
  

Uporaba odstavnih pasov na avtocesti za vožnjo – Pas za Konični 
Promet (PKP) 

mag. Ulrich Zorin, univ. dipl. inž. prom. 
Jan Sajovic, univ. dipl. inž. grad. 
DARS d. d., Družba za avtoceste v Republiki Slovenji 

Povzetek 

Na avtocestah in hitrih cestah v Sloveniji prihaja ob koničnih urah do zgoščenega prometa, posledično zasto-
jev. Odseki, kjer je pojav pogost, so v bližini glavnega mesta Ljubljana (vse štiri vpadnice), kjer se vpadnice 
vključujejo na ljubljanski avtocestni obroč. 

DARS že nekaj let aktivno pripravlja strokovne podlage za uvedbo pasu za konični promet (PKP), kar bo po-
drobneje predstavljeno v tem prispevku.  

Using emergency lanes on motorways for driving – Peak Traffic Lane 
(PKP)  

Abstract 

During peak hours, Slovenian motorways and expressways experience an increased amount of traffic and, 
consequently, traffic congestion. The sections, where such phenomena are common, are located near the 
capital city Ljubljana (all four entrances) where these entrances are connected to the Ljubljana motorway 
ring. 

DARS has been actively preparing technical bases for the implementation of a Peak Traffic Lane (PKP) for 
some years now, which will be presented in detail in this article.  
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1 Uvod 

Osnovni namen odstavnega pasu na avtocestah je prostor za pokvarjena vozila, razne storitve v sili, za 
potrebe policije in ostale potrebe udeležencev v prometu. Njegova uporaba v druge namene lahko povzroči 
težave v zvezi s tem, za kar je bil prvotno namenjen.  

Pas za konični promet (v nadaljevanju PKP), ki je eden ukrepov aktivnega upravljanja prometa, omogoča 
dinamično uporabo odstavnih pasov z namenom, da bi povečali zmogljivost oziroma prepustnost obstoječe 
ceste. Uporaba obstoječe infrastrukture za potrebe PKP zahteva temeljite varnostne ukrepe: nižje hitrosti in 
vodenje prometa s pomočjo ITS. 
PKP se uporablja za reševanje ozkih grl na problematičnih območjih v omrežju s ponavljajočimi se, vendar ne 
konstantnimi večjimi prometnimi obremenitvami. Običajno se vklopi glede na prometne obremenitve ali ob 
določenih urah (konice), zato potrebuje dinamični sistem upravljanja prometa. PKP se lahko implementira le, 
če se stopnja prometne varnosti ne spremeni oziroma se izboljša. 

Glede na rezultate študije, ki jo je izvedel Prometno tehnični inštitut glede na podatke iz leta 2015 - Prometne 
analize in študija uvedbe sistema uporabe odstavnih pasov za vožnjo, se je že leta 2016 na določenih odsekih 
obvoznice in vpadnic na ljubljanski AC/HC obroč kazala potreba po uporabi odstavnega pasu.  

V zadnjih treh letih je promet na ljubljanski obvoznici zrasel za približno 3%/leto, na vpadnicah pa za 4%-
5%/leto, odvisno od vpadnice.  

 

Slika 1: Prometne obremenitve primorske avtoceste 

Ukrepi, s katerimi lahko izboljšamo pretočnost avtocest so: 

− Uvedba sistema za prilagajanje hitrosti (SPH): dodatni spremenljivi znaki ob avtocesti za namene 
zniževanja hitrosti ob povečani gostoti prometa.  

− Utrjevanje odstavnega pasu in spuščanje prometa pa njem v času konice (gradbeni posegi; ITS; 
nadgradnja sistema za nadzor in vodenje prometa) 

− Širitev same avtoceste z dodatnim voznim pasom v polnem profilu (zahtev po spremembi prostorskega 
načrta, odkupi zemljišč, itd.) 

DARS že nekaj let pospešeno izvaja aktivnosti na tem področju in pripravlja strokovne podlage, da se promet 
na odsekih Krtina – Zadobrova in Kozarje – Postojna čim prej uredi skladno z povečano rastjo prometa.  
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2 Smernice in študije na področju PKP 

DARS je v sodelovanju s Fakulteto za gradbeništvo in geodezijo, Univerza v Ljubljani, že izvedel kapacitetne 
analize najbolj obremenjenih odsekov avtocest, s Fakulteto za gradbeništvo (Univerza v Mariboru) pa smo 
pripravili Smernice za uvedbo sistema PKP, kjer so se preverile infrastrukturne in zakonodajne možnosti 
uvedbe sistem PKP. Obstoječa zakonodaja je za uvedbo sistema PKP že pripravljena: Zakon o pravilih cestnega 
prometa dovoljuje vožnjo po odstavnem pasu, če je to označeno s predpisano spremenljivo prometno 
signalizacijo predvsem z namenom izboljšanja kapacitete ceste, kar je smiselno v času prometnih konic.  

