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Pri novogradnjah ali rekonstrukcijah krizisa cestnem omrezju se vsakokratcgmo z
vprasanjem: »Kaksna ureditev krigasje glede na merodajne kriterije in dane pogoje
najustreznejSa oziroma se najbolj pribliza optintanPri tem so globalni kriteriji, katerih
zahtevam in merilom mora optimalna reSitev kedisistrezati, naslednji: funkcionalni
kriterij, kriterij prepustnosti, prostorski krit¢rprometno-varnostni kriterij, projektno-
tehnini kriterij, okoljski kriterij ter ekonomski kritéir Ugotavljanje primernosti in analiza
posameznih ureditev, ter njihova medsebojna prewarjn izbor najustreznejSe, bi morali
slediti enotnemu postopku oz. metodologiji. Pregetotimo ugotavljanja primernosti, pa
morata biti jasno definirana problematika in qiijeureditve obstojega ali izgradnje novega
nato pa je podan tudi predlog metodologije za izigimalne ureditve posameznega kiais
v cestnem omreZzju. Uporaba predlagane metodolggijezakljutku naloge prikazana tudi na
konkretnem primeru Stiri-krakega nivojskega kidaiglrzavne ceste R3-646/1196 z lokalno
cesto LC 138120 pri Sentvidu pri Sti.
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Abstract

When building a new or reconstructing an existimgfisections on a road network, we always
confront with the following question: "What intecs®n arrangement will provide the most
effective solution or the closest to the optimakading to the given authoritative criteria and
conditions?" The global criteria that such optimalution must satisfy are: functional criteria,
capacity criteria, spatial criteria, road-safetyecra, project and technical criteria,
environment criteria and criteria of economic Vid§i A common procedure or methodology
should be followed to determine the suitabilitytiod individual alternatives, their mutual
comparison and the selection of the most apprapriai properly resolve this situation, the
problem and the objective of comparison and selechould be first clearly defined. This
thesis provides a description of global criterid @anoposal of a procedure or methodology,
which will result in the selection of the optimdtiesinative of the intersection in the road
network. The use of this proposed methodologyésented in the completed thesis on the
specific case of the four-leg intersection of stated R3-646/1196 and local road LC138120
at Sentvid pri Stini.
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1 NAMESTO UVODA

Ce se skusamo za trenutek vziveti v viogo vesoljaketja, ki iz zraka opazuje mnozico
pisanih oklepnikov, dr«gh en proti drugemu naravnost, z leve ali z deshiérgstjo
1.057x10" * svetlobnih let/h, bi se kaj hitro lahko vprasakaj jim pa je, da se takole
poigravajo s teorijo verjetnosti!?«. Dokler zemljae bomo izumili teleportiranja ali katerega
od drugih nemogbh pojavov, se bomo zal morali vsakodnevno igratktusko ruleto« na
vedno bolj nasienih cestah in kriz&éh. Prometni strokovnjaki se bodo do tedaj Se rfjapre
ukvarjali s krizi€i in izumljali vedno bolj sofisticirane oblike Iel, vse s ciliem, da se v
prometu drug drugemu, vsak s svojim oklepnikoéim lazje, hitreje in n&im varnejSi néin

izognemo.

Naj bo to Se ena izmed nalog, ki se ukvarjajo $qpd®m izbora oblike in ureditve kriig,

ki bo izbrano reSitev najbolj priblizal zgoraj onpememu cilju.

1.1 Predstavitev problema

s

kolone in prekomern&asovne zamude ali pa problem nakaze pawe Stevilo prometnih
nesre. V nekaterih primerih lahko opisano problematik8imo Ze z manjSimi korekcijami in
dopolnitvami, pri drugih pa lahko ustrezna reSianteva temeljito rekonstrukcijo KriZ.
Obicajno imamo pri tem na voljo ¥eazlicnih n&inov ureditve krizi§a oz. vé variant, nasa
naloga pa je, da glede na funkcijo in napovedaometne obremenitve izberemo taksno
vrsto krizi€a, ki bo v planski dobi zagotavljala ustrezno rapesmetne varnosti, zadostno
prepustnost in predpisan nivo uslug. Da bi lahkglimaSitev, ki bo v danem kriZig

zadostila navedenim pogojem, je potrebno posameami@nte med seboj primerjati na
podlagi ve razlicnih kriterijev. Osnovni oz. globalni kriteriji, lge pri analizi krizi& obicajno
preverjajo so: funkcionalni kriterij, kriterij pregtnosti, prostorski kriterij, kriterij prometne

varnosti, projektno-tehaii kriterij, ter okoljski in ekonomski kriterij.

