozila na

izvoz Brod iz smeri Kranja.

SPIS konfigurator - SPISO2D SPIS konfigurator - SPISO2D

SPIS kenfigurator - SPIS02D

— .
B cxiterod

Slika 22: PP 02D preusmeritev previsokega vozila na izvoz Brod

Operater pokli¢e ustrezno sluzbo in obvesti vzdrzevalce, ki poskrbijo za odstranitev
oziroma raztovor previsokega vozila. Tudi v tem primeru visinska kontrola na SPIS
portalu pred predorom javi alarm, ¢e se previsoko vozilo ne izlo¢i iz prometa, temveé
nadaljuje voznjo proti predoru. Operater mora biti pripravljen, tako da po alarmu
takoj ro¢no zapre predor v predorskem sistemu. Nato se avtomatsko prikaze program
za zaprt predor na ustreznih SPIS portalih in pol portalih pred predorom
(Izobrazevanje operaterjev, 2006). Na sliki 23 je prikazana vsebina za zaprtje predora

Sentvid iz smeri Kranj.
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SPIS konfigurator - SPISO3D SPIS konfigurator - SPIS03D

D Predor ZAPRT D D Tunnel CLOSED n

Slika 23: PP 03D zaprtje predora Sentvid iz smeri Kranj

2.2.9 Aplikacija KaZipot

Kazipot je del informacijskega sistema za obves$Canje 0 stanju in prometu na vseh
drzavnih cestah in v tem okviru tudi na avtocestah in hitrih cestah v upravljanju
Druzbe za avtoceste v Republiki Sloveniji. Naloga obves¢anja o stanju na cestah, s
katerimi se upravlja, izhaja iz zakona o javnih cestah®, zakona o spremembah in
dopolnitvah zakona o druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji® ter iz koncesijske
pogodbe, ki jo je DARS, d. d., sklenil z Republiko Slovenijo aprila leta 2004. Z
vnosom sprotnih, to¢nih, relevantnih in preverjenih informacij preko aplikacije
Kazipot se napaja celoten informacijski sistem za obves¢anje uporabnikov o stanju in
prometu na drzavnih cestah in s tem tudi na cestah, ki jih ima v upravljanju druzba
DARS, d. d., na spletni strani www.dars.si in www.promet.si, teletekstu RTV
Slovenije (na strani  171-173), vidne so tudi na spletu na strani
http://www.rtvslo.si/teletekst ter glasovni postaji info@tel, posredujejo se tudi v
multimedijske kioske, ki so postavljeni na vseh vec¢jih avtocestnih pocivaliséih,
info@stop-e, SMS-ih, wap-u ter na brezpla¢no telefonsko Stevilko 080 22 44.
Operaterji v nadzornih centrih z uporabniS$kim imenom in geslom dostopamo v
aplikacijo Kazipot. S takim nacinom dostopanja do aplikacije se izognemo
morebitnim zlorabam. Za informacijo, ki jo prejmemo od razli¢nih virov, najprej, ¢e
je potrebno, dodatno preverimo verodostojnost in jo nato vnesemo v sistem Kazipot.
Tu so vsa polja Sifrirana in povezana z gradniki-i, le-ti so sestavljeni iz razli¢nih
delov stavkov, iz katerih kasneje sistem sam tvori celotne povedi. Pri sestavljanju se
stavki sproti gradijo v slovenskem in angleskem jeziku. Pod prvo tocko vnosa je
potrebno vnesti makro lokacijo dogodka v geografski informacijski sistem GIS, ob

vnosu se to¢no doloci kraj dogodka oziroma pozicijo. Vnos GIS tocke je potreben,

8 Zakon o javnih cestah (Uradni list RS, t. 109/2010)
% Zakon o Druzbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (Uradni list RS, §t. 97/2010)
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saj naj bi bila v prihodnosti aplikacija Kazipot povezana s spletnimi Route planeriji,
ki bodo zasnovani tako, da nas bodo opozarjali na dogodke na cestah in nacrtovali
poti mimo njih. Oblika posredovane informacije mora biti kratka, jedrnata in
razumljiva vsakemu vozniku in uporabniku cest. Na sliki 24 je prikazan vnos ID v

aplikacijo Kazipot s strani operaterja RNC Ljubljana.

1 Dogodek na avtocestah - nov vnos -

Priadi » Moinost * Akdje ~

,_ odsek: [RNC Ljubjana) Jubjanska vzhodna obvo:

poncha: na/v G

todka 1: Golovec, predor ¥

todka 2: \/

smer: v smeri Zadobrove i

vrsta vzroka: 1zredni dogodek v

varok: eredni dogodek/ zaprta polovica AC e

§ vejavnost od: 20.10.2011 41 10:40 D

(P;?;i:%f:;m) 4 vejavnost do: 20.10.2011 @l 14:10 v

B AL ocena zastola:

\ dovolenje za zaporo:

prioreta: 1-pra S

vir: DARS N

dodatno pojasnio: polar kombinranega vozla v predoru Golove

slovensko besedio: @,
Na Jubjansis vzhodni obvoznici v predoru Golovec v smen Zadobrove
je zaradi erednega dogodka 2aprta polovica avtoceste.

angletko besedio: @
On the A1-E57 motorway near Yubjana one carmageway s closed
due to exceptional event.

Shran

Taz}

Slika 24: Vnos ID v KazZipot

V nadaljevanju imamo prikazan tekst sporocila, ki je podan kratko, jedrnato in v

prevodu v angleski jezik ter prikazan na sliki zgoraj:

na ljubljanski vzhodni obvoznici v predoru Golovec v smeri Zadobrove je zaradi

izrednega dogodka zaprta polovica avtoceste,

- on the A1-E57 motorway near Ljubljana one carriageway is closed due to

exceptional event,
- (Vir: DARS),
- Nadzorni center Ljubljana,

- www.promet.si, info@promet.si,

- operater: Andrej Odar,

- telefon: 01/ 51 88 440.
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V sporocilu, ki ga prejmejo razli¢ni uporabniki po elektronski posti, je navedeno tudi
ime spletne strani www.promet.si, kjer lahko vsakdo dodatno vizualno preveri na
zemljevidu Slovenije vneseni dogodek. Na koncu je tudi priimek osebe oziroma
referenta in telefonska Stevilka nadzornega centra, kjer je bil dogodek vnesen. Za
pristojne v druzbi DARS so podatki dostopni tudi prek aplikacije GIS-

DARS7Nadzorni center (Varnost v predorih in vzdrzevanje avtocest, 2012).
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3 OPIS PREDORA GOLOVEC IN NJEGOVE ZNACILNOSTI

Predor Golovec je dvocevni tropasovni predor srednje velikosti, ki je ume$¢en na
traso AC. Lezi na pododseku ljubljanske vzhodne obvoznice, ki se razprostira od
razcepa Malence do prikljucka LJ Bizovik.

3.1 Opis pododsekatrase AC

Pododsek ljubljanske vzhodne obvoznice se pri¢enja z razcepom Malence, kjer se
zdruzujeta vzhodna in juzna ljubljanska obvoznica. Za razcepom Malence preide
trasa AC oziroma njeni prikljuéni kraki v smeri MB v dvocevni predor Golovec. Po
izstopu iz predora se levi krak D in desni krak C spustita v padcu. Po 300 m trasa
pododseka precka Bizovisko dolino z levega na desni rob z viaduktom Bizovik
dolzine 150 m in 182 m. V nadaljevanju se trasa nasloni na desni breg doline, kjer
precka pobocje Strmec skozi pokriti vkop. Po izstopu iz vkopa se trasa Vv
nadaljevanju nasloni na greben in nato Se na nasip, kjer se obrne v levo in precka
podvoz Dobrunjske ceste. Od tu se trasa nadaljuje do prikljucka LJ Bizovik kjer se
opisani pododsek vzhodne ljubljanske obvoznice kon¢a. Omenjeni pododsek se vije

v dolzini 3,7 km.

3.2 Tehniéni podatki o predoru Golovec

Sirina vozi§¢a znasa 10,5 m s tremi voznimi pasovi $irine 3,5 m. Visina voznega
svetlega profila cesti§¢a znasa 4,7 m. Zaradi vzdrZzevanja in nujnih primerov, sta na
vsaki strani vozi$¢a plo¢nika $irine 93 cm, ki sta dvignjena 16 cm nad vozis¢em S
pre¢nim sklonom 1 %. Sirina plo¢nika je pogojena s prostorskimi zahtevami za
namestitev kabelske kinete pod plo¢niki in z zahtevami, ki so rezultat zadostne
oddaljenosti od sten predora. Predor Golovec se prezracuje naravno in zajema dve
predorski cevi, leva cev v dolzini 563 m, max. nadmorske viSine 337 m na STA
2.980, vzdolznega sklona - 1,7 %, minimalnega horizontalnega radija 700 m in desna
cev v dolzini 594 m, max. nadmorske viSine 337 m na STA 2.920, vzdolznega sklona
-5 % do 25 % , minimalnega horizontalnega radija 700 m (Izobrazevanje

operaterjev, 2008).

33



3.3 Vgrajeni sistemi za vodenje predora Golovec

Za varno in nemoteno odvijanje prometa v predoru Golovec so vgrajene naprave in
sistemi, ki sluzijo vodenju in nadzoru prometa, pozarnemu javljanju, radijskim
zvezam, video nadzoru, krmiljenju energetike, nadzoru koncentracije CO, nadzoru
zadimljenosti in vidljivosti, zajemanju signalov iz sistema klica v sili, krmiljenju

razsvetljave, protivlomni zas¢iti pogonskih central in drugim signalizacijam.

