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ABSTRACT

This thesis deals with the existing 4-way intersection on the main road G2-107 near
myhometown. In the first part | present the tehnical standards of intersection and roundabout
planning; in the second part | analyse the current state, and point out the shortcomings of the
existing intersection. | mainly focus on the permeability and safety. The information |
obtained by traffic count is also shown. | find out that the existing intersection is in urgent
need of reconstruction due to poor traffic safety. Therefore | attempt to solve the existing
situation by rearranging the intersection. The first option is a channeling intersectionand the
second one a roundabout. | check the degree of saturation, visibility and transportability in
both cases. Finally, to conclude my thesis, | choose the better of the two proposed solutions
and present plots of both variants.
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1 UuUvOD

Danes si zivljenja brez potovanj ne moremo predstavljati. Kljub temu da imamo Ze kar nekaj
moznosti pri izbiri potovalnega sredstva, pa obstaja dejstvo, da so cestne povezave Se
vedno najbolj priljubljene in uporablijene. Ker torej ogromno ljudi veliko €¢asa prezivi na
cestah, je naloga projektantov, ki oblikujejo prometnice, da zagotovijo, da bo, seveda ob
zadostni varnosti vseh udeleZencev, promet na njih tekel ¢im bolj tekoge. Se posebej ranljivi
so pesci in kolesarji. Lani je umrlo kar 36 pesScev in kolesarjev, kar predstavlja skoraj 30 %
vseh smrtnih zrtev v prometnih nesreCah. Mesta, kjer najveckrat pride do konfliktnih situacij,

kar dobro razvejeno, v prihodnosti velikega Stevila novogradenj ni za pri€akovati, verjetnejSe
so rekonstrukcije, vendar pa je tudi te, v letu, ko je zmanjkalo denarja za vzdrzevanje cest,
nehvalezno napovedovati. Kljub temu sem se odlocil, da bom v diplomski nalogi izvedel

Mestinje, v ob&ini Smarje pri Jel$ah.
V prvem delu diplomske naloge podam nekaj teoreti¢nih osnov o kriziS¢ih in kroznih kriziS¢ih

in pojasnim, kako se projektirajo.

V tem delu opiSem uporabljene elemente in izraunam stopnjo nasi¢enja za posamezni krak.
Obe resitvi tudi grafi¢no prikazem.

vvvvv
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2 KRIZISCA
2.1 Splosno

ceste, prikljucka dovozne poti do objekta ali zemljiS¢a in prikljucka kolovozne poti brez
zgrajenega in utrjenega vozis¢a. Cesta v tem smislu vkljucuje poleg voziséa tudi plocnik,
kolesarsko stezo in druge dele cesti$¢a.« (Zakon o varnosti cestnega prometa, 2008, 23.
Clen)
Krizis€a torej omogocajo zdruzevanje, cepljenje ali krizanje prometnih tokov. Na njih pride do
oviranih prometnih tokov, saj se pojavijo zahteve po uporabi istih prometnih povrsin za
in zgrajena morajo biti tako, da (Tehni¢ni normativi za projektiranje in opremo mestnih
povrsin, 1991):
- omogocajo varen potek prometa
- so pogoji gibanja prometnih tokov €im bolj podobni pogojem in udobnosti odprte
ceste
- je zagotovljena potrebna prepustnost
- je zagotovljena ekonomicnost, to pomeni, da so stroSki za dosego varnosti in
kapacitete v sorazmerju z doseZenim uspehom

2.2 Varnost

V krizi&Cih obstaja veéje tveganje, da se bo zgodila prometna nesreca, kot na odprtih cestah,

vvvvv

- voznik pravodasno zazna kriziS€e, lahko pravo€asno zavira in se pravilno usmeri ali

vvvvv

vvvvv

in geometrijskimi znacilnostmi gibanja vozila

2.3  Prikljucki

»Obmocdje prikljucka na javno cesto je:

- del javne ceste, doloen z mejami, znotraj katerih se spremenijo elementi in
dimenzije pre¢nega profila javne ceste (glavne prometne smeri) ali znotraj katerih se
spremenijo oznacbe na voziS¢u na glavni prometni smeri (v nadaljnjem besedilu:
GPS). V primeru da se elementi GPS za potrebe izvedbe prikljucka ne spreminjajo,
sega obmodje priklju¢ka na GPS do skrajnih meja polja preglednosti,
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- del prikljucka (stranske prometne smeri) od roba javne ceste do meje spremembe
normalnega pre¢nega profila stranske prometne smeri (v nadaljnjem besedilu SPS),

- vsi pripadajoci deli GPS in SPS, ki so v funkciji zagotavijanja ustrezne ravni prometne
varnosti, prevoznosti in stabilnosti GPS in so posledica izgradnje prikljucka (povrSine
za nemotorizirane udeleZence v prometu, avtobusna postajaliS¢a, podporni in oporni
zidovi, premostitveni objekti, protihnrupne ograje, elementi za odvodnjavanje in
drugo)« (Pravilnik o cestnih prikljuckih, 2009, 2. &len).

,GPS GPS |

L Pz Pz I

Slika 1: Obmocdje prikljucka na javno cesto (Pravilnik o cestnih ..., 2009, str. 2)

2.3.1 Delitev priklju¢kov

Po funkciji delimo priklju¢ke na skupinske in individualne. Skupinski so tisti, ki ji pod enakimi
pogoji lahko uporablja ve¢ uporabnikov. K individualnim priklju¢kom pa Stejemo tiste, ki jih
uporabljajo posamezniki do stavbnih, kmetijskih in gozdnih povrSin. Priklju¢ke do najve¢ &tirih
stanovanjskih enot Se uvr§¢amo med individualne. Ko individualni priklju¢ek zaradi razli¢nih
vzrokov pogojev, ki so znacilni za takSne prikljuCke, ne izpolnjuje vec, ga je potrebno
preurediti v skupinskega.

Glede na vrsto pa prikljucke lo¢imo na takSne brez priklju€nih zavijalnih lokov, taksne, Ki
potekajo preko pogreznjenega robnika, na priklju¢ke s prikljuénimi zavijalnimi loki brez
ukrepov na glavni prometni poti ter prikljucke s prikljuénimi zavijalnimi loki z ali brez lo€ilnega
otoka na stranski prometni smeri in z ali brez ukrepov na glavni prometni smeri (Pravilnik o
cestnih prikljuckih, 2009).

2.3.2 Projektiranje prikljuékov
Pri projektiranju priklju¢kov moramo upostevati doloCene pogoje.
- Osi SPS prikljuCujemo na os GPS ¢im bolj pod pravim kotom. Dovoljeno je 15-
stopinjsko odstopanje.
- Tik pred priklju¢evanjem izvedemo os SPS v premi.
- Priklju¢evanje na GPS v krivini izvedemo na zunaniji strani krivine.
- Prikljucek lahko lociramo na notranjo stran krivine samo, €e je polmer kroZnega loka
tak8en, da je zagotovljena ustrezna preglednost.
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Ce zgoraj nastetim pogojem ne moremo zadostiti, je potrebno poiskati drugo lokacijo
prikljuCka ali pa uporabiti svetlobno signalno napravo (Pravilnik o cestnih prikljuckih, 2009).

2.3.2.1 Zavijalni loki

Zavijalni loki pri skupinskih priklju¢kih so v obliki ko3araste krivine. Sestavljeni so iz treh
kroznih lokov v razmerju R1: R2: R3=2: 1: 3. R2 predstavlja vrednost minimalnega radija,
ki je razlicna za razlicna vozila in je prikazana v naslednji tabeli (Pravilnik o cestnih
prikljuckih, 2009).

Tabela 1: Minimalne vrednosti zavijalnih lokov za razliéne tipe vozil (Pravilnik o cestnih ...,

2009, str. 8)
6 10 6
10 12 10
12 15 12
15 25 15

2.3.2.2 Prometni pasovi

vvvvv

pasove za leve zavijalce, pasove za desne zavijalce, vkljuCevalne pasove za desne zavijalce
in posebne veCnamenske pasove, pasove za prepletanje prometa in pasove za mestni javni
promet. Na to, koliko pasov in katere bomo uporabili, vplivajo motorni promet, pesci in
kolesarji (Tehni¢ni normativi za projektiranje in opremo mestnih povrsin, 1991).

