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Summary | At the end of November 2013 the reconstructed infersection of two
streets (Ulica PariSke komune and Ljubljanska ulica) in the city of Maribor was opened
for traffic.The originally planned infersection with traffic lights was built, due fo public op-
position, as a one-lane roundabout despite warnings that a one-lane roundabout is not
adequate interms of capacity and will cause legally inappropriate delays and queues. The
paper retrospectively summarizes and analyzes the events which occurred in connection
with the reconstruction of the infersection. It also specifies the results of traffic monitoring
which has been carried out a few days after the opening of the infersection.
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(prekratek pas za levo iz smeri centra in po en
pas za naravnost na obeh glavnih prometnih

V zaCetku leta 2013 je podjetje Lineal, d. 0. 0.,
zacelo aktivnosti izdelave naértov za rekon-

v mestu Maribor, ki ga v ¢asu delovnega
dne prevozi ve¢ kot 25.000 vozil. Vzrok ve-
likih prometnih obremenitev izhaja iz njegove

geoprometne lokacije v mestnem omrezju.
Predstavlja namre¢ najbolj atrakfivno pove-
zavo v/iz smeri srediSéa mesta in UKC iz/
v smeri glavne mestne vpadnice - Titove
izobrazevalnih institucij, poleg tega gosta
poselitev prebivalstva, kar ima za posledico
veCje Stevilo peScev in kolesarjev.

smereh) ni funkcioniralo optimalno. Leta 2010
S0 se frajno okvarile zastarele semaforske
naprave. ReSitev iz nastale situacije je bila
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dobro sprejela, saj so se zamude in kolone
zmanjSale glede na staro ureditev s semaforji.
A problematicen je ostal as prometnih konic,
predvsem popoldanske konice, ko obmocje
Obdobje prometnih konic namre¢ pomeni
merodajno obdobje, na podlagi katerega je
treba dimenzionirati, 1j. definirafi tip in ge-

A dana reSitev ni bila skladna, s sicer dve lefi
kasneje izdanimi navodili DRSC, ki so odrejala,
dvopasovnimi uvozi in izvozi minimalnega
premera vsaj 70 m. Tudi OPPN iz leta 2012
»cestne navezave med Ljubljansko in Nasip-
no ulico« je predvideval dvopasovno krozno
pogoju minimalnega premera 70m in zo-
htevi po zunajnivojskem preckanju pescev v
primeru dvopasovnih uvozov/izvozov. V obeh
navedenih primerih ni bila izdelana skladna
prometna Studija, ki bi analizirala potek pro-
V skladu z zakonodajo in procesom cestnega
nacrfovanja predstavija prometna Studija oz.

Ker je v neposredni blizini ve¢ kriziS¢, je seveda
freba prometno analizirati Sire vplivno obmodje.
Tako je bil v sklopu naértovanja prometno ana-
liziran celoten odsek Ulice pariSke komune v

orodja Synchro)

mikrosimulacija poteka prometa, s katero lahko
neposredno primerjamo ucinkovitost promet-
nega omrezja ob razli¢nih variantah ureditve
kolon do sosednjega kriziS¢a ipd.).

Rezultati prometne Studije so potrdili kapaci-
tetno neustreznost enopasovnega kroznega
rezne zamude in kolone so bile izraunane
Ze v izhodi¢nem letu 2013, forej takoj po

reSitev. Vzrok sta bila prostorska omejitev ter
veliko Stevilo peScev in kolesarjev na danem

preckati zunajnivojsko (v ve¢ podhodih).