3.3.1 Nadzorni in krmilni sistem

Nadzor, daljinsko vodenje ter koordinacijo vseh procesov opravlja integriran
nadzorni in krmilni sistem. Omenjeni sistem omogoca lokalno (iz pogonske centrale)
in daljinsko (iz RNC-ja ) vodenje prometa. Daljinsko vodenje predora dopusca dve
moznosti in sicer ro¢no in avtomatsko vodenje, ki se obi¢ajno odvija ob normalnem
prometnem toku skozi predor. Celotno vodenje predora je razdeljeno na 3 nivoje, Ki
so si med seboj podrejeni. Tretji nivo je nivo lokalnih postaj, ki imajo nalogo
krmiljenja svetlobne signalizacije ter zbiranja podatkov iz prometnih detektorjev in
ostalih senzorjev v predoru in njihove delne obdelave, v predoru so vgrajene 4. Drugi
nivo je nivo glavne postaje, ki je integrirana v nadzorni rac¢unalnik v PC Golovec in
ima nalogo komuniciranja z lokalnimi postajami in z vi§jim nivojem upravljanja z
nadzornim sistemom v RNC Ljubljana. Naloga glavne postaje je zajem podatkov iz
lokalnih postaj, ki jih v celoti obdela, izdajanje ukazov lokalnim postajam,
posredovanje obdelanih podatkov v  RNC Ljubljana in sprejemanje ukazov iz
nadzornega sistema. Prvi nivo vodenja sta nadzorna sistema v RNC Ljubljana in PC
Golovec, kjer se proces vodenja predora odvija avtomatsko in se ga le nadzoruje. V
primeru, da je to potrebno, se proces vodenja odvija daljinsko rocno preko operaterja
v RNC Ljubljana ali iz PC Golovec. Sistemska oprema v RNC Ljubljana nam
omogoc¢a naslednje funkcije: sprejem in analizo obdelanih informacij iz vseh
podsistemov, dodatno obdelavo informacij, baze podatkov v realnem casu,
prikazovanje podatkov, informacij in alarmov preko graficnega terminala,
komunikacijo z operaterjem, zapis protokolov na tiskalnik, arhiviranje in ustrezno

za$c¢ito podatkov.
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3.3.2 Prometna signalizacija

Prometna signalizacija sluzi za vodenje prometa v predorih in na obmocju pred
predori. Vgrajeni so tridelni in enodelni prometni semaforji, rumeni utripalci ter
osvetljeni in spremenljivi prometni znaki. Na obeh vstopnih portalih so montirane
krmilne omarice za ro¢no vodenje vstopnih semaforjev. Krmiljenje semaforjev je
izvedeno iz pripadajoce LP in ob normalnem obratovanju predora svetijo zeleno.
Pogoji za rumeni utrip semaforjev in utripalcev so: uporaba sistema klica v sili, v
nadaljevanju KSA, prekoracitve mejne vrednosti OPOZORILO sistema detekcije
ogljikovega monoksida, v nadaljevanju CO in meritve vidljivosti ter ob napakah na
elektro energetskih instalacijah. Pogoji za vklop rdece luci na portalnih semaforjih
so: detekcija pozara, prekoracitve mejne vrednosti ALARM sistema detekcije CO in

meritve vidljivosti.

3.3.3 Sistem klica v sili KSA

V predoru Golovec je namescen sistem klica v sili v Stirih predorskih niSah znotraj
predorskih cevi. Sistem je namenjen za uporabo udelezencem ob izrednih razmerah
za komunikacijo z RNC Ljubljana za pomo¢ pri posredovanju nujnega klica. Nad
niSami je postavljen tudi osvetljen znak za slusalko, s stalnim virom napajanja z
namenom poenostaviti komunikacijsko pot. Sistem je zasnovan tako, da se ob dvigu
slusalke KSA postavi algoritem za vklop utripalcev v celotni predorski cevi in s tem

opozarjanja na izredno stanje pojava pesca v predorski cevi (Asfinag.at, 2012).

3.3.4 Sistem javljanja poZara

Sistem za pozarno javljanje sestoji iz javljalnikov pozara, poZarno javljalne centrale,
elementov za javljanje pozara in pozarno javljalnih elektroinstalacij. V vsaki
predorski nisi je names¢en en avtomatski javljalnik na stropu, en ro¢ni javljalnik pred
vhodom v vsako niSo. Javljalnik se prozi ro¢no in ob vsaki nisi sta prisotna po dva
gasilna aparata, ki imata na ohi§ju vgrajeno elektro magnetno stikalo z dvema
kontaktoma. To v praksi pomeni, da se ob dvigu gasilnega aparata sprozi pozarni
algoritem, prizgejo se utripalci v obeh predorskih ceveh, portalni semaforji preidejo
na stanje rdecih Iuci, kar pomeni zaporo prometa, spremenljivi znaki se preklopijo na
znak SPLOSNA NEVARNOST, posledi¢no se vklopi snemanje na mestu detekcije

ID in signal pozarnega algoritma se prenese v RNC Ljubljana.
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3.3.5 Sistem Stevnih naprav za promet

Zasnova Stevnih naprav deluje na principu induktivnih zank, ki so vgrajene v vozis¢e
in Stevnih detektorjev, ki so namesceni v najblizji lokalni postaji. V vsako predorsko
cev je v cestiS¢e vgrajenih 12 induktivnih zank, polovica na zacetku cevi in polovica
na koncu predorske cevi. Stevne naprave imajo moZnost lodevanja osebnega in

tovornega prometa.

3.3.6  Sistem radijskih zvez

V predoru je omogocena stalna radijska zveza. Predvidena je moznost komunikacije
med reSevalnimi enotami in moznost stalnega spremljanja radijskih programov. V
radijske programe se je mozno Vklopiti direktno in posredovati prometne informacije

iz RNC Ljubljana oziroma iz PC Golovec.

3.3.7 Sistem video nadzora

Video nadzorni sistem nam sluzi za stalno spremljanje in opazovanje avtocestne trase
z vidika preventivnega preprecevanja katastrofalnih posledic nastanka ID. V vsaki
predorski cevi so names¢ene po tri barvne kamere visoke lo¢ljivosti. Names$c¢ene so
tako, da pokrijejo celotno predorsko cev. Obmocja portalov so pokrita z gibljivimi
kamerami, ki jih je mogoce krmiliti iz RNC Ljubljana in PC Golovec. Prenos video
signalov je izveden preko opti¢nega kabla, ki zagotavlja optimalne pogoje za
kvaliteten prenos slike med moduli sprejema in oddaje. Za snemanje alarmnih
dogodkov je v RNC Ljubljana namescena digitalna snemalna naprava. Ob aktiviranju
kateregakoli signala kot posledice alarmnega stanja se sistem snemanja avtomatsko
sprozi in hkrati se v RNC Ljubljana prenese slika lokacije alarma na alarmni

monitor.

3.3.8 Sistem za meritev koncentracije CO in vidljivosti

Za nadzor in kontrolo mejnih vrednosti ogljikovega monoksida, zadimljenost in
vidljivosti se meritve opravlja permanentno na dveh lokacijah v vsaki predorski cevi.
Merilni senzorji so prikljuceni na centralno enoti merilnega sistema, ki ima vnapre;j
stopenjsko nastavljene mejne vrednosti merjenih koli¢in. Te se gibljejo v okvirih od
stopnje 80 ppm OPOZORILO do 150 ppm ALARM za koli¢ino CO in v okvirih od
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stopnje k 8 OPOZORILO do k 15 ALARM za zadimljenost in vidljivost.
Prekoracitev prve stopnje nastavljene vrednosti sprozi v RNC Ljubljana algoritem
opozorila, posledi¢no predorska signalizacija preide na rumeni utrip, prekoracitev
druge stopnje pa sprozi algoritem alarma, ki ima za posledico zaprtje predora

Golovec.

3.3.9 Sistem za prezra¢evanje predora

Prezracevanje predora Golovec je izvedeno na naravni nacin, Ki ne zahteva nobenih
dodatnih naprav. Naravno prezraevanje poteka na principu tlacne razlike med
obema portaloma, vstopnim in izstopnim, na principu batnega u¢inka prometnega
toka skozi predor. Zrak vstopa skozi prerez vstopnega portala in potuje s konstantno
hitrostjo obicajno 2 m/s po predoru do prereza izstopnega portala, maksimalna

dovoljena hitrost zraka znasa 7 m/s.

3.4 Vgrajeni sistemi za umik iz predora in gasenje pozara

Sistemi za umik iz predora in gaSenje so bistvenega pomena pri samem reSevanju iz
predora, saj se obiCajno izkaZe, da so prve minute po poZaru kljune pri umiku
udeleZencev iz ogrozenega podrocja ob ustrezni stopnji razsvetljave in principu

gaSenja znotraj predorskih cevi.

3.4.1 Varnostna razsvetljava

Zasilna razsvetljava v predoru je izvedena tako, da se vsaka druga svetilka nocne
razsvetljave napaja iz razdelilca brezprekinitvenega napajanja UPS. Omenjena
razsvetljava je stalno vklju¢ena in ni odvisna od sistema za vodenje razsvetljave.
Posebej dobro osvetljena so mesta nis za klic v sili. V predoru so za potrebe umika
ogrozenih ljudi v primeru pozara name$¢ene posebne varnostne svetilke. Opremljene
so z znaki, ki ponazarjajo simbol ¢loveka, S Smerjo umika s puséico in z navedeno
ustrezno razdaljo do konca predorske cevi. NamesCene SO na viSini Im nad

plo¢nikom za pesce.
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3.4.2 Sistemi za gaSenje

Sistem za gaSenje pozara v predoru Golovec je sestavljen iz dveh podsistemov,
podsistema gasilnih aparatov in podsistema avtomatskih javljalnikov pozara. Za
gasenje pozara sta pri vsaki elektro niSi namescena dva gasilnika na prah, vsebnosti
9 kg sredstva za gaSenje. To pomeni prisotnost Stirih gasilnikov za vsako predorsko
cev. Pri dvigu gasilnika s stojala se avtomatsko sprozi pozarni algoritem, nad niSo
zacne utripati opozorilna lu¢ in predorske cevi se zaprejo z postavitvijo ustrezne

signalizacije.