2.3.2.2.1 Prometni pasovi za zavijanje v levo

Prometni pasovi za zavijanje v levo imajo izven naselij varnostni pomen, saj zavijalce S¢itijo
pred naletom naravnost vozecCih vozil. V naseljih pa zagotavljajo vecjo kapaciteto in kvaliteto
voznje. Sirina tak8nega pasu je navadno enaka S$irini prometnega pasu za naravnost, vendar
pa je dovoljeno, da je za 0,25 m, a ne za manj kot 2,75 m, ozja. Ce pa imamo pas za
naravnost, ki je samo razsirjen za levo zavijanje, mora biti Sirok od 4,75 m do 5,5 m.
Pas za zavijanje v levo je sestavljen iz (Pravilnik o cestnih prikljuckih, 2009):

- Cakalnega dela I

- zaustavljalnega dela Iy

- prehodnega dela Iz,

- dolzine razsiritve vozisc¢a |,
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Slika 2: Elementi pasu za leve zavijalce (Pravilnik o cestnih ..., 2009, str. 10)

Cakalni del I, je namenjen tistim vozilom, ki Zelijo zaviti levo, vendar &akajo na dovolj veliko
Casovno vrzel za speljevanje. Njegova dolZina je odvisna od Stevila vozil, ki Zelijo zaviti.
Cakalni del ne sme biti kraj$i od 20 m, razen na manj zahtevnih cestah, kjer je lahko dolg le
10 m. Obi€ajno njegova dolzina znasa od 20 do 40 m. Kadar zaradi prostorskih omejitev ne
moremo zagotoviti dovolj dolgega Cakalnega dela, je dovoljeno, da dolzina kolone sega na
pas za zaviranje.

Zaustavljalni del Iy je namenjen zaviranju vozila pred ¢akalnim delom. Sega od zadnje tocke
razsiritvenega dela do prve toCke Cakalnega dela. Njegova dolzina je odvisna od jakosti

tabeli 2.

Tabela 2: DolZina zaustavljalnega dela (I\) (Pravilnik o cestnih ..., 2009, str. 11)

Prehodni del Iz; je namenjen uvozu s pasu za naravnost na pas za levo zavijanje. DolZine
prehodnih delov se spreminjajo v odvisnosti od hitrosti, kot kaze tabela 3.

Tabela 3: Dolzina prehodnega dela pasu za zavijanje v levo (l;; zaokroZene vrednosti)
(Pravilnik o cestnih ..., 2009, str. 11)

40 50 60 70

30 30 35 40




hitrostjo, kot jo dovoljuje omejitev. Zato moramo pas na GPS razSiriti. Minimalna dolzina
razsiritve se doloci po nasledniji enacbi.

Lz = Vi x \E , Kjer je:

I ... dolzina razSiritve [m]

i ... odmik prometnega pasu od prvotne cestne osi

2.3.2.2.2 Prometni pasovi za zavijanje v desno

posebne pasove za zavijanje v desno. Sestavljeni so iz prehodnega in zaustavljalnega dela,
ki se oblikujeta enako kot pri pasu za levo zavijanje.

T —————————————

3

| R
”I‘_—IZ:3O "' ly

Slika 3: Oblikovanje posebnega pasu za desne zavijalce izven naselja (Tehni¢ni normativ ...,
1991, str. VI-29)

Ce ugotovimo, da zaradi prepustnosti ne potrebujemo dodatnega pasu za zavijanje v desno,
lahko zavijanje v desno izvedemo v poenostavljeni obliki, kot je prikazano na slikah 4 in 5.

P - =

S
Slika 4: Konstrukcija pasu za Slika 5: Konstrukcija pasu za
zavijanje v desno v prikljuckih v zavijanje v desno v prikljuckih
urbanem okolju (Pravilnik o zunaj urbanega okolja (Pravilnik o
cestnih ..., 2009, str. 12) cestnih ..., 20009, str. 12)

Da je projektna dokumentacija popolna, moramo s Sablonami ali primernim grafinim
orodjem preveriti, ali je prometni pas dovolj Sirok, da ga prepelje merodajno vozilo (Tehni¢ni
normativi za projektiranje in opremo mestnih povrsin, 1991).
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2.3.3 Vodenje pescev v obmoc¢ju priklju¢ka

Pesci in kolesarji so najbolj ranljivi uporabniki prometnih povrsin, zato moramo povrsine, ki jih
uporabljajo, nacrtovati Se posebej skrbno. Vecine prehodov ne moremo izvesti izvennivojsko
ali pa jih urejati s svetlobno-signalnimi napravami, lahko pa poskrbimo, da so nivojski prehodi
¢im bolj pregledni in varni.

Temeljno pravilo pri nesemaforiziranem nivojskem prikljuéku je, da je prehod za peSce na
stranskem prometnem pasu lociran za talno oznacbo, ki oznacuje odvzem prednosti.
Minimalna oddaljenost prehoda za pesce od glavne prometne smeri je 5 m. Cakalne
povrSine, namenjene peScem, morajo biti denivelirane od vozis¢a (Pravilnik o cestnih
prikljuckih, 2009).

f
§
|

Slika 6: Lokacija prehoda za peSce v nesemaforiziranem prikljucku (Pravilnik o cestnih ...,
20009, str. 15)

2.3.4 Preglednost

Vozila, ki se zelijo vkljuciti na GPS, morajo imeti, zaradi svoje varnosti in varnosti drugih
udeleZenceyv, zagotovljeno zadovoljivo polje preglednosti. Ce imamo na SPS postavljen znak
»Ustavi« (llI-2), mora biti vozniku, ki je od roba GPS oddaljen 3 m, omogo¢en zadovoljiv
pregled nad prometnim dogajanjem na GPS.

Slika 7: Preglednost pri vklju¢evanju s priklju¢ka na GPS (Pravilnik o cestnih ..., 2009,
priloga 1)

Zahtevana dolZina preglednosti P, se dolo¢i s pomocjo tabele v prilogi A (Pravilnik o cestnih
prikljuckih, 2009).



Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni Studijski program I. stopnje Gradbenistvo.

3 KROZISCA
3.1 Splosno

prevoznim sredis¢nim otokom ter kroZnim voziS¢em, v katerega se stekajo trije ali ve¢ krakov
cest in po katerem poteka vozZnja nasprotno od smeri gibanja urinega kazalca«(TSC 03.341,

2012, str. 4).
KrozZis¢a so dandanes zelo priljubljena, saj jih lahko izvajamo povsod tam, kjer se osi dveh

vvvvv

KrozZiS¢a lahko delimo na ve¢ nacinov. Logimo jih glede na velikost, lokacijo, namen izvedbe,
Stevilo krakov, Stevilo voznih pasov v kroznem toku, vodenje posameznih smeri in povoznosti
sredinskega otoka.

krak krizisca

Uvoz

Zunanyn premer

sredinski otok

notranji premer

s - lo¢ilmi otok

nisa za cakanje |

vvvvv

Krozis€e ima nekaj posebnosti, po katerih se lo€i od klasi¢nih nivojskih kriziS¢, in sicer:
- prisotna je kombinacija prekinjenega in neprekinjenega prometnega toka

vvvvv

- vozila v kroznem toku imajo prednost pred vozili na uvozih v krizis¢e (ne velja pravilo

desnega)

- Ce je krozno voziS€e prosto, se vozilu na uvozu ni potrebno ustaviti, temveC z
zmanjsano hitrostjo uvozi v krozni tok

- vzvratna voznja je prepovedana

- dolga vozila lahko pri voznji uporabijo tudi povozni del sredinskega otoka
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3.2 Prednosti in pomanijkljivosti

vvvvv

velika prometna varnost

sposobnost prepus€anja prometnih tokov velikih jakosti
man;jSi ¢akalni Casi

zmanjSana hrup in onesnazenost

manjsa poraba prostora

......

Vv v

dobra reSitev pri pet- ali ve€krakih kriziS¢ih
manjSe posledice prometnih nesrec

nizki stroski vzdrzevanja

umirjanje prometa v urbanih okoljih
estetski videz

pomanijkanje prostora v zazidanem obmocdju

usmerjanje prometa ni mogoc¢e s pomocjo prometne policije
tezave pri mo¢nem kolesarskem in pes prometu

naknadna semaforizacija ne vpliva bistveno na kapaciteto

3.3 Prometna varnost

3.3.1 Motorni promet

vvvvv

Vv v

primerjavi s klasi¢nimi kriziS¢i eliminacija konfliktne povrSine in konfliktnih tock pri krizanju in
prepletanju, pa tudi zmanj$anje Stevila konfliktnih tock pri prikljuevanju in odcepljanju.

Vv v

zdruzevanj, medtem ko ima enopasovno Stirikrako kroziS¢e le 8 takSnih tock, in sicer 4
cepljenja in 4 zdruZevanja.

. krizanje tokov
O ceplienje tokov
® zdufevanje tokov

03.341, 2012, str. 9)
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Ce krozno vozis¢e sestavljata dva vozna pasova, se $tevilo konfliktnih togk sicer poveéa,
vendar jih je Se vedno manj kot 32. Z uvedbo treh ali ve€ pasov pa zacne prometna varnost
strmo padati.