1100 km=1.05702*1&" svetlobnih let



Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itveckrizi&a-preveritev na konkretnem primeru 2
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradiSévo, Prometna smer.

Zaradi specitinosti posameznih primerov, velikega Stevila krjgariter omejenih finatnih
sredstev, se v praksi izbor ureditve kidd$ogosto omeji le na enega izmed kriterijev npr.
pretanost oz. prepustnost. TaksSno kréada se lahko kasneje, ob p&amju prometnih
obremenitev, izkaze za prometno zelo nevarno. Ndtkndepotni popravki« investicijo
obicajno zelo podrazijo, situacija pa se lahko zapkgtemeru, ko bi se pri iskanju vzrokov
za posamezno prometno nesrézkazalo, da je vzrok zanjo pomanikljiv in nedmin
postopek ter izbor neustrezne ureditve kéaiZa taksSne primere bi upravljalec ceste oz.

vvvvv

pogojih med moznimi reSitvami izbrana najustrezaejs

Ugotavljanje primernosti posameznih reSitev in ppgdv ter njihova medsebojna primerjava
se v praksi sicer izvaja, vendar na r&zh nivojih in v razlenem obsegu. DRSC (Direkcija
Republike Slovenije za ceste) pri urejanju kizid drzavnih cestah uporablja interno
sprejeto navodilo za izdelavo Studije uptaviosti, ki jo je pri doldanju optimalne reSitve
potrebno upoStevati. Za ugotavljanje up&awosti kroznih krizi§ se uporabljajo sploSna
omenjenega navodila je pri investicijskih projektdndrzavne ceste, tako pri novogradnjah,
kot pri investicijskem vzdrZzevanju, potrebno upeatetudi Uredbo o metodologiji za
pripravo in obravnavo investicijske dokumentacigepodr@ju drzavnih cest (Ur.l. RS, St.
124/2007).

Ob pojavu kroznih krizi&in dejstvu, da so prometno varnejSa in imajo poava vejo
prepustnost kot ostali tipi krizisso le ta ob rekonstrukcijah zamenjala zelo veditavilo

klasicnih krizi&. Krozna kriziga pa imajo, kljub sploSnem dobrem glasu, ob neigmi

uporabi tudi svoje slabosti.

e

Y

ceste so v osnovi sicer manj prometne vendar, &ofupe kvantitativna analiza varnosti v
cestnem prometu na cestnem omrezju v RS (Rep#ibkieniji) (Bogo Brvar et. al., 2008),
Stevilo prometnih neséena lokalnih cestah, ob dlitno manjSem PLDP (povphei letni

dnevni promet), ne odstopa bistveno od Stevilaade® regionalnih cestah.
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V analizi je bilo opazovano obdobje med leti 20@®?2, ko se je na slovenskih cestah
zgodilo 177,224 vseh prometnih nagsreorazdelitev in delezi glede na kategorijo ceste

razvidni iz preglednice 1.1.

Preglednica 1.1 Porazdelitev prometnih négitede na kategorijo ceste v obdobju med leti
2003 in 2007

Delez |Delez PN ( prometnih Razvrstitev ces
prometnih| nesr€) s poSkodbo inglede na velikost

nesre¢ smrtnim izidom deleza PN

Naselje z uinim sistemom 46 40 1

Naselje brez unega sistema 12.4 13.4 2

R-II 6.7 8.4 3

G-I 7.2 7.9 4

R-I 5.3 6.7 5

LC 5.1 6.3 6

R-IlI 4.9 6.2 7

G-l 4.1 4.9 8

AC 5.5 4.1 9

HC 2.5 1.6 10

Turisticne ceste 0.4 0.5 11
100.10 100,00

Iz navedenega in predpostavke, da je PLDP na difzaestah v&i kot na olEinskih cestah
lahko zaklj¢imo, da je delez prometnih ne&mz. kvocient med Stevilom prometnih nesre
in PLDP oziroma Stevilo PN/vozilo na lokalnih cdstzelo veji, kot na ostalih drzavnih

cestah.