3.5 Sistemi za zbiranje odpadnih vod in nevarnih snovi

Na juznem portalu predora Golovec pri razcepu Malence je dvoprekatni lovilni bazen
delovne kapacitete 50 m?, ki se nahaja na platoju med obema cevema, dostopen je iz
obeh smeri iz prehitevalnega pasu. Na portalu sever je dvoprekatni lovilni bazen
delovne kapacitete 50 m?, ki se nahaja ob odstavnem pasu v smeri vkop Strmec in
razcep Malence, dostop je mozen samo iz smeri Bizovika. Voda iz cestic¢a kot tudi
gasilne vode in izlite nevarne snovi odtekajo v predorsko kanalizacijo in naprej skozi
lovilne bazene v sistem cestne kanalizacije. Lovilna bazena sta pretocna brez
zapornih zasunov z vtoki in izpusti pod vrhom bazena. V ¢asu intervencije se
kontaminirano vodo sprotno odstranjuje iz lovilnih bazenov. Ko se bazen napolni do
polovice, se aktivira pogodbeno podjetje za praznjenje lovilnega bazena in nadaljnjo

predelavo kontaminirane vode (Izobrazevanje operaterjev, 2008).
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4 SIMULACIJA IZREDNEGA DOGODKA V PREDORU GOLOVEC

Voznja skozi predore je lahko tudi nevarna in zahteva veliko koncentracijo ter

upostevanje cestno prometnih predpisov.

»Prometna varnost je glede na Stevilo udelezencev v cestnem prometu in na pomen
prometa kot takega v sodobnem druzbenem razvoju ena temeljnih ¢lovekovih dobrin,
ki jo je potrebno posamezniku zagotoviti in ji dati v druzbi ustrezno pomembno
mesto. Kvaliteta Zivljenja v neki druzbeni skupnosti je odvisna tudi od nivoja

oziroma stopnje prometne varnosti.« (Jakomin in drugi, 1997, str. 160)

Stopnja ogroZenosti prometne varnosti z vidika toka prometa skozi predorske cevi je
bistveno ve¢ja kot na ostali trasi AC. Na izbiro za gradnjo predora na neki predvideni
avtocestni trasi vpliva lahko ve¢ dejavnikov, ki se med seboj prepletajo. Izpostavil bi
bistvene kot so: arhitektonske znacilnosti predvidene avtocestne trase, geoloske
znacilnosti, prometni tok in gostota prometa, zasnova projekta izgradnje predora s
staliS¢a stroSkovne uéinkovitosti in smotrnosti, optimalne izbire predorske opreme s
stali§¢a zagotavljanja maksimalne stopnje varnosti in razumevanja lokalnega okolja.
Ce so prej omenjeni dejavniki skrbno izbrani, se moznosti za nastanek 1D lahko do
dolo¢ene mere zmanj$ajo, ob tem pa se stopnja ucinkovitosti pri reSevanju in odpravi
posledic nastanka ID obiajno moc¢no povefa in prinese zelene rezultate. Pri
doseganju zakonsko predpisanih in Zelenih normativov je bistvenega pomena
optimalna raven vzdrZevanja in odpravljanja napak in nepravilnosti pri delovanju
predorske in cestno prometne opreme. Na dvig stopnje uspeSnosti za odpravo
negativnih posledic po nastanku ID moc¢no vpliva ¢loveski faktor, njegova stopnja
zavesti, zmoznost hitrega odlo¢anja in ukrepanja in zavedanje odgovornosti pri

nastanku in odpravi posledic prometne nesrece.

4.1 Sistemizacija glede na vrste prometnih nesre¢

NesreCe so s stalisa koncepta zascCite, reSevanja in pomoci sistemizirane v dve

osnovni kategoriji in sicer: 1D, nesre¢a manjsih ali vecjih razseznosti.

ID in manjS$o nesreco lahko gledamo kot oviro na obmocju cestis¢a oziroma predora,
predvsem pojav tovora ali predmetov na vozis€u, ustavljenega vozila, onesnazene

ceste, pojav zivali, nepricakovan izpad napajanja predora, prekoracitev mejnih
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vrednosti emisije CO, poslabSanje vidljivosti v predoru, voznja vozila v nasprotni

smeri ter prometne nesrece, pri kateri je nastala zgolj materialna Skoda.

Vecja nesreCa je nesreca, pri kateri je priSlo do pozara oziroma nenadzorovanega
uhajanja nevarne snovi v okolje, ki ima za posledico neposredno ogrozanje zivljenj
ali zdravja ljudi in Zivali oziroma lahko povzroc¢i unicenje ali Skodo na premozenju in
ima lahko Skodljiv vpliv na okolje. Pojav hudo telesno poskodovanih oseb in najmanj
ene smrtne zrtve ob ve¢ji prekinitvi cestnega prometa je eden od poglavitnih
kriterijev, da jo imenujemo vecja nesreCa. Posledice vecje nesrece zahtevajo
posredovanje in usklajeno delovanje vecjega Stevila intervencijskih, reSevalnih enot

in sluzb.

4.1.1 Znadilnosti ID in nesre¢

O ID lahko govorimo, ko naletimo na zastoj prometa, pri katerem so mozni nalet
vozil, povecanje koncentracije CO in zmanjSanje vidljivosti, posledice so odvisne od

razseznosti ID.

»Prometne nesree v cestnem prometu so praviloma posledice krSenja prometnih
predpisov, izjemoma pa tudi posledica visje sile , povezane s stanjem Cloveka, ceste
ali vozila. Do nesre€ zato najpogosteje prihaja zaradi zavestne krSitve pravil ravnanja
in obnaSanja v cestnem prometu, posledice pa so nemalokrat hude. Vsak trenutek
nepazljivosti, nedoraslosti, neiznajdljivosti, neodgovornosti ali antisocialnosti
posameznika lahko, odvisno od konkretne situacije, privede do veéje ali manjse
nevarnosti, ki se lahko konkretizira tudi v prometni nesreci s tragi¢nimi posledicami.

(Jakomin in drugi, 1997, str. 171)

Voznja vozila v nasprotni smeri je pojav, kjer obstaja velika mozZnost ¢elnega tréenja

ter naleta vozil, ob ¢emer obstaja moznost nastanka nesrece vecje intenzivnosti.

StojeCe vozilo in onesnaZzeno ali spolzko cestis¢e sta ID, pri Kkaterih obstaja

nevarnost nenadnega zaviranja s posledico naleta vozil oziroma veriznega tréenja.

Izpad elektri¢ne energije je ID, pri katerem se pricakuje, da naj ne bi imel posledic

za udeleZence v cestne prometu.
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Pojav zivali je ID, pri katerem obstaja nevarnost trka z zivaljo, nenadnega zaviranja,

spremembe smeri in naleta oziroma veriZznega tré¢enja.

ID, pri katerem stoji vozilo za prevoz nevarnih snovi, je potencialno najbolj nevaren,
saj obstaja velika verjetnost nenadnega zaviranja, spremembe smeri voznje in naleta

oziroma veriznega tréenja.

Pri prometnih nesreCah I. in II. kategorije obstaja nevarnost nenadnega zaviranja s
spremembo smeri voznje in s posledico naleta vozil. Ob tem ne smemo zanemariti
dejstva, da obstaja poveCana nevarnost nastanka nesreCe vecje intenzivnosti.
Posledice prometnih nesre¢ 1. in II. kategorije so lahko lazje telesne poskodbe pri
udelezencih in obicajno manj$a materialna Skoda in velika verjetnost onesnazenega

ali spolzkega vozisca.

Pri prometnih nesrecah II1. in IV. kategorije obstaja nevarnost nenadnega zaviranja s
spremembo smeri voznje in z moznostjo naleta vozil oziroma veriznega tréenja. Ob
tem ne smemo zanemariti dejstva, da obstaja poveCana nevarnost nastanka nesrece
vecje intenzivnosti. Posledice prometnih nesreé I11. in IV. kategorije so tezje telesne
poskodbe pri udeleZencih, obicajno vecja materialna $koda na prometnih sredstvih.
Spremljajo¢i dejavniki prometnih nesre¢ SO navadno iztekanje nevarnih snovi na
cestiS€e, mozna onesnaZenost ali spolzkost vozis¢a, v hujsih primerih pa se lahko

razvije pozar.

Pri pozaru obstaja nevarnost nenadnega zaviranja s spremembo smeri voznje in s
posledico naleta vozil, nevarnost eksplozije prometnih sredstev, zaplinjenja in
zadimljenosti predora in izpada predorske opreme Ob tem ne smemo zanemariti
dejstva, da obstaja poveCana nevarnost nastanka nesrece vecje intenzivnosti In

stopnje ogrozenosti.

Nesrec€e z nevarno snovjo so lahko zelo razli¢ne in odvisne od mnogih dejavnikov in
glede na stopnjo ogroZenosti prometne varnosti najbolj izstopajo. Spremljajoci
dejavniki prometnih nesre¢ so navadno iztekanje nevarnih snovi na cesti§¢e, mozna
onesnazenost ali spolzkost voziS€a z moznostjo naleta vozil, moZnost nastajanja
zastojev v prometu, nastanek manjSih in vec¢jih poskodb udelezencev nesreCe in
pojav manjse ali ve¢je materialne Skode. Najvecja nevarnost za nesrece z nevarnimi

snovmi predstavljajo predori, po katerih se vsakodnevno prevaza velike koli¢ine
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naftnih derivatov in drugih nevarnih snovi z velikimi tovornimi cisternami, pri
katerih pa ni mozno dobiti podatkov o koli¢inah, Se manj pa o vrstah nevarnih snovi.
Glede na PLDP v predoru Golovec lahko zaklju¢imo, da je najvec¢ja verjetnost za
nastanek tovrstne nesre¢e med 8:00 in 17:00 uro, ko je frekvenca te vrste vozil skozi

predor najvecja.

4.1.2 Verjetnost pojava ID in nesre¢

Pojavljanje izrednih dogodkov se poveca ob pojavu zastojev v prometnih konicah, ko
je frekvenca prometa najvecja, prav tako pa so zastoji pogostejsi med vikendi, v ¢asu

dopustov in med prazniki.