Posledice nesre€, ki se zgodijo v kroziS€u, so bistveno manjSe kot pri navadnih kriziscih.
Praviloma ni smrtnih Zrtev in teZkih telesnih poSkodb. Vzroka za to sta predvsem manjsa
hitrost in odsotnost €elnih trkov. Nastanejo pa lahko nesrece, ki so neznacilne za klasi¢na

vvvvv

in voznja v nasprotno smer so samo nekatere izmed njih.

3.3.2 Pesci in kolesariji

Prometna varnost peScev je odvisna predvsem od pravilne izvedbe lo€ilnih otokov in
signalizacije. Za kolesarje pa je pomemben nacin, s katerim jih vodimo po obmo¢ju krozisS¢a.
Mozna sta dva nacina, vzporedno vodenje kolesarskega prometa in samostojno vodenje.

str. 10)

Vsa krizanja motornega prometa in peScev se izvedejo pod pravim kotom, saj je s tem
zagotovljena najbolj8a preglednost. Konfliktne to¢ke so tako samo na mestih prehoda preko
krakov kroziS¢a, pesci pa so vsaj delno zavarovani z lo€ilnimi otoki. Pri samostojnem vodenju
kolesarjev vse, kar velja za peSce, velja tudi za kolesarje. TakSen nacin vodenja kolesarjev je
varnejSi. Pri vzporednem vodenju kolesarjev so ti v neposrednem stiku z motornimi vozili,
zato je takSen nacin manj varen.

Kaksen nacin se bo uporabil, je odvisno od jakosti in strukture motornega prometa, jakosti
toka kolesarjev in polozaja krozisSca.
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3.4 Kapaciteta

03.341, 2012, str. 15).
C = Y71 Qg , n— Stevilo uvozov v krozisce

Prepustnost uvoza @ doloCa, koliko vozil uvozi v kroZis€e skozi en uvoz v ¢asovni enoti, in
je odvisna od krozeCega prometnega toka, kolesarskega in pe$S prometa, preglednosti in
geometrijskih znacilnosti kroZis¢a. Geometrijske karakteristike, ki vplivajo na prepustnost
uvoza, so:

- S§tevilo in Sirina pasov v kroznem kriziS¢u

- Stevilo in Sirina pasov na uvozu v krozno krizis¢e

- zunanji premer kroZznega krizis¢a

- premer srediSénega otoka

- vhodni radij

- lo€ilni otok — otok za peSce

- vhodna Sirina

- Sirina voznega pasu

- povprecna efektivna dolzina razSiritve

- vhodni kot

- razdalja med konfliktnima to¢kama x in y

Po kalibrirani avstrijski metodi se izraCuna na naslednji nacin.

8
1500 — = X (B X Q¢+ a X Qg) .
Qg = o y < ~  kjer so

Qg --- jakost prometa na izvozu [EOV/h]

Q. ... jakost prometa na kroznem vozis¢u [EOV/h]

a ... faktor vpliva geometrije na izvozu

B ... faktor vpliva Stevila voznih pasov kroznega vozis¢a
y ... faktor vpliva Stevila voznih pasov uvoza

Pri enopasovnem uvozu zna$a faktor y med 0,9 za srednje velika in 1,0 za manj$a krozis¢a.
Pri dvopasovnih uvozih pa je faktor y med 0,5 in 0,7.

Faktor B odraza vpliv Stevila pasov v kroznem voziS€u. Tako znaSa od 0,9 do 1,0 za
enopasovna srednje velika ter med 0,6 (za zelo velika) in 0,84 (za velika) za tista kroZiSca, Ki
imajo po dva pasova v kroZznem voziScu.

Faktor geometrije a dolo€am v odvisnosti od razdalje B med konfliktnima to¢kama x in y. Za

primer enopasovnega uvoza Vv krozis¢e uporabimo naslednjo enacbo.

B = (D-FB) x 1t X (p1 kjer je
180

D ... zunanji premer kroziS¢a [m]
FB ... Sirina kroZnega vozi§€a [m]
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@ ... poloviéni sredinski kot med konfliktnima toCkama [°]

Ko imamo dolo&eno razdaljo B, iz naslednjega diagrama odcitamo vrednost faktorja a.

0.9
0.8 . . X
s visoke hitrosti
0.7 N . .
[~ majhen promet na izvozu
0.6 ~] i .i 1 - ! E ] L
CE 0.5 I~ nizke hitrosti .
o o ™~ velik promet na izvozu
— . —
[~
fCE 0.3 — —d 7 .
e Iy / -
) I — Ty
0.1 ] ~ i
Q .
9 10 11 12 13 14 13 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
razdalja B med konfliktnima tockama x in y [m]

Grafikon 1: Dolocitev faktorja a v odvisnosti od razdalje B in merodajnih razmer (TSC 03.341,
2012, str. 17)

3.5 Dolocitev projektno-tehniénih elementov

ogromno, lahko projektno-tehni¢ne elemente podajamo samo znotraj priporocenih meja, ki
so bile izbrane glede na prometno-tehni¢ne ali varnostne vidike. Projektant sam se kasneje
odloci, kaj je v dani situaciji najbolj optimalna resitev.
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Tabela 4: Mejne in priporo¢ene vrednosti posameznih geometrijskih elementov (TSC 03.341,

2012, str. 24)

e m 3,6-16,5 4,0-15,0
\Y; m 2,75-12,5 3,0-7,3
§ m 12-100 30,0-50,0
D m 27-172,0 27-100,0
[0) ° 0,0-77,0 10,0-60,0
R m 6,0-100 8,0-45,0
u m 4,5-25,0 5,4-16,2
S / 0-2,9 0-2,9

Odstopanja od priporoCenih vrednosti bi lahko zmanj$evala varnost, zato jih je potrebno

dobro pretehtati.

351

prav tako pa je na njih mozna viSja hitrost voznje,
zato je izbira zunanjega premera odvisna predvsem
od lokacije bodolega krozis¢a. V naseljih, kjer
Zelimo umiriti promet in poleg tega zagotoviti tudi
zadostno prepustnost, bomo uporabili kroZis¢e
manjSega zunanjega premera, ravno nasprotno pa
bomo storili na magistralnih cestah, kjer Zelimo
zagotoviti €im vecCjo prepustnost ob zadostni

varnosti vseh udelezencev.

Zunaniji premer D in Sirina kroznega voznega pasu
u sta v medsebojni povezavi. Od merodajnega
vozila je odvisno, kaksne oblikovne elemente bomo
uporabili. Za sedlasti vlacilec veljajo ti elementi v
naslednjem razmerju.

Izbira zunanjega premera D in Sirine kroznega pasu u

Tabela 5: Delitev po velikosti in
lokaciji (TSC 03.341, 2012, str.

24)
14-25 | 10 000
22-35 | 15000
30-40 | 20000
35-45 | 22000
40-70 -
> 70 -
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Tabela 6: Elementi prevoznosti (TSC 03.341,

2012, str. 25)

6,0 4,0 28,8 28,8
8,0 5,0 29,8 29,8
10,0 6,0 30,8 30,8
12,0 7,0 32,0 32,0
14,0 8,0 33,2 33,2
16,0 9,0 34,6 34,6
18,0 10,0 36,0 36,0

.. sredinski otok

.. merodajno vozilo

Do QT o

¢im bolj pravokotno, saj s tem zagotovimo

veGjo varnost. Tangencialno vodeni |-—==f-—f-1--d-—b=—- — \. e
priklju€ki bi omogocali prevelike hitrosti, “““\\-I/// \ -H/ e

y - . o : S L
teZko vkljuCevanje vozil in nalete pri vstopu iy i

Cox . " | /i /

od zadaj. Ce zelimo =zagotoviti dobro \ Y f:/‘
vkljuGevanje vozil v krizi¢e, moramo 3§ | [
posebej paziti na pravilno izbiro vhodnega Dpﬁn'walno d'm;u';tno

radija R, Sirine uvoza e in dolzine razsiritve

.. sredinski otok + povozni del sredinskega otoka

Slika

12:

Grafiéni
elementov prevoznosti (TSC

03.341, 2012, str. 25)

.. varovalna razdalja (znotraj katere ne sme biti fizi€nih ovir) 1,0 m

prikaz

%
2

i
My,

e

(9]
o
L
o
°

/|

Slika 13: Optimalno in dopustno vodenje
ceste v krozno krizis¢e (TSC 03.341, 2011,
str. 26)

slovenskih predpisih je najmanjSa dovoljena Sirina pasu 2,75 m. Mejne in priporoCene
vrednosti pa so podane v tabeli 4.
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vvvvv

manever, zato je izrednega pomena, da je prostor,
kjer izvedemo vstop v kroziS€e, oblikovan optimalno.
Opisujeta ga dva elementa, in sicer Sirina uvoza e in
dolZina razSiritve I'.

Uvozna 8irina e je Sirina lijakastega uvoza in na sliki
14 predstavlja razdaljo AB.

Dolzina razsSiritve uvoza pa je definirana kot dolzina
srednice med krivuljo normalno Sirokega uvoza in

krivuljo razSiritve, na sliki 14 razdalja CF.

