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POVZETEK

Slovenija je tranzitna drzava. Svojo odlicno lego premalo izkoriSs¢amo. Vsebina
diplomske naloge se nana$a na podroéje tehtanja tovornih vozil med voZznjo,
vzdrZzevanje infrastrukture ter pomen in posodobitve prometne infrastrukture.
Predstavljene so poskodbe cestne infrastrukture, ki so posledica preobremenjenih
tovornih vozil. Od zacetka krize leta 2008 se je v prometno infrastrukturo vlagalo
obcutno premalo sredstev, kar je privedlo v Se vecjo obrabljenost. Z vzpostavitvijo
sistema za tehtanje tovornih vozil med voznjo bi lahko preobremenjena tovorna
vozila oglobili ter s pridobljenimi sredstvi delno financirali vzdrzevanje prometne
infrastrukture. Posledi¢no bi zmanjsali Stevilo preobremenjenih tovornih vozil, kar bi
vodilo tudi v boljSe ohranjanje cest. Opisana sta sistem delovanja tehtanja tovornih
vozil med voznjo in postavitev sistema na viadukte. Dotaknemo se tudi dveh
trenutno zelo pomembnih vpraSanj, in sicer gradnje drugega tira in druge cevi v
tunelu Karavanke. Predstavimo, kaj za Slovenijo to pomeni v smislu posodobitve
prometne infrastrukture in predvsem za izboljSanje nase konkurencnosti ostalim
drzavam €lanicam Evropske unije.

KLJUCNE BESEDE

- Tehtanje tovornih vozil

- Cestna prometna infrastruktura
- Tranzitna drzava

- Posodobitev



ABSTRACT

Slovenia is a country of transit. We do not exploit our location sufficiently. The
content of this diploma thesis refers to the weighing of goods vehicles while driving,
the maintaining of infrastructure and updating the infrastructure of transport. It
describes the damages to transport infrastructure caused by overloaded goods
vehicles. Since the beginning of the crisis in 2008 the funds invested in transport
infrastructure have been considerably insufficient, resulting in even larger wear. By
establishing, a system of weighing goods trucks while driving, overloaded vehicles
could be fined and these funds used to finance the maintenance of transport
infrastructure. Consequently, the number of overloaded vehicles would be lowered,
leading also to better road maintenance. The thesis describes the procedure of
weighing goods vehicles while driving and the building of these systems on viaducts.
We also touch upon two currently major issues: the building of the second track and
the second tube of the Karavanke tunnel. We introduce what this means for
Slovenia concerning updating the transport infrastructure and especially improving
competitiveness against other members of the European Union.
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1 UvOoD

1.1 PREDSTAVITEV PROBLEMA

Slovenija je tranzitna drzava, skozi katero vozi vecje Stevilo tovornih vozil. To se iz
leta v leto poveCuje. Nekatera tovorna vozila so preobremenjena in posledi¢no
dodatno Skodujejo naSi prometni infrastrukturi. Sistema, s katerim bi jih v celoti ujeli,
nimamo, bi pa ga potrebovali. Trenutni sistem deluje, vendar je premalo uginkovit,
da bi zajeli vsa preobremenjena vozila.

Nadzor nad drzavnimi cestami obstaja, vendar zgolj za spremljanje oziroma
izdelavo poroCil o tem, katere ceste in kdaj so preobremenjene. Cestna
infrastruktura je zelo pomembna za razvoj in konkurenénost drzave.

Da bi vpeljali sistem tehtanja tovornih vozil med voznjo, bi bila potrebna sprememba
zakona, ki navaja, da je treba meriti staticno obremenjenost vozila.

Sistem vlaganja v prometno infrastrukturo je slab. Sanacija cestiS¢ ni najboljSa,
potrebovali pa bi tudi nadgradnjo oziroma izgradnjo nove prometne infrastrukture.
Sistem vlaganja v prometno infrastrukturo bi moral biti boljSi glede na Stevilo
prevozenih tovornih vozil in samo zadrzevanje tovornih vozil na cestis€ih zaradi
gnece. Kot reSitev se ponuja izgradnja druge cevi v tunelu Karavanke.

1.2 CILJI NALOGE

V letu 2004 smo vstopili v Evropsko unijo, kar za nas pomeni prost pretok blaga
skozi nase ozemlje in ozemlje ostalih drzav €¢lanic. Tovorna vozila so od leta 2004
po nasih cestah vozila nenadzorovano, saj bi bilo nemogoce, da bi mobilna tehtalna
enota zajela Cisto vsa, ki so prevozila naSo drzavo. Iz leta v leto se je Stevilo
tovornih vozil poveCevalo, premalo pa se je in se Se vedno vlaga v prometno
infrastrukturo. Leta 2008 nas je zajela gospodarska kriza, ki je vplivala na kr€enje
finan¢nih vioZkov, kar se odraza tudi v prometni infrastrukturi. Z vpeljavo sistema za
tehtanje tovornih vozil med voznjo bi jo razbremenili. V diplomski nalogi bomo
pregledali, kako deluje sistem za tehtanje tovornih vozil med voznjo in kolikSna bi
bila dodana vrednost za naSo drzavo ter cestno infrastrukturo z vzpostavitvijo
tehtalnega sistema. Predvideli bomo mrezni sistem postavitev tehtalnega sistema
na naSih cestah, lokacije in vzroke za to. Opisano bo tudi, kako oglobiti
preobremenjena tovorna vozila, kaj narediti s tovornimi vozili ter kako skladiSciti
odvecni tovor, Ki je bil naloZzen na tovorno vozilo.

Na cestno infrastrukturo vplivajo tudi zunanji klimatski pogoji, ki se iz leta v leto
spreminjajo. Dosegajo tako zelo visoke kot zelo nizke temperature. Niso kriva samo
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preobremenjena tovorna vozila, ampak tudi vremenski pogoji ter izgradnja cest.
Rezultat omenjenih vplivov so poskodbe cestis¢a. V nalogi bomo opisali vrste
poskodb, sanacijo ter njihovo pravilno izgradnjo. Zagotovo se med voznjo kdaj
sprasujemo, ali jih odgovorne osebe oziroma ustanove sploh kdaj sanirajo. To se
seveda dogaja, vendar je Stevilo cestiS¢ veliko, zato ne morejo popravljati vseh
naenkrat, temvec jih sanirajo po seznamu obrabljenosti in prioritetni listi.

Izgradnja drugega tira in druge cevi v tunelu Karavanke bi zagotovo razbremenila
naso prometno infrastrukturo. Za nas je kljuénega pomena izgradnja drugega tira,
saj bi s tem pridobili na konkurenénosti Luke Koper in zmanjSali Stevilo tovornih vozil
na nasih cestah. Prav tako pa bi z izgradnjo nadgradili zeleznisko infrastrukturo, ki je
v zelo slabem stanju.

Za lazji pretok blaga s tovornimi vozili pa je prav tako strateSkega pomena izgradnja
druge cevi v tunelu Karavanke. Kot vemo, tega ob¢asno oziroma sedaj pogosteje
zapirajo zaradi varnosti. Ob tem pa se vijejo kolone tovornih vozil na gorenjski
avtocesti pred vstopom v predor. Z izgradnjo bi zmanj3ali, €e ne celo iznicili, kolone
tovornih vozil pred vstopom v tunel. Imamo tako domace strokovnjake na tem
podrocju kot ustrezna podjetja, ki bi zgradili drugo cev, vendar se vse zatakne pri
birokraciji oziroma pridobivanju ponudb. Morda pa gre tu za odprto vpraSanje
sodelovanja med drzavama — Slovenijo in Avstrijo pri izbiri skupnega izvajalca
izgradnje druge cevi. Za zgled je treba vzeti sosednjo Avstrijo, ki je Ze zalela z
gradbenimi deli.

1.3 PREDPOSTAVKE IN OMEJITVE

V nalogi se bomo osredoto ili na postavitev tehtalnega sistema vozil med voznjo v
Sloveniji. Postavili smo si naslednja vpraSanja:

- Kako sistem deluje?

- Kaksni so pogoji namestitve?

- Na katerih mestih v Sloveniji bi bilo treba postaviti tehtalni sistem?

- Zakaj takSna doloCitev mest za namestitev sistema?

- Kaj storiti s tovornimi vozili, ki so preobremenjena?

V nalogi bo opisana izgradnja druge cevi v predoru Karavanke. Iskali bomo odgovor
na vprasanji, kaj z izgradnjo pridobimo ter kako je mogoce izkoristiti uporabo druge
cevi za tranzit.
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2 PROMETNA INFRASTRUKTURA

2.1 Cestni promet

V Sloveniji imamo priblizno 39.000 kilometrov javhega cestnega omreZja. Delimo ga
na drzavne ceste, ki so v lasti Republike Slovenije, in oblinske ceste, ki so v lasti
obgin. Drzavnih cest je skupaj ve¢ kot 6.500 kilometrov. Za upravljanje, vzdrzevanje
in razvoj glavnih in regionalnih cest ter kolesarskega omreZja je odgovorna Direkcija
Republike Slovenije za infrastrukturo (DRSI), Druzba za avtoceste v Republiki
Sloveniji (DARS) pa upravlja, vzdrZuje in naértuje razvoj avtocest ter hitrih cest.

Drzavne ceste od leta 1998 delimo na avtoceste (Stiri in ve€pasovne), hitre ceste
(tri- dvopasovne), glavne in regionalne ceste.

Avtocesta (AC) — je drzavna cesta, ki je namenjena daljinskemu prometu motornih
vozil in je oznaCena s predpisano prometno signalizacijo; njen sestavni del so tudi
priklju€ki nanjo in servisne prometne povrsine.

Hitra cesta (HC) — je drzavna cesta z deljenim smernim cestiS¢em, rezervirana za
promet motornih vozil, ki s svojimi prometno-tehni¢nimi elementi omogoc¢a hitro
odvijanje daljinskega prometa med najpomembnejSimi srediS¢i regionalnega
pomena; navezuje se na avtoceste v drzavi in na cestni sistem notranjih drZzav; njen
sestavni del so tudi posebej zgrajeni prikljuki nanjo.

Glavne ceste |. reda (Gl) — so drzavne ceste, namenjene prometnemu
povezovanju med srediS€i regionalnega pomena. Navezujejo se na ceste enake ali
viSje kategorije v drzavi in na cestni sistem sosednjih drzav.

Glavne ceste Il. reda (G2) — so ceste, hamenjene prometnemu povezovanju med
vecjimi srediSci lokalnih skupnosti in navezovanju prometa na drzavne ceste enake
ali vi§je kategorije ter vzporednim povezavam avtocestam in hitrim cestam ter na
cestni sistem sosednjih drzav.

Regionalna cesta |. reda (R1) — je drzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju pomembnejSih srediS¢ lokalnih skupnosti in nhavezovanju prometa na
drzavne ceste enake ali vi§je kategorije.

Regionalna cesta Il. reda (R2) — je drzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju srediS¢ lokalnih skupnosti in navezovanju prometa na drzavne ceste
enake ali vi§je kategorije.

Regionalna cesta lll. reda (R3) — je drzavna cesta, namenjena prometnemu
povezovanju srediS¢ lokalnih skupnosti, za drzavo pomembnih turisti¢nih (turisticne
ceste (RT) in obmejnih obmogij ter mejnih prehodov z drzavnimi cestami enake ali
viSje kategorije, kadar po predpisanih merilih za kategorizacijo ne doseze viSje
kategorije.
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Obcinske ceste upravljajo obcine, k njim pa spadajo lokalne ceste (prek 13.000 km)
in javne poti (okoli 19.000 km).

Delimo jih na:
- lokalne ceste (LC),
- glavne mestne ceste (LG),
- zbirne mestne ceste (LZ),
- mestne (krajevne) ceste (LK),
- javne poti (JP)
- javne poti za kolesarje (KJ).

Za zbiranje podatkov o cestnem omrezZju javnih cest, ki obsegajo drZzavne in
obdinske ceste, je zadolzena Direkcija za infrastrukturo. Del omrezja drzavnih cest
je hkrati tudi del omrezja evropskih cest (Ministrstvo za infrastrukturo, 2019).

2.1.1 Vzdrzevanje cest

Cestna infrastruktura je poleg voznika in vozila eden od dejavnikov, ki imajo znaten
vpliv na zagotavljanje prometne varnosti. Poleg ustrezne vozne povrSine cestna
infrastruktura zajema tudi prometno vodenje in vidnost prometne signalizacije, kar
se v skladu z zakonskimi obveznostmi zagotavlja v okviru rednega vzdrZevanja,
varstva cest in prometne varnosti.