Verjetnost pojavljanja prometnih nesre¢ je odvisna od zasedenosti in obremenjenosti
trase in pripadajoCih objektov na avtocesti. Iz podatkov o Stevilu prometa skozi
predor Golovec PLDP vidimo, da je najvecja verjetnost nastanka prometne nesrece v
mesecu septembru in sicer ob petkih. Dnevno gledano je najvecja gostota prometa
skozi obe predorski cevi med 6:00 in 9:00 ter 14:00 in 18:00 uro. Nesreca je lahko Se
toliko hujsa, ¢e je v njej udelezeno vecje tovorno vozilo ali avtobus. Za ta vozila je

dnevni promet najvec¢ji med 8:00 in 17:00 uro (Izobrazevanje operaterjev, 2008).

Verjetnost pojavljanja pozarov v predoru je dolocena po dveh razli¢nih metodah, ki

bazirata na statisticnih podatkih:

- po podatkih RABT je statisti¢no dolo¢eno, da med dvema poZaroma prevozi 1

km predora od 10 do 70 milijonov vozil,

- kategorizacija predorov na Japonskem temelji na statisti¢cnem podatku, da pride

do nesrece na vsakih 22 milijonov vozil na prevoZen 1 km predora.

V predoru Golovec je PLDP vozil 26400 vozil na prevozeni razdalji 0,6 km, kar
pomeni 44000 vozil na prevozeni razdalji 1 km. Statisticno bi glede na smernice
RABT v predoru Golovec prislo do pozara na 1,7 let do 11,2 leti. Ob upoStevanju
podatkov o kategorizaciji predorov na Japonskem bi statisticno gledano prislo do
pozara na vsakih 3,8 let. Po statisti¢ni verjetnosti je pojavljanje pozarov v predoru

sorazmerno redko (Sos112, 2012).
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Potek pozara v predorski cevi lahko ponazorimo z krivuljo stopnje intenzivnosti
pozara v °C v odvisnosti od ¢asa v minutah. Na sliki 25 je prikazan potek pozara, ki
po izbruhu obic¢ajno doseze 1200 °C ¢ v prvih 5 minutah, kjer se temperatura ohrani
Se 25 minut in nato konstantno upada, ter po preteku 140 minut pade na normalno

raven (Direktiva EU o min. varnostnih zahtevah za predore, 2012).

EKRIVULJA RABT

TEC)| TRAJANIE

1200

ODVIJANJE POZARA

5 30 140
1 (rmin)

Slika 25: Prikaz poteka pozara

4.1.3 Moznost za nastanek veriZne nesrece

Ob ID in ostalih nesrecah lahko pride tudi do drugih oblik nevarnega in Skodljivega
delovanja. Zaradi nesre¢e z veriznim tréenjem lahko pride do smrtnih Zrtev in
dodatnih poskodb na objektih in cestno prometni opremi. Nesre€a na avtocesti in v
predoru lahko povzro¢i vrsto drugih nesre¢ kot so: nalet vozil oziroma verizno
tréenje, pozar na vozilih, poZar na ostalih objektih, cestno prometni opremi v

predoru, na trasi AC in onesnaZenje okolja z nevarnimi snovmi.

4.1.4 Stevilo ogroZenih oseb ob nastanku ID

V primeru nesrece je Stevilo ogrozenih oseb Vv veliki meri odvisno od lokacije
nesreCe VvV predorski cevi. Najbolj neugodno mesto za nastanek ID predstavlja
prevozena pot na razdalji 66% predorske cevi. Pri izracunu $tevila ogrozenih ljudi v
primeru nesrece se uposteva ta faktor razdalje 8 m in faktor Stevila oseb v vozilu 1,8.
Ob upostevani razdalji predorske cevi Golovec in faktorjih ogrozenosti lahko
predvidimo, da bi v predorski cevi ostalo do 147 vozil in do 264 ljudi, ki bi bili

najbolj izpostavljeni morebitnim skodljivim dejavnikom kot posledicam nastanka
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prometne nesreée oziroma izrednega dogodka. Se posebej se poveda stopnja
ogrozenosti, ¢e pride do pozara, v katerem je udelezena cisterna, ki prevaza nevarno
snov. V tem primeru je Stevilo ogrozenih ljudi kot tudi zivali v veliki meri odvisno

od vrste nevarnih snovi in vremenskih vplivov.

4.2 Uvodna predpostavka za nastanek ID v predoru Golovec

Oktober, cetrtek ob 10:30, zunanja temperatura 5,0 °C, deZ srednje intenzivnosti.
Predor Golovec, leva cev iz smeri razcepa Malence v smeri Zadobrove. Lokacija
nesrece 200 m od vhodnega portala v predorsko cev.

Avtobus A, ki vozi po srednjem pasu, se po kratkotrajnem dimljenju v predelu
motorja zaustavi in zagori. Za avtobusom se na voznem pasu na razdalji 30 m
zaustavi tovorno vozilo-polpriklopnik, prvo tovorno vozilo (v nadaljevanju 1.TV), za
njim se pripelje drugo tovorno vozilo-priklopnik (v nadaljevanju 2.TV), ki med
zaviranjem zapelje na prehitevalni pas in se zaustavi vzporedno ob prvem tovornem
vozilu. Za temi vozili se zaustavijo 3 osebna vozila (v nadaljevanju OV), eno na
srednjem voznem pasu in dve na prehitevalnem pasu. Za temi vozili se na srednjem
voznem pasu zaustavi kombinirano vozilo (v nadaljevanju KV). Na voznem pasu iz
smeri dolenjskega AC kraka se v viSini prvih dveh tovornih vozil zaustavi tretje
tovorno vozilo (v nadaljevanju 3.TV) in za njim $e osebno vozilo. Na vstopu v
predor oziroma pred predorom se zaustavi ve¢ osebnih in tovornih vozil iz smeri
juzne ljubljanske obvoznice. Slika 26 ponazarja grafi¢ni prikaz zasnove ID gledano v

smeri voznje v prizadeti predorski cevi in obratno.
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Slika 26: Grafi¢ni prikaz zasnove ID

4.3 Vrstain ime simulacijske vaje

Simulacijo ID lahko glede na obseg in stevilo udelezencev vaje opredelimo kot vajo
manjSega obsega, s staliS¢a organizacije pa kot vajo gospodarske druzbe. Simulaciji s
staliS€a trajanja lahko reCemo enodnevna vaja, ki je bila napovedana. Simulacija je
bila izvedena ob uvodnih predpostavkah, ki pa v nadaljevanju razvoja dogodkov niso
bile jasno zacrtane in predstavljene udelezencem vaje. Simulacijska vaja je dobila
tudi svoje ime VAJA GOLOVEC 2011 in jo lahko z vidika preverjanja

usposobljenosti in pripravljenosti udelezencev vaje oznac¢imo za Stabno vajo.
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4.4 Zaznava ID v predoru

Dogodek zazna nadzorni center DARS Ljubljana v Dragomlju (RNC Ljubljana)

preko sistema video nadzora, ki ga upravlja dezurni operater.
Na nadzornih kamerah RNC Ljubljana je vidno:

- da se na avtobusu razvija pozar, da potniki avtobus zapu$¢ajo in se umikajo v
smeri voznje pro¢ od plamena,

- da so med potniki pretezno otroci,

- da v prvih minutah zaznave izrednega dogodka nih¢e ne gasi pozara,

- dana vozilih ni namescenih oranznih tablic za prevoz nevarnih snov,

- da je tretje tovorno vozilo namenjeno za prevoz zivih zivali,

- daso vsa vozila razen avtobusa neposkodovana,

- da se dim od pozara dviga pod strop in se giblje v smeri prometa naprej po
cevi,

- da je vidljivost na kamerah od vhodnega portala v predor do zari§¢a pozara
slabsa zaradi dimljenja avtobusa in da se od avtobusa proti izhodnemu portalu

vidljivost pospeseno slabsa.

Na nadzornih kamerah RNC Ljubljana ni vidno:

- ali so prisotni ljudje in Zivali poSkodovani,
- katere zivali prevaza tretje tovorno vozilo,
- ocenjuje se, da gre za govedo.

Iz podatkov iz nadzorne SCADE Golovec v RNC Ljubljana lahko razberemo:

- daje hitrost vetra v cevi s poZzarom znasa + 3 m/s,

- da je koncentracija CO na lokaciji pozara 30 ppm s trendom hitrega
narascanja,

- da je vidljivost na lokaciji pozara k 14 s trendom hitrega narascanja, Ki

pomeni padanje stopnje ustrezne vidljivosti.
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4.5 Obvescanje javnosti o ID v predoru

Takoj po zaznavi ID v predoru Golovec se zacne obvescati javnost v skladu z
Obratnim nacrtom zas€ite in reSevanja DARS oziroma po veljavnem protokolu, ki ga

omenjeni nacrt zahteva.

Dezurni operater RNC Ljubljana takoj pri¢ne obvescati javnost po protokolu, ki ga
sestavlja lista za obveScCanje, vrstni red in obseg obvescanja pa je odvisen od
razseznosti posameznega ID in njegovih lastnosti in je prepusen svobodni izbiri

dezurnega operaterja RNC Ljubljana.

V konkretnem primeru zaznave ID v predoru Golovec se je dezurni operater RNC

Ljubljana odlocil za obves¢anje po kriteriju vecje nesrece s pozarom.

Dezurni operater RNC Ljubljana je najprej obvestil regijski center za obves$canje
ReCO (112), Policijo (113), redno vzdrzevanje RV L] DARS, elektro vzdrzevanje
DARS EV LJ DARS, PIC, izvr$nega direktorja DARS za podro¢je informacijska
tehnologija in inteligentni transportni sistemi, v nadaljevanju IT&ITS, koordinatorja
elektro vzdrzevanja DARS in vodjo RNC Ljubljana in vodjo ACB Ljubljana. Pri
obvescanju so bili podani bistveni elementi, ki sestavljajo informacijo za ukrepanje
ob nastanku ID, to so: makro in mikrolokacija ID, podatki o udelezencih, udelezenih
vozilih, moZnih dovoznih poteh za reSevanje, vrsti in obliki ID. To so prvotni podatki

o ID, ki se jih kasneje stalno preverja in dopolnjuje, ter znova posreduje naprej.