Ob zaprtju cest oz. vzpostavitvi gradbisca
je sledil upor okoliskih stanovalcev. Glavni

Zupan Andrej FiStravec. Ta je nato sklical
javno tribuno, na kateri je ljudi povprasal za
mnenje, in naletel na odlo¢no nasprotovanje
tribune je bila defajina predstavitev projekta od
Lineala. Podrobno so bili opisani predvidene
reSitve in argumenti, zakaj enopasovno krozno

obremenjeni cesti. Prikazane so bile simulacije
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leta 2010. Projekina reSitev je predvidevala
podaljSanje obstojeCega pasu za leve in Se
dodaten pas za leve iz smeri sredi§¢a mesta,
dodan pas za naravnost iz smeri dvorane
Tabor ter dva prometna pasova v Ulici pariSke
komune na celotnem odseku med Ljubljansko

bi Se dodatno pripomoglo k optimalnejSemu
poteku prometa.

Narocnik, Mestna ob¢ina Maribor, je potrdil
predlagano resitev in v avgustu 2013 je izbrani
izvajalec pricel gradbena dela v sklopu rekon-




ODVIJANJE PROMETA NA REKONSTRUIRANEM KRIZISCU ULICE PARISKE KOMUNE IN LJUBLJANSKE ULICE V MARIBORU * Matej Dobovsek

Slika 3 « Primerjava tipiéne situacije poteka prometa - enopasovno kroZi$ée (zgoraj); nadgrajena

geometrija semaforiziranega kriziSéa (spodaj) v ¢asu popoldanske konice leta 2013 (izsek

iz programskega orodja Synchro)

poteka prometa za ve¢ ¢asovnih presekov in
je posebno pozornost namenjala tudi ureditvi
povrSin za peSce, kolesarje, javni promet in
tudi invalide ter slepe in slabovidne.

Zbrana javnost je bila gluha za vse argu-
mente, ki smo jih podali. Za prikazane simu-
lacije poteka prometa je ob&instvo trdilo, da so
prirejene oz. da prometa na danem obmodju
ni toliko. ReSitev, ki predvideva postavitev

3 * RAZPLET

semaforjev, je bila osumljena klientelizma s
proizvajalcem semaforske opreme.

proglasilo za smrino nevarno z vidika poteka
prometa in kot reSitev, ki bo obCutno bolj
onesnazevala okolie z izpudnimi plini kot

zira, verjetno iskati v treh dejstvih. Prvo dejstvo
predstavlja vsebina Ze predhodno omenjene
projekine dokumentacije (leta 2005 in 2012),
ki je predvidevala (sicer v skladu z normao-
Javnost se je z dano vsebino seznanila v
postopkih javnih razgrnitev in sprejela reSitev
s kroznim promefom kot edino in dokonéno.
Drugo dejstvo je poletni ¢as gradbenih del.
V €asu poletnih pocitnic so namre¢ pro-
metne obremenitve na danem odseku manjSe
kot obiCajno. Za mesfo Maribor je fudi sicer
znacilno, da se realne prometne obremenitve
vzpostavijo v jesenskem Casu, z zaCetkom
Studijskega leta. Tretji, najizrazitejSi razlog
pa nedvomno izhaja iz afere radarji, ki se
je v mestu zgodila jeseni 2012. MnoZiCen
upor proti postavitvi radarjev v semaforiziranih
krizis¢ih je v kolektivni zavesti gotovo stigma-
s skritimi interesi in klienfelizmom.

Ob koncu javne tribune je Zupan oznanil, da
ustavlja projekt izgradnje semaforiziranega
lokalnih prebivalcev z resitvijo, ki predvideva
semaforje. Strokovni argumenti so bili zlahka
presliSani. O posledicah tovrstne odloGitve,
ki je ogrozila tudi Ze pridobliena evropska
finanéna sredstva, se je razmisljalo Sele v
naslednjih dneh (fednih).