Mejne in priporocene vrednosti pa so podane v tabeli Sjika 14: Povpredna efektivha dolZina
4., razsiritve (TSC 03.341, 2011, str. 6)

dovolj velikim izvoznim radijem. Pomembno je, da je izvozni radij vedno vedji od uvoznega ali
enak njemu.

3.5.6 Dimenzije locilnih otokov

Poznamo dve vrsti loc€ilnih otokov, eni so trikotne, drugi pa kapljaste oblike. Prvi se

|| : :I. 5045 __!_—7__ __\\\(,/

I I I I I o

k

| Iy
' '.:: Slika 16: Oblika locilnega otoka v odvisnosti
S Ll L od velikosti kroznega kriziséa (TSC 03.341,
GEONBA: 2011, str. 13)

¥ ooklepajih 50 podane
minimaln e dimenije

Slika 15: Minimalne dimenzije loCilnega
otoka (TSC 03.341, 2011, str. 27)
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Dimenzije trikotno oblikovanih otokov so odvisne od velikosti uvoznega radija in same
velikosti krozis€a. Prav zaradi velikosti krozZiS¢a je minimalne dimenzije enostavno zagotoviti.
Minimalne dimenzije kapljastega otoka pa so odvisne od vrste udelezencev, ki preckajo
se priporoCa, da je Sirina loCilnega otoka na Siri strani vsaj 2 m, da lahko tam pocakata
kolesar ali pa oseba, ki vozi otroSki voziCek. Na mestu postavitve znakov 11-47 (obvezna
voznja mimo po desni strani) in VI-8 (znak za oznacitev prometnega otoka) pa je minimalna
Sirina 1,0 m.

3.6 Preglednost

mora, da lahko zmanj$a hitrost in se izogne konfliktni situaciji, pravo€asno zaznati dogajanje
v kroznem toku. Zagotoviti moramo Celno preglednost pri uvozu, preglednost v levo,
preglednost v kroznem kroziéu in preglednost na prehod za pesce. Ce zadostne
preglednosti ne moremo zagotoviti, je na to potrebno voznike opozoriti z dodatnimi
prometnimi znaki.

NajnevarnejSa situacija pri kroziS¢€u je vklju€evanje vozil vanj. Zato mora vklju€ujoci se voznik
15 m pred lo¢no &rto videti, ali je kakSno vozilo na predhodnem uvozu, prav tako pa mora
videti celotno Sirino kroznega vozis€a na levi strani do razdalje, ki je potrebna za ustavljanje,
izmerjene vzdolz osi kroznega vozis&a. To obmodje lepo prikazuje naslednja slika.

LEGEND

d, Entering stream d|stance
d; Clrculating stream distance

Slika 17: Preglednost pri vklju¢evanju (FHWA, 2014)
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4 ANALIZA OBSTOJECEGA STANJA

vvvvv

- regionalna cesta prvega reda R1-219, odsek 1239, ki pride iz smeri PodCetrtka (krak
A)

- glavna cesta drugega reda G2-107, odsek 1238, iz smeri RogaSke Slatine (krak B)

- lokalna cesta LC-406101, ki pelje proti Sladki Gori (krak C)

- glavna cesta drugega reda G2-107, odsek 1275, ki pride iz smeri Smarja pri Jel$ah
(krak D)

Glavna cesta poteka od Celja do Celju najbliziega mednarodnega mejnega prehoda

vvvvv

eni strani omejeno s stavbnim objektom in pobodjem, na drugi strani pa z regionalno
ZelezniSko progo.
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41 Krak A

Krak A predstavlja neprednostno cesto, ki pripelje iz smeri Pod¢€etrtka in se po loku z radijem
90 km/h, nato pa je odvzem prednosti oznaten z znakom »Ustavi« (lI-2). Vozni pas je Sirok 3
m, pred prikljuckom pa se ta vozni pas, ki je namenjen zavijalcem v levo in desno ter tudi
tistim, ki gredo naravnost, razsiri na 15 m. Celotno cestis€e je tu Siroko skoraj 30 m. Na
prikljuCku sta na obeh straneh cesti§€a avtobusni postaji. Postaje na desni strani ceste, ¢e

oddaljena vsaj 20 m, v naSem primeru pa se postaja zaklju€i prakti¢no pri ¢rti za ustavljanje.
Postaja na drugi strani prav tako ni skladna s pravilnikom, saj avtobus ne more pocakati
znotraj oznacb, ki prikazujejo postajalis€e. Do nobene postaje ne vodi plo¢nik in tudi prehoda
za peSce ni. V oddaljenosti okoli 40 m od ¢rte za ustavljanje se nahaja Zelezniski prehod,
zavarovan z zapornicami. Med ¢asom, ko so zapornice spuscene, lahko pride do popolne

Slika 20: Krak A, pogled z avtobusne Slika 19: Krak A ob preckanju vlaka
postaje na kraku B
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42 Krak B

PrikljuCek B je del glavne ceste in tudi glavne prometne smeri. Cesta je v premi in vodi proti

vvvvvvvvvv

fvoew

in prikliuckom A, se je ustvarila nekak$na odstavna niSa, na kateri ustavljajo vozniki, da bi
pobrali ali odloZili sovoznike. Prehoda za peSce ni.

(]
&

Slika 23: "Odstavna nisa" Slika 24: Pogled z ene avtobusne postaje na
drugo
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43 Krak C

Krak C je lokalna cesta, ki pelje proti Sladki Gori. Na glavno prometno smer se prikljuuje
pod kotom 40°. Kot vemo, je 75° minimalni kot, pod katerim se cesta lahko priklju¢i na glavno

vvvvv

neposredno ob glavni cesti, druga pa je od glavne ceste oddaljena 35 m. Prva je zapuScena,
druga pa je stanovanjski objekt. Na nasprotni strani, tik ob cesti, pud€ajo svoje avtomobile
ljudje, ki nadaljujejo pot s kak$nim drugim prevozom. Neposredno ob cesti se nahaja tudi
mestinjska antiklinala. To je priblizno 15 m dolg in 10 m visok profil svodasto nagubanih
plasti apnencevih pes&enjakov in laporjev. TakSen geoloski pojav je izredno redek, zato ga je
pri projektiranju potrebno upostevati. Povrsin za pesce ni.

Slika 26: Parkiris¢e Slika 27: Mestinjska antiklinala

Slika 28: Zapu$cena stavba
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4.4 Krak D

Priklju¢ek D predstavlja glavno cesto in glavno prometno smer. Cesta pripelje iz Smarja pri
JelSah in v premi oz. rahli krivini nadaljuje pot proti Rogaski Slatini. Tudi ta krak se proti

vvvvv

Plocnikov in prehoda za peSce tudi tukaj ni.

Slika 29: Krak D (Google Maps, 2014)

Slika 31: Priklju¢ek do restavracije Slika 30: Pogled na krak D s kraka C
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5 STETJE PROMETA

Podatki o prometnih obremenitvah posameznih cestnih odsekov so ena temeljnih informacij
na cestah. Te podatke pridobivamo s pomocjo avtomatskih Stevcev prometa, rednih ro¢nih
Stetij prometa, izrednih ro¢nih S$tetij prometa in anket. Stetja prometa se na slovenskem
cestnem omrezju opravljajo Ze od leta 1954. Zaradi napredne in vedno bolj dostopne
tehnologije je trend sodobnih meritev zaznavanje prometa v realnem casu, ki ga nadzira
center za avtomatsko vodenje prometa (Rijavec R. et al., 2010).