 

Slika 2: Prometne analize in študija uvedbe sistema uporabe odstavnih pasov za vožnjo – lokacije za PKP 

 

Slika 3: Prometne analize in študija uvedbe sistema uporabe odstavnih pasov za vožnjo – Prometne razmere v letu 2035 
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Slika 4: Smernice za izvedbo odsekov cest z možnostjo občasne uporabe odstavnih pasov za vožnjo – ITS 

 

Slika 5: Smernice za izvedbo odsekov cest z možnostjo občasne uporabe odstavnih pasov za vožnjo – ureditev odstavne niše na 
območju PKP 

Že leta 2013 smo na EU ravni sodelovali in nato v letu 2015 končali izdelavo smernic za sistem vožnje po 
odstavnem pasu v sklopu projekta Easyway. 

Omenjene aktivnosti usklajevanja nadaljujemo v sklopu združenja cestnih direktoratov (CEDR – Conference 
of European Directors of Roads). 
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Slika 6: Uporaba sistema PKP v Evropi (2019) 

V sklopu delovne skupine za upravljanje s prometom (Working Group Traffic and Network Management) smo 
v letu 2018 zasnovali temeljni dokument (Position Paper) za načrtovanje, izgradnjo in upravljanje sistemov 
PKP. Pomembno je, da se vse države EU na enak način lotimo vzpostavljanja tega sistema in da povzemamo 
izkušnje in rezultate sistemov, ki so že v uporabi. V uporabi so sistemi na Nizozemskem, Danskem, v Belgiji in 
Švici, ter od julija 2018 tudi na Dunaju (pilotni sistem).  

Asfinag je na Dunaju letos vzpostavil sistem na 3,3 km dolgem odseku. Po prvih mesecih delovanja 
ugotavljajo, da je sistem dobro sprejet pri uporabnikih, da ne predstavlja dodatnih nevarnostih za uporabnike 
in je zelo dobro razumljen s stališča prometne signalizacije. Rezultati so iz poletnih mesecev, zato bodo 
končne ugotovitve imeli konec leta 2018. 

 

Slika 7: PKP na Dunaju  

3 Projekti, za vzpostavitev PKP 

Kot že omenjeno, potekajo v naši družbi mnoge aktivnosti, ki imajo cilj povečati pretočnost na avtocestah. 
Moramo se zavedati, da je ukrepov veliko in si sledijo po vrstnem redu, prav tako pa je potrebno v ozadju 
vedno 'tehtati' med rezultati projekta in finančnimi vložki. 
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3.1 Postavitev novih portalov (omejevanje hitrosti) 

V letih 2018 in 2019 bo DARS na najbolj obremenjenih odsekih (Lukovica – Postojna) izvedel večjo investicijo 
postavitve spremenljive prometne signalizacije.  

Opremili bomo 16 potencialno nevarnih lokacij s spremenljivo signalizacijo na obeh straneh avtoceste. 
Navedena oprema bo ob vzpostaviti v letu 2019 že omogočala zniževanje hitrosti ob prometnih konicah, kar 
pomeni vpliv na boljšo pretočnost.  

 

Slika 8: Nova spremenljiva signalizacija na območju Ljubljane 

3.2 Projektiranje Sistema Prilagajanja Hitrosti (SPH) 

Povezano s tč. 3.1 imamo v teku tudi projekt vzpostavitve celovitega sistema prilagajanja hitrosti na najbolj 
obremenjenih odsekih AC in HC. Hitrost moramo prilagajati tudi zaradi določenih zakonskih določil, kot npr. 
zakonodaja v zvezi s hrupom in onesnaženost zraka.  

Da zagotovimo enovito upravljanje s prilagajanjem hitrosti (SPH) potrebujemo ob že vzpostavljenih 
spremenljivih znakih celoten sistem, ki zagotavlja, da so vsi vozniki na odseku hkrati in enako obveščeni o 
najvišji dovoljeni hitrosti (počivališča, priključki, razcepi in sama trasa avtoceste).  