Mestna ob¢ina Maribor je v dneh po javni
tribuni pripravila novo projekino nalogo, ki je
predvideva izdelavo projekine dokumentacije

gradnjo koriSGena tudi evropska (drzavna)
sredstva, je bilo treba spremeniti (prilagoditi)
tudi dokument idenfifikacije investicijskega

projekta (DIIP). Gradbena dela so se lahko
nadaljevala Sele po izdelani novi projekini
dokumentaciji, priblizno en mesec po ustavitvi
prvotne gradnje. 22. novembra 2013 je bila

Glede na strateSko geoprometno lokacijo

¢asu prometnih konic ne more zagotfavljati
tekoega prometa. Napovedi iz izdelanih pro-
metnih simulacij, ki so nakazovale ob&utne
kolone in zamude, so se zaCele uresnicevati
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4 « PROMETNI MONITORING IN PRIMERJAVA Z REZULTATI PROMETNE STUDIJE

Po prvih opazanjih je bil opravljen tudi celovit
prometni monitoring. Izvedlo se je klasi¢no
videosnemanje poteka prometa v konicni uri
ki poleg videoposnetka meri tudi ¢as voznje
(zamude) in hitrost vozila. Meritve so bile
opravijene v Cetrtek, 5. 12. 2013, med 15. in
16. uro. V nadaljevanju so podani fofografije
tipicnega poteka prometa in rezultati meri-
tev. Vsak prikljucek se je v ¢asu popoldan-
ske konice prevozil 3-krat (razen najmanj
problematiénega prikljucka iz smeri Nova
vas, ki se je prevozil 2-kraf), s imer smo
pridobili merodajen povpreéen &as voznje oz.
povpreéne zamude.
Za lazje razumevanje bodo kljuéni elementi
omrezja razdeljeni v pet obmogij (slika 5), pri
¢emer bo prikazano in opisano odvijanje pro-
meta na posameznem obmodgju, in sicer:
- Obmodje 1 - prikljuGek iz smeri srediS¢a
mesta oz. UKC
- Obmodje 2 - prikljuCek iz smeri dvorane
Tabor (Poljane)
- Obmocje 3 - prikljucek iz smeri Titove
ceste
— Obmodje 4 - prikljuéek iz smeri Nova vas

in Titove ceste

Nered

Obmodje 1 (prikliuCek iz smeri sredis¢a mesta
0z. UKC)

Na danem prikljucku je bila zabelezena
najve€ja povpreéna zamuda, ki znasa 90 s
(nivo uslug F). Veliko vegino ¢asa kolona

Potek prometa je v najboljSem primeru enak,
kot je bil v ¢asu montaZnega kroznega

Obmocje 2 - prikljucek iz smeri dvorane
Tabor (Poljane)

Povpre¢na zamuda iz dane smeri znasa 69 s
(nivo uslug E). Povprecna kolona sega do
Zaznati je odvijanje prometa v intervalih, sqj
je bila razlika med vrednostjo najveéje in
najmanjSe zamude kar 105s. Iz dane pro-
metne smeri je bila zabeleZena tudi najveja
posamezna zamuda v ¢asu meritev, ki znasa
1356s (2min, 15s). Omenjeno je gotovo
pogojeno s dinamiko prometa na dveh (pred-

Obmocje 3 - prikljucek iz smeri Tifove ceste
Odsek Ulice pariske komune je prometno
najbolj obremenjen (preko 25.000 vozil/
delovnik). Vzrok je povezava s Titovo cesto,
ki predstavlja glavno mestno vpadnico. Zo-
radi enopasovnega uvoza (in tudi izvoza) v
in zamude. Povpreéna zamuda iz smeri Titove
ceste znasa 87 s, kar predstavlja neustrezen
nivo uslug F. Na obmocju danega prikljucka
sta najbolj kritiéni dve situaciji, ki se dogajata
v ¢asu popoldanske konice. Prva je poseganje
kolon vse do Titove ceste, kar povzrogi, da
cesti. Druga situacija pa je ob¢asno posego-
nje kolon v nasprotni smeri, forej od Titove

daten prometni pas na izvozu v smeri Titove
ceste, kot ga je predvidevala resitev s sema-

Obmocje 4 - prikljucek iz smeri Nova vas
Kot je predvidevala fudi izdelana simulacija
prometa, dani prikljuéek funkcionira najbolje.
Vzrok so relafivno majhne prometne obre-
menitve glede na druge smeri. Povprecna
zamuda je 54 s (nivo uslug D). A promet tudi
na danem prikljuéku ne poteka brez opaznih
zastojev, obéasno je zaznati kolone v dolZine
ca. 110m.