Vendar pa je kljub vsej tehnologiji, ki jo imamo na voljo, $e vedno najenostavnejSe in najbolj
dostopno roc¢no Stetje, kakrSno sem opravil tudi sam. Tako sem poleg samega Stevila vozil
ugotovil tudi strukturo prometa in Stevilo zavijalcev po posameznih prometnih pasovih v

- MO (motorna kolesa)

- OA (osebni avtomobili)

- BUS (avtobusi)

- LT (lahki tovornjaki do 3,5 t)

- ST (tovornjaki od 3,5do 7 t)

- TT (tezki tovornjaki nad 7 t)

- TP (tovornjaki s prikolico, vlacilci)

- TR (traktorii)

- KO (kolesarii)

Za potrebe prometnega dimenzioniranja se lahko takSna struktura vozil poenostavi z
zdruzitvijo dolo€enih skupin. Nastane naslednja razvrstitev:

- OA (osebni avtomobili in motorna kolesa)

- BUS (avtobusi)

- TOV (tovornjaki in traktorji)

- VLAC (vlagilci in tovornjaki s prikolico)

Ker je prometni tok meSan oz. nehomogen, ga moramo nekako spremeniti v homogenega. Z
upoStevanjem dolocenih ekvivalentov vsa vozila izrazimo v enotah osebnega vozila (kasneje
EOV) in tako nastane pogojno homogeni prometni tok. Sam sem upoSteval naslednjo

pretvorbo:
- OA=1EOV
- BUS=2EOQV
- TOV=2EOV
- VLAC =4EOQV

intervalih, in sicer zjutraj od 5:30 do 8:30 ter popoldan od 13:45 do 16:45. Tako sem zajel
obremenitve v jutranji in popoldanski konici, s katerimi izvedemo ra¢un obremenjenosti in

vvvvv

vvvvvv
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Kot rezultat analize dobimo:
- 15-minutne obremenitve
- Analizo zavijalcev
- Analizo zavijalcev po strukturi prometa
- Diagram prometnih obremenitev
- Faktor koni¢ne ure
- Histogram nihanja prometa po priklju¢kih
- Histogram nihanja prometa po smereh

vvvvv

- Urne obremenitve

5.1 Jutranje Stetje

sestavljali osebni avtomobili, bilo jih je 90 %. Najbolj sta bila obremenjena kraka B in D. Proti
Rogaski Slatini (krak B) je peljalo 865 EQV, kar 66 % pa jih je prislo iz smeri Smarja pri
Jelsah (krak D). V obratni smeri se je peljalo 882 EOV, kar je predstavljalo 75 % enot
osebnih vozil, ki so peljala proti Smarju pri Jel$ah, saj je teh bilo 1174. Krak C je zelo malo
obremenjen. Pri kraku A pa je zanimivo, da je skoraj polovica EOV, ki pripelje iz smeri
Podcetrtka, levih zavijalcev (45 %). Maksimalna urna obremenitev, torej jutranja konica,

0,85.

5.2 Popoldansko Stetje

osebni avtomobili (91 %). Tudi tokrat sta bila najbolj obremenjena kraka B in D. Proti Rogaski
Slatini (krak B) je peljalo 1178 EQV, 915 od tega iz smeri Smarja pri Jel$ah (krak D). 984
EQV je peljalo proti Smarju pri Jelah. Do popoldanske urne konice je pri$lo med 14:30 in
0,96. Levih zavijalcev iz smeri PodCetrtka (krak A), to je tistih, ki so izvajali najtezji manever,
je bilo 82 EOV.

5.3 Faktor koni¢ne ure (FKU)

Faktor koni¢ne ure (Peak — hour factor) je razmerje med prometno obremenitvijo v koni¢ni uri

znaSa 15 minut. Pove nam, kaksSno je nihanje prometnega toka v najbolj obremenjeni uri.

Vrednosti faktorja so med 0 in 1. Ce so vrednosti vi§je, to pomeni, da je skozi celotno
koni€¢no uro pretok priblizno enak. Visje vrednosti faktorja so znacilne za obmestne in mestne

vvvvv

4 15

_ i=1%i
FRU == 15

imax
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Vrednosti faktorjev koniéne ure so predstavljene v prilogi B.2.

5.4 Stopnja nasic¢enosti

Stopnja nasiCenosti je razmerje med prometno obremenitvijo uvoza in kapaciteto oz.
zmogljivostjo uvoza. Predstavlja tudi mero uspeSnosti za doloCanje nivoja uslug v
nesemaforiziranih krizis¢ih. RaCunamo jo v jutranji in popoldanski konici, saj so takrat

vvvvv

kaj kmalu priSlo do zastojev in zamud. Zato dolo€imo, da je najvisja Se dovoljena vrednost v

viv v

nesemaforizirnih kriziséih 0,85.

X =4mer < 0 85
My

Pri éemer sta:

Qmer -.- Merodajna prometna obremenitev (EOV/h)
My ... Zmogljivost smeri prometnega toka (EOV/h)

Merodajna prometna obremenitev predstavlja maksimalno 15-minutno obremenitev,
razSirjeno na celotno uro.

_ Qdej
Qmer— FKU
Zmogljivost smeri prometnega toka (My) je enaka kapaciteti uvoza. My je funkcija
prednostnega prometnega toka My in ¢asovne vrzeli t.. Vrednosti prednostnega prometnega
toka izraCunamo tako, da upostevamo enacbe na sliki 32 za razli¢ne vozlis¢ne situacije.

Desno zavijanje
My = 0.5 Myy (*) + My My — ~
{ My
Levo zavijanje iz glavnega prometnega toka My
MH = My1 + My2 My 2 L4
My1 ——\
Krizanje N~ ::HG
* HS
My = 0.5 Myp + Myp + Myz + M3 A M
+ Myq + M M r Hb
Ha * MH5 + Mie My2 I
Myy——— TMn
Levo zavijanje -MHBA ‘ My7 R___f;:ns
* ) H5
My = 0.5 My + Myz + Mp3 + M3 Y M4
* Mya + Mys + My + Myz + Mg My N
Mg = Y\ Mn
*
Ce obstoja samostojen zavijalni pas lahko My} izpustimo

Slika 32: Dolocitev sestave prednostnega prometnega toka My
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Casovna vrzel je &asovni interval med dvema vozedima se voziloma, ki je dovolj velik, da
lahko tretje vozilo izvede Zelen manever. Vrednost ¢asovnih vrzeli so standardizirane in so
prikazane v preglednici.

Tabela 7: Mejne vrednosti ¢asovnih vrzeli

Dopustna hitrost

: . do 50 km/h 50-70 km/h
Prometna situacija

Prednostna cesta Prednostna cesta

2 pasova 4 pasovi 2 pasova 4 pasovi
Desno zavijanje

prednostno cesto"

Znak [I-2 "Ustavi" (STOP)
Krizanje

prednostno cesto"
Znak II-2 "Ustavi" (STOP)
Levo Zavijanje

prednostno cesto"
Znak II-2 "Ustavi" (STOP)
Levo zavijanje iz glavhega

prometnega toka

Sedaj ko imamo dolo¢eno My in t;, lahko s pomod&jo diagrama na sliki 33 dolo¢imo

sviv v

smeri, pa uporabimo naslednjo redukcijsko enacbo:

1
My =S
=My
Kjer sta
a; ... delez voznikov, ki zavijajo desno (gredo naravnost ali zavijajo levo) na skupnem pasu

My ... zmogljivost smeri prometnega toka za posamezne zavijalce
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Slika 33: Diagram zmogljivosti prometne smeri My v odvisnosti od prednostnega prometnega
toka My in ¢asovne vrzeli t;

izracun je prikazan v prilogi B.3. V nadaljevanju so prikazani samo kon¢ni rezultati.

Tabela 8: Stopnja nasi¢enosti v jutranji konici

X =0,60
X=0,31
X=0,10
X=0,20

Tabela 9: Stopnja nasi¢enosti v popoldanski konici

X=0,55
X=0,37
X=0,14
X =0,27

5.5 Ugotovitve

se pravi da ni dodatnih zavijalnih pasov, so bile vse vrednosti manjSe od 0,85. Pri kraku A sta
obe vrednosti nekoliko viSje, a se bosta, ko bo uvoz kanaliziran, tudi ti vrednosti znizali.
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5.6 Napoved prometa v planski dobi

vvvvv

zaCetkom gradnje potrebno nekaj ¢asa za izvedbo projekta in pridobitev vseh dovoljenj, zato
nas pravzaprav zanima, kaksen bo promet ¢ez 12 let. Faktor rasti prometa izraCunamo na
naslednji nacin.

frasi = (1 + P)n
Kjer sta:

p ... povprecna letna stopnja rasti [/]
n ... planska doba [leto]

V pravilniku je dolo€eno, da povprecno letno stopnjo rasti dolo€imo na podlagi Stevnih

Stevec prometa, Stevilka 188 Mestinje.

Tabela 10: Povpreéni letni dnevni promet v petih letih

PLDP
8089
8446
8706
8881
9258

Vidimo lahko, da promet v vseh letih pada. Povpre¢na stopnja rasti znasa —2,7%. Faktor rasti
torej znasa

frasi = (1 + (—0,027))** =0,68

To pomeni, da bi leta 2026 PLDP znasSal le Se 5500. Vendar pa je v prihodnosti takino
padanje prometa nerealno priCakovati. Zato sem v nadaljevanju racunal kar s podatki, ki sem

kroziS¢u, so izraCuni na koncu planske dobe narejeni kar s podatki iz leta 2014.
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6 REKONSTRUKCIJA OBSTOJECEGA KRIZISCA

V Cetrtem odstavku smo lahko videli, da ogromno cestnih elementov ni izvedenih v skladu s

vvvvv

kroziSCe. Pri rekonstrukciji sem Zzelel uporabiti ¢im veC obstojeCih cestnih elementov in
povrsin, zato sem bil prostorsko kar omejen, predvsem z zelezniSko progo na eni strani in
pobod&jem na drugi.

avew

6.1.1 Projektiranje rekonstrukcije

6.1.1.1 Krak A
Na prikljucku A sem izvedel kanaliziranje prometa. Tako so nastali trije prometni pasovi, dva

levo ali gredo naravnost, desni pa je za voznike, ki zavijajo desno. Ceprav je v navadi, da je
pas za naravnost vozecCe in desne zavijalce skupni, sem se po tehtnem razmisleku odlocil,
da bom naredil drugace. Vozniki, ki gredo naravnost ali levo, potrebujejo enako ¢asovno
vrzel, saj je tistih voznikov, ki prihajajo iz nasprotne smeri, torej s priklju¢ka C, zelo malo. S
tem ukrepom ne bo prislo do oviranja tistih, ki Zelijo desno. Vsi trije pasovi so Siroki 3 m. Pas
za desne zavijalce je dolg 36 m in se zacne tik za zelezniSko progo, saj sem Zzelel ohraniti
obstojeéi nivojski prehod. Sirina robnega pasu je 0,25 m.