V ta namen potekajo trenutno aktivnosti projektiranja omenjenega sistema, katerega uvedbo načrtujemo 
konec leta 2019 oz. v letu 2020. 

Sistem prilagajanja hitrosti (SPH) je končna faza sistema, ki lahko harmonizira pretok koničnega prometnega 
toka preden vzpostavimo pas za konični promet (PKP). 
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3.3 Izdelava idejnih zasnov IDZ za rekonstrukcijo cestnega telesa in idejnega projekta IDP 
rekonstrukcij objektov  

Pred uvedbo pasu za konični promet pa je potrebno preveriti izvedljivost le tega, zato trenutno poteka 
izdelava dveh IDZ na naslednjih lokacijah: 

− Izdelava IDZ Idejne zasnove za rekonstrukcijo cestnega telesa in IDP idejnega projekta rekonstrukcij 
objektov na delih odsekov AC A1 Krtina-Ljubljana (Zadobrova)  

− Izdelava IDZ idejne zasnove za rekonstrukcijo cestnega telesa in objektov na odsekih AC A1 Ljubljana 
(Kozarje) –Logatec. 

Predajo projektne dokumentacije IDZ za obe lokacije pričakujemo v januarju 2019. V kolikor bo v projektni 
dokumentaciji izkazano, da je uvedba pasu za konični promet možna, bomo takoj pristopili k naročilu izdelave 
PZI projektne dokumentacije. Sama gradnja pasu za konični promet se bo izvajala v več etapah in se pričakuje, 
da bi bila na teh odsekih izvedena v 5-tih letih po pričetku gradnje. 

3.4 Ureditev razcepov  

Preden kakorkoli vzpostavljamo PKP na vpadnicah v ljubljanski obroč, pa moramo urediti vse razcepe, ki so 
prometno tehnično neprimerni za sprejemanje velikih prometnih obremenitev. V primeru, da promet po treh 
pasovih pripeljemo do ljubljanskega obroča, mora biti le ta sposoben takšno obremenitev sprejeti. Zato 
usmerjamo veliko naporov v prilagajanje sistema ljubljanskega avtocestnega obroča s ciljem, da bo prenesel 
vedno večje prometne obremenitve.  

V letu 2019 smo izvedli poseg na razcepu Malence, kjer z dodatnim pasom zagotavljamo večjo prepustnost 
razcepa. Podaljšali smo obstoječi pas za počasna vozila od Bizovika do predora Golovec, od tam pa dva pasova 
proti južni obvoznici, od tega eden za izvoz Ljubljana-jug.  

Uredili smo tudi razcep Kozarje, kjer sedaj s sistemom za nadzor in vodenje prometa prilagajamo dotok 
prometa na primorsko AC (iz južne in zahodne ljubljanske obvoznice). 

4 Zaključek 

Pas za konični promet bo v Sloveniji vzpostavljen, skladno z navedbami v referatu. Seveda moramo ob vseh 
tehničnih aktivnostih upoštevati še Zakon o javnih naročilih. 

Sama širitev avtoceste v polni profil 6 pasovnice z odstavnim pasom je optimalna in dolgotrajnejša rešitev, 
vendar zahteva več predhodnih usklajevanj (državni prostorski načrt, odkup zemljišč, itd.). Velik vpliv na 
pretočnost ljubljanske obvoznice bo vsekakor razširitev zahodne obvoznice v 6 pasovnico (v prihodnjem letu 
je predvidena pridobitev gradbenega dovoljenja, nato sledi razpis za izvajalca del), kjer že sedaj samodejno 
sistem za nadzor in vodenje prometa prilagaj hitrost glede na prometno obremenitev.  

Ker je polni profil avtoceste časovno in finančno velik zalogaj za družbo DARS, in ker rast prometa v zadnjih 
letih ne kaže na ustavitev, smo primorani izvesti vse ostale ukrepe, ki kakorkoli povečajo prepustnost 
prometa ob konicah.  

Sistem prilagajanja hitrosti, novi spremenljivi znaki in izvedba projektov za Pas za konični promet (PKP) so 
vsekakor projekti, s katerimi bomo korenito posegli v optimizacijo prometa v konicah.  

Umirjanje prometa s prilagajanjem hitrosti prometnim konicam vpliva na samo pretočnost. Pod pogojem, da 
vozniki omejitve upoštevajo.  

Uvedba pasu za konični promet še bolj korenito posega v optimizacijo pretočnosti prometa, zato aktivno 
nadaljujemo s fazo projektiranja in pripravo na izvedbo v naslednjih letih.  
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