4.6 Aktiviranje ONZIR DARS

Odgovorna in hkrati pooblaS¢ena oseba za aktiviranje ONZIR DARS je izvr$ni
direktor za podro¢je IT&ITS. Odlocitev o aktiviranju ONZIR DARS obicajno
sprejme na podlagi informacij in dejstev, ki so mu bila predhodno podana s strani

dezurnega operaterja RNC Ljubljana.

4.7 Pristojnosti za vodenje intervencije

Po zaznavi ID in aktiviranju obratnega nacrta zasCite in reSevanja, v nadaljevanju

ONZIR DARS, dezurni operater RNC Ljubljana nosi vlogo vodje intervencije za

omenjeni izredni dogodek do prihoda dezurnih enot RV LJ, kjer svojo vlogo preda v

roke dezurni sluzbi RV LJ. Po prihodu Gasilske brigade Ljubljana GB LJ vlogo
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intervencije prevzame poveljujoc¢i gasilski Castnik, ki ima vsa pooblastila in
pristojnosti za vodenje intervencije do njenega zakljucka. Vse sodelujoCe enote so

mu podrejene in delujejo v skladu z njegovimi navodili in usmeritvami.

4.8 Potek prometa ob ID v predoru Golovec

Dezurni operater RNC Ljubljana se je na podlagi znanih in preverjenih dejstev
najprej odlocil, da zapre obe predorski cevi predora Golovec iz smeri razcepa
Malence in iz smeri razcepa Zadobrova. To je storil z vklopom rdecih luci na

portalnih semaforjih.

Socasno je prestavil zive slike iz §tirih video nadzornih kamer na stenski
prikazovalnik BARCO v povecanem oknu zaradi boljSe preglednosti, vidljivosti in

tekoCega spremljanja nastalega ID.

Ponovno je obvestil ReCO (112), Policijo (113), RV LJ DARS o trenutnem
dogajanju na mestu ID in najbolj primerni poti za dostopanje reSevalnih enot na

mesto 1D glede na trenutno dogajanje na trasi avtoceste.

Nato je sledil vklop rumenih utripajo¢ih lu¢i na portalnih semaforjih pokritega vkopa
Strmec iz smeri Zadobrove, nato vklop rumenih utripajoc¢ih luci in led smernikov v

predoru Debeli Hrib iz smeri NM.

Zatem je sestavil in postavil ustrezno spremenljivo prometno vsebino na prometne

portale PP sistema za nadzor in vodenje prometa SNVP na ljubljanski obvoznici.

Zajeta prometna vsebina je porocala 0 prometni nesreci v predoru Golovec kjer je
bila postavljena pred razcep Kozarje na PP in sicer na PP O1L iz smeri KP (slika 27)
in na PP 07D iz smeri KR (slika 28).

SPIS konfigurator - SPISO1L SPIS konfigurator - SPISO1L

(41]  Smer Maribor Direction Maribor
- Predor Golovec o " Tunnel Golovec

Slika 27: Prikaz prometne nesrec¢e na PP 01L
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SPIS konfigurator - SPISO7D SPIS konfigurator - SPISO7D

(A1) JuZna obvoznica 100 (A1]  Southem ring 100
=) Predor Golovec o Tunnel Golovec

Slika 28: Prikaz prometne nesrece na PP 07D

Nato je ponovno pregledal video nadzorne kamere na mestu ID in sami trasi
avtoceste ter ponovno obvestil vodjo intervencije o trenutnemu stanju intervencije in
prometa na avtocesti. Na podlagi dobljenih informacij se je vodja intervencije
odloc¢il, da se vpokli¢e RV Dob, ki predstavlja izpostavo RV LJ v dodatno pomoc.
Omenjeni vpoklic RV Dob je bil nujno potreben zaradi hitrejSega posredovanja
dezurnih enot vzdrzevanja pri zapiranju dolo¢enih odsekov avtoceste v razcepu
Malence iz smeri NM in KP s staliS¢a varnega in hitrejSega poteka intervencije.
Sledil je vnos prometnega stanja v aplikacijo KAZIPOT o ID v predoru Golovec, 0
zaprtju polovice AC na relaciji razcep Malence - predor Golovec iz smeri KP, na
relaciji predor Debeli Hrib - predor Golovec iz smeri NM, nato obves¢anje javnosti z
poslanimi sporocili SMS-i 0 zaprtju polovice AC, sledil je vnos v obrazec »Porocilo

0 ID« in obvesc¢anje prometno informacijskega centra PIC-a.

Nato je sledil prihod Policije po juzni ljubljanski obvoznici. Po odseku v dolzini 12,3
km so potrebovali 7 minut. Kmalu zatem je sledil prihod prve enote gasilske brigade
Ljubljana, v nadaljevanju GB Ljubljane. Za prihod na intervencijo iz Bezigrada po
juzni ljubljanski obvoznici po odseku v dolzini 11,2 km so porabili 10 minut. Druga
enota GB Ljubljane je bila malenkost poCasnejSa, saj je dostopala po daljsi poti v
smeri zdrave predorske cevi, na severnem portalu predora Golovec v smeri KP, Kjer
je fizicno omogocila prost prehod vmesnega pasu med obema smernima vozis¢ema
avtoceste. Prehod je bil izveden z rezanjem in fizi€no odstranitvijo jeklene varovalne
ograje, v nadaljevanju JVO, enak prehod so gasilske enote zagotovile tudi na drugi
strani predorske cevi na juznem portalu predora Golovec. Na obeh omenjenih
portalih sta bili kasneje postavljeni triazni mobilni enoti. Skoraj socasno z njimi je na
kraj ID oziroma v razcep Malence pripeljala prva deZzurna enota RV LJ zaradi zaprtja
polovice avtoceste iz smeri KP proti MB. Po 15 minutah je v razcep Malence
prispela enota RV Dob zaradi zaprtja polovice avtoceste iz smeri NM proti MB,

soCasno z njimi je na severni portal predora Golovec prispela prva enota nujne
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medicinske pomoci (v nadaljevanju PHE Ljubljana), za njo pa druga enota PHE
Ljubljana, ki se je ustavila na juznem portalu predora Golovec z namenom izvajanja
triaze na samem mestu ID. Kmalu za njimi po skoraj 20 minutah je po vzhodni
ljubljanski vzhodni obvoznici prispela druga enota RV LJ do prikljucka Bizovik in
zaprla polovico avtoceste od omenjenega prikljucka do razcepa Malence. Prav tako
je omenjena enota izvedla preusmeritev prometa iz vzhodne ljubljanske obvoznice na

Litijsko cesto.

V toku prihoda intervencijskih ekip je bil dezurni operater RNC Ljubljana v stalnem
stiku z vodjo intervencije in z RV LJ DARS in GB Ljubljana preko telefonskih linij
in radijskih UKV zvez z imenom ZARE G Golovec, z enotami policije pa preko

centra ReCO in preko telefonskih linij.

Sledil je ponovni vnos v aplikacijo KAZIPOT o trenutnem prometnem stanju na trasi
AC, o dodatnem zaprtju polovice AC na relaciji prikljuc¢ek Bizovik - pokriti vkop
Strmec, 0 zastoju na vzhodni ljubljanski obvoznici na relaciji Zadobrova - Bizovik v
smeri NM, nato obves¢anje javnosti z poslanimi sporoc¢ili SMS-i 0 zaprtju polovice

AC in obvescanje PIC-a.

Dezurni operater RNC Ljubljana je glede na novo zajeto prometno stanje spremenil
vsebino na prometnih portalih in sicer na PP 04D pred razcepom Koseze iz smeri KR

je uporabnike AC obvesc¢al o preusmeritvi prometa po juzni ljubljanski obvoznici za

smer NM (slika 29).

SPIS konfigurator - SPIS04D SPIS konfigurator - SPIS04D

LS R

Slika 29: Prikaz preusmeritve prometa na PP 04D

Na PP ALL na severni ljubljanski obvoznici v smeri MB je bila postavljena vsebina

za obvesCanje o zastoju prometa na relaciji razcep Zadobrova - prikljucek Bizovik
(slika 30).

50



SPIS konfigurator - SPISATL SPIS kenfigurator - SPISA1L

Slika 30: Prikaz zastoja na PP AlL

Na PP B1D pred razcepom Kozarje, v smeri KR o preusmeritvi prometa po zahodni

in severni ljubljanski obvoznici za smer MB (slika 31).

SPIS kenfigurator - SPISB1D SPIS konfigurator - SPISB1D

Slika 31: Prikaz preusmeritve prometa na PP B1D

Na PP 03L pred razcepom Koseze, v smeri MB o0 preusmeritvi prometa po severni

ljubljanski obvoznici za smer MB (slika 32).

SPIS kenfigurator - SPISO3L SPIS konfigurator - SPISO3L

Slika 32: Prikaz preusmeritve prometa na PP 03L

V casu intervencije se je stalno spremljalo prometno stanje na trasi AC in sproti
obvescalo vodjo intervencije o spremembah, ki bi lahko wvplivale na samo

ucinkovitost reSevalnih enot.

S strani ReCO je bilo aktiviranih ve¢ enot PHE Ljubljana z namenom zagotavljanja
optimalne triaze pri ve¢jem Stevilu morebitnih poskodovanih oseb. GB Ljubljana je

zagotovila prevoz in postavitev mobilnih triaznih enot na mesto ID.

S strani dezurnega operaterja RNC Ljubljana se je pozorno spremljalo podatke o

koli¢ini CO in sami vidljivosti ter o dosezenih mejnih vrednostih v prizadeti
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predorski cevi z namenom zagotavljanja optimalne stopnje varnosti pri samem

vodenju in izvajanju reSevanja s strani vodje intervencije.