Poleg ohranjanja prometnih, tehni¢nih in varnostnih lastnosti ceste redno
vzdrzevanje zajema Se vzdrZevanje naprav za odvodnjavanje, vzdrZzevanje
prometne signalizacije in opreme, cestne razsvetljave in naprav, zagotavljanje
preglednosti, urejanje vegetacije, postavitve zapor, vzdrZzevanje cestnih objektov,
vzdrzevanje voziS¢, zimsko sluzbo, nadzor nad stanjem cest in njenega varovalnega
pasu ter vzpostavitev prevoznosti cest ob naravnih in drugih nesre¢ah.

Izvajalec rednega vzdrZevanja cest o svojem delu vodi podatke, iz katerih mora biti
razvidno, kdaj in katera dela so bila opravljena, obseg in trajanje teh del, poraba
materialov, uporabljena delovna sila in mehanizacija ter druge pomembne podatke.
Redno vzdrzevanje cest se opravlja praviloma v Casu manjSega obsega prometa in,
C¢e je mogoce, brez omejitev prometa. Pravoasno zaznavanje poSkodb (voziS¢,
prometne signalizacije, varnostnih ograj ipd.) in drugih moznih nevarnosti se
zagotavlja z rednimi pregledi, na podlagi katerih se sprejmejo nadaljnji ukrepi za
odpravo teh.

DARS opravlja naloge upravljanja in vzdrZzevanja 789 km avtocest in hitrih cest. V
skladu z izvedbenim programom rednega vzdrZzevanja cest Direkcija RS za
infrastrukturo vzdrzuje 807 km glavnih cest in 5.130 km regionalnih cest, hkrati pa je
zadolZena tudi za redno vzdrZzevanje kolesarskih stez in plo¢nikov izven naselij.
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Zelo pomembno je opravljanje zimske sluzbe, ki obsega sklop dejavnosti in oprauvil,
potrebnih za zagotavljanje prevoznosti cest in varnega prometa v zimskih razmerabh.
Zimsko obdobje praviloma traja od 15. novembra tekoCega leta do 15. marca
naslednjega leta, sicer pa zimske razmere nastopijo takrat, ko je zaradi zimskih
pojavov (shega, poledice, Zleda idr.) lahko ovirano ali ogroZzeno normalno odvijanje
prometa in pri tem prihaja do odstopanj od sicer zagotovljenih tehni¢nih lastnosti
ceste.

Vremenske okoliS¢ine so lahko izredno nepredvidljive, zato se v okviru izvajanja
zimske sluzbe izvajajo preventivni posipi z razlicnimi materiali, izvaja pa se tudi
odstranjevanje snega, obveS€anje uporabnikov cest ter druge aktivnosti, s katerimi
se v ¢im vedji meri zagotavlja prevoznost cestnega omrezja. Vsa vozila morajo biti v
tem Casu opremljena z ustrezno zimsko opremo, za tovorna vozila s priklopniki in
vozila, ki prevazajo nevarne snovi, pa velja v ¢asu snezenja po dolocilih Odredbe o
omejitvi prometa na cestah v Republiki Sloveniji tudi prepoved voZznje oziroma
obvezno izlo€anje iz prometa.

Obseg zimskega vzdrzevanja cest in zagotavljanje prevoznosti posameznih
cest

VzdrZevanje prevoznosti posameznih cest v zimskih razmerah je opredeljeno s
prednostnimi razredi, v katere so ceste razvrS€ene glede na kategorijo, gostoto in
strukturo prometa, geografsko-klimatske razmere in krajevne potrebe. Razvrstitev
cest po prednostnih razredih je dolo€ena v Pravilniku o rednem vzdrZevanju javnih
cest — Uradni list RS, §t. 38/16 (Ministrstvo za infrastrukturo, 2019).

2.1.2 Cestninjenje

Od 1. julija 2008 je za uporabo cestninskih cest obvezen nakup vinjete za vozila,
katerih najvecja dovoljena masa ne presega 3.500 kg, ne glede na najvecjo maso
priklopnega vozila. Cestninske ceste, za katere se placuje cestnina za dolocen ¢as
njihove uporabe, so v Republiki Slovenije vse avtoceste in hitre ceste, ki jih upravlja
in vzdrzuje DARS in so v ta namen posebej oznagene z obvestilno tablo.
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Slika 1: Letna vinjeta za osebna vozila za leto 2019
(Vir: DARS, 2019)

Cestninjenje tovornih vozil in avtobusov (vozila nad 3.500 kg)
Za vozila, katerih najvecja dovoljena masa presega 3.500 kg, ne glede na najvecjo
dovoljeno maso priklopnih vozil, je cestnina placljiva glede na prevozeno razdaljo.
Ta vozila se razvr$€ajo v dva cestninska razreda:
- prvi cestninski razred — motorna vozila z dvema ali tremi osmi, katerih
najve€ja dovoljena masa presega 3.500 kg, in skupine vozil z dvema ali
tremi osmi, katerih najvec¢ja dovoljena masa vle€nega vozila presega 3.500
kg;
- drugi cestninski razred: motorna vozila z ve¢ kot tremi osmi, katerih
najvecja dovoljena masa presega 3.500 kg, in skupine vozil z ve€ kot tremi
osmi, katerih najvecja dovoljena masa vle€nega vozila presega 3.500 kg.

ViSina cestnine za posamezne odseke cestninskih cest je glede na prevozne
razdalje dolo¢ena v Ceniku cestnine za uporabo cestninskih cest, ki ga pripravi
DARS, zanj pa mora pridobiti soglasje vlade.

Cestnina se mora plaCati za vsak cestninski odsek, ki ga vozila prevozijo. Njena
viSina je odvisna od dolzine posameznega odseka in znacilnosti vozila, kot sta
Stevilo osi in EURO-emisijski razred vozila.

Storitev evropskega elektronskega cestninjenja — EETS

Evropska direktiva o interoperabilnosti elektronskih cestninskih sistemov v skupnosti
dolo€a potrebne pogoje za zagotovitev interoperabilnosti, ki jo je treba doseéi z
vzpostavitvijo evropskega elektronskega cestninjenja.

Navedena storitev dopolnjuje nacionalno elektronsko cestninjenje drzav Clanic EU in
zagotavlja interoperabilnost po vsej skupnosti za uporabnike elektronskih
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cestninskih sistemov, ki so jih drzave ¢lanice EU uvedle, in za tiste, ki bodo uvedeni
v prihodnosti.

Na podlagi koncesijske pogodbe za upravljanje in vzdrZevanje avtocest ima v
Republiki Sloveniji status upravljavca cestninskega sistema, kot ga opredeljujeta
Direktiva 2004/52/ES in Odlo¢ba 2009/52/ES, druzba DARS, d. d.

Druzba DARS, d. d.,, je s 1. 4. 2018 uvedla nov elektronski cestninski sistem v
prostem prometnem toku za vozila, katerih najvecja dovoljena masa presega 3.500
kg, ki izpolnjuje tehnoloSke reSitve elektronskega cestninjenja v skladu z Direktivo
2004/52/ES.

Skladno z dolo¢bami Direktive 2004/52/EC in Odlo¢be 2009/52/ES je druzba DARS,
d. d., pripravila izjavo o EETS obmodjih (Ministrstvo za infrastrukturo, 2019).

Slika 2: Naprava za elektronsko cestninjenja DarsGo
(Vir: DARS, 2019)

2.1.3 Tehniéni pregled in registracija vozil

V Republiki Sloveniji imajo uporabniki motornih in priklopnih vozil v cestnem
prometu pravico uporabljati registrirana vozila. Zavezanci, torej fizicne ali pravne
osebe, na katere je vozilo registrirano, pravico do uporabe registriranega vozila
pridobijo s placilom letne dajatve za registrirano vozilo.

Lastnik vozila registracijski organizaciji placa letno dajatev v enkratnem znesku za
dvanajst mesecev vnaprej oziroma v sorazmernem delezu za obdobje registracije
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vozila oziroma obdobje veljavnosti prometnega dovoljenja. Znesek vplaca pri
registracijski organizaciji ali neposredno na predpisani vplacilni racun proracuna
Republike Slovenije.

StroSke brezgotovinskega placila krijejo stranke. Registracijska organizacija na
podlagi pravilnega placila letne dajatve izda oziroma podaljSa prometno dovoljenje.
Visina letne dajatve se doloci za posamezne kategorije oziroma podkategorije
motornih vozil in priklopnih vozil, skladno z Uredbo o nacinu dolo€anja in vi8ini letne
dajatve za uporabo vozil v cestnem prometu (Uradni list RS, Stev. 100/08 in 12/10),
glede na podatke, razvidne iz uradnih evidenc o registriranih vozilih.

Evidenco registriranih motornih in priklopnih vozil in raunalnisko evidenco
voznikov vodi Ministrstvo za infrastrukturo.

Evidenca registriranih vozil vsebuje vse podatke o posameznem vozilu, ki morajo
biti navedeni na izdanem prometnem dovoljenju in registraciji, podatke o lastniku
vozila ali osebi, na katero je vozilo registrirano, podatke o tehni¢nih pregledih,
obveznem zavarovanju in druge podatke.

Podatki o lastniku vozila ali osebi, na katero je vozilo registrirano, vsebujejo osebno
ime oziroma ime podjetja, EMSO oziroma matiéno $tevilko ter naslov stalnega ali
zaCasnhega prebivalis€a oziroma sedeza podjetja. Ta evidenca vsebuje tudi podatke
o dovoljenjih za preskusno voznjo in izdanih preskusnih tablicah ter njihovih
uporabnikih, in sicer osebno ime oziroma firmo in naslov stalnega ali zatasnega
prebivali8€a oziroma sedeZa. Ta evidenca vsebuje tudi podatke o dovoljenjih za
daljSo dobo uporabe preskusnih tablic in o trajnih preskusnih tablicah ter osebno
ime oziroma firmo in naslov stalnega ali zaCasnega prebivalis¢a oziroma sedeza
subjektov iz Cetrtega odstavka 38. Clena tega zakona in osebno ime oseb, ki so
upravi¢ene do izdaje dovoljenj za preskusno voznjo.

Evidenca izdanih vozniskih dovoljenj vsebuje podatke o imetniku vozniSkega
dovoljenja, potrdilu za prvo pomoc€, podatke o zdravniskih spricevalih, podatke o
zaCasno odvzetih vozniSkih dovoljenjih po zakonu, ki ureja prekrske in zakonu, ki
ureja kazenski postopek ter podatke o odlozitvi izvrSitve prenehanja veljavnosti
vozniskih dovoljen;.

Iz evidence registriranih vozil objavljamo podatke o Stevilu registriranih vozil po
posamezni upravni enoti, kategoriji vozila in sektorju lastnistva na zadnji dan v
mesecu (Ministrstvo za infrastrukturo, 2019).

2.1.4 Varnost v cestnem prometu

Prometna varnost je ena od temeljnih kakovosti prometnega sistema. Vsak
udelezenec v prometu ali uporabnik prometne storitve zeli imeti sistem, ki
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zadovoljuje njegove potrebe in priCakovanja. Od stopnje varnosti cestnega prometa
je odvisna kakovost zivljenja vseh drzavljank in drzavljanov.

Zagotavljanje ve€je varnosti je mogoCe s spodbujanjem udeleZencev v prometu k
odgovornejSemu vedenju, spostovanju predpisov in oblikovanju zavesti o pomenu
prometne varnosti, z zagotavljanjem varnejSih vozil in cestne infrastrukture, kar
lahko in morajo udejanjiti nacrtovalci, proizvajalci in izvajalci, vzdrzevalci ter
ustrezne nadzorne sluzbe (Ministrstvo za infrastrukturo, 2019).

3 POSKODBE NA CESTISCIH ZARADI
PREOBREMENJENIH TOVORNIH VOZIL IN ZUNANJIH
KLIMATSKIH VPLIVOV

Cestno omreZje je izpostavljeno klimatskim in prometnim vplivom. Spremembe
lastnosti in staranje osnovnih materialov zaradi danih klimatskih pogojev ter
utrujanje vozis¢ne konstrukcije zaradi prometnih obremenitev s€asoma pripeljejo do
propadanja vozis¢ne konstrukcije, ki je ob koncu projektne dobe pri¢akovano.
Projektna doba vozid¢ne konstrukcije je Casovno obdobje, za katero je vozid€na
konstrukcija dimenzionirana, in obi¢ajno znasa dvajset let. Na koncu tega obdobja
naj konstrukcija ne bi bila popolnoma uni¢ena, ampak le degradirana do te mere, da
voznja po njej ni ve€ varna in udobna. Konstrukcija se lahko na koncu tega obdobja
Se racionalno popravi in usposobi za nadaljno uporabo.