1.2 Namen naloge

Namen naloge je, upostevajopisano problematiko, predlagati ustrezno metagigo
izdelave Studije za izbor optimalne ureditve kiai®ia javnih cestah v Republiki Sloveniji.
Metodologija naj temelji na preveritvi osnovnih lgédnih kriterijev ter primerjavi
posameznih moznih tmov ureditve krizi§a glede na predhodno doéme mejne vrednosti
posameznih meril. Uporabnost tako izdelane metajijelse preveri in prikaze na prakiem
primeru analize obstajega nivojskega, Stiri-krakega in ne-semaforizirankegZiga drzavne
ceste R3-646/1196 in lokalne ceste LC 138120.
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1.3 Struktura naloge

Nalogo sestavljajo : uvod, teor@&ie osnove, jedro naloge ter prikaz rezultatov zjzé&kom
in napotki za nadaljnje delo.

V uvodu je opisan problem in namen naloge ter stinaknaloge.

V poglavju teoretine osnove je prikazana splosSna razvrstitev Kriigrikljuckov skladno s
TSC 03.344 in TSC 03.341 , ki se uporabljajo ptirtevanju novih in rekonstrukciji
posameznih prometnih rezimov. V nadaljevanju so patirobneje opisani posamezni
globalni kriteriji, ki jih je potrebno pri izborupggimalne ureditve krizi& preveriti in sicer:
funkcionalni kriterij, kriterij prepustnosti, kritg prometne varnosti, projektno-tekni

kriterij, prostorski kriterij, okoljski kriterij te ekonomski Kriterij.

V jedru naloge je izdelan predlog enotne metodgdara izbor optimalne ureditve kriZeés
podrobnejSim opisom posameznih faz procesa. Izdataatodologija je na koncu prikazana
in preverjena na konkretnem realnem kgii&Za potrebe primerjave variant so pridobljeni
vhodni podatki o geometriji krizi&, lokaciji in prometnih obremenitvah ter izdeladeine
zasnove ureditve krizia v ve variantah. Analiza kapacitete posameznih variagditve
Prometna varnost je bila analizirana po metodaldgit jo predlagajo v primerjalni analizi
Tollazi T. et al., 2007. Na koncu Studije obstega krizi§a so prikazani rezultati analize,
argumenti za izbrano ureditev ter napotki ob mdanebekonstrukciji obravnavanega kri¢es

V zaklju¢ku so podane sploSne ugotovitve in napotki za ngdalelo pri uporabi

metodologije.
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2 VLOGA IN RAZVRSTITEV KRIZIS C

KriziS¢a predstavljajo v cestnem omrezjike, ki zagotavljajo delovanje prometnega
sistema. Njihova naloga je, da omoégm distribucijo uporabnikov v Zelenih smereh gilaan
kar pa od le teh zahteva ustrezen manevercagmitev, zavijanje, zaviranje, krizanje poti) in
usklajeno ravnanje vseh udeleZzencev v prometuna&ieti manevri se morajo izvrsiti na
relativno majhnem prostoru z medsebojnimi konfliktntockami, katerih Stevilo je odvisno
od Stevila in vrste krizajoh se cest, ter tipa in oblike kriZ&. Na delovanje krizé& pa poleg
navedenega vplivajo tudi &ia urejanja prometa, voznik s svojimi psihofizimi
sposobnostmi, poznavanjem in predvsem spoStovgmjawil voZnje in predvsem velikost
posameznih prometnih tokov, katerih poti se v Etizikrizajo, zdruZujejo, odcepljajo in

prepletajo.

2.1 Razvrstitev kriziS¢ glede na prometni rezim in hierarhijo vodenja proneta v

kriziS¢ih

Prometni rezim je skupek mer in ukrepov, ki so hagmuspesno prometno-tebind urejanje
poteka prometa v krizith. V skladu z razvojem cestnega prometa so sejatizudi
predpisi, ki urejajo pravila gibanja po javnih @stV RS je pri voznji na javnih cestah
potrebno upoStevati pravila, ki so zapisana v Z\(Z&kon o varnosti cestnega prometa).
Osnovno pravilo, ki nam pomaga pri prometnem ujaj&nzis¢ je desno pravilo, ki v

anrw oy

Y

gradbeno-tehdnega oblikovanja krizis&. Pri tem je nujno potrebno upoStevati
internacionalnost cestnega prometa in predvide®pe ki so v skladu z doiani in
mednarodnimi predpisi s podija varnosti cestnega pometa. Osnovni ukrepi za nooA
tehniino pravilno ureditev prometa so odvisni predvsenprainetnih obremenitev. V
sploSnem se prometni rezim v kri&t$ ureja na vé nivojih, ki jih lahko hierarhino
razporedimo, kot je prikazano v preglednici 2.1.
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Preglednica 2.1 Prometni rezim in hierarhija vodegmpmeta