V nadaljevanju je sledilo reSevanje ljudi in zivali ter posledi¢no gaSenje gorecega
avtobusa. Uporabniki oziroma zajeti udelezenci so ze sami umaknili osebno vozilo,
ustavljeno za tovornim vozilom 3.TV, in s tem omogo¢ili prosto pot za umik
tovornega vozila iz predorske cevi v smeri kontra voznje. Sam umik omenjenega
tovornega vozila sta izvedla dva ¢lana GB Ljubljana in s tem resila govedo. Ostala
ekipa GB Ljubljana se je spopadla z pozarom po direktivi za zacetek gasenja s strani
vodje intervencije. Za gasenje se je odlo¢il na podlagi poznanih dejavnikov iz prej
dobljenih informacij o udeleZenih vozilih, predvideni stopnji pozara in ocenjeni
razdalji med vozili. GB Ljubljana je dostopala do mesta pozara v predorski cevi po
prehitevalnem levem voznem pasu v smeri voznje in se ustavila priblizno 60m za
gore¢im avtobusom na prehitevalnem pasu. Gasenje pozara je bilo kratkotrajne
narave v ¢asu 10 min., saj se pozar $e ni razsiril in je bil Se lokalne narave. V casu
gaSenja poZzara so bili v prizadeti predorski cevi prisotni samo gasilci GB Ljubljana,
ostali udelezenci ID so se medtem ze varno umaknili izven prizadete predorske cevi

na severni portal predora Golovec.

Po postavitvi prej omenjenih triaznih mest so vse udeleZence sprejeli, obravnavali,
oskrbeli in evidentirali. Prvi€ je bila o ID na avtocesti, na Solskem izletu obves¢ena
ravnateljica OS Antona Ukmarja Koper, ga. Gabrijela Dolinsek preko centra ReCO.
Neposredno udelezenih ob izrednem dogodku je bilo 65 ljudi. Kasneje se je izkazalo,
da je stopnja triaze majhna kljub velikemu Stevilu udeleZencev. Na stopnjo triaZe so
vplivali naslednji dejavniki: lazje opekline pri dveh odraslih ljudeh, odrgnine pri treh
otrocih in lazja zastrupitev z CO pri petih otrocih. Udelezeno govedo ni bilo

poskodovano in prav tako tudi ne reSevalne enote.

Na zahtevo vodje intervencije je dezurni operater RNC Ljubljana organiziral prevoz
udeleZenih ljudi z mesta izrednega dogodka na zbirno mesto v ACB Ljubljana. Nacin
in mesto evakuacije ob izrednem dogodku na AC je to¢no dolo¢eno z ONZIR
DARS. Za udeleZence ID so bili zagotovljeni ogrevani, suhi prostori in topli napitki
do prihoda starSev in odgovornih oseb. Prevoz ljudi ob evakuaciji je prevzela GB
Ljubljana ob pomo¢i RV LJ DARS, ki je dostopalo do mesta za prevzem ljudi, do

severnega portala predora Golovec po severni obvoznici v smeri MB, po zaprtem
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odseku polovice AC v smeri NM. Udelezeni ob ID so bili varno prepeljani z Stirimi
vozili za prevoz ljudi v dveh etapah, glavnino ljudi prevzeli na severnem portalu,
manjsi del pa na juznem portalu predora Golovec, v smeri KP, v ACB Ljubljana v
nadaljnjo oskrbo. V PIC je bilo sporoceno natan¢no Stevilo evakuiranih ljudi in
mesto evakuacije zaradi obvesCanja javnosti. Za obvescanje o udelezenih ob ID po
nalogu vodje intervencije je bil pristojen ReCO, ki je svojce seznanjal in obvescal o
udelezenih ob ID in o mestu evakuacije na podlagi poimenskega seznama ljudi z

namenom zagotavljanja ¢im hitrejSe vrnitve ljudi v domaco oskrbo.

Na sami trasi AC so posledi¢no po nastanku ID in v ¢asu intervencije nastajali zastoji
prometa, na katere smo opozarjali z postavitvijo nove ustrezne spremenljive
prometne vsebine na PP. Na PP O1L pred razcepom Kozarje iz smeri KP (slika 33) in
na PP 07D iz smeri KR (slika 34), konkretno o zastoju na juzni ljubljanski obvoznici

na relaciji razcep Kozarje - razcep Malence.

SPIS konfigurator - SPISO1L SPIS kenfigurator - SPISO1L

(a1 Direction Novo mesto
Kozarje - Malence

(A1 Direction Novo mesto
Kozarje - Malence

Slika 34: Prikaz zastoja na PP 07D

Hkrati je potekalo obvesc¢anje vodje intervencije o spremembi prometnega stanja in
vnos trenutnega prometnega stanja na trasi AC v aplikacijo KAZIPOT. Do zastojev
prometa je prihajalo tudi pred razcepom Malence, iz smeri NM. Posledi¢no smo zato
vecCkrat zaprli predor Debeli Hrib iz smeri NM, saj se je promet na omenjenem
odseku AC tako zgostil, da bi v primeru nezaprtja predorske cevi v omenjenem
predoru cev zapolnilo v celoti z vozili, kar pa je iz vidika prometne varnosti

nedopustno in nevarno. Zapiranje cevi v predoru Debeli Hrib je bilo kratkotrajne
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narave in je potekalo v Casovnih intervalih po 3 minute do popolne izpraznitve

predorske cevi.

DeZzurni operater RNC Ljubljana je bil v stalnem stiku z vodjo intervencije tudi preko
mobilne veze in sistema klica v sili KVS, preko njegove enote na juznem portalu
predora Golovec, z RV LJ DARS in GB Ljubljana preko telefonskih linij in radijskih
UKV zvez z imenom ZARE G Golovec, z enotami policije pa preko centra ReCO in
preko telefonskih linij. Z ostalimi sodelujo¢imi enotami je bil dezurni operater na

vezi preko telefonskih linij.

Ob soglasju vodje intervencije je bila preko RNC Ljubljana vpoklicana Avtovileka
Kopitar za odstranitev in odvoz poSkodovanega avtobusa. Z omenjeno avtovleko ima
DARS kot upravljalec AC vzdrzevalno pogodbo za reSevanje, odstranitev in hrambo
motecih dejavnikov, obicajno vozil. To so elementi, ki lahko bistveno vplivajo na

varno odvijanje prometa in so obicajno prisotni ob nesrecah in ID na trasi AC.

Po skoraj 50 minutah od nastanka ID in s tem poZzara je bila prizadeta predorska cev
spet v mejah normalne vidljivosti in dopustne stopnje koncentracije CO. S tem pa so
bili podani pogoji za varno odstranitev poSkodovanega avtobusa in kasneje Se ostalih
udeleZenih vozil iz prizadete predorske cevi. Po uspes$ni izpraznitvi cevi predora
Golovec je bilo potrebno skrbno pregledati elektro strojno opremo v obeh ceveh

predora Golovec v celoti.

Po preteku 120 minut od nastanka ID ter po skrbnem pregledu in kontroli delovanja
elektro strojne opreme s strani Elektro DARS LJ in dezurnega operaterja RNC
Ljubljana ni bilo zaznati morebitnih poSkodb, odstopanj in nepravilnosti v samem

delovanju opreme.

S tem pa so bili delno Ze izpolnjeni pogoji za ponovno varno odprtje obeh predorskih
cevi. Po koordinaciji med RV LJ DARS, EV LJ DARS in vodjo intervencije je RV
LJ DARS pricelo z ¢iS€enjem vozne in nosilne konstrukcije v udeleZzeni cevi.
Potrebno je bilo odstraniti ostanke sredstva za gaSenje in ocistiti dimne saje v
predorski cevi in njeni elektro strojni opremi, ki so bile posledica zadimljenosti

udelezene cevi.

Od zaznave ID je preteklo ze 180 minut, istocasno je ob prej navedenih aktivnostih v

obeh predorskih ceveh potekala fizi¢na odstranitev mobilnih triaznih enot s strani GB
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Ljubljana. RV LJ DARS je zasilno zaprlo oba prehoda vmesnega pasu med obema

smernima voziS¢ema avtoceste na severnem in juzne portalu predora Golovec.

Po skoraj 200 minutah od nastanka ID so bili podani vsi pogoji za ponovno varno
odprtje predorskih cevi in varno odvijanje prometa skozi predor Golovec. Z
trenutnim stanjem predora Golovec in njegove predorske opreme je bil seznanjen
vodja intervencije, ki je dal zeleno lu¢ za ponovno odprtje predorskih cevi, oziroma
je svoje pristojnosti prenesel na dezurnega operaterja RNC Ljubljana, ki obi¢ajno

upravlja in vodi promet skozi predor Golovec.

Dezurni operater RNC Ljubljana je ob ponovni pridobitvi svojih pristojnosti poskrbel
za ponovno odprtje predora Golovec in umik ozkega grla na trasi AC, ki se je
pojavilo ob nastanku ID za razcepom Malence v smeri MB in na vzhodni ljubljanski
obvoznici v smeri KP, ko je bil promet iz polovice AC preusmerjen na prikljucku
Bizovik na Litijsko cesto. Ob svojem ukrepanju je stalno spremljal prometno stanje

na celotni ljubljanski obvoznici s pomocjo video nadzornih kamer.