Degradacija vozis¢a ob koncu projekine dobe s staliS¢a nacel »pavement
managementa«, tj. gospodarjenja s cestami, ni problemati¢na. Problem
predstavljajo poskodbe, ki nastanejo nepri€akovano, pred€asno in povzrolajo
progresivno propadanje vozid€a ter zahtevajo nenacrtovana finanCna sredstva za
sanacijo. Neposredni vzrok za nastanek marsikatere poskodbe je prisotnost vode v
obmocju voziS¢ne konstrukcije, vendar za poskodbe vozis€a ne moremo Kriviti
neugodnih klimatskih razmer in prometa. Za pred€asne poskodbe vozis¢a je v
najvecji meri krivo neustrezno pripoznanje hidrogeoloskih in geomehanskih razmer v
cestnem telesu, tako v fazi projektiranja kakor tudi pri sami izgradnji cest.

Na vozis¢no konstrukcijo v njeni Zivljenjski dobi delujejo razlicni vplivi, ki jih v
grobem delimo na zunanje vplive in vplive gradnje (MK InZeniring).

3.1 Vrste poskodb

Povrsinske poskodbe:
- obraba (tanjSanje obrabno-zaporne plasti zaradi vplivov prometa),
- opustelost (asfalt zaradi staranja bitumenskega veziva postane opustel,
prhek),
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poroznost in izguba zrn drobirja (izletavanje drobirja iz povrSine asfaltne
plasti zaradi prometa),

zagladitev (zmanj$anje trenjskih karakteristik povrSine zaradi zagladitve
povrSine zrn v obrabni asfaltni plasti) in

izbijanje bitumenskega veziva na povrsje.

Kolesnice nastanejo zaradi:

plasti€nega preoblikovanja asfalta (na povrSini ni vidnih razpok) in
nenosilne podlage (povrsina je poleg deformacije Se mrezno razpokana).

Slika 3: Kolesnice na cesti
(Vir: Wikipedia, 2019)

Krpe, ki so posledica sanacije drugih poskodb, delimo na:

3.2

obi¢ajne (ro¢no ali strojno zakrpana asfaltna obloga),

provizori¢ne (zaCasne krpe udarnih jam in drugih neravnin),

krpe zaradi prekopov (izvedene so zaradi prekopov preko vozi§¢a) in
zalite razpoke (MK InZeniring).

Najpogostejsi vzroki za poskodbe

Cestno omrezje je izpostavljeno klimatskim in prometnim vplivom. Spremembe
lastnosti (staranje) osnovnih materialov zaradi klimatskih pogojev in utrujanje
vozis¢ne konstrukcije zaradi prometa pripeljejo do propadanja vozi§éne konstrukcije,
ki je ob koncu projektne dobe pricakovano. Degradacija vozis€a ob koncu projektne
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dobe ni problematicna. Problem predstavljagjo poskodbe, ki nastanejo
nepri¢akovano, pred&asno in povzrocajo progresivno propadanje vozis¢a.

V nadaljevanju je podan pregled najpogostejSih vzrokov za predCasen nastanek
poskodb na voziS€u (MK Inzeniring).

4  TEHTANJE TOVORNIH VOZIL V SLOVENIJI

Povecan cestni promet, Se posebno tezki tovorni promet, s svojimi karakteristikami v
smislu prekomernih obremenitev osi vpliva na stanje prometnic. Denarno
ovrednotene ocene o Skodljivih vplivih tovornega prometa in evidence o dejanskih
obtezitvah voziS¢nih konstrukcij do danes Se ne obstajajo. Znane so le ocene
dejanskega stanja cest in dejstvo, da na vozis¢no konstrukcijo vplivajo prekomerne
osne obremenitve vozil.

V Sloveniji se izvaja kontrola teze tovornih motornih vozil v okvirih veljavne
zakonodaje. Izvajata se torej mobilna in staticna kontrola teze tovornih vozil, ki pa
ne ustrezata dejanskim potrebam zaradi premajhne intenzivnosti, neustrezne
opreme in neucinkovitih sankcij (FGG, 2007).

4.1 Sistem SiWIM za tehtanje tovornih vozil med voznjo v
Sloveniji

Za upravljanje cestnega omrezja je treba zbrati razlicne informacije, ki
pripomorejo k odloCitvam o vzdrzevanju. Pri izbiri nadina vzdrzevanja prometne
infrastrukture pomagajo zanesljivi podatki, pridobljeni s pomocjo sistemov
SiWIM. To pomeni, da lahko obseg dela na cestnih omrezjih zmanjSamo in
optimiziramo. Posledica so nizji stroSki vzdrZzevanja, optimiziran porabljen ¢as
za popravila in rekonstrukcije ter zmanjSan vpliv na okolje.

Za ucinkovito upravljanje cestnega omrezja so na razlicnih ravneh odlo¢anja
(naCrtovanje, izvajanje, delovanje) potrebne specificne informacije. Podatki,
zbrani s sistemom SiWIM, podpirajo celoten proces. Sistem SiWIM ima
neprimerljivo prednost pred vsemi drugimi sistemi WIM: sposobnost
zagotavljanja in podajanja to¢nih informacij osne obremenitve v kombinaciji z
zaCetnimi izraCuni ter zivljenjsko dobo opazovanega cestnega odseka.

Gradnja prometne infrastrukture je dolgotrajen, drag in obiajno enkraten
proces. Bistvenega pomena je podpora vseh analiz in naCrtne dokumentacije s
to¢nimi podatki o morebitnih prometnih obremenitvah. Sistem SIiWIM je
fleksibilno in popolnoma prenosljivo orodje za merjenje prometne obremenitve v
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realnem Casu in je zato idealna reSitev za zbiranje kakovostnih prometnih
podatkov za namene nacrtovanja.

Ceste so objekti z omejeno zivljenjsko dobo. Zasnovane so tako, da vzdrzijo
doloCeno Stevilo enakomernih posameznih osnih obremenitev (faktor
ekvivaletnosti). PoveCana gostota prometa zaradi gradbenih del ali podobnih
dejavnosti v njihovi neposredni blizini lahko bistveno skrajSajo njihovo
predvideno Zivljenjsko dobo. Z uporabo metodologije za izraCun sanacije cestne
Skode, ki temelji na podatkih sistema SiWIM, se lahko stroSke za popravilo cest
razdeli med vse vpletene strani (Cestel, 2015).

4.1.1 Komponente

Sistem SiWIM je sklop osnovnih komponent, sestavljen iz merilnih listicev za
merjenje upora, natancnih ojacevalcev, hitrih pretvornikov signalov in
zanesljivega racunalnika. Skupaj tvorijo visokotehnoloski, napredni, zanesljiv in
prilagodljiv sistem za uporabo na S$tevilnih razlicnih podrocjih WIM in analizi
premostitvenih objektov.

Za tehtanje tovornih vozil med voznjo sistem SiWIM Bridge WIM uporablja
merilne indtrumente na obstoje€ih mostovih in prepustih. Na splodno se pritiski
merijo na glavnih vzdolznih nosilcih mostov, kjer se belezijo podatki, ki opisujejo
obnas$anje konstrukcije pod obremenitvijo premikajoCega se vozila.

Vsak pretvornik pritiska je opremljen s 4 merilnimi listiCi konfiguracije
Wheatstone. Ti merijo pritisk, t. i. raztezanje in kréenje konstrukcije (AL) med
dvema sidroma, ki sta na razdalji priblizno 200 mm (L). Pretvorniki pritiska so
priviti v jeklena sidra, ki so lahko pritrjeni v luknje v betonu ali prilepljeni na
jeklene ploS€e na povrsini mostu (Cestel, 2015).

4.1.2 Programskaoprema

SiWIM-ova lastna programska oprema je razdeljena na podro€je zbiranja,
prilagajanja, predelave, nadzora, analize in poroCil. Zasnovana je tako, da se
osredotoCa na kon€nega uporabnika. ZahtevnejSi algoritmi se uporabljajo za
poenostavitev vseh potrebnih postopkov, pri ¢emer se ohranja dostop do vseh
parametrov s Sirokim podro¢jem uporabnosti.

Programska oprema SiWIM vklju€uje 5 glavnih neodvisnih komponent, kodirane
za delovanje v 32- ali 64-bithem operacijskem sistemu okolja Microsoft
Windows.

SiIWIM Engine (SiIWIM-E) je samostojna aplikacija na racunalniku, ki deluje na
samem kraju. lzvaja in vrednoti meritve, izraCunava vplivhe krivulje, zalogo
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surovin in povzame podatke o vozilu. V dnevniku zbira tudi sporo€ila dejavnosti,
opozoril in drugo ter jih prenasa na "Front-End".

SiIWIM Front End (SiWIM-F) prilagodi parametre tehtanja, prikaZe rezultate in
sluzi za kalibracijo na mestu, kontrolo in zbiranje podatkov na mestu merjenja in
izven.

SiWIM Data processing software (SiWIM-D) se uporablja za naknadno obdelavo
in vrednotenje izmerjenih podatkov.

SiIWIM Supervision software (SiWIM-S) omogoca celovito kontrolo dostopno na
spletu, nadzor in analize z oddaljeni dostopom, skupaj z alarmi programske
opreme, ki se obdeluje. Prav tako zagotavlja varnostno napravo za zbrane
podatke iz vseh merjenih lokacij.

SiIWIM Monitoring software (SIWIM-M) je spletna aplikacija, ki se uporablja za
predselekcijo. Zbirajo se podatki prometnega toka na spletnem brskalniku v Zivo
(Cestel, 2015).

4.1.3 Postavitev in instalacija sistema

SiWIM je popolnoma prenosljiv sistem, name&€en in nastavljen v samo nekaj
urah brez kakrSnega koli vmeSavanja v promet ali zapiranja ceste. Prav tako ne
posega v obrabo vozi§&ne konstrukcije. Zbiranje in prenos podatkov sta mozna
Ze na dan namestitve.

Ostali cestni sistemi WIM so, ne glede na tehnologijo senzorjev, namesceni v
asfaltno konstrukcijo, kar vklju€uje ustavitev prometa za ve¢ ur na vsakem pasu
in uporabo tezkih strojev, kot so asfaltne Zage in rezkalni stroji. To lahko vleCe
postopek name&c€anja tudi ve¢ dni, tednov. Vreme mora biti suho in temperatura
nad ni¢ stopinj celzija.

Glavna prednost sistema SiWIM je njegova mobilnost in hitra montaza, ki je
obi¢ajno zaklju€ena v 4 urah. Senzorji so vezani na mostno konstrukcijo s
pomocjo sider v luknjah ali pa so pritrjeni prevodniki za pritisk na jeklene plosce,
ki so nato prilepljene na povrSino konstrukcije, Ce je vrtanje lukenj prepovedano.

Po merjenju dimenzij mostu je treba izbrati lokacijo in namestiti pretvornike
pritiska, kar je najpomembnejSi postopek za namestitev sistema. Njihov
natancni polozaj je odvisen od vrste, strukture in konfiguracije cestiS¢a. Kabli,
senzorji temperature in polozaj kabineta le zaokrozijo celotni sistem.
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Vsake mostne meritve WIM se zacCnejo z mostno inStrumentacijo. Obicajni
postopek je sleded:

- meritev dimenzij mostu,

- namestitev pretvornika deformacij ST-503,
- namestitev senzorjev za temperaturo,

- namestitev kablov sistema,

- namestitev SiWIM kabineta.

Meritev dimenzij mostov

Pred namestitvijo deformacijskih pretvornikov, detektorjev osi, elektronike in
drugih komponent SiWIM je treba izmeriti vse kljuéne dimenzije mostu. To
vkljuéuje:

- dolzine razponov,

- globino/debelino nadgradnje (plosce, krovne grede itd.),

- 8&irino nadgradnje — od spodaj, kjer se definira pozicija senzorjev, in od
zgoraj, kjer se oceni pot vozil, ki bi lahko vplivala na lokacije senzorjev
ter

- kot med mostom in smerjo voznje.

Za izboljSanje ucinkovitosti dela je priporodljivo, da se dopolni uporaba
merilnega traku z uporabo laserske merilne naprave. Na podlagi meritve je
treba izdelati podrobno skico (Cestel, 2015).

Slika 4: Postavitev sistema SiWim
(Vir: Cestel, 2015)
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4.1.4 lzbira mostov

Velika ve€ina mostov je primerna za izvajanje meritev WIM, vendar je klju¢nega
pomena, da se opredeli in razume zahteve uporabnika pred izbiro mostu. Tudi
¢e niso izpolnjeni vsi kriteriji za ustreznost mostu, programska oprema bistveno
povecuje nabor primernih premostitvenih konstrukcij. To omogoc€ajo napredni
algoritmi, izdelana kalibracija in konéna obdelava podatkov.

Algoritmi, strojne komponente in programska oprema omogocajo SiWIM®
mostnim sistemom WIM izvajanje meritev na razli¢nih tipih mostov, od kratkih
plos¢ vse do mostov z velikimi razponi. Pomemben dejavnik pri izbiri mostu je
njegova sposobnost za izvajanje meritev WIM brez detektorjev osi (Free-of-Axle
Detector ali Nothing-on-the-Road).

Znacilnosti, ki opredeljujejo primernost za meritve WIM na mostovih, so
strukturni materiali, dolzine razponov, robni pogoji, debelina zgornjega ustroja,
vrste konstrukcije, hrapavost ceste, nakloni ter dovzetnost na temperaturne
vplive in dinamiéne obremenitve.

Splosno pravilo za optimalno dolzino razpona mostu za izvajanje meritev SIWIM
je 6-20 m. Vendar zaradi drugih dejavnikov, ki vplivajo na meritve, lahko vecje
razdalje zagotavljajo enakovredno ali celo boljSo natan¢nost in zanesljivost
rezultatov. Za razpetine s sekundarnimi elementi razponov ve¢ kot 30 m so
zagotovljeni rezultati podobne kakovosti, zlasti tam, kjer je gostota prometa
razmeroma nizka in kjer je glavni poudarek na bruto tezi vozila.

Konstrukcijski tipi

Iz konstrukcijskega vidika se vec€ina tipov mostov lahko uporablja za meritve s
sistemom SiWIM pod pogojem, da se uposStevajo doloCene omejitve pri
geometrijskih  karakteristikah cest in zahtev uporabnikov. Sprejemljivi
konstrukecijski tipi mostov so:

e mostovi z nosilci,
o prostolezeli mostovi,
e mostovi s Skatlastim nosilcem,

o ortotropic¢ni mostovi (Cestel, 2015).

4.1.5 Kalibracija

Da bi se izognili vecjim napakam pri doloCanju obremenitve na cestiS¢e (za
izraCun priCakovane Zzivljenjske dobe ceste), morajo biti podatki, zbrani s

Kevin Marincic¢: Tehtanje tovornih vozil med voznjo v Sloveniji stran 15 od 40



B&B — Visja strokovna Sola Diplomsko delo viSjeSolskega strokovnega Studija

sistemom SiWIM, ¢&im natanCnejSi. Tovornjak znane teze se uporabi za
kalibiriranje sistema SiWIM po standardu testov COST323 za doseganje
najvisje mozne stopnje zaupanja in ciljne natan¢nosti.

Tako kot pri vseh drugih senzorjih WIM samo kalibracija celothega merilnega
odseka (most in namestitevSiWIM) zagotavlja to¢nost rezultatov tehtanja. V
okviru postopka kalibracije so osne obremenitve referenénih stati¢no stehtanih
vozil primerljive z rezultati tehtanja prehodov vec¢ vozil preko sistema SiWIM. Za
ta namen se uporablja tovornjak znane mase, po testih doloCeni v specifikaciji
WIM (COST323).

Kalibracija omili u€inke na mestu, kot so sprememba temperature cestisca,
njenih pogojev in hitrosti vozil, saj ti dejavniki lahko bistveno vplivajo na izracun
osne obremenitve. Natanénost sistema se lahko poveCa z opredelitvijo
kalibracijskih parametrov za razlicne skupine tipiénih vozil (toga, sestavljena,
avtobusi itd.).

Preizkusni postopek se izbere na podlagi ciljne natanénosti in zaupanja v
rezultate. Visje kot so zahteve, bolj dodelan, potraten in drag je nacrt preizkusa.
Za enostavnejSo kalibracijo so priporodljivi periodi¢ni pregledi ali kratkoro¢ne
namestitve razreda natancnosti C(15) ali ve¢, meritve v ponovljivih pogojih
zadostujejo (s samo 1 kalibracijskim vozilom). Ce je mozno, je treba opraviti 10
kalibracijskih tesov, kot je dolo¢eno v specifikacijah COST323, Se posebno Ce
opazimo vpliv hitrosti vozil na natan¢nost rezultatov.

ZacCetno kalibracijo sistema, Se posebno ¢e Zelimo natan¢nost razreda B(10) ali
ved, je treba ponoviti v omejenih pogojih (z 2 ali 10 predhodno stehtanimi vozili).
Glede na stopnjo zahtevane natan¢nosti ciljev to pomeni 20 do 110
kalibracijskih vozZen;j.

Za kalibracijo sistema SiWIM se lahko uporabi tudi vozila, ustavljena s pomocjo
policije in staticho stehtana. Podatke tako uporabimo za stalno ponavljajoCe
kalibriranje sistema, Ce se statiCna tehtanja ponavljajo (Cestel, 2015).

4.1.6 Natanénost meritev

Natancnost rezultatov je odvisna od vrste konstrukcije, kakovosti meritev, vrste
kalibracije in Se posebno od ravnosti cestiS¢a pred mostom. Razredi mozne
natanénosti so definirani od odlicnega A(5) na idealnih do Se sprejemljivega
razreda D(25) na manj idealnih mostovih. Na podlagi povprec¢nih okoliS¢in je
treba pri¢akovati razrede B(10) ali C(15).

NatanCnost sistema tehtanja med voznjo je odvisna od dveh osnovnih
dejavnikov: variabilnega dela sistema in razmer na lokaciji. Variabilni del
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sistema je funkcija, integrirana v specificno tehnologijo sistema WIM. V primeru
sistema SiWIM razmere na lokaciji pomenijo: karakteristike mostov vklju¢no s
tipom konstrukcije, velikost in moznost deformacije, dovzetnost mostu na
temperaturne spremembe, ravnosti cesti$€a itd. To vpliva na interakcijo vozil na
mostu, dinami¢no nihanje vozil in intenzivnost, ki je odvisna od tipa vozil, teZze in
hitrosti.

Natanénost sistemov WIM je definirana z blizino in stopnjo dogovorjene
ocenitve izmerjene vrednosti in sprejete referenne vrednosti, obi¢ajno
opredeljena v 95-odstotnem intervalu zaupanja. Z drugimi besedami, da bo
meritev v doloCenem razredu natanc¢nosti, mora biti 95 % napak manjsih od
tiste, ki je dolo¢ena za ta razred natanénosti.

Zaradi veliko daljSe tehtalne platforme so rezultati sistema SiWIM potencialno
natanénejsi kot kateri koli drugi sistemi WIM. Neenakomernost (izbokline in
naselja) pred mostom so najbolj pogosti primeri zmanjSane natancénosti, saj so
glavni pogoj za hitrost rezultatov tehtanja. Programska oprema SiWIM
zagotavlja orodja za ublazitev odvisnost rezultatov od hitrosti vozil.

Za vrednotenje natan¢nosti meritev je treba rezultate WIM primerjati z rezultati
tehtanja istih vozil, pridobljenimi na lestvici natanénosti vsaj 3 razrede visje, kot
so sistemi WIM. To pomeni, da je edino referen¢no tehtanje za natanénost
sistemov WIM stati¢no tehtanje.

Sistem SiIWIM® ponuja vgrajeno orodje za izracun razrede natancnosti v skladu
z evropsko specifikacijo WIM — COST323. Specifikacija oznaCuje razred
natancnosti s ¢rko in Stevilko v oklepaju. Razred 5 je najnatan¢nejsi, sledijo
razredi B+(7), B(10), C(15), D+(20), R(25) in E(30).

Razli¢ni nameni uporabe podatkov WIM zahtevajo razlicne minimalne stopnje
natanénosti meritev  WIM. Ocenjevanje ucinkov prometne obremenitve na
vozi§¢no konstrukcijo npr. pogosto vsebuje matematicne formule s Cetrto ali
celo vijo potenco osnih obremenitev (faktor ekvivalentnosti — FE). Z najveckrat
uporabljeno 4. stopnjo potence 5-odstotna napaka tako pri kalibracijskem
faktorju vpliva na 20-odstotno napako predvidene obremenitve, 10-odstotna
napaka povzroCi 45-odstotno napako ocenjenih prometnih obremenitev itd.
(Cestel, 2015).

) OBREMENJENOST CEST

Zelo obremenjene ceste so tiste, na katerih znasa povpreéni letni dnevni promet
(PLDP) vec€ kot 50 odstotkov ocenjene zmogljivosti za dolo¢eno kategorijo ceste pri
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dani urni distribuciji prometa. Ocenjene zmogljivosti in mejne vrednosti PLDP za
dolo¢anje obremenjenosti so opisane v tabeli.

Kategorije cest Kapaciteta cest Mejna obremenjenost
avtoceste in hitre ceste 66.000 vozil na dan 33.000 vozil na dan
glavne ceste 30.000 vozil na dan 15.000 vozil na dan
regionalne ceste 20.000 vozil na dan 10.000 vozil na dan

Tabela 1: Ocenjene zmogljivosti na slovenskih cestah
(Vir: DARS, 2018)

Pri cestah, kjer je obseg prometa blizu zmogljivosti ceste, je zelo verjetno, da pride
do zastojev ob prometnih konicah. Posebej je treba izpostaviti ceste viSjega ranga,
ki se navezejo na ceste niZjega ranga. Velika verjetnost zastojev je tako v primeru,
ko je PLDP na avtocesti visji od zmogljivosti glavne ali regionalne ceste, na katero
se ta avtocesta naveze (DARS, 2018).

V 2. cetrtletju 2019 je bilo prepeljanega ve€ blaga in opravljenih veé¢ tonskih
kilometrov kot v 2. ¢etrtletju 2018.

Tovorna motorna vozila, registrirana v Sloveniji, so v 2. Cetrtletju 2019 prepeljala
24,3 milijonov ton blaga, pri tem pa opravila 6,2 milijarde tonskih kilometrov in
nalozena prevozila 391,1 milijonov kilometrov. V primerjavi z 2. Cetrtletiem 2018 je
bilo prepeljanega ve¢ blaga in pri tem opravljenih za 8 % vec tonskih kilometrov ter z
nalozenimi vozili prevozenih za 11 % ve¢ kilometrov.

V notranjem prevozu je bilo prepeljanega veé¢ blaga, v mednarodnem prevozu
skoraj enaka koli¢ina blaga kot v istem obdobju prejsSnjega leta.

V notranjem prevozu so slovenska tovorna vozila prepeljala v opazovanem Cetrtletju
15,1 milijonov ton blaga in opravila 614,5 milijonov tonskih kilometrov ter nalozena
prevozila 55,1 milijonov kilometrov. V primerjavi z 2. Cetrtletiem 2018 je bilo
prepeljanega za 22 % vec blaga in pri tem opravljenih za 6 % vec tonskih kilometrov
ter z nalozenimi vozili prevozZenih za 2 % vec kilometrov.

V mednarodnem prevozu so prepeljala 9,2 milijonov ton blaga in opravila 5,6
milijarde tonskih kilometrov ter naloZzena prevozila 335,9 milijonov kilometrov. V
primerjavi z istim obdobjem prejSnjega leta je bila prepeljana skoraj enaka koli¢ina
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blaga in opravljenih za 8 % vec tonskih kilometrov ter z naloZzenimi vozili prevoZenih
za 13 % vec kilometrov.

Vozila pravnih in fizi€nih oseb prepeljala ve¢ blaga kot pred enim letom.

Pravne osebe so v 2. Cetrtletju 2019 s svojimi vozili prepeljale 17,2 milijonov ton
blaga ali nekaj ve€ kot dve tretjini vsega prepeljanega blaga in opravile 4,9 milijarde
ali 78 % vseh tonskih kilometrov, vozila fizicnih oseb pa so prepeljala 7,1 milijona
ton blaga ali 29 % vsega blaga in opravila 1,3 milijarde ali 21 % vseh tonskih
kilometrov. V primerjavi s podatki za 2. Cetrtletje 2018 so pravne osebe prepeljale za
13 % ve€ blaga in opravile za 11 % vel tonskih kilometrov; fizicne osebe so
prepeljale za 10 % vec blaga in pri tem opravile za 3 % manj tonskih kilometrov
(SURS, 2019).

5.1 RAST TOVORNEGA PROMETA NA AVTOCESTAH

Ce Slovenija ne zgradi drugega tira, se po obstojeéem tiru z modernizacijami in
dodatnim vlaganjem lahko prepelje najve¢ 14 milijonov ton tovora.

Koprsko tovorno pristanis¢e lahko poveca pretovor do 35,5 milijonov ton leta 2040,
vendar se bo vecina dodatnega tovora preusmerila na avtocesto. Leta 2040 bo tako
na slovenskih avtocestah skoraj 3-krat ve€ tovornjakov iz Luke Koper kot danes.