Nivo Vrsta prometnega Opis prometnega vodenja
vodenja
1. Nivo | Brez prometne Prometna pravila:
signalizacije - desni ima prednost
- prednost vozil, ki vozijo naravnost in desno pre(
vozili, ki zavijajo levo
2. Nivo | Dolctitev prednostne Upostevanje prometne signalizacije in prometnih
smeri s prometnimi znakij pravil v kolikor ni s prometnimi znaki ukazano
drug&e:
- znak 11-1 »Krizige s - prednost vozil na cesti (kraku) viSjega ranga 0z
prednostno cesto« na cesfprednost vozil v kroznem toku v kroznih kriais
nizjega ranga
- znak 11-2 »Ustavil« na |- obvezno zaustavljanje prometnega toka na kralju z
cesti niZzjega ranga znakom "ustavi"
3a. Nivo | SSN (svetlobno signalne| UpoStevanje SSN in prometnih pravil v kolikor ni s
naprave) prometnimi znaki ukazano drugsa
- desno pravilo velja le v kriZis enakovrednih cest
ob utripaj@i rumeni I na vseh kakih
- absolutna prednost vozil v zeleni fazi pred viozil
rdegi fazi
- desni ima prednost
- prednost vozil v zeleni fazi, ki vozijo naravnast
desno pred vozili, ki zavijajo levo
3b. Nivo | Prometna policija - samo upostevanje prakkazov in odredb

policista

Izbor ustreznega nivoja je odvisen od tega, katekeliko konfliktnih tatk oziroma situacij

je voznik sposoben zaznati in se jim je ob upo$tgvparavil in uporabi lastne presoje

izogniti. Kdo in kdaj ima v krizi&u prednost, je tako za voznikatetnika, kot tudi

izkuSenega voznika zelo nazorno, slikovito in zannprikazano tudi v broSuri Kdo ima
prednost? (Primotehna, 2009).
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Prometna signalizacija ali postavitev SSN je potegtko od voznikov ni moge pricakovati,
da bodo v dani situaciji sposobni konflikt zaznatse mu uspesno izogniti. Na voznikovo

sposobnost, da se praasno izogne konfliktnim situacijam vplivata predvsdva dejavnika:

1 — voznik mora imeti moznost, da eventualni kéaftiravaiasno opazi in izvede ustrezen

annwy

2 — prometni volumen mora omagdi sprejemljiv razmak za varen manever, kar jesuy

od kompleksnosti moznega konflikta in razpoloZlgtiaistreznega razmaka oz. vrzeli.

Za pravilno ravnanje uporabnikov prometnih povisipomembno, da lahko z enim

pogledom zajamejo celotno kriz&in dogajanje v njem. To lahko dosezemo takrat:

- ko z ustreznim gradbenim oblikovanjem kré&a§enotnost gradnje in uporabe, hitra in
jasna orientacija) zagotovimo da je vodenje prordetsolj jasno izrazeno in
razumljivo,

- Z uporabo enostavnih oblik krizis

- ko so posamezni tokovi teldmio in opttno dobro vodeni in

vy

- kadar pesSci in kolesarji z lahkoto najdejo svojb\p&rizis¢u (oznake).

Ce vsega tega ne dosezemo Ze pri gradnji novegadajso potrebni posebni naknadni
ukrepi, ki pa so oldajno dosti drazji in dosti bolj komplicirani.

vy

2.2 SploSna razvrstitev krizi&

Tipske reSitve pri oblikovanju kriZisso namenjene prometno-tetmim strokovnjakom, saj
jim omogaajo (ali lajSajo) delo pri oblikovanju kriZiSizdelavi analiz in Studiji pravilnosti in
upravicenosti doléene projektne reSitve kriZig, kot tudi udelezencem v prometu, saj le-ti,
glede na kategorijo ceste po kateri vozijo¢@kujejo temu primerno opremljenost krias
Pod opremljenost kriz&a v tem primeru razumemo minimalno, &ipd 0z. posebno opremo,

kot tudi Stevilo voznih pasov za posamezne smenpo
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Naloga tipiziranja krizi§ je torej sistematno zdruzevanje kriz&z enakimi pogoji in
enakimi potrebami. Razvrstitev krizifzvajamo glede na raZha merila, kot je razvidno iz

preglednice 2.2:

Preglednica 2.2 SploSna razvrstitev kidzis

MERILO VRSTA
Polozaj v globalnem cestnem omrezju - odvisnoat@dorije cest, ki se krizata
Nacin vodenja prometnih tokov - nivojska - prekinjesdoneprekinjeno
- izven nivojska
Stevilo krakov kriZiga in oblika - trikraka - T
- 'Y - krizis¢a

- Stirikrakadr ali X
- vetkraka krozna krizi& in krozna krizi&a s
spiralnim tokom

Vrsta udelezencev, ki nastopajov |- polna - motorna vozila, kolesarji in peSci

kriziscih - nepopolna (izolirane skupine udelezencev
prometa)

Lokacija krizi¥a - izven naselja (ruralna)

- v naselju (urbana)

2.2.1 Zasnova tipskih klasgnih nivojskih krizi$ ¢ in priklju ¢kov

Nivojska krizi&a dobimo pri spajanju treh, Stirih alidveest 0z. s krizanjem dveh cest. Glede
na velikost kota, ki ga krizaje se smeri oklepajo, jih delimo na pravokotna in na
posSevnokotna krizéa. Latentna nevarnost je pri Stiri-krakih kri§ mnogo bolj izrazena kot
Po3evnokotnih (Y ali X) krizi&se naeloma izogibamoCe jih izjemoma le uporabljamo, pa
moramo posvetiti vso pozornost kanaliziranju prarietokov. Za nivojska krizi&a so
zasnovane posamezne tipske resitve, ki&plglede na rang krizafith se cest, Stevilo
krakov, n&in urejanja prometa in prometni volumen. Podrobmé&$formacije o tem so
podane v TSC 03.344 (predlog, januar 2003).
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2.2.2 Krozna nivojska krizis¢a

Po definiciji je krozno krizi&e kanalizirano krizi& krozne oblike z nepovoznim, delno
povoznim ali prevoznim sredinskim otokom, ter kroivozi&em v katerega se steka tri ali
ve¢ krakov cest in ki ima skupno sre¢iSzunanjega in notranjega premera ter kroznih

prometnih pasov (koncentrii krogi).

Zaradi svoje funkcionalnosti, prometne varnoskapacitete, se krozna krie ob
izpolnjevanju predhodnih zahtev lahko uporabljajedysem v krizi&h kjer:

se osi prikljgnih krakov sekajo pod ostrim kotom (Y, X, K, A),

dovod elektrine energije za semaforizacijo ni ekonomsko ugeayi

- je majhno Stevilo levih zavijalcev,

- Zelimo poveati prometno varnost,

- se krizajo ceste s priblizno enakimi prometnimiesbenitvami,

- se v krizi€u kriza 5 ali ve krakov,

- semaforizacija na podlagi kriterija prepustnostipiaviena, je pa presezena

kapaciteta nesemaforiziranega krias

PodrobnejSe informacije o kroznih kri&i§ so podane v TSC 03.341:2002 Krozna kdis

zatasnih navodilih DRSC, s katerimi se spreminjajoatek elementi kroznih krizés

v

Ny

nahaja v Kopru, drugo v Mariboru, kar nekaj paeglze v gradnji. V primeru dvopasovnih
kroznih krizi€ in dvopasovnih uvozov prihaja v primerwjie prometnih obremenitev do
prekomernega Stevila konfliktnih situacij zaradidsebojnega prepletanja poti posameznih
vozil. Na nizozemskem (Fortujin, 2007) se je zatooplila ideja 0 zmanjSanju moznosti