Slika 4 « Izsek iz programskega orodja za analizo ¢asa in hitrosti
voZnje (videovoznje, lokacija, analiza hitrosti in pospeskov)

Slika 5  Prikaz analitiénih obmog€ij za potrebe opisa poteka prometa

Gradbeni vestnik « letnik 63 ¢ april 2014




ODVIJANJE PROMETA NA REKONSTRUIRANEM KRIZISCU ULICE PARISKE KOMUNE IN LJUBLJANSKE ULICE V MARIBORU * Matej Dobovsek

Slika 8 « Kelona vozil iz smeri Titove ceste (leva stran slike) in tudi
v nasprotni smeri (desna stran slike)

in Tifove cesfe

Kot Ze omenjeno predhodno, dobrSen del
popoldanske konice kolona v Ulici pariSke
komune sega od novozgrajenega kroZznega

vozila blokirajo druga vozila, ki imajo sicer
zeleno signalno fazo.

Povpre¢na zamuda na vseh prikljuckih znasa
77 s, kar sicer (komajda) predstavlja nivo
uslug E. Nivo uslug E predstavlja povpreéna
je v skladu s strokovnimi normativi kapa-
citetno neustrezno Ze, e ima vsaj ena pro-

metna smer nivo uslug F. V danem primeru
pa imata kar dva prikljuéka v novozgrajeno
uslug F.
V primeru $e obSirnejSih meritev v sklopu
prometnega monitoringa (vecjega Stevila
vozenj ob razlicnih dnevih med tednom)
bi pridobili Se bolj merodajne rezultate.
Dnevne prometne obremenitve na vsakem
omrezju namre¢ niso nikoli povsem enake,
temve¢ se gibajo glede na empiri¢ne
raziskave v razponu vsaj +/- 10 %. A glede
na prometno dogajanje in velike koniéne
''''' bi tudi dodatne
meritve zelo verjetno podale primerljive
rezultafe.

Slika 10 « Kolone (zgoraj) in nezmoznost uvoza v Ulico pariSke komune
s Titove ceste (spodaj) - vozila obti¢ijo na obmodju zelo

(popoldanska konica, 2013)

Omenjeno nakazuje tudi primerjava med
izmerjenimi nivoji uslug v realnem okolju in
izraGunanimi v prometni Studiji. Odstopanja
S0 minimalna in pogojena z dnevnimi ni-
hanji prometa ter omejenim analiziranim
obmodcjem analize. Primerjava rezultatov pro-
metne Studije in meritev iz realnega okolja
tako dokazuje, da sodobno prometno mode-
liranje v procesu nacrfovanja zelo realno
simulira prometno dogajanje po izgradnii.
Brez tovrstnih analiz bi namre¢ gradili pro-
Glede na zelo velike stroSke, ki nastanejo
ob izgradnji in rekonstrukciji prometnic, si
seveda napacénih prometno poddimenzi-
oniranih resitev ne moremo privo3giti.
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voznja #1 152

voznja #2 60

voznja #3

voznja #1

D
voznja #2 135 F
voznja #3 30 C
povprecje 69 E F
voznja #1 72 E
D

voznja #2

voznja #1

voznja #2 85

Studije

voznja #3

Mesto Maribor je znano kot vodilno s kroZnimi

kriziSCi. S turbokroziSCem na Titovi cesti je
bila orana ledina pri projekfiranju in izgrad-