Sledil je ponovni vnos v aplikacijo Kazipot 0 trenutnem prometnem stanju na trasi
AC, o ponovnem odprtju predora Golovec, o ponovnem odprtju polovice AC na
relaciji razcep Malence - predor Golovec, iz smeri KP in relaciji razcep Malence -
predor Golovec, iz smeri NM in na vzhodni ljubljanski obvoznici na relaciji
prikljucek Bizovik - pokriti vkop Strmec. To pomeni konec dogodkov v aplikaciji
Kazipot, obenem se jih je odstranilo in poslalo SMS-e. Izpolnil se je obrazec
Obvestilo o izrednem dogodku na trasi AC, nato $e obrazec »Porocilo o izrednem
dogodku« v predoru, ki je bil poslan upravi DARS-a, Ministrstvu za promet in vsem
sodelujo¢im, ki so posredovali ob omenjenem dogodku in obvestilo se je PIC. S
strani RNC Ljubljana je sledil popravek spremenljive prometne vsebine na PP o
koncu prometne nesre¢e in koncu preusmeritve prometa. Vsebine so bile postavljene
na osnovno stanje razen na PP ALL na severni ljubljanski obvoznici v smeri MB, Ki
je Se opozarjal uporabnike AC na zastoj prometa na relaciji prikljucek Ljubljana

vzhod - prikljucek Bizovik (slika 35).
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SPIS konfigurator - SPISOTD SPIS konfigurator - SPISO7D

[A1] Smer Novo mesto (A1 Direction Novo mesto
a) Lj.vzhod - Bizovik ial Lj.vzhod - Bizovik

Slika 35: Prikaz zastoja na PP AlL

Prometno stanje je bilo prikazano na PP 8e 15 minut oziroma do vzpostavitve
normalnega prometnega toka. Ob koncu zastoja na trasi AC se je izvedel popravek
tudi v aplikaciji Kazipot in obvescen je bil tudi PIC. Ostal je Se popravek prometnega
stanja predora Debeli Hrib v smeri LJ, ki je bil Se na rumenem utripu zaradi
opozarjanja na ID v predoru Golovec in stanja prometa na trasi AC. Ob koncu
intervencije in normalizacije prometa se je vodja intervencije ob soglasju ravnateljice
odlocil za narocilo avtobusa na LPP Ljubljana zaradi prevoza otrok v domace okolje
do mati¢ne Sole Antona Ukmarja v Kopru. Prevoz je bil opravljen ACB Ljubljana do

Kopra in priblizno ob 16 uri so bili otroci s spremstvom Ze v domacem okolju.
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5 RAZGOVOR OPERATERJEV PO SIMULACIJSKI VAJI

Udelezenci vaje so takoj po koncu simulacije ID izvedli skupni razgovor. Debata
med udelezenci vaje operaterji je potekala ob pomoci zabelezk, ki so nastajale med
samo izvedbo simulacijske vaje. Debata je bila energi¢na in konstruktivna. Vsak
udelezenec vaje je imel moznost podati svoj pogled na potek vaje in ga v
nadaljevanju utemeljiti z argumenti. Konéna zabelezka razgovora je bila kasneje
zajeta v poglavjih, ki nam opisujejo ugotovljene nepravilnosti oziroma
pomanjkljivosti, ugotovitve in predloge za izboljsave. Zabelezka razgovora po vaji je
podana v prilogi 2. Udelezenci simulacije ID so po konéani vaji izpolnili ocenjevalne
liste simulacijske vaje GOLOVEC 2011, ki so bili kasneje predstavljeni v kon¢ni

oceni vaje.

5.1 Analiza simulacijske vaje s strani operaterjev

Iz ocenjevalnih listov simulacijske vaje je bilo kasneje na podlagi analize mozno
razbrati oceno ucinkovitosti izvedene simulacije ID. Ocene pa so bile zajete v

poglavjih o pomanjkljivostih in predlogih za izboljsave.

5.2 Konéna ocena uspesnosti simulacijske vaje

Skupna ocena vaje je podana v prilogi 14 in je izvedena na podlagi delnih ocen
vadbencev na prejetih ocenjevalnih listih. V tabeli 1 je zajeta koncna ocena
uspesnosti izvedene simulacije ID glede na oceno stopnje uspesnosti izvedbe, Stevilo

trditev in njenega deleza.

Tabela 1: Ocena uspesnosti simulacije ID

STOPNJA USPESNOSTI STEVILO TRDITEV DELEZ TRDITEV
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Na sliki 36 je zajet grafi¢ni prikaz ocene uspesnosti izvedene simulacije ID glede na

oceno stopnje uspesnosti izvedbe v odvisnosti njenega deleza.

Slika 36: Grafi¢ni prikaz ocene uspesnosti izvedbe ID

OCENA USPESNOSTI SIMULACIJE ID

60,00% A

50,00%

40,00%

30,00%

DELEZ TRDITEV

20,00%

10,00%

0,00%
121x

ODLIENO ZADOVOLIVO |NEZADOVOLIVO
STEVILO TRDITEV GLEDE NA STOPNJO USPESNOSTI
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6 UGOTOVLJENE NEPRAVILNOSTI OZIROMA POMANJKLJIVOSTI

Na podlagi razgovora po vaji Golovec 2011 in analize ocenjevalnih listov se je

ugotovilo ve¢ nepravilnosti oziroma pomanjkljivosti, ki so sledece:

opazovanje predora in trase AC,

nacin zaznave prometne nesrece,

zagotavljanje pogojev za delo vodje intervencije,

obvescanje udelezencev v prometu in obvescanje javnosti,

slisnost sporocil o ID na vseh radijskih frekvencah v predorih,
obvescanje tujih drzav o njihovih drzavljanih,

organizacija zvez. Vsaka reSevalna sluzba ima svoje radijske frekvence,

dostopanje resSevalnih enot na lokacijo ID, intervencijski dostopi, prehodi
vmesnih pasov pred portali predorov, razmikanje vozil za omogocanje

dostopa reSevalnih enot,

hitro prehajanje vmesnega pasu med smernima vozis¢ema AC pred portali
predora za reSevalna vozila in sproScanje prometa ni omogoceno, zaradi
nacina postavitve JVO, ki jo je potrebno fizi€no odstraniti z zaganjem za

zagotavljanje prostega prehoda med smernima vozis¢ema AC pred portali,

umik udelezencev v prometu iz predora in portalnega obmocja. Ker v predoru
ni vgrajenih pre¢nikov med predorskima cevema, je lahko pot umika

udelezencev ID dolga tudi ve¢ kot 400 m,
sprostitev vozil zaustavljenih pred portali predora,
uporaba in delovanje predorske opreme in vgrajenih varnostnih sistemov,

v predor so vgrajeni samo predpisani sistemi za izvajanje samoumika
udelezencev nesrece iz predora, ki so pomanjkljivi in bi jih bilo smiselno

nadgraditi iz vidika povecane stopnje ogrozenosti ob nastanku ID,
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ker predor nima vgrajenega prezraCevalnega sistema, je gibanje dima pri

pozaru tako v vzdolzni smeri kot po viSini predora nepredvidljivo,

v primeru gasenja pozara v predoru ni zagotovljena preskrba z hidrantno

vodo,

pomanjkanje izmenjave informacij o teko¢em stanju na trasi AC v casu

intervencije,

ob izvedbi vaje ni bilo ustrezno poskrbljeno za ogrozene Zzive zivali po
odstranitvi iz poskodovane predorske cevi, gledano z vidika ustreznega mesta

za evakuacijo,

zaznava pomanjkljivosti v nac¢rtu ONZIR DARS.
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7 UGOTOVITVE IN PREDLOGI ZA IZBOLJSAVE

Na podlagi razgovora po vaji Golovec 2011 in analize ocenjevalnih listov se je

podane ugotovitve in predlogi za izboljsave, ki so sledeci:

- nadgradnja predora Golovec gledano iz ve¢ vidikov, avtomatska detekcija

prometa, prezracevalni sistem in vgradnja precnikov v predorskih ceveh,

- nadgradnja sistema za samoumik, na samih stenah predora se morajo ¢im prej
namestiti oznake na vsakih 80 m za smer evakuacije in dolzine do izhoda iz

predorske cevi,

- uvedba predorskega ozvocenja z moznostjo predposnetih sporocil, ki bi

morala biti posneta tudi v tujem jeziku glede na razli¢no strukturo potnikov,

- zadostna preskrba z vodo za gaSenje in razvejan sistem za gasenje z vodo

znotraj predorskih cevi v smislu hidrantnega omrezja,

- moznost namestitve mobilnih prehodov vmesnega pasu med smernima

vozis€ema AC pred portali,
- namestitev dodatnega semaforja nekaj 100 m od portala predora Golovec,

- nemestitev zapornic nekaj 100m pred predorom v primeru rdeée luci na
omenjenem semaforju, s Cimer bi zmanjSali prometni zastoj do prihoda

intervencijskih enot in dobili ve¢ prostora za samo intervencijo,
- naizhodu iz predora naj se namestijo oznake za evakuacijsko zbiralisce,
- izgradnja pametne ceste SNVP na celotni ljubljanski obvoznici,

- uporaba enotnih sredstev zvez za vse sodelujoce reSevalne enote in njihovo

periodi¢no preverjanje s strani upravljalca avtoceste,

- mesto vodenja intervencije v takih primerih, bi bilo smiselno dolociti v RNC
Ljubljana, saj ima tam vodja intervencije najboljsi pregled nad celotnim
dogajanjem v ¢asu intervencije, s ¢imer mu je odprta lazja pot za odlo¢anje in

ukrepanje v krizni situaciji,

- dolociti nacin izvedbe evakuacije in ga umestiti v na¢rt ONZIR DARS,
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zagotoviti informacije o ID in stanju na sami trasi AC s strani PIC-a,
zagotoviti informacije o udelezenih osebah in evakuaciji pa s strani ReCO,
uvedba dodatnega obves¢anja javnosti z uvedbo GPS-a,

optimizacija Stevila reSevalnih enot s ciljem skrajSevanja reakcijskega Casa,
velika Zelja po izvedbi prakti¢ne vaje na trasi AC,

stalno izobrazevanje operaterjev,

periodi¢no usposabljanje sodelujocih enot,

periodi¢no usposabljanje in preverjanje znanja in sposobnosti operaterjev.
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8 ZAKLJUCEK

Namen diplomskega dela je bilo prikazati model oziroma proces nadziranja in
vodenja prometa z uporabo podsistemov, ki jih upravljamo iz nadzornega centra in
prometno informacijskega centra. Omenjen model je bil zajet in uporabljen v izvedbi
simulacijske vaje GOLOVEC 2011, ki nam je po konc¢ani izvedbi odprla dolo¢en
pogled na nepravilnosti in pomanjkljivosti v procesu vodenja in nadziranja prometa
ob nastanku ID. Hkrati smo evidentirali Sirok nabor ugotovitev in predlogov za
izboljSavo omenjenega modela in s tem posledi¢no omogocili nas prispevek za dvig

stopnje prometne varnosti v cestnem prometu.