Med pasovoma, kjer pride do voznje v nasprotni smeri, sem predvidel otok. Otok je dolg 10
m in je po celotni dolzini Sirok 1 m.

Ker mi je obstoje€e stanje dopuscalo, sem uporabil 20 m dolg uvozni zavijalni polmer, Ceprav
bi, glede na pravilnik, lahko bil 15-metrski, pod pogojem, da za merodajno vozilo upoStevam

sedlasti vladilec.

Obdrzal sem samo eno avtobusno postajalis€e. Lokalni avtobusi vozijo po krakih A, B in D v

vvvvvvvvvv

avtobus ustavi, znasa 4 m.

Plo¢nik je na tem kraku samo na eni strani. Poteka od avtobusne postaje do prehoda za
pesce na kraku D. Njegova Sirina znasa 2 m.

Prehoda za peSce ni, saj nisem uspel najti reSitve, ki bi njegovim uporabnikom zagotavljala
zadostno varnost.
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Odlocil sem se, da na celotnem obmocju prikljuCka ne bo posebnih povrsin za kolesarje, saj
kolesarskega prometa prakti¢no ni.

6.1.1.2 Krak B
Glavna novost pri tem priklju¢ku je dodatni pas za zavijanje v levo. Dodatni pas je izrednega

levo, onemogocali voznjo ostalim. Ker pa je glavna prometna smer mo¢no obremenjena v
obe smeri, se je lahko zgodilo, da so tisti, ki so Zeleli naravnost ali desno, ¢akali povsem brez
potrebe. Po rekonstrukciji do takSnih zamud ne bo veC prihajalo. Prav tako pa bo ta pas
omogocal, da ob spusc€eni zapornici Cakajo¢a vozila ne bodo ustavila tistih, ki zelijo desno ali
naravnost. Vsi trije pasovi, torej dva uvozna in eden izvozni, so Siroki 3 m.
Izbrani elementi pasu za zavijanje v levo:

- Cakalnidell,=30m

- zaustavljalni del , =0 m (-4 % < s <4 %; V = 50 km/h; koli¢ina prometa v smeri, od

katere se odcepljajo vozila, ki zavijajo levo < 400 vozil/h)

- prehodni del Iz; = 30 m (V = 50 km/h)

- dolzZina razSiritve vozis¢a I; = 35,5 m (V = 50 km/h, i = 1,5 m)
Sirina robnega pasu znasa 0,25 m.

Predvsem zaradi varnosti peScev se med nasproti voze€ima pasovoma nahaja lo€ilni otok.
Prehod za pe&ce ga loCi na dva dela. DolZina otoka bi, ¢e ne bi bilo prehoda, znaala 17 m.

1,2 m.

Uporabljeni zavijalni radij za na SPS zna%a 6 m, predvidel sem namre¢, da bodo desno
zavijali samo osebni avtomobili. Ostala vozila lahko desno zavijejo kaksnih 400 m prej, kjer
se nahaja pred kratkim na novo urejen prikljucek.

Tudi na tem kraku sem odstranil eno avtobusno postajalis€e, in sicer tisto na desni strani,

vvvvv

Plo¢nik je na obeh straneh cestiS¢a. Na levi strani poteka od avtobusne postaje do prehoda
za pesce, na desni strani pa se zaCne pri prehodu za peSce na kraku C in se nadaljuje proti
naselju Mestinje. Sirina obeh je 2 m.

Prehod za peSce je Sirok 4 m.
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6.1.1.3 Krak C

Krak C se na glavno cesto prikljuci pod zelo ostrim kotom. Glavna naloga je, da izboljSam kot
priklju€evanja. Najprej sem Zelel prikljuc¢ek premakniti bolj proti severu, vendar pa bi bila nato
moznosti in da bom moral poruSiti vsaj en objekt. Ker je tisti, ki je blizje glavni cesti,
zapuscen, mi njegovo rusenje niti ni predstavljalo prevelike ovire, drugace pa je bilo z drugo
stavbo, ki sem jo hotel pustiti nedotaknjeno. Ce bi obstojeo cesto prestavil za omenjeno
stavbo, bi bila geometrija priklju¢ka ravno pravsnja, vendar pa bi lahko uniéil Ze omenjeno
antiklinalo. Tako mi je ostala moznost, da prikljucek izvedem v loku z radijem 9,5 m, ki se bo
pravokotno priklju€il na glavno prometno smer. Resda je potrebno porusiti zapus€eno stavbo
in garazo, vendar boljSe moznosti ni.

vvvvv

obstojeco lokalno cesto.

Uvozni radij znaSa 6 m, saj je prikljuek namenjen osebnim vozilom.
Plo¢nika ob cesti nisem predvidel.

Prehod za pe3ce je Sirok 2 m in je 5 m oddaljen od Crte za ustavljanje.

Ob cesti je predvideno parkiris¢e, kjer bodo ljudje lahko Se naprej pusc€ali svoje avtomobile.

6.1.1.4 Krak D

Tudi pri kraku D je dodan pas za zavijanje v levo. Njegova Sirina znasa 3 m in je enaka Sirini
pasu za naravnost in desno.
Izbrani elementi pasu za zavijanje v levo:
- Cakalnidel [,=10m
- zaustavljalnidel , =0 m m (4 % < s <4 %; V = 50 km/h; koli¢ina prometa v smeri,
od katere se odcepljajo vozila, ki zavijajo levo < 400 vozil/h)
- prehodnidel Iz; =30 m (V = 50 km/h)
- dolZina razSiritve vozis¢a I; = 35,5 m (V = 50 km/h, i = 1,5 m)
Zaradi manjSega Stevila vozil, ki zavijajo levo, kot na kraku B, je ¢akalni del krajsi.
m.
Robni pas je Sirok 0,25 m.

Tudi tu peSce varuje loCilni otok, ki je enak tistemu na kraku B.

Uporabljeni zavijalni radij za na SPS znaSa 12 m in ga oznaCuje prekinjena rumena ¢rta, ki
predstavlja obmocje avtobusnega postajaliSa. Uvoz na avtobusno postajaliSCe pa ima radij
7 m. Ceprav vlagilci za zavijanje potrebujejo radij 15 m, pa lahko tukaj izvedejo manever
desnega zavijanja, ker lahko peljejo tudi po avtobusni postaji, pri €emer ne ovirajo na postaji
stojeCega avtobusa.
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m.

Ploénik je samo na eni strani in poteka od avtobusnega postajali§¢a do prehoda za pesce
Cez krak C. Njegova Sirina je 2 m.

Prehod za peSce je Sirok 4 m.

Ker avtobusno postajaliS¢e in ploénik preprecita dostop do restavracije, sta takoj po koncu
postajaliS¢a izvedena nadomestni prikljucek in pripadajocCe parkiris€e. Priklju€ek je Sirine 5 m
Z zavijalnima radijema 6 m.

6.1.2 Stopnja nasic¢enosti

Ker Stevilo prometa ne narasd€a in ker stopnja nasi¢enja ni bila prekoracena v obstojeem
stanju, mi stopnje nasicenja, sedaj ko sem promet dodatno kanaliziral, sploh ni potrebno

sem jih dobil v Tehni&nih normativih za projektiranje in opremo mestnih prometnih povrsin. V
prilogi C.2 je grafino prikazana prevoznost tistih krakov, kjer je predvidena voznja vlaCilcev s
priklopnikom.

6.1.5 Talna signalizacija in prometni znaki
V prilogah C.3 in C.4 so prikazani uporabljeni talna signalizacija in prometni znaki.
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umirimo promet, pove€amo varnost in dosezemo, da se promet odvija bolj tekoCe, saj lahko
vozila, ki so pripeljala po neprednostni cesti, e imajo prosto pot, brez ustavljanja nadaljujejo
voznjo. Obravnavano krizis€e pa ima Se eno lastnost, zaradi katere je krozis¢e pametna
izbira, in to je priklju¢evanje lokalne ceste pod zelo ostrim kotom. Ker tukaj pelje kar veliko
tovornega prometa, je pametno izbrati veliko kroZiS¢e, da ga lahko tudi tovornjaki normalno

prevozijo. Tudi pri tej varianti pride do ruSenja stavbe ob glavni cesti.