(dumb bell) v sklopu zunajnivojskega krizanja.
Sedaj smo dobili tudi prvo »facebook« krozno

na koncu dologila laiéna javnost in ne stroka.
Javnost, ki ob besedi semafor Zal najprej
pomisli na klientelizem in skrite inferese.

let in mora v tem asu zagotavljati ustrezne
nivoje uslug poteka prometa. Rekonstrukcija
ki prometno »pregori« Ze takoj po otvoritvi,
ne more biti upraviljiva po nobenih kriterijih,
ne prometnih, S¢ manj ekonomskih. Krozna
mefna reSitev, a ne vedno in ne povsod.
Urbanistiéno bolj v8eCne resitve, kar krozno
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»odpustki« predvidimo v mestih jedrih, niko-
kor pa ne na glavni mestni prometnici z ve¢
kot 25.000 vozili na dan. Od predstavnika
Mariborske kolesarske mreze, ki je bil napre;

prevozi preko 3000 vozil v eni uri! Omenjeno
je povsem z nasprotju s prometnovarnostnimi
kriteriji, ki definirajo nacin izvedbe kolesarske
povrine glede na koli¢ino motornega pro-
meta.

strokovne komisije za tehniéno urejanje pro-
meta v MO Maribor profi izgradnji semafori-

opredelilo deset &lanov, trije pa so bili profi.
Argumenti nasprotnikov semaforizacije so bili,
no) nevarna. To je zelo radikalno stalisde. Ce
je tako, bi morali ¢&im prej na nacionalni ravni

na Celovski, Dunajski cesti v Ljubljani ali Ptuj-
ski, Trzaski cesti v Mariboru. Semaforizirana
mestnega prometnega omrezja. Seveda pa
morajo biti ustrezno geometrijsko in signalno
dimenzionirana. In to je osnovna naloga pro-
v zaCetnih fazah naértovanja.

Zanimivo, a napaéno je tudi pridobljeno mne-
nje vsakdanjih voznikov, ob vprasanju, zakaj
in kolone. So namre¢ mnenja, da so vzrok
za zamude in kolone preozki uvozni pasovi
v kroZis¢e oz. »dvignjen« sredinski pas med
obema prometnima pasovoma pri prikljuckih
iz smeri dvorane Tabor in Titove ceste.
Sredinska pasova sta v sklopu nacrtovanja
nastala kot posledica prevelikih obstojecih
Sirin voziS€a (povrSina pasu za leve zo-
PrepreCujeta nelegalno levo zavijanje v/iz
smeri sfranskih ulic, kar bi povzrocilo Se do-
datne zastoje. Hkrati sredinska pasova sluZita
namenu vecje prometne varnosti in umirjanju
prometa, a minimalno vplivata na kapaciteto
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Slika 12 « Sredinski pas pri prikljuéku iz smeri Titove ceste

najvecji meri pogojena s ¢asovnimi 0z. pros-

ske praznine in teZje oz. dlje ¢asa potrebuje
posamezno vozilo, da se vkljuci vanj. DaljSi
¢as vkljuéevanja posameznega vozila v krozni
tok pa neposredno pomeni vegje zamude in
kolone na obmodju prikljuéka. Toéno to se
pariSke komune in Ljubljanske ceste.

Vozniki gotovo tudi drugaCe doZivijajo zo-

ko promet poteka po principu »spelji-zavri.
A izdelane simulacije prometa v sklopu pro-
metne Studije in opravljene meritve v realnem
okolju podajajo objektiven rezultat. Zamude

funkciji vrsto let. Res je, krozna geometrija
omogoca relativno hitro in varno preckanje
pescev in kolesarjev. A v ¢lanku podana dejst-
va ostajajo. Ena izmed redkih vecjih investicij
v obCinsko cestno omrezje mesta Maribor v
zadnjih lefih je bila izgrajena prometno pod-

dimenzionirano. Zavestno, ker so to zahtevali
okoliSki prebivalci. Ali fi prebivalci zdaj vdihu-
jejo manj onesnazen zrak, kot bi ga v primeru
semaforja, kot so trdili na javni tribuni? Pri
vecini priklju¢kov vozilo v koloni spelje in zavre
semaforja bi glede na izdelane simulacije
prometa najve€ 2-krat. Najve¢ emisij motorno
vozilo povzro¢i ravno ob speljevanju in pri
majhnih hitrostih.