prepletanja in posle¢io konfliktnih tatk s fizicno lagitvijo posameznih pasov.
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Razvit je bil nov tip kroznega kri&ia oz. t.i. krozno krizi& s spiralnim potekom kroznega
prometa. Po definiciji dr. Tollazzi T. (2008), jeokno krizi€e s spiralnim potekom kroZznega
vozi&a posebna vrsta ¥#easovnega kroznega kriz& pri katerem so nekateri smerni tokovi
medsebojno lgeni 0z. so vodeni po fizmo loenih prometnih pasovih. V kroznem kri&iss
spiralnim potekom kroZznega voZ#&so prometni tokovi vodenideno Ze pred uvozom v
kroZno krizige, latene pasove zasedajo &S voznje skozi kroZzno kriZig, lateno pa so
prometni tokovi vodeni tudi na izvozu iz krozneg&i§ca. Fizena laienost prometnih pasov
je prekinjena le na mestih predvidenega uvazama&nji krozni prometni pas) v krozno
krizisce. Fizeno Iacevanje se doseze z elementi posebne oblike, kajovine pa tudi
prepr&ujejo) menjavo prometnih pasov v kroznem véaigsl. 2.17). PodrobnejSe
informacije o delitvi »turbo« krizi§ ter geometrijskih elementih in ostalih 2Zihaostih so
podane v Strokovnih podlagah za izdelavo t&mmispecifikacije za projektno tekinp in
prometno tehrino dimenzioniranje kroznih krizis spiralnim potekom kroznega vaas
(Tollazzi T., et al., 2008).

vvvvv

2.2.4 Semaforizirana kriziSéa

Svetlobno signalne naprave oz. semaforji s¢ajba oblika urejanja prometa, ki om@go
vzajemno uporabo voznih povrsigasovno delitvijo navzkriznih prometnih tokov. Saen
izmed najdinkovitejSih n&inov urejanja prometa v krizith. Pri zagotavljanju wge

prometne varnosti v krizisi imajo semaforji velik pomen, saj ¢bjno eliminirajo nekatere
klju¢ne konfliktne téke oz. zmanjSujejo Stevilo in resnost prometnilrateder pacasovna
delitev prometnih tokov pomeni tudi &anje zamud, se SSN postavijo le na kdihiskjer je

to potrebno in uprageno. Delovanje in lociranje semaforjev mora bitozzelo skrbno
natrtovano. V posameznih primerih sta si potreba pgi kapaciteti in veéji prometni

varnosti nasprotno diametralni. V kolikordsmo zadostiti pov&ni prepustnosti, moramo po
drugi strani zmanjSati zahteve pri zagotavljanjonpetne varnosti. Pomembno je torej
razumeti, do katere stopnje semaforji ob sprejetlgamudah Se lahko hkrati zagotovijo
zahtevano prepustnost in prometno varnost. Slatiavan fazni program ali pa nepotreben
semafor lahko zmanjSaj@inkovitost in/ali prometno varnost kriZid. S pravilno zasnovano

in programirano SSN pa lahko zagotovimo eno alinaslednjih koristi:
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Zagotavljanje urejenega iinkovitega usmerjanja gibanja pescev;
Ucinkovito maksimiranje prometnih volumnov, ki so dsévani v krizi€u;

ZmanjSanje pogostosti in teze nekaterih vrst esre

0N PR

Zagotavljanje ustreznega nivoja dostopnosti pe3ogmometu s stranske ceste.

2.2.5 lzvennivojska kriziS¢a

Izvennivojske oz. vénivojske prikljucke in vozlig€a uporabljamo na $i&cih cest istega ali
razlicnega ranga, kjer so zaradi ranga povezave cestXi air zaradi velikosti prometnih
tokov nivojska krizanja nedopustna. Preden pa &&imdlo za tovrstno krizi& je potrebno
investicijo uprawtiti tudi z vidika stroskov in koristi ter prevergili je mog@e z ukrepi v
zaledju obravnavanega krize& (preusmeritev prometa, ukinitev ali nadomesigesameznih
cestnih povezav,...) eliminirati vzroke za prekomgonemetne obremenitve na
obravnavanem kriz&&l. PodrobnejSe informacije odrévojskih prikljuckih in vozli&ih so
podane v TSC 03.343 (predlog, februar 2002):
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3 KRITERIJI ZA I1ZBOR OPTIMALNE UREDITVE KRIZIS  CA

V nadaljevanju so opisani globalni kriteriji na pagi katerih se preverja ustreznost uvedbe
novega ali preureditve obstégga kriziga in primerja raztine n&ine ureditve krizi8&a med

seboj:

kriterij prepustnosti in nivoja uslug,
Kriterij prometne varnosti,
funkcionalni kriterij,
projektno-tehnini kriterij,

prostorski kriterij,

okoljski kriterij in

N o gk~ wbdRE

ekonomski kriterij.