6.2.1 Projektiranje krozis¢éa

Izbrani projektno tehni¢ni elementi:
- zunanji premer: 35 m
- premer sredinskega otoka: 16 m
- 8irina kroZznega voznega pasu: 8 m
- 8irina povoznega dela: 1,5 m

Kraki A, B in D imajo uvozne radije Siroke 12 m in izvozne 15 m. Po kraku C je predvidena
vozZnja samo osebnih vozil, zato ima te elemente drugacne. Pri kraku C znasa uvozni radij 12
m in izvozni 7,5 m. Vsi vozni pasovi so Siroki 3 m. Na uvozu tik pred krozis€¢em se razSirijo na
4,5 m, izvozna Sirina pa znasa 5 m. Krak C je zopet posebnost, tu je izvozna Sirina 3,8 m,
uvozna pa 3,5 m. Ker je v blizini ZelezniSka proga, bi se lahko zgodilo, da bi vozila, ki bi
Cakala, da vlak odpelje in da se dvignejo zapornice, ustavila promet v kroZis¢€u. Zato sem se
odlogil, da dodam vozni pas, ki bo voznikom, ki pripeljejo iz Smarja pri Jel$ah in nadaljujejo
voznjo proti Pod¢&etrtku, omogocal, da ne zapeljejo v krozno vozis€e. S tem sem pridobil
nekaj prostora, kar zmanj$a verjetnost, da bi zaradi voznje vlaka krozni promet obstal. Sirina
tega pasu je 5,5 m in ima radij 42 m. Vsi kraki so opremljeni z lo€ilnimi otoki.

Kraki A, B in D imajo otok, ki je na najSirSem delu Sirok 3,9 m in ima zaokrozitvene radije,
velikosti 1 m. Prehodi za peSce potekajo preko otoka in so od kroZznega vozis€a oddaljeni od
4,5 m do 6 m. Sirine logilnih otokov na najozjem delu, preko katerega $e potekajo prehodi,
zna$ajo 1 m. Otok na kraku C je manjSi. Na SirSem delu je Sirok 1,7 m, prehod za peSce pa
se nahaja pred otokom.

Po dve avtobusni postajalis¢i sta na krakih B in D. Ceprav se zdi, da je postaj preveg, pa to
ni res, saj lokalni avtobus vozi v vse smeri po vseh krakih, razen po kraku C. Ker na kraku B
ni prostora za postajo, morajo biti na dveh preostalih krakih &tiri avtobusne postaje, ki so
Siroke 3,3 m.

Plocnik, ki je Sirine 2 m, povezuje avtobusna postajaliSCa med seboj. Prehodi za peSce so
Sirine 4 m.

Ker tudi v tej varianti avtobusno postajalis¢e in plo¢nik preprecita dostop do restavracije, sta
takoj po koncu postajalis€a izvedena nadomestni prikljuéek in pripadajoCe parkirisce.
PrikljuCek je Sirine 5 m, z zavijalnima radijema 6 m.
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6.2.2 Stopnja nasic¢enosti

Stopnjo nasi¢enosti sem izradunal s pomocjo podatkov, ki sem jih pridobil s Stetiem. Za
faktor y sem uporabil vrednost 0,9, za faktor B pa vrednost 0,95. IzraCuni za jutranjo in
popoldansko konico se nahajajo v naslednijih tabelah.

Tabela 11: Izbrani podatki in izraunana stopnja nasi¢enosti v jutranji konici

p [° B a Qs O Q O Q O

45 21,2 0,07 158 337 1340 0,18 |<0.85
48 22,6 0,07 462 117 1525 0,29 |<0,85
35 16,5 0,39 32 534 1153 0,04 |<0,85
47 22,1 0,07 501 125 1515 0,24 (<0,85

Tabela 12: Izbrani podatki in izracunana stopnja nasi¢enosti v popoldanski konici

| o] B a  Q.[EOV/h Q.[EOV/h] Qc[EOV/H] X

45 21,2 0,07 281 380 1291 0,15 |<0.85
48 22,6 0,07 464 105 1536 0,31 |<0,85
35 16,5 0,39 40 538 1146 0,05 |<0,85
47 22,1 0,07 417 173 1476 0,26 (<0,85

Vidimo, da so izraGunane vrednosti stopnje nasic¢enosti na vseh krakih dosti nizje od kritiCnih
vrednosti. Najvecja nasi€enost se pojavi v popoldanski konici, na kraku B, najmanjSa pa je v
jutranji konici, na kraku C.

6.2.3 Prevoznost

Edini problemati¢ni zavijalni manever predstavlja zavijanje s kraka B na krak C. Voznja po
kraku C je namenjena samo osebnim vozilom. S priloge D.1 se jasno vidi, da osebna vozila
ta manever lahko izvedejo.

6.2.4 Preglednost

V kroziS€u je zagotovljena zadostna preglednost. V prilogi D.2 vidimo, da v ozna&enih poljih
ni nobenih ovir, ki bi jo preprecevale.

6.2.5 Talna signalizacija in prometni znaki
V prilogah D.3 in D.4 so prikazani uporabljeni talna signalizacija in prometni znaki.
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7 ZAKLJUCEK
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bolj natan¢no, sem ugotovil, da ima Se kopico drugih pomanjkljivosti. Posebej sem se
osredotoCil na njegovi prepustnost in varnost. S Stetiem prometa in nadaljnjimi izraduni sem
ugotovil, da prepustnost in nasi¢enost obstojeCega stanja ne predstavljata tezav, saj so bili
vsi rezultati znotraj dovoljenih meja, zato pa toliko ve¢ teZav predstavlja zagotavljanje

vvvvv

vvvvv

voljo sem imel na eni strani z zelezniSko progo in na drugi strani s pobo¢jem omejeno
obmocje.

dobili dodatne pasove za zavijanje v levo. Krak C, ki se je priklju¢eval pod ostrim kotom, pa
sem speljal tako, da se sedaj prikljuéuje pod pravim kotom. V tej varianti so vse tri avtobusne

ZelezniSkega prehoda sem moral izvesti »bypass« pas, da €akajoCa vozila ne bi ustavila

Vv v

prometa v celotnem kroziS€u. Tukaj sem moral locirati tiri avtobusna postajalis¢a, in sicer na

vvvvv

zadovoljiva v obeh primerih, vendar je obstojeCe stanje tak$no, da za kanaliziranje ne bi
potrebovali ve€ veliko dodatnega prostora. Kraka B in D bi bilo potrebno samo malo razsiriti,
na kraku A pa bi lahko dodali samo otok in nove talne oznacbe. Res je, da bi morali porusiti
eno stavbo, vendar bi to morali storiti tudi pri kroziS¢u. Krozis€e bi zavzelo ve¢ prostora. Prav

vvvvv

vvvvv Vv v

v kriziSée kot v kroziSce.

V nadaljevanju so podane Se priloge in nacrti rekonstrukcij.
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PRILOGA A: Doloéitev dolzine preglednosti P,

Projektna hitrost

Nagib
YEEE
% Zaustavitvena hitrost

) 25 | 37 | 55 | 75 110 140 180 240 287 345 420
-8 23 | 35 | 50 | 68 97 125 165 210 257 310 390
-4 21 | 32 | 47 | 63 87 113 145 185 230 280 350

80 90 100

20 | 30 | 45 | 60 80 105 130 165 205 250 315
20 | 29 | 43 | 57 76 100 122 156 195 235 285
19 | 28 | 40 | 53 71 96 112 144 180 225 260

12 17 | 27 | 37 | 49 64 87 100 130 160 215 240
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PRILOGA B: Analiza obstoje¢ega stanja
Priloga B.1: Diagrama prometnih obremenitev v konicah

Diagram prometnih obremenitev v jutranji konici:

Diagram prometnih obremenitev

Sifra krititéa: DIP
Ime kriziiéa: Mestinje
Tip krizitéa: ABCD
Nazlov itetja: Mestinje 2014 Datum Stetja: 46,2014
Stevillea itefja: 1 Cazovni interval: od  6:30 do  T:30
Vrsta vozl: EOV
A Podieinek
B Rogaika 5latina
[ Sladka Gora
D Smarje pri Jelah
a 27 n
A
19 iJ
C
44
407 \
L~ X
// 315
EE:
407
D 674 B 749
342
9
N % >
267 /
311
A . 11
123 4 188
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Diagram prometnih obremenitev v popoldanski konici:

Diagram prometnih obremenitev

Sifra krifitéa:
Ime kriziiéa:
Tip kriziséa:

Nazlov stetja:

Stevilla itetja:

Vrata vozil:

Dipl
MMestinje
ABCD

MMestinje 2014 PR Datam Stetja: 4.6,2014
1 Cazovni interval: od 14:30  do 15:30

FEE
ut

30 3z
Y
= N
C
62
350 \
[~ =
< / N
D 771 B 798
a0
18
309 ‘Q§§§\k Jf:j::fft
Qg
a1 /
385
A

i1z 10 166

B.2
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Priloga B.2: I1zpis faktorjev koni¢ne ure
Faktor konicne ure v jutranji konici:

Faktor urne konice (PHF)

Sifra kriziiéa: DIF
Ime krifiica: Mestinje
Tip krifizia: ABCD
Naslov Stetja: Mestinje 2014 Datum Stetja: 4.6.2014
Stevilka Stetja: 1 Ura komice: od 6:30 do T:30

Vrsta vezil: EQOV

Eorisit fa- 0.85

Prilkljuiek A : 0.80
Dovoz:

Diesno 0.79

Levo 0.79

Naravmost 0.50

Prikljuiek B : 0.9z
Dovoz:

Diesno 0.50

Leve 0.81

Naravonoest 0.95

Prildjudek C - 0.84
Davoz:

Diesno 0.458

Naravonoest 0.50

Prikdjucek T : 07T
Daovor:

Diezno 0.84

Levo 0.56

Naravonest 0.72
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Faktor koni¢ne ure v popoldanski konici:

Faktor urne konice (PHF)

Sifra Lrifiséa: Dipl
Ime krifiica: Mestinje
Tip krifizca: ABCD
MNaslov Stetja: Mestinje 2014 PE Datom Stetja: 4.6.2014
Stevilla Stetja: 1 Ura komice: od 14:30 do 15:30

Vrsta vezil: EQOV

Kriditie: 0.94

Prildjudek A : 0.92
Daovoz:

Diesno 0.87

Levo 0.91

Naravmest 0.83

Prilkdjucek B : 0.93
Daovoz:

Diezno 1.00

Leve 0.78

Naravonoest 0.85

Prildjudek C : 0.83
Daovox:

Diezno 0.63

Leva 0.50

Naravonoest 0.50

Prildjuek Id - 0.84
Daovoz:

Diesno 0.81

Levo 0.75

Naravmoest 0.89
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Priloga B.3: IzraCun stopnje nasiCenosti za leto 2014
Izra€un nasi¢enosti za jutranjo konico:

AL 73 0,79 93

AN 4 0,5 8

AD 111 0,79 141

BL 88 0,81 109

BN 315 0,95 332

BD 4 0,5 8

CL 0 0 0

CN 8 0,5 16

Cbh 19 0,68 28

DL 9 0,56 16

DN 231 0,72 321

DD 27 0,84 33
AL 847 7 230 0,38
AN 803 6,5 300 0,03 401 0,6
AD 338 5,5 780 0,58
BL 354 5 850 0,24
BN 0 0 1900 0,74 1466 0,31
BD 0 0 1900 0,02
CL 964 7 185 0
CN 815 6,5 270 0,36 457 0,1
CcD 336 5,5 750 0,64
DL 340 5 860 0,04
DN 0 0 1900 0,87 1812 0,2
DD 0 0 1900 0,09
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IzraCun nasiCenosti za popoldansko konico:

AL 62 0,91 69

AN 10 0,83 12

AD 94 0,87 108

BL 119 0,78 153

BN 268 0,85 316

BD 4 1 4

cL 4 0,5 8

CN 6 0,5 12

cD 20 0,63 32

DL 18 0,75 24

DN 309 0,89 348

DD 94 0,81 116
AL 947 7 200 0,37
AN 903 6,5 250 0,06 345 0,55
AD 406 5,5 700 0,57
BL 464 5 760 0,32
BN 0 0 1900 0,67 1284 0,37
BD 0 0 1900 0,01
cL 1079 7 170 0,15
CN 959 6,5 250 0,23 385 0,14
cD 318 5,5 780 0,62
DL 320 5 810 0,05
DN 0 0 1900 0,71 1780 0,27
DD 0 0 1900 0,24

B.6
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PRILOGA C: Kanalizirano kriziS¢e
Priloga C.1: Preglednost
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Priloga C.3: Tabela uporabljenih talnih oznacb

locilna neprekinjena ¢rta V-1 Sirina: 12 cm krak A,BinD
locilna neprekinjena ¢rta V-1 Sirina: 10 cm krak C
robna neprekinjena ¢rta V.1.1 Sirina: 12 cm krak A,BinD
Sirina: 12 cm
locilna prekinjena ¢rta V-2.1 dolZina érte: 3 m pas za leve zavijalce
dolzina presledka: 3 m
Sirina: 12 cm vodilna &rta v krizidtu
kratka prekinjena ¢rta V-4 dolZina Crte: 1 m locilna ¢rta, kjer je mogoce
dolzina presledka: 1 m njeno preckanje

Sirina: 30 cm
sSiroka prekinjena ¢rta V-5 dolZina: 1 m avtobusna postajalisca
dolzina presledka: 1 m

neprekinjena Siroka precna

Crta V-9 Sirina: 50 cm prikljucki
[ ijalce, krak B
prekinjena Siroka precna crta V-10 Sirina: 30 cm pas za leve ?svga ce, Kra
Sirina ¢rt: 50 cm krak Bin D
. dolzina ¢rt: 4 m
prehod za pedce V-16 —
Sirina ¢rt: 40 cm krak C
dolzina ¢rt: 2 m
puscice za oznacevanje smeri
voZnje
Levo V-19 dolzina: 5 m krak Bin D
naravnost in desno V-20.1 dolZzina: 5 m
Desno V-19.1 dolzina: 5 m krak A
naravnost in levo V-20 dolzina: 5 m
polje pred locilnim otokom V-33 krak A,BinD
oznacbe na avtobusnem
postajali$¢u v niéi neposredno | V-43.1 krak A
za krizis¢em
onache aviobusnegs | .3, (rak 8 inD
postajalis¢a v nisi




Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni Studijski program |. stopnje Gradbenistvo.

Priloga C.4: Tabela uporabljenih prometnih znakov

"Ustavi" -2
obvezna voznja mimo po desni strani 11-47
prehod za pesce -6
avtobusno postajalisce 111-54
prometni otok VI-8
razvrs¢anje vozil, pas za naravnost in 11-85
desno ter pas za v levo
razvrs¢anje vozil, pas za naravnost in 1185
levo ter pas za v desno
kaZipot [11-86
prehod ceste ¢ez zeleznisko progo z 136

zapornicami ali polzapornicami
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Priloga D.1: Prevoznost krozZiSCa
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Priloga D.2: Preglednost
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Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni Studijski program I. stopnje Gradbenistvo.

Priloga D.3: Tabela uporabljenih talnih oznacb

locilna neprekinjena crta V-1 Sirina: 12 cm krak A,BinD
lo¢ilna neprekinjena ¢rta V-1 Sirina: 10 cm krak C
robna neprekinjena crta V.1.1 Sirina: 12 cm krak A,BinD
Sirina: 12 cm vodilna ¢rta v kriZis¢u in
kratka prekinjena ¢rta V-4 dolZina ¢rte: 1 m lo¢ilna érta, kjer je mogoce
dolzina presledka: 1 m njeno preckanje
Sirina: 30 cm . . vivx
Siroka prekinjena ¢rta V-5.3 dolzina: 1 m lzvoz iz krozisca in

dolzina presledka: 1 m

lo¢evanje "bypass" pasu

Siroka prekinjena

Sirina: 30 cm

postajalis¢a v nisi

avtobusna postajalisca Erta V-5 dolzina: 1 m
dolzina presledka: 1 m
neprekn:uen? siroka V-9 Sirina: 50 cm prikljucki
precna Crta
prekinjena Siroka pre¢na enakgkrak trikotnik .
Y . . V-10.1 viSine 60 cm, z uvoz v krozisée
¢rta v obliki trikotnikov ,
oshovnico 50 cm
Sirina €rt: 50 cm
prehod za pesce V-16 dolZzina ¢rt: 4 m krak A,B,CinD
enakokrak trikotnik
viSine 2 m, z oshovnico
opozorilni trikotnik V-39.2 1m uvoz v krozisce
polje pred locilnim
otokom V-33 krak A, B, CinD
oznacbe avtobusnega V-43.2 krak Bin D




Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni Studijski program |. stopnje Gradbenistvo.

Priloga D.4: Tabela uporabljenih prometnih znakov

krizisce s prednostno cesto -1

krozni promet 11-48
obvezna voZnja mimo po desni strani 11-47
prometni otok VI-8
prehod za pesce -6

kazipot 111-86

obvezna smer [1-45.1
ustavi -2

avtobusno postajalisce I1-54
prehod ceste ¢ez zeleznisko progo z 136
zapornicami ali polzapornicami
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