Slika 5: Promet na avtocesti
(Vir: 2TDK, 2016)

Z gradnjo drugega tira se konkurenénost pristaniS¢a povec€a. Pretovor v pristani§¢u
lahko doseze 43,4 milijonov ton, Zeleznica lahko prevzame vedji del novega tovora
in promet po zeleznici doseze 24,9 milijona ton do leta 2040. Rasel bo tudi promet
na avtocesti, vendar z niZjo stopnjo rasti. Z drugim tirom namre¢ preusmerjamo
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tovor z avtoceste na Zeleznico, kar je klju¢na usmeritev zelene evropske transportne
strategije (2TDK, 2016).

6 PREDOR KARAVANKE - VZHODNA CEV

Izgradnja druge cevi predora Karavanke predstavlja pomemben nadaljnji korak k
odpravi ozkega grla na podrocju cestnega prometa med Slovenijo in Avstrijo. Projekt
bo prispeval k razvoju celovitega cesthnega omrezja ter izbolj8al neposredno
povezavo dveh koridorjev jedrnega omrezja TEN-T.

V sklopu projekta je predvidena dograditev avtocestnega predora Karavanke, ki
povezuje avtocesto A2 Karavanke—Obrezje v Republiki Sloveniji z avtocesto A11
Beljak—Karavanke v Republiki Avstriji. Z meddrzavno pogodbo je dolo¢eno, da ta
predor tehni¢no nadzirata in upravljata obe drzavi, Slovenija in Avstrija.

Predor Karavanke je mednarodni avtocestni predor, ki je del celovitega omrezja. V
skladu z Direktivo Evropskega parlamenta in Sveta &t. 2004/54/ES o minimalnih
varnostnih zahtevah za predore na vseevropskem cestnem omrezju je treba v
sodelovanju z Republiko Avstrijo ¢im prej zagotoviti polni cestni profil med A2 in
All.

Drzavni prostorski nacrt za slovensko stran predora Karavanke je bil sprejet na seji
Vlade RS dne 30. 6. 2026 in objavljen v Uradnem listu RS §t. 47/2016, veljati pa je
zacCel 16. 7. 2016.

Tehniéni podatki

Skupna dolzina vzhodne predorske cevi znaSa 7.948 m, od tega bo predor na
slovenski strani do meje z Republiko Avstrijo dolg 3.546 m (3.446 m podzemne
gradnje, 100 m galerije).

Projektna hitrost skozi predor bo po vzpostavitvi enosmernega prometa v obeh
ceveh 100 km/h. Predvidena projektna hitrost za dvosmerni promet je 80 km/h.

V slovenskem delu predora bo zgrajeno 12 precnikov, in sicer deset preCnikov za
peSce oziroma intervencijska vozila v primeru nesrece ali pozara v predoru ter dva
prezraCevalna pre€nika v zgornjem delu predorske cevi. Zgrajene bodo tudi Stiri
odstavne niSe, vsaka dolga 112,50 m.

V okviru predora bo izvedeno tudi novo podzemno zajetje karavnaske vode ter
izvedba dveh odvodnih cevi iz vodnega zajetja do vodovodnega jaska na juznem
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portalnem obmod&ju. Predor bo opremljen s sodobno elektro-strojno opremo.
Projektirani normalni preéni profil predora znasa 10,00 m:

- voznipas: 2 x 3,50 m,

- robnipas: 2 x 0,35 m,

- vzdrZevalni hodnik: 2 x 1,15 m,

- viSina svetlega profila: 4,70 m (DARS, 2018).
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Slika 6: Predor Karavanke
(Vir: DARS, 2018)

6.1 Gradnja

Na portalnem obmocju je predvidena delna rusSitev obstojeCe portalne zgradbe ter
dograditev novega dela portalnega objekta z galerijo in ventilatorsko postajo. Poleg
tega so na obmodju portala predvidene cestne ureditve za potrebe interventne in
zimske sluzbe ter izgradnja pristajalis€a za helikopterje.

V prvi fazi bodo izvedena vsa potrebna gradbena dela v predoru in nato v naslednji
fazi Se elektrostrojna oprema predora. Po dokoncanju zahodne cevi in preusmeritvi
prometa v novo cev je predvidena Se sanacija obstojeCe cevi predora.

Pri izvajanju izkopov za predor, pripadajoCe objekte in ureditve bodo nastale
doloCene koli¢ine viSskov materiala, ki bodo odloZzene na predvidenih lokacijah

odlagaliS§¢ viskov materiala.
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Poleg samega predora bo na slovenski strani v dolzini 620 m (NPP 15,24 m)
dograjena Se razsiritev avtoceste A2 v Stiripasovnico — med obmoc¢jem od predorske
cevi (galerije) do cestninske postaje. Predvidena dograditev avtoceste precka Savo
Dolinko in obstojeCe prometnice, ki jih premosti z mostom M1 dolzine 165 m. Zaradi
projektne hitrosti v predoru 100 km/h in cestninsko postajo na drugi strani je
projektna hitrost tudi na celotnem vmesnem obmoclju odprte trase avtoceste
dolo¢ena na 100 km/h.

Poleg navedenega so predvidene 3e ureditve cest na obmodjih lokacij odlagalis¢
viSkov materiala, prestavitve komunalno-energetske infrastrukture, ureditev ceste ter
izvedba ukrepov ter infrastrukture ob cesti do vodohrana Presusnik,
vodnogospodarske ureditve, zadrZevalni bazen, Cistilni objekti, krajinske ureditve
obcestnega prostora in lokacij viskov izkopa itd.

V Casu gradnje in obratovanja je predvidena spremljava vplivov gradnje na okolje.
Za novogradnjo vzhodne cevi predora Karavanke ter novogradnjo druge polovice
avtoceste je uporabljena tehnologija BIM (in sicer tako za fazo projektiranja kot tudi
izvedbe) (DARS, 2018).

6.2 Zgodovina predora

Avtocestni predor Karavanke je bil zgrajen leta 1991 in je do danes ostal edini
enocevni predor na slovenskem avtocestnem omreZju, Se vedno pa je tudi najdaljSi
slovenski cestni predor. Rudarska dolzina mednarodnega avtocestnega predora
Karavanke znaSa 7.864 metrov (od portala do portala pa 8.019 metrov), od tega je
dolZina slovenskega dela predora 3.450 metrov. Prometu je bil predan le nekaj dni
pred zaCetkom slovenske osamosvojitvene vojne, 1. junija 1991, dejansko pa je
promet skozenj stekel 2. junija 1991.

Do leta 1991 so Karavanke predstavljale precejSnjo oviro za prometne povezave
med zahodno in juzno Evropo. Pred odprtjem avtocestnega predora Karavanke je
osebni in tovorni promet potekal skozi karavanski Zelezniski predor ali po cestah ez
prelaze Podkoren, Jezersko in Ljubelj. V dobri Cetrtini stoletja obratovanja predora je
skozenj peljalo Ze krepko ¢ez 50 milijonov vozil, promet pa vseskozi narad€a. Ena
cev, skozi katero je promet urejen dvosmerno, preprosto ni dovolj zmogljiva za
sedanje prometne obremenitve, zato se z zastoji sooCamo tudi takrat, ko v predoru
ni nobenih del, nesre€ ali drugih izrednih dogodkov. Do zastojev prihaja predvsem
ob koncih tedna v glavni turisti€ni sezoni, in sicer tako na slovenski kot avstrijski
strani.
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Slika 7: Predor Karavanke
(Vir: Delo, 2018)

8 RAZISKOVALNA VPRASANJA
Vprasanja:

1. Zakaj prihaja do poskodb na cestni prometni infrastrukturi?

2. Ali je cestna prometna infrastruktura preobremenjena in kako bi povecali
nadzor?

3. Kje v Sloveniji bi bilo treba postaviti sistem za tehtanje tovornih vozil med
vOoZnjo?

9 RAZISKOVALNA METODOLOGIJA

Metoda dela v diplomski nalogi temelji na zdruzevanju pridobljenih podatkov in
iskanju odgovorov na raziskovalna vprasanja. Pri tem je uporabliena metoda
intervjuja. Poiskali bomo ¢im ve¢ strokovnih informacij na spletnih portalih.

Pomagali si bomo tudi z uénimi gradivom z zbranimi uporabnimi informacijami, ki
smo ga prejeli v Soli.

Uporabili bomo tudi razne pravilnike oziroma zakone, ki obravnavajo cestni promet.
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9.1 Intervju

Z direktorjem podjetja Cestel d.o.o. Robertom Brozovi€éem je bil 12. 2. 2020
opravljen intervju za diplomsko nalogo o sistemu za tehtanje tovornih vozil in
preobremenjenosti cest.

Ali imamo v Sloveniji ze kje postavljen sistem za tehtanje tovornih vozil med
voznjo ali je izkljuéno postavijen le sistem SiWIM za statisticno merjenje
lokacij in €éasa obremenjenosti cest?

V Sloveniji se sistem SiWIM uporablja Ze od leta 1999. Od leta 2002 pa
sistematic¢no letno zbiramo podatke o obremenitvah tovornih vozil med voznjo. S
sistemom SiIWIM izvajamo tehtanje tovornih vozil med voznjo. Sistem SiWIM meri
dinami¢no obremenitev tovornega vozila, ki jo s preizkusenimi metodami pretvorimo
v stati€éno obremenitev.

Ali bi lahko v Sloveniji uvedli sistem za tehtanje tovornih vozil med voznjo in s
sistemom sankcionirali preobremenjena tovorna vozila?

Seveda, vendar le &e se spremeni zakonodaja. Zakonodaja oziroma meroslovje
mora omogocati, da je dinami¢na obremenitev meroslovno ustrezna zakonu, kjer se
mora merilna naprava certificirati za doloCeni to€nostni razred. Na umerjenih
tehtnicah merimo osno obremenitev na 100 kilogramov. To pomeni, da bi bilo treba
pri dinami¢ni obremenitvi napisati postopek evalviranja in kalibriranja ter kateri
toCnostni razred dosezemo. To je nato podlaga za direktno sankcioniranje
preobremenjenih tovornih vozil. Zakon trenutno govori o statiCni obremenitvi, ko
vozilo stoji na mestu. Med voznjo pa se to obna$a Cisto drugace kot na mestu.

Imate morda podatek, ali je ze kje v tujini vzpostavljen sistem za tehtanje
tovornih vozil med voznjo in da preobremenjena tovorna vozila avtomatsko
sankcionirajo?

S sistemom so zadéeli na Ceskem, vendar kot kaZe, je zelo tezko z veliko
verjetnostjo zagotoviti, da je to vozilo dejansko izpolnilo vse pogoje, da je res 100-
odstotno preobremenjeno, saj meroslovje zahteva 100-odstotno zagotovilo. Vozilo bi
bilo treba dodatno tehtati e v mirujo€em stanju. Menim, da direktno kaznovanje ni
prava resSitev.

Kaksne imate izkusSnje s trenutnim tehtanjem tovornih vozil?
Tehtanje se izvaja dnevno. Ko prichemo izvajati nadzor na doloCenih mestih, se

preobremenjenost drasticno zmanjSa. Ko se preobremenjenost zmanjSa in ko se
izvaja nadzor, za cesto naredimo ogromno. Ko smo prisli na doloeno mesto za
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izvajanje nadzora, in to samo za tri ure, se je obremenitev ceste zmanjSala za 70 %
za cel dan. Strah pred kaznimi je visok, zato fizini nadzor s policijo ogromno
pripomore k zmanjSanju obremenjenosti cest. Sankcije za preobremenjena tovorna
vozila so dovolj visoke. Nadzora pa je Se vedno premalo.

Ali mislite, da so slovenske ceste preobremenjene?

To¢no vem, koliko in katere so preobremenjene, saj izdelujemo letna porocila.
Drzavne ceste so preobremenjene precej vec kot so avtoceste. Tu se izvaja veliko
veC prevoza s tri- in S&tiriosnimi tovornimi vozili, ki so namenjena prevozu
gradbenega materiala, npr. peska iz kamnolomov, asfalta, hlodovine itd. Omenjena
tovorna vozila so konstrukcijsko narejena za bistveno ve¢, kot omogo¢a nasa cestna
infrastruktura in posledi¢no ta tovorna vozila bolj poskodujejo cesto. Avtoceste so Ze
v osnovi zgrajene bolje kot drzavne ceste. Tranzit ni glavni fokus, razen ko govorimo
o izrednih prevozih, ki pa so svoj segment.

Kje imamo moznosti za izbolj$anje cestne prometne infrastrukture?

Pravilno dimenzioniranje cest gotovo pripomore k temu, da bi bile ceste boljSe in bi
lahko zdrzale dlje. Stvar je na Cetrto potenco in 1 tona preobremenitve pomeni 33-
odstotno povecanje osnih obremenitev za cesto. Ekstremne preobremenitve bi bilo
treba z neko metodo zmanj$ati s sistemom SiWIM ali pa Se povecati nadzor nad
tovornimi vozili.

10 REZULTATI

10.1 Zakaj prihaja do poskodb na cestni prometni infrastrukturi?

Pri doloCanju potrebnih dimenzij voziS¢ne konstrukcije s staliS¢a nosilnosti se
upoStevajo naslednji parametri:

- prometna obremenitev,

- nosilnost podlage (temeljnih tal in posteljice) ter

- kakovost uporabljenih materialov.

Prometna obremenitev: pri postopku dimenzioniranja se uporablja skupno
ekvivalentno prometno obremenitev v projektirani dobi za posamezni vozni pas.
lzrazamo jo s pomocjo standardne osi 100 kN. Skupno ekvivalentno prometno
obremenitev dolo¢imo na podlagi:

- podatkov o Stetju prometa,
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- faktorja ekvivalentnosti za reprezentativna vozila (prehod le enega
tovornjaka ali avtobusa ima na utrujanje vozis€a enak vpliv kot prehod
30.000 osebnih vozil),

- upostevanja Stevila prometnih pasov,

- 8&irine prometnih pasov,

- pogojev voznje,

- vzdolznega nagiba nivelete vozis¢a in

- prognoziranega povecCanja prometne obremenitve v naslednjih letih.

Na osnovi tako dobljene prometne obremenitve je v Tehni¢ni specifikaciji za ceste
TSC 06.520 dolo€ena minimalna debelina asfaltne in nevezane nosilne (tamponske)
plasti, v Tehni¢ni specifikaciji za ceste TSC 06.200 pa zahtevana nosilnost in
kvaliteta tamponske plasti.

Nosilnost podlage: temeljna tla so lahko iz zemljin ali kamnitih materialov. Njihova
nosilnost pomembno vpliva na potrebno debelino vozis¢ne konstrukcije. Pod
tamponsko plast je treba vgraditi e kamnito posteljico, ki ima nalogo prevzema in
porazdelitve prometnih obremenitev ter zascCite proti zmrzali. Potrebna debelina
kamnite posteljice v odvisnosti od nosilnosti temeljnih tal ali nasipa je doloCena v
TSC 06.520.

Kljub razmeroma enostavni racunski doloCitvi potrebne debeline voziséne
konstrukcije je na nasSih prometno manj obremenjenih cestah zaslediti veliko
poskodb zaradi neustreznosti te.

Slika 8: Mrezna poSkodba
(Vir: MK InZeniring, 2019)
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Na starejSih, obstojecih cestah je pojav teh podkodb posledica pove€evanja osnih
obremenitev tovornih vozil v zadnjih desetletjih in slabSe kvalitete tedaj vgrajenih
materialov.

Se pa tovrstne poskodbe pojavijajo tudi na cestah, ki so projektirane po novejsih
predpisih. Zakaj?

Razlog je najveckrat v pomanjkljivih ali netoénih vhodnih podatkih za
dimenzioniranje voziS¢ne Kkonstrukcije novogradnje ali preplastitve. V fazi
projektiranja je za ustrezno dimenzioniranje namre¢ treba dobro poznati lastnosti
temeljnih tal in hidroloSke pogoje ob cestnem telesu in v njem.

Zaradi geoloSke pestrosti na ozemlju Slovenije se sestava temeljnih tal in pojav
podzemnih vod vzdolz trase obravnavanega cestnega odseka lahko zelo
spreminjata. S tem se spreminja nosilnost in poslediéno potrebna debelina nosilnih
plasti vozis¢ne konstrukcije.

Nosilnost voziS¢ne konstrukcije je lahko neustrezna iz najmanj dveh razlogov:
- sestava temeljnih tal ni bila pravilno ugotovljena s terenskimi raziskavami;
- premajhno Stevilo ali odsotnost izvedenih sondaznih razkopov za potrebe
projektiranja.

Meritve nosilnosti so neustrezno izvedene

Poleg meritev na terenu, ki podajo le trenutno stanje nosilnosti (npr. meritev Evd na
glini v suSnem polethem obdobju) je treba opraviti tudi preiskave nosilnosti v
laboratoriju (npr. CBR2), ki simulirajo neugodne pogoje v ¢asu pomladanske odjuge
in jesenskega dezevja, ko je nosilnost namocenih glinenih temeljnih tal najmanjsa.

Niso pridobljeni podatki o podtalnici in pronicanju zalednih vod
Geolodko-geomehanski pregled terena s pravilno oceno hidroloskih pogojev v
okolici cestnega telesa je bistvenega pomena za pravilno doloditev konstruktivnih
ukrepov:

- odvodnjavanja zalednih hribinskih vod,

- odvodnjavanja plasti vozis¢ne konstrukcije in

- prepreCevanja prehajanja finih (glinenih) delcev v kamniti material posteljice

in tamponske plasti.

Prisotnost vode v cestnem telesu v kombinaciji s prometno obremenitvijo in zmrzaljo
povzroCi najveC 8kode na voziS¢ni konstrukciji. Velja sploSni princip, da sme na
voziSce priti samo padavinska voda, ki jo je treba po ¢im krajsi poti odvesti. Voda z
drugih podrodij ne sme dosedi vozis¢ne konstrukcije in jo je treba odvesti stran od
cestnega telesa s primernimi odvodnimi objekti, npr. z vzdolznimi in preénimi
drenazami, jarki, muldami, prepusti, zajetji in odvodi izvirov. Priporocljivo je
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uporabljati odprte odvode vode, kjer pa se ne moremo izogniti cevnim vodom, se
morajo ti izvesti tako, da sta ob vsakem €asu mozen pregled in €iSCenje.

Zemljine, ki sestavljajo temeljna tla, pri pove€ani vsebnosti vode spremenijo svoje
lastnosti v smislu manjSe nosilnosti. Vozis&na konstrukcija je posledi¢no manj toga,
zato prihaja pri prehodu tovornih vozil do vedjih deformacij in prekomernega
utrujanja asfaltnih plasti ter pojava razpok. Skoznje v asfaltni plasti prihaja Se vec
vode v vozi§&no konstrukcijo, zaradi Cesar ta propada Se hitreje.

Sestava in kvaliteta obstoje€ega vozi§¢a ni ugotovljena

Pri projektiranju ukrepov preplastitve velikokrat sestava in kvaliteta obstojeCe
tamponske plasti nista ustrezno preiskani. Pri kakovosti hevezanih kamnitih plasti v
voziS¢ni konstrukciji igra veliko vlogo vsebnost finih delcev. Vecja kot je vsebnost
finih (glinenih) delcev v materialu, bolj je ta obCutljiv na prisotnost vode v smislu
deformabilnosti in zmrzlinske odpornosti.

V preteklosti temu ni bilo posvedene toliko pozornosti, zato so bile velikokrat
zgrajene z manj kakovostnim kamnitim materialom. Se pa tudi v primeru, da je bil
vgrajen ustrezen material, ta lahko s€asoma spremeni. Tok vode v smislu:

- pronicanja iz zaledne hribine,

- pronicanja skozi razpoke v vozi$C€u in skozi bankino ter

- nihanja podzemne vode

lahko v dolo€enih pogojih prinese fine delce v prazne prostore med zrna kamnite
nosilne plasti. Ti fini delci mo¢no povecajo obcutljivost plasti na vodo in posledi¢no
zmanj$ajo togost vozis€¢ne konstrukcije. Do zablatenja kamnite plasti, ki je vgrajena
na slabo nosilna glinena temeljna tla, lahko pride tudi zaradi tonjenja v premehko
podlago, kar prepre€imo z uporabo lo€ilnega geosintetika.

UcCinkovita sanacija poSkodb, nastalih zaradi neustrezne nosilnosti, je mozna le s
poveCanjem debeline kamnitih materialov v voziS¢ni konstrukciji, tj. z globinsko
sanacijo ali dvigom nivelete. Od omilitvenih ukrepov lahko v posameznih primerih
uporabimo ureditev odvodnjavanja in uvedbo osnih omejitev (MK InZeniring).

Ostali vzroki za poskodbe voziséne konstrukcije

Klimatski vplivi in promet s€asoma povzroCijo poSkodbe na voziS¢u. Termine
razpoke, obraba, opustelost in zagladitev vozi§¢a so posSkodbe, katerih nastanek je
v zivljenjski dobi ceste priCakovan in se jim ne moremo izogniti. NepriCakovane
poskodbe, ki zmanjSujejo Cas trajanja voziS¢ne konstrukcije in zahtevajo pred€asno
investicijsko vzdrzevanje, pa so v najvecji meri posledica vplivov gradnje t. i. napak
pri projektiranju ali izvedbi del.
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Valovi in stopnje na vozi§&u nastanejo zaradi neustrezno zbitih plasti visokih zasipov
(prekopov, okolice jaskov ipd.).

Plasticne deformacije asfaltnih plasti lahko nastanejo zaradi neustrezne sestave
asfaltnih zmesi (na prometno obremenjeni cesti uporabimo zmes za zelo lahko
prometno obremenitev), uporabe neustreznega bitumna v asfaltni zmesi (mehek
bitumen v toplih krajih), predebele plasti obrabnega sloja asfalta, prehitre pripustitve
prometa na asfaltirano vozid€e (Se preden se plast popolnoma ohladi).

Termi¢ne razpoke lahko pred€asno nastanejo zaradi uporabe neustreznega bitumna
(trd bitumen za cesto na podrocju ostre klime) ali uporabe prezganega asfalta
(napaka pri proizvodniji).

Pri nas veljavni tehni¢ni predpisi, ki urejajo dimenzioniranje, proizvodnjo, vgradnjo in
kontrolo kakovosti vseh plasti vozis¢ne konstrukcije, so novelirani in v skladu z
zadnjimi spoznanji cestnogradbene stroke. Odprava vzrokov za zgoraj opisane
posSkodbe je torej odvisna najprej od projektanta v smislu pravilnega projektiranja
sestave in kakovosti posameznih plasti vozis€ne konstrukcije, nato pa od
kakovostnega dela gradbenega izvajalca in strokovnega ter na gradbiS¢u prisotnega
nadzora.

NadviSana bankina je eden od pogostih vzrokov za pojav poskodb ob robu vozis¢a
(robne razpoke, ki hitro preidejo v mrezne). Ceprav so bankine najprej izvedene v
predpisanem pre¢nem profilu in v viSini vozis€a, dosezejo ze v kratkem Casu vi§jo
lego zaradi rastlinstva in materiala (zimsko posipanje), ki se tu nabira. Ti dvignjeni
robovi potem ucinkujejo podobno kot robniki. Pri vodoravnem poteku ceste tece
voda z voziS€a pred rob bankine, se tu nabira in pronica v voziS€no konstrukcijo,
zaradi Cesar se zmanjSa nosilnost, sCasoma pa se tamponska plast zablati in
postane zmrzlinsko neodporna. Pri odsekih z vecjim podolZznim nagibom te€e voda
ob dvignjenem robu bankine, mestoma predre bankino in zaradi skoncentrirane
moci vode povzro€a Skodo z erozijo breZin cestnega nasipa.

Odprava nadviSane bankine z odrezom je enostavna in precej cenejSa kot
odpravljanje nastalih poSkodb, zato je skoraj nerazumljivo, da upravijavci in
vzdrzevalci cestnega omrezja ureditvi bankin ne namenjajo zadostne pozornosti
(MK InZeniring).

10.2 Ali je cestna prometna infrastruktura preobremenjena?

Preobremenjena vozila so na slovenskih cestah Se vedno velik problem, saj so
poleg nevarnosti v prometu eden od dejavnikov uni€evanja cest. In to kljub dejstvu,
da so kazni za tak prekrSek visoke. Po mnenju strokovnjakov so najbolj izpostavljeni
tovornjaki z gradbenim materialom in hlodovino ter dostavni kombiji.
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Je Ze tako, da je tovorni promet pri nas postal duSeca stalnica, predvsem ker smo
postali ozko grlo transportnega prevoza med vzhodom in zahodom. Primerno se je
povecalo Stevilo tovornjakov in kombijev na naSih cestah, z njimi pa so priSle na
plano vse teZzave naSe prometne ureditve. Ena od njih je tudi, kako dejansko
obremenjena so vozila na na8ih cestah. Ali bolje povedano: preobremenjena, ker
kot taka poskrbijo tudi za slabSo varnost, da o poSkodovanju cest ne govorimo. Kaj
vse se v resnici vali po nasih cestah, pa je drugo vprasanje. Bogdan Potokar, vodja
sektorja za cestni promet in logistiko na Ministrstvu RS za infrastrukturo, meni, da je
problematika preobremenjenih vozil na slovenskih cestah 3e vedno zelo pereca, in
to kljub visokim kaznim. »Preobremenjena vozila pomenijo groZnjo varnosti v
cestnem prometu. Taka vozila se lahko zaradi preobremenitve med voznjo
poskodujejo, kar bi lahko privedlo do prometne nesrecCe ter posledicno zastoja na
cestah. Preobremenjenost vozila vpliva tudi na stabilnost, vedenje med voZznjo,
zaviranje in zavorno pot. TakSna vozila tudi vplivajo na hitrejSe uni¢evanje cest, kar
posredno vodi k poslabSanju varnosti v cestnem prometu,« je preprican Bogdan
Potokar.

Na policiji sicer pojasnjujejo, da se Stevilo ugotovljenih preobremenjenih motornih
vozil v prometnem toku v zadnjem obdobju zmanjSuje, da pa ta vozila pomenijo
nevarnost pri voznji in povzro¢ajo Skodo na cestni infrastrukturi. »Policija sicer
dnevno izvaja nadzore glede preobremenjenosti vozil, ki se pogosteje pojavlja pri
voznikih lahkih tovornih in kombiniranih vozil. Tehtanje se opravija s posebnimi
tehtnicami, cena ene znaSa okoli 25.000 evrov,« dodaja Vesna Drole s Policije.
Policisti so tako lani ugotovil 2.586 krSitev, povezanih s preobremenjenostjo vozil.
Podobno ugotavljajo pri DARS-u, kjer navajajo, da je sicer v Sloveniji najgostejsi
promet po Stevilu vozil na ljubljanskem obroCu na odseku vzhodne obvoznice
Zadobrova—Industriiska cona Moste, ki ga v obeh smereh dnevno prevozi
povpre€¢no 77.500 vozil. Po prometni obremenitvi je najbolj obremenjen odsek
Ljubljana (Kozarje)-Brezovica, ki ga dnevno prevozi v obeh smereh povpre¢no
69.200 vozil, vendar od tega kar 5.330 vlacilcev, 950 tovornjakov s prikolico in
polpriklopnikov ter 340 tezkih tovornjakov. »Ugotovitve tehtanja kazejo, da je med
voznjo osno preobremenjenih nekje do sedem odstotkov tovornih vozil, skupno
maso ima presezeno do 21 odstotkov vozil, skupaj osno in skupno maso pa do pet
odstotkov vseh tovornih vozil. Preobremenitve osebnih vozil obi¢ajno ne preverjajo,
zato pa policija izvaja nadzor nad kombiji, predvsem so tu problemati¢na vozila
vzhodnoevropskih drzav. Okoli 67 odstotkov kombijev, ki jih ustavi policija, je
preobremenjenih,« $e pravi Andrej Sever, vodja tehniéne sluzbe pri DARS-u.
Sisteme in storitve najemajo, uporabljajo pa jih predvsem za analize prometa,
ob&asno pa tudi za predselekcijo. Cena sistema je odvisna od €asa trajanja meritve
in konfiguracije sistema, e bi ga Zeleli kupiti, bi zanj morali odsteti okoli 100.000
evrov.
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Seveda je najlazje takoj s prstom pokazati na voznike preobremenjenih vozil, a tudi
ti imajo svojo plat zgodbe. Odgovornost za tezo tovora bi morala prevzeti tako
nakladalec kot tudi prevoznik, a praviloma sankcije nato »padejo v naroCje«
prevozniku oziroma vozniku. Teza tovora je sicer navedena v tovornem listu, ¢emur
morajo prevozniki, se pravi voznik, verjeti. Naslednja teZava nastopi, ker imajo
razli€ne drzave razli€no deklarirane najvecje dovoljene teze. V ltaliji na primer lahko
vozijo s 44 tonami, v Sloveniji s 40, torej bi moral voznik, ki iz Italije pripelje v
Slovenijo, te Stiri odveCne tone nekje odloziti. Na ocitek, da tovorna vozila 3e bolj
poSkodujejo cesto, Lojze Rehar, prokurist prevozniStva Resped iz Vrtojbe,
odgovarja: »TeZava so Ze same nekakovostno narejene ceste. Hitra cesta v
Vipavski dolini je Zze zdaj povsem uni¢ena. Za gorenjsko avtocesto sem slisal, da bi
morala biti narejena z 28 centimetri debelo plastjo asfalta, pa so potem ugotovili, da
je na njej vsega 16 centimetrov. Odgovarjal pa za to ni nihée. Sicer je najveC
¢ezmerno obremenjenih vozil v notranjem tovornem prometu, pa 3e to bolj ali manj
pri razsutih tovorih. In nikakor ni v nasem interesu, da bi vozili preobremenjeni, saj
smo pla¢ani na voznjo in ne na teZo tovora, s tezZjim tovorom pa je tudi poraba
goriva vecja. Verjamem, da bodo, ko bodo priSle v $e vecjo uporabo, tudi prikolice,
ki same tehtajo teZo tovora, veliko prispevale k zmanjSevanju teZzav glede
preobremenitev.« Dodaja tudi, da bi bilo posteno, da se tudi v primerih, ko je na
cesti preobremenjeno vozilo, kazen razdeli na vse dejavnike, vkljuéene v
transportno verigo, torej od nakladalca do prevoznika in na koncu do kupca.
Ponekod to v praksi zelo dobro deluje, pri nas pa Se ne.

Na Agenciji za varnost prometa pa pravijo, da so prevozniki placani po koli€ini
prepelianega blaga, zato v Zelji po veljem zasluzku svoja vozila zavestno
preobremenijo, pri tem pa se zavedajo, da je zelo majhna verjetnost, da jih bodo na
poti preverjali. Vecina novejSih tovornih vozil sicer Ze omogo€a prikaz
obremenjenosti na zaslonu potovalnega racunalnika. Pri prevozu razsutih tovorov
pa so praviloma vozila stehtana Ze pri samem nakladanju (Zupandci¢, 2017).
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Slika 9: Mobilno tehtanje tovornega vozila
(Vir: Gorenjski glas, 2011)

10.3 Kje v Sloveniji bi bilo treba postaviti sistem za tehtanje
tovornih vozil med voznjo?

Trenutno v Sloveniji preverjamo le nakljuéno izbrana tovorna vozila za tehtanje. To
se izvaja na pocivali§€ih oziroma namenskih povrSinah, kjer tovorno vozilo miruje.
Tehtanje se izvaja s policijskim nadzorom in mobilno tehtalno enoto.

Ce bi Zeleli postaviti sistem za tehtanje tovornih vozil med voznjo, bi ga bilo treba
namestiti na avtocestni kriz in na dolo¢ene vpadnice vecjih mest.
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Slika 10: Viadukti in mostovi v Sloveniji

(Vir: DARS, 2018)

tovornih vozil SiIWIM.

GORENJSKA:

- smer Ljubljana—Kranj: viadukt Rupovscica,
- smer Kranj—Karavanke: viadukt Moste,

- smer Karavanke—Kranj: viadukt Podmezakla 4,
- smer Kranj—Ljubljana: viadukt Rupovscica.

Iz smeri Ljubljana—Karavanke bi zajeli preobremenjena vozila, ki so namenjena na

izhod Kranj ali Jesenice oziroma so namenjena izstopu iz drzave v Avstrijo.

Iz smeri Karavanke—Ljubljana pa bi bilo treba sistem za tehtanje tovornih vozil
namestiti Ze na viaduktu Podmezakla 4 v primeru preobremenjenih tovornih vozil pri

vstopu v drzavo iz Avstrije in ¢e tovorno vozilo zapusti izhod Jesenice.
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PRIMORSKA:

- smer Koper—Ljubljana: viadukt Glinscica,
- smer Ljubljana—Koper: viadukt Verd,

- smer Vrtojpa—Nanos: viadukt Lijak,

- smer Nanos-Vrtojba: Sumljak.

Iz smeri Ljubljana—Koper bi zajeli preobremenjena vozila, ki so namenjena v vec
smeri, saj je treba upoStevati izvoze v smereh Postojne, Vrtojbe, FernetiCev in
Kopra.

DOLENJSKA:

- smer Ljubljana—ObreZje: viadukt v razcepu Malence in most ¢ez Krko,
- smer Grosuplje—Obrezje: viadukt lvan¢na Gorica,
- smer Obrezje—Ljubljana: most ¢ez Krko in viadukt Ilvanéna Gorica.

Na Dolenjskem je malo viaduktov, kar pomeni tudi manj moznosti za namestitev
sistema SiIWIM. Iz smeri Ljubljana—Obrezje bi zajeli celotna preobremenjena vozila,
ki so namenjena iz smeri Ljubljane. Nimamo pa nadzora z vmesnimi izvozi in uvozi,
ki se zgodijo na relaciji uvoz Bié—izvoz CateZ in obratno. Pri vstopu tovornih vozil v
Slovenijo pa preobremenjena vozila zaznamo na mostu ez Krko.

STAJERSKA:

- smer Ljubljana—Celje: most ez Savo, viadukt SentoZbolt, most ez Savinjo,

- smer Celje—Maribor: viadukt Skedenj Il, viadukt Preloge,

- smer Maribor—Sentilj: viadukt Gramoznica, viadukt Sentilj,

- smer Maribor-Lendava: most ¢ez Muro,

- smer Lendava—Maribor: most ¢ez Muro,

- smer Sentili-Maribor: viadukt Sentilj, dvoetazni most ez Dravo, viadukt
Gramoznica,

- smer Maribor—Celje: viadukt Preloge,

- smer Celje—Ljubljana: most ¢ez Savinjo, viadukt Mlake, most ez Savo.

Na lokaciji Ljubljana—Maribor imamo najvec viaduktov, vendar najbolj kompleksno
lovljenje preobremenjenih tovornih vozil. Na lokaciji Ptuj—Gruskovje nimamo
nadzora, saj tu ni viaduktov oziroma mostov.
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11 RAZPRAVA

Zakaj prihaja do poskodb na cestni prometni infrastrukturi?

V ceste se vlaga premalo denarja. Prav tako se vlaga premalo v njihovo obnovo. Do
raznih poskodb cestiS¢ prihaja zaradi ve€ dejavnikov. Ko vse dejavnike povezemo,
pa so posledice poSkodb Se veéje in se priCnejo kazati, ko so ceste drasti¢no
preobremenjene. Podkodb je veliko in vseh ne moremo popraviti oziroma &e Ze
popravljamo, se nam nato pojavijo nove. Nasli smo tri razloge za nastanek poskodb,
in sicer prometno obremenitev, nosilnost podlage in kakovost uporabljenih
materialov. Drzavne ceste Ze v osnovi projektirane za manj ¢asa kot avtoceste.
Drzavne ceste so projektirane za manj ¢asa, saj po njih vozi manjSe Stevilo vozil kot
po avtocesti.

Prometna obremenitev je eden od dejavnikov, ki neposredno vplivajo na poskodbo
cest. Cesta infrastruktura je na dolocenih delih drzavnih cest v precej slabem stanju,
saj so Ze stare in se ne obnavljajo pravilno. Po drzavnih cestah se vozijo tovorna
vozila, ki prevazajo razne materiale, kot so pesek, asfalt, hlodovina itd. Ta vozila so
zagotovo preobremenjena in najvec vplivajo na poSkodbe cestne infrastrukture. To
se na avtocesti ne obcuti v taksni meri kot na drZzavnih cestah, saj so avtoceste Ze v
osnovi projektirane bolje od drZzavnih cest.

Do poskodb prihaja tudi zaradi slabSe vgrajenih materialov, ki so del novih in starih
cest. Najveckrat so razlog pomanijkljivi ali neto¢ni vhodni podatki za dimenzioniranje
voziséne konstrukcije. Ze v fazi projektiranja je treba dobro poznati tla, kjer se bo
cesta projektirala. Veliko je odvisno od materiala, saj se lahko zgodi, da vgradimo
napacega glede na strukturo tal. PoSkodbe na cesti se kazejo, tudi ko voda prodre v
cestno infrastrukturo in nato v zimskih ¢asih zmrzne, kar privede do cestnih razpok.
Na poskodbe vplivajo tudi klimatski pogoji, zagladitev vozis€a, obraba itd.

Da bi zmanjSali poskodbe na cestni infrastrukturi, bi morali povecati nadzor nad
tovornimi vozili in poviSati globe, pa Ceprav so ze sedaj visoke. Delodajalcem bi bilo
treba vcepiti misel, da tudi takrat, ko ni nadzora, tovorno vozilo nalozijo do
maksimalne nosilnosti. Ob vsem tem pa bi morali bolje projektirati cestno
infrastrukturo, vkljuCevati boljSe in naprednejSe materiale. Prav tako pa je treba pri
izgradnji cestne infrastrukture povecati prisotnost inSpektorjev in nadzornikov za
pravilno izgradnjo in predvsem za vklju€enost vseh materialov.

Ali je cestna prometna infrastruktura preobremenjena in kako bi povecali
nadzor?

Cestna prometna infrastruktura v Sloveniji je preobremenjena in to se odraza tudi s
poSkodbami na cestiS¢ih. Na dolo¢enih cestah, kot so avtoceste, se
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preobremenjenost obluti bistveno manj kot na drzavnih cestah. Avtoceste so Ze v
osnovi zgrajene za daljSe obdobje kot drzavne ceste. Prav tako je na avtocestah
bistveno vedji nadzor na tovornimi vozili kot na drzavnih cestah.

V Sloveniji Se nimamo postavljenega sistema za tehtanje tovornih vozil med voznjo.
Tudi e bi ga zeleli postaviti, bi bilo treba najprej spremeniti zakon. Ta trenutno
opredeljuje staticno obremenitev oziroma vozilo v mirovanju. Za tehtanje tovornih
vozil med voznjo pa bi bilo treba spremeniti zakon in napisati postopek za pravilno
izmero. Dinami¢na obremenitev je namre¢ tista dejanska obremenitev, ki nam pove,
ali je tovorno vozilo preobremenjeno.

Slovenija je tranzitna drzava in to njeno vlogo bi morali bolje izkoris¢ati. Po
slovenskih avtocestah in regionalnih cestah se iz leta v leto vozi vecje Stevilo
tovornih vozil. DoloCena tovorna vozila so preobremenjena. Nad vsemi tovornimi
vozili, ki prevozijo Republiko Slovenijo, nimamo nadzora, saj se trenutno izvaja le
tehtanje tovornih vozil preko mobilne enote, ki zajema naklju¢na tovorna vozila. Z
vzpostavitvijo sistema SiWIM pa bi lahko dejansko zajeli vsa tovorna vozila, ki
prevozijo naso drzavo. Potrebna bi bila le postavitev sistema SiWIM ter sistema za
avtomatsko prepoznavo tablic za dolocitev globe glede na preobremenjena tovorna
vozila. S tem bi pokrili le avtoceste, medtem ko nad drzavnimi cestami nimamo
avtomatskega nadzora. Nadzor na drzavnih cestah bi se moral izvajati Se naprej z
mobilno tehtalno enoto. So pa drzavne ceste precej bolj obremenjene kot avtoceste,
saj se po drzavnih cestah vozijo tovorna vozila, ki prevazajo npr. pesek, asfalt,
hlodovino itd. in Ze s tem dodatno obremenjujejo cestno infrastrukturo. V osnovi pa
so drZzavne ceste konstrukcijsko slabSe projektirane kot avtoceste. Na drzavnih
cestah bi bilo treba postaviti vecji nadzor nad tovornimi vozili vklju¢éno z mobilno
tehtalno enoto. Le tako bomo lahko zajezili poSkodbe nasih cest.

Kje v Sloveniji bi bilo treba postaviti sistem za tehtanje tovornih vozil med
voznjo?

V Sloveniji se Ze od leta 1999 uporablja sistem SiWIM. Uporablja se za izdelavo
porocil o lokaciji in terminih preobremenjenosti cest. Trenutnega sistema za tehtanje
tovornih vozil med voznjo nimamo, saj zakon doloCa drugade. V primeru postavitve
sistema za tehtanje tovornih vozil med voznjo smo v diplomski nalogi predstavili
man;jsi nacrt, na katerih viaduktih bi bilo to potrebno, da bi zajeli vozila, ki vstopajo v
drzavo in izstopajo iz nje, ter na katerih izvozih vozilo zapusti avtocesto ali se
priklju€i na avtocesto.

VpraSanje, ki se nam postavlja, je, kako sankcionirati preobremenjena tovorna
vozila in kak&no viSino kazni bi bilo treba izstaviti glede na preobremenjenost. Ena
od moznosti sankcioniranja preobremenjenih tovornih vozil je ta, da se poleg
sistema SiWIM namesti Se sistem za avtomatsko prepoznavanje registrskih tablic na
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vozilih. Tako bi uredili sistem sankcioniranja. Obvestilo ali kazen bi preko sistema
posiljali lastniku tovornega vozila oziroma podjetju, na katero je tovorno vozilo
napisano.

Vrednost kazni bi bilo treba definirati glede na razliko med dovoljeno in prekora¢eno
tezo. Kolikor prekoracis, toliko placa$, saj nekateri prekoracijo ve¢ od drugih in
posledi¢no bolj poSkodujejo ceste. S pobranimi globami bi lahko financirali obnovo
slovenskih cestis¢.

12 ZAKLJUCEK

V letu 2004 smo vstopili v Evropsko unijo. Zadali smo si cilj, da bomo konstantno
vlagali v naso cestno infrastrukturo. Zeleli smo si postati konkurenéna drzava
ostalim ¢lanicam Evropske unije, vendar za konkurencnost je potreben konstantni
razvoj drzave na vseh podrogjih. Ko je priSla kriza, smo delno izgubili
konkurenénost, saj se ni vlagalo v cestno infrastrukturo. Ta se je le sanirala na
podrocju izrednih poSkodb. Dejansko so dolo¢ene poskodbe ostale do danes. Kriza,
ki je bila povsod, je v Sloveniji pustila ogromen pecat predvsem pri velikih graditeljih,
ki so gradili in obnavljali naso cestno infrastrukturo. Ker gre ¢as naprej in moramo
biti konkuren&ni, moramo strmeti k nadaljnjemu razvoju nade cestne infrastrukture.

V Sloveniji imamo uspesna podjetja, uspeSne znanstvenike in odli¢ne inzenirje. Na
teh potencialih bi bilo treba graditi sodelovanje na podro¢ju logistike, saj smo
tranzitna drzava in moramo razmi$ljati v tej smeri z uvedbo novih tehnologij,
naprednih materialov in novih tehnik, ki so povezane s cestno prometno
infrastrukturo. Treba je biti en korak pred ostalimi drzavami, pa Ceprav je to tezko,
saj so ostale drzave v smislu tehnologij, ekonomije itd. precej mo¢nejse, kot je v tem
trenutku Slovenija. Razmi$ljati moramo kot ostale vecje drZzave in predvsem
razmiSljati za naprej, ne pa le gasiti pozare, ki se pokaZzejo.

V naSi zakonodaji je tehtanje tovornih vozil opredeljeno, vendar nimamo sistema,
kako zajeti vecje Stevilo pregleda tovornih vozil, ki se vozijo po nasih cestah. Prav
tako je zakon napisan za staticno obremenitev vozila. Potrebovali bi tudi zakon o
dinamicnem tehtanju tovornih vozil in postopek evalviranja in certificiranja
dinamiCnega tehtanja. Posamicno tehtanje tovornih vozil na izvozih oziroma
postajaliS¢ih z mobilno policijsko enoto in zaposlenim iz tehtalnega podjetja je
po€asno in zamudno. Pregled se izvaja pri nakljuénih tovornih vozilih, ki so bila
odstranjeni iz prometa. Ni nujno, da so nakljuéno izbrana tovorna vozila, ki so
namenjena tehtanju, preobremenjena. To pomeni, da je tezje uloviti
preobremenjena tovorna vozila. Se pa v €asu nadzora drasticno zmanjSa Stevilo
preobremenjenih tovornih vozil.
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Z nacrtno postavitvijo sistema za tehtanje tovornih vozil SiWIM bi na slovenskih
cestah lahko v pregled zajeli ve€ kot 50 % domacih in tujih tovornih vozil. Nadzor bi
imeli nad vsemi tovornimi vozili, obremenjenimi in neobremenjenimi. Pri
avtomatskem tehtanju tovornih vozil med voznjo ne bi potrebovali mobilne policijske
enote in zaposlenega iz tehtalnega podjetja, saj obstaja mozZnost postavitve sistema
za avtomatsko prepoznavo registrskih tablic. V primeru preobremenjenega
tovornega vozila bi se oglobilo lastnika tovornega vozila. Zato je pomembna
postavitev sistema avtomatskega prepoznavanja registrskih tablic. Globe bi se lahko
avtomatsko poSiljale preko sistema.

Za namestitev sistema SiWIM bi bilo treba spremeniti zakonodajo. Treba bi jo bilo
prilagoditi novim tehtalnim sistemom. Pred samo postavitvijo sistema je treba
preveriti viadukte in infrastrukturo, ¢e ustrezajo standardom za postavitev sistema
SIWIM. V sklopu pregleda infrastrukture viaduktov je treba upoStevati dodatno
investicijo v nadgradnjo infrastrukture, da zadovoljimo standardom postavitve
sistema SIWIM in sistema za avtomatsko prepoznavo registrskih tablic. Za
postavitev omenjenih sistemov bo investicija visoka, kar bi lahko kot drzava izkoristili
za delno financiranje s strani Evropske unije. Zadeva bi morala biti predstavljena na
nacin, da gre za nadgradnjo prometnega sistema, saj ima drZzava taksno lego, da
lahko zagovarjamo tranzitno drzavo. Poleg vsega pa bi vpeljevali nove tehnologije in
hkrati bi bilo treba realizirati gradnjo drugega tira in vzhodne dodatne cevi v predoru
Karavanke za nadaljnji razvoj drzave.

Stevilo prevozenih tovornih vozil skozi Slovenijo se iz leta v leto poveduje. Ob tem
se povecuje tudi prevoz blaga. Eden od razlogov je lega drzave, saj skozi Slovenijo
poteka koridor in lahko re€emo, da smo tranzitna drzava. Glede na to, da se na
nasih cestah Stevilo prevozenih tovornih vozil povecuje, se to dejansko obcuti na
cestni infrastrukturi.

Eden od nacinov za izboljanje cestne prometne infrastrukture, je ta, da se uvede
sistem za tehtanje tovornih vozil med voznjo. S postavitvijo sistema bi imeli nadzor
nad preobremenjenimi tovornimi vozili. Vsa preobremenjena tovorna vozila bi
oglobili in iz pridobljenih sredstev bi lahko delno financirali obnovo cestne prometne
infrastrukture. Ob uvedbi sistema pa bi se dolgoro¢no tudi zmanjSalo Stevilo
preobremenjenih tovornih vozil na nasih cestah.

Cestna prometna infrastruktura je v zadnjih letih dodatno obremenjena, saj se Luka
Koper 8iri in povecCuje se kapaciteta uvozenega in izvoZzenega tovora. Ves ta tovor
se trenutno prevaza po enotirni ZelezniSki progi in s tovornimi vozili po cesti.
Posledi¢no prihaja do obrabe cestne in ZelezniSke prometne infrastrukture. Projekt
drugi tir bi bilo treba &im prej realizirati, da zmanjS8amo obremenjenost cestne
prometne infrastrukture in da ne izgubimo koridorja pretoka blaga skozi naSo
drzavo, ki je pomemben za nadaljnji razvoj drzave in Luke Koper. Ob tem bi
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nadgradili Zelezni8ko prometno infrastrukturo, saj je trenutna ZelezniSka proga
Koper-Divaca ze v slabem stanju, kar pri¢a z nezgodami v zadnjih letih. Luka Koper
pa bi se z realizacijo drugega tira Sirili v smislu vecje kapacitete uvozenega in
izvozenega tovora.

Z zamudo se odvija tudi izgradnja vzhodne druge cevi v predoru Karavanke. Iz
tedna v teden se kopicijo zastoji na gorenjski avtocesti pred vstopom v predor
Karavanke, saj zaradi preobremenjenosti zahodne cevi predor zaCasno izmeni¢no
zapirajo. Predor se zaasno zapira zaradi varnosti. To je jasni znak, da je predor
med Slovenijo in Avstrijo preobremenjen in nam da jasno vedeti, da se Stevilo
prevozenih vozil poveCuje. Z zastoji podaljSujemo ¢asovni rok dostave blaga in s
tem izgubljamo pomen tranzitne drzave, saj dolo¢eni vozniki oberejo drugo, daljSo
pot, da se izognejo zastojem v naSi drzavi. Z izgradnjo vzhodne druge cevi bi
omogocili dvopasovno cesto, ki bi olajSala pretok vozil in zmanjSala obremenjenost
zahodne cevi v predoru Karavanke. Ob izgradnji pa bi se kot drzava razvijali na
podrocju cestne prometne infrastrukture.

Vsi dejavniki cestne, ZelezniSke, pomorske in letalske infrastrukture so povezani
med seboj in se morajo enakomerno razvijati na podroc¢ju nadgradnje. Slediti
moramo novim trendom, novim tehnologijam in zagotavljati vlaganja v infrastrukturo,
saj le na ta nacin zagotovimo pravo€asen pretok blaga in ljudi. Ob vsem vlaganju v
infrastrukturo pa moramo kot drZzava ostajati konkurenCni ostalim drzavam v
Evropski uniji.
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