Vsak od nastetih kriterijev lahko vpliva tako naaygcenost posamezne resitve ali ureditve,
kot tudi na njeno izvedljivost. Ker so nekateriladerijev kvantitativni (prepustnost,
prometna varnost, ekonomski kriterij), drugi pasopi(funkcionalnost, projektno-telamii,
prostorski in okoljski kriterij), sta njihova nepesina primerjava in razwanje po
pomembnosti nemoga. Podlago za preveritev ostalih kriterijev v pimcpredstavljata

prepustnost oz. kapacitetni parametri ter ravemptoe varnosti.

3.1 Kiriterij prepustnosti in nivoja uslug

Kriterij prepustnosti pomeni ugotavljanje ravni pustnosti krizi8a in temu primerna
kontrola ter izbira elementov kriZig (Stevila prometnih pasov, preveritev potrebe po
usmerjevalnih pasovih, izbira &iaa vodenja prometnih tokov). Pri oceni prepustinost

delovanja kriziga je potrebo preveriti naslednja merila uspeSrxstkapacitetne parametre:

razmerje v/c oz. stopnja izkotgEnosti kapacitete za posamezno smer,
- povpr&na zamuda/vozilo za posamezno smer in NU (nivog)slu
- povpre&na dolzina kolon in 95-ti percentil dolZine kolon,

- Stevilo ustavljanj idr..
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3.1.1 Kapaciteta c in stopnja naséenosti X=v/c

Prepustnost krizé& (voz/h) je definirana s Stevilom vozil, ki lahgoevozijo krizi€e v
¢asovni enoti in se tana za posamezne smeri. Kapacitefeoz/h) je maksimalno Stevilo

vozil, ki ob danih prometnih pogojih prevozi krig&v ¢asovni enoti v obravnavani smeri.

V praksi se za izkan kapacitete, stopnje izkotenosti kapacitete, zamud in nivoja uslug

vvvvv

prometnic HCM 2000 (Highway Capacity Manual).

Uporaba HCM je za izeain prepustnosti in nivoja uslug predpisana tudiasihikom o
projektiranju cest (Ur.l. RS, St. 91/2005, 26/20@)ema postopka za iZum kapacitete in
nivoja uslug za nesemaforizirana kréage prikazana na sliki 3.1 za semaforizirana &#&i

pa na sliki 3.2.

Zelo pomemben parameter predstavlja razmerje maasiem volumnom voziv (voz/h) in
kapacitetac (voz/h) oz. stopnja nasinosti prometnega toka= v/c, ki nam pove kolikSna je
izkori&¢enosti kapacitete. Ofajno je delovanje kriz& ustrezno v kolikor je v/c<0.85.

Razmere v odvisnosti stopnje nasiosti so prikazane v preglednici 3.1.

Preglednica 3.1 Opis pragov n&siosti in ocena razmer v kriZi§

Kriti ¢éna stopnja

.v . Ocena razmer
nasiéenosti v/c

<0.85 KriziS¢e deluje pod kapaciteto brez daljSih zamud.
0.85-0.95 KriziS¢e deluje blizu kapacitete. Pakovane so lahko daljSe
zamude vendar brez nagagxih kolon.
0.95-1.0 Nestabilen prometni tok ki povata Sirok spekter zamud. Kmaly

bodo v krizi§u potrebni ukrepi s ciljem preprevanja
prekomernih zamud.

>1.0 Prometne zahteve presegajo razpoloZljivo kapadieteca.
Pricakovati je prekomerne zamude in nastanek kolon.
(Vir: prirejeno pohttp://www.tfhrc.gov/safety/pubs/04091/07.Htm
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Mmdni podatki: \

- Geometrija (Stevilo pasov, razpored, Sirina, Vzadionagib)

- Urni koniéni prometni tokovi po posameznih smereh [voz/h]
- Faktor urne konice (PHF)

- Delez tovornih vozil (%)

- Podatki o pescih (Stevilo, hitrost)

- Podatki o semaforizaciji sosednijih kriZis

- )

v v
Prometni tokovi: Izraéun €asovnih vrzeli:
- Izratun prometnih tokov [voz/h] - Kriti ¢ni ¢as vrzeli [s]
- Identifikacija navskriznih prometnih tokov - Cas sledenja [s]

A 4
[ Izra éun potencialne kapacitetgvoz/h] J

A 4

Eetvorba potencialne kapacitete in iz8un kapacitet po smereh: \
- Oviranje toka smeri nizjega ranga (&&si tok vozil/peScev na
glavni smeri)
- Skupna raba enega pasu z& seeri
- Vpliv sosednjih semaforiziranih krizis
- Dvo-fazna sprejemljivost vrzeli (SirSi sredinskok na GPS)
- Vpliv razSirjenega prikljoka stranske ceste

\ 4
[ Izra&un dolzin kolon oz. zajezitvenih dolzin [m] ]

A 4
[ Izraéun zamud [s] ]

\ 4
[ Dologitev nivojev uslug ]

Slika 3.1 Postopek za analizo kapacitete in niugjag v krizi§u s stransko cesto
(vir: Prirejeno po HCM 2000, 17-1)



Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itveckrizi&a-preveritev na konkretnem primeru 15
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradiSévo, Prometna smer.

-/Vhodni podatki: \
- Geometrijski pogoji
- Prometni pogoji l

- Pogoji svetlobno signalnih
\ naprav-signalizacije

J <

/’ . . . . -\ /F ™

( Zdruzevanje prometnih pasovin Velikost nastenega prometnega Y
dolccitev prometnih tokov: toka:
- ZdruZevanje pasov - Osnovna eridba
- Faktor konéne ure (PHF) - Korekcijski faktorji

. - Desno zavijanje skozi rde

% N 4

| S a

- N\
/ Kapaciteta in stopnja n&sinosti: |
- Kapaciteta (c)

- Stopnja nasenosti (v/c)

I

/Merila uspesnosti: \
- Zamude
- Prilagajanje napredovanja
- Nivo uslug (NU)
- Dolzine kolon /

- - _,

Slika 3.2 Postopek izéana kapacitetnih parametrov za semaforiziranakazpo HCM 2000
(vir: HCM 2000, 16-1)

Poudariti je potrebno, da se lahko nesprejemljasaude pojavijo tako v situacijah, kjer je
kapaciteta nezadostna kot tudi v kré#i§ kjer je kapaciteta zadovoljiva. Zamude in NU so
tako kot kapaciteta kompleksne spremenljivke odvist vrste prometnih in cestnih pogojev
ter pri semaforiziranih kriz&h tudi pogojev signalizacije. Metode analize, &idane v
HCM so uporabne za oceno delovanja kédig za preliminarno dotatev faktorjev, ki so

vzrok morebitnim tezavam.
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Za izra&un navedenih parametrov je zelo razSirjena in pofjva tudi uporaba réunalniskih
programov, saj omo@ajo enostaven, hiter in pregleden &ra in izpis rezultatov. Programi,
ki so dostopni in pogosto uporabljeni tudi na stskeem trzigu so predvsem aaSidra,
Synchro in HCS (Highway capacity software) v tujpai tudi HiCap 2000, Kriesel, Rodel in
drugi. V tej nalogi je bil za izgkaun kapacitetnih parametrov uporabljetuaalniSki program
Sidra Intersection, ki je po dostopnih podatkihi tuajbolj razSirjen pri izdelavi tovrstnih
analiz. Program Sidra (Akcelik & Associates Pty)utded drugim omogta enostavno
pretvorbo npr. nesemaforiziranega kidad krozno krizige ali semaforizirano kriz& in
obratno. Na podlagi takSne pretvorbe je moZna lziéla in neposredna primerjava rezultatov
med posameznimi i ureditve krizi€a z vidika kapacitetnih parametrov oz. kriterija
prepustnosti. Program Sidra je zasnovan kot makndacijski model. Za zahtevnejSe resitve

......

najbolj razsirjena raunalniska programa VISSIM nemskega podjetja PTparParamics.

3.1.2 Zamude in NU

NU je kvalitativha mera, ki oziaje skupek pogojev voznje skozi kri&s Bistven
parameter, ki vpliva na nivo uslug je zamuda, kiisivari pri voznji posameznega vozila
skozi krizi¥e ob dol@eni koli¢ini prometa. Doléa se za vsak posamezni manever vozila
posebej. Novo krizi% ali rekonstrukcija obstajega kriziga se skladno s Pravilnikom o
projektiranju cest projektira z elementi, ki zagdjigo na koncu planskega obdobja za vse

manevre