Krsenje cestno prometnih in varnostnih pravil je v danasnjem ¢asu zal dokaj pogosta
praksa voznikov na slovenskih cestah. TakSna ravnanja so Se posebej nevarna pri
voznikih na avtocestah in imajo lahko katastrofalne posledice SirSega pomena. Za
zagotavljanje optimalne stopnje varnosti v cestnem prometu je bistvenega pomena,
da so udelezenci v cestnem prometu kar najbolje obveséeni in psihofizi¢no zbrani, ko
upravljajo z motoriziranimi vozili. Stopnja tolerance je v cestnem prometu z dneva v
dan manjSa in Cas bi Ze bil, da bi se udeleZenci v cestnem prometu zaceli zavedati, da
je ze najmanjSa napaka lahko usodna za posameznika ali skupino udelezenih z vidika
zivljenjske ogrozenosti. Pozornost na cesti lahko hitro popusti, takrat lahko nehote
kr$imo cestnoprometne predpise in se v nevarnih situacijah odzovemo prepocasi, kar

lahko posledi¢no pripelje do nastanka prometne nesrece.

Z uporabo sistema pametne ceste SNVP in modela za nadzor in vodenje prometa se
lahko uporabnike cest pravoc¢asno opozori na izredna prometna stanja v smislu, da se
uporabnik ceste lahko pravoc€asno, primerno in varno odzove na trenutno stanje na

cesti in s tem Se dodatno pripomore k dvigu stopnje varnosti v cestnem prometu.

Eden kljuénih dejavnikov v mozaiku prometne varnosti sta prometno informacijski
center PIC in njegovo delovanje v smislu zbiranja podatkov in obves¢anja javnosti o

stanju na cestah in prometnem toku.

Z upravljanjem inteligentnih transportnih sistemov ITS in njihovo uporabo smo
veliko pridobili pri ozaveS€anju in informiranju voznikov, v prihodnjih letih pa se bo
sistem Se nadgrajeval in Siril po celotnem avtocestnem ljubljanskem obrocu, kar bo

Se dodatno pripomoglo k vecji prometni varnosti.
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Z mozno uvedbo stalnega izobrazevanja in preverjanja znanja operaterjev, ki skrbijo
za nadzor in vodenje prometa na trasi AC, bi lahko posredno bistveno vplivali na

dvig stopnje varnosti v cestnem prometu.

Se enkrat velja omeniti, da nam hitra in zanesljiva komunikacija omogo¢a dobro
informiranje vseh sodelujocih enot, ki so nujno potrebne pri kvalitethem reSevanju,
nadzoru in vodenju prometa, kar bi lahko dosegli z zdruzevanjem cestnih enot pod
eno streho. Tako bi bilo smiselno zdruziti predstavnike Policije, DRSC-a, PIC-a in
RNC-jev v glavni nadzorni center GNC. Posledi¢no bi se cestno prometne
informacije stekale, zbirale, obdelovale in posredovale §irsi javnosti z enega mesta,

kjer bi se tudi odloc¢alo in ukrepalo na podlagi teh informacij.
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PRILOGA 1: SEZNAM UPORABLJENIH KRATIC
Al, A2 - avtocesta, omejitev hitrosti prometa do 130km/h
ACB - avtocestna baza

CVIS - cestno vremenski informacijski sistem

CVP - cestno vremenske postaje

DARS - Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji

DRSC - Direkcija Republike Slovenije za ceste

EV - elektro vzdrzevanje

GB - Gasilska brigada

GIS - geografski informacijski sistem

H3 - hitra cesta, omejitev hitrosti prometa do 100km/h

ID - izredni dogodek ali nesreca

IT& ITS - informacijska tehnologija in inteligentni transportni sistemi
k - faktor vidljivosti

KSA, KVS - sistem klica v sili

KV - kombinirano vozilo

NKS - nadzorni krmilni sistem

OCT - obvestilne cestne table

OKC 113 - Operativno komunikacijski center Policije
ONZIR - Obratni naért zascite in reSevanja

QV - osebno vozilo
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PIC - Prometno informacijski center za drzavne ceste
PLDP - povprecni letni dnevni promet

PHE - prehospitalna enota

PP - prometni portal

ppm - Stevilo delcev / milijon

ReCO 112 - Regijski center za obvescanje

RNC - Regionalni nadzorni center

RNZIR - Regijski nacrt zascite in reSevanja

RV - redno vzdrzevanje

SCADA - grafi¢ni prikaz predora na ekranski sliki

SKS - spremenljiva kazipot signalizacija

SNVP - sistem za nadzor in vodenje prometa

SPIS - spremenljiva prometno informacijska signalizacija
trasa AC - avtocesta ali posamezni odseki avtoceste

TV - tovorno vozilo

UPS - brezprekinitveno napajanje

URSZR - Uprava Republike Slovenije za zas¢ito in reSevanje
VKO - visinska kontrola ceste

Z\V/CP - Zakon o varnosti cestnega prometa

ZVOP - Zakon o varstvu osebnih podatkov
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PRILOGA 2: RAZGOVOR OPERATERJEV PO SIMULACIJSKI VAJI

GOLOVEC 2011
SIMULACIJA ID V PREDORU GOLOVEC

Ljubljana, 20.10.2011
ZADEVA : Razgovor operaterjev po simulacijski vaji

Po opravljeni vaji GOLOVEC 2011 so prisotni operaterji RNC Ljubljana izvedli

razgovor o samem poteku vaje in prisli do naslednji zakljuckov:

- ureditev juZnega in severnega portala predora Golovec, namestitev mobilne JVO
- ob obnovi predora ureditev prezra¢evanja in oskrbe z vodo za gaSenje

- ideja o vgradnji dveh precnikov, saj je lahko evakuacijska pot daljSa od 400 m

- problem enotne komunikacije v ¢asu intervencije

- vsi ujeti morajo obvezno skozi zagotovljeno triazo

- obvescanje voznikov in tujih drZavljanov preko GPS sprejemnikov o stanju AC
- sliSnost sporocil o ID na vseh radijskih frekvencah v predorih

- uvedba svoje telefonske Stevilke za informiranje o ID v okviru ReCO in obvezno
posredovati na PIC

- pomembna smer reSevanja iz predora v zacetku nastanka ID
- Cimprej$nja obnova in nadgradnja predora Golovec v smislu predorske opreme
- nadaljevanje izgradnje sistema pametne ceste SNVP

- Se enkrat oceniti in zagotoviti ustrezno Stevilo reSevalnih enot za razli¢ne stopnje
obsega ob nastanku ID v smislu skrajSevanja reakcijskih ¢asov teh enot

- Zagotoviti pomen enotne informacije o reSevanju, podaja vodja intervencije
- pomanjkanje stalnega izobrazevanja in preverjanja znanja operaterjev ob ID
- izvedba nacina enotne evakuacije iz ogroZzenega mesta ID

- ideja o nadgradnji avtocestne opreme v razcepu Malence, uvedba zapornic ob
zapori polovice AC kot posledica nastanka ID

- izboljSati mesto evakuacije in same oskrbe v ACB Ljubljana
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PRILOGA 3: SKUPNA KONCNA OCENA SIMULACIJSKE VAJE

SIMULACIJA IZREDNEGA DOGODKA V PREDORU GOLOVEC 2011

Enota: DARS, operater RNC Ljubljana Datum: 20.10.2011

KRITERIJ OZIROMA AKTIVNOST ODLICNO | DOBRO | ZADOVOLJIVO | NEZADOVOLJIVO
1.) Opis dogodkov

- uvodna predpostavka za simulacijo 1D in predpostavke nadaljnjega 3 9 /

razvoja dogodkov so realne in razumljivo podane operaterjem

2.) Predvideni odzivi in ukrepanja operaterjev

- primernost koncepta izvajanja obves¢anja, aktiviranja in alarmiranja 3 9 /
- primernost in uporabnost koncepta zas€ite in reSevanja v ONZIR DARS 3 8 1
- usklajenost in koordinacija aktivnosti izvajalcev za§¢itnih ukrepov 6 5 1

ter nalog zasCite, reSevanja in pomo¢i

- zagotavljanje pogojev za delo vodje intervencije 3 9 /
- primernost na¢ina vodenja prometa ob nastanku ID s strani operaterjev 6 6 /
3.) Kljuéni el i izvedbe nalog ali p pk

- opazovanje prometa in zaznava nesrece 7 4 1
- odlocitev o pri¢etku izvajanja ONZIR DARS 8 4 /
- zbiranje podatkov o nesreci 6 5 1
- obvescanje sil, ki sodelujejo pri nalogah ZRP 2 10 /
- obvescanje udeleZencev v prometu 6 6 /
- obves¢anje javnosti in tujih drzav o njihovih drzavljanih / 1 11
- aktiviranje sil, ki sodelujejo pri nalogah ZRP 2 10 /
- dolo¢itev vodje intervencije 5 7 /
- mesto vodenja intervencije / 12 /
- informiranje vodje intervencije o stanju v predoru 10 2 /
- usklajenost in koordinacija delovanja sil, ki sodelujejo pri nalogah ZRP 2 10 /
- organizacija zvez / 2 10
- dostopnost enot na lokacije izvajanja: dostopne ceste, intervencijski / 6 6

dostopi, prehodi vmesnih pasov in razmikanje vozil za omogocanje dostopa

- oznaevanje in zavarovanje mesta nesrece 2 9 1
- zapora prometa in preusmeritve prometa na obvozne ceste / 5 7
- umik udelezencev v prometu iz predora in portalnega obmocja / 10 2
- prevoz, sprejem in oskrba ogrozenih udelezencev v prometu 4 7 1
- ukrepi pri nesre¢i z nevarno snovjo / 7 5
- gadenje in resevanje 12 / /
- tehni¢no refevanje 11 1 /
- nujna medicinska pomo¢ 12 / /
- mesto zdravstvene oskrbe / 12 /
- sprostitev vozil zaustavljenih pred portali predora 3 8 1
- uporaba in delovanje predorske opreme in vgrajenih varnostnih sistemov 1 4 7
- udinkovitost sil in sredstev sil, ki sodelujejo pri nalogah ZRP 1 11 /
- zagotavljanje pogojev za normalno obratovanje / 11 1
- u¢inkovitost vodenja prometa ob nastanku ID s strani operaterjev 3 9 /
SKUPNA KONCNA OCENA 121x 219x 56x
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