Ali bo uporaba osebnih vozil v Mariboru
upadala, ¢e bomo gradili prometno pod-
prometne navade in potrebe Mariboréanov?
V' nedavno izdelanem naértu trajnostne mo-
bilnosti za obmod&je Maribora se je enostavno
povzelo prometne navade iz »primerljivih
mest«, Ljubljane in Gradca. Le kako lahko
naCrtujemo prometno prihodnost Maribora,
¢e ne poznamo sedanjosti?

ZaCetni korak sodobnega nadrfovanja pro-
metnih ureditev in prometnih omrezij mora
vedno predstavljati prometna Studija s pro-
metnim modelom. Sodobni prometni model
mora v ¢im veGji meri predstavljati odsev
realnega sveta fer ob pomodi matematiénih
(verjetnostnih) izrazov opisovati obstojeco in
predvsem bodoCo povezavo med druzbenim
okoliem in razliénimi prometnimi sistemi, ki
so (bodo) v okolju. Za izdelavo in razvoj celo-
vitega multimodalnega prometnega modela

je treba razliéne zvrsti prometa obravnavati
enakovredno.

Promet je dinamiCen in Ziv pojem, ki se neneh-
no spreminja. Ne le koli¢ine prometa znotraj
ene ure, dneva ali leta, femve¢ se spreminjajo
tudi demografska, socioloska in ekonomska
slika nekega obmocja, stopnja motorizacije,
vozni redi javnega prometa, krmilni nacrii
Vise nastefo vpliva na potek prometa in temu
mora slediti tudi promeftno modeliranje. Sodo-
bne metode in orodja za prometno planiranje
zajemajo vse merodajne vhodne podatke in
jih spremenijo v razliéne vrste potovanj. Na ta
nadin dobimo obstojeCe in bodoCe prometne
obremenitve po vrsti prometa fer v odvisnosti
od razliénih predpostavk politike urejanja pro-
metfa (prometnih scenarijev).

Mesto Maribor zatforej nujno potrebuje
azuren prometni model, ki bo temeljil na
realnih vhodnih podatkih in ki bo dejanske
socioekonomske podatke pretvoril v pofovanja
prebivalcev. Ne samo na ravni osebnega
prometa, temve¢ predvsem javnega in drugih
vrst prometfa. Le tako bomo dobili celosten
vpogled obstojeega in bododega poteka
prometa v Mariboru in okolici. Tudi z vidika
tfrajnostne mobilnosti. Brez omenjenega bo
prometno nacrtovanje v vseh oblikah vedno
slonelo zgolj in samo na subjektivnin pred-
postavkah, ne le javnosti, ampak tudi stroke.
Iz v Clanku opisanega primera ne dobre
prakse se lahko nauéimo vsi; upravljavci pro-
metnega omrezja, projektanti in SirSa javnost.
Medsebojno spoStovanje in sprejemanje
razliénih vidikov je osnova dobre komunikaci-
je. Seznanitev javnosti s projekinimi reSitvami
mora potekati na transparenten in pravo¢asen
nacin. Ne Sele, ko se pri¢ne gradnja. Zaradi
posameznih medijsko izpostavljenih primerov
slabe prakse v preteklosti je freba pridobiti v
zadnjih lefih izgubljeno zaupanje javnosti v
strokovne reSitve. To je verjetno najteZji del
naloge. Namen danega ¢&lanka je korak tudi
v fo smer.

http://www.youtube.com/watch?v=MvIZriVFN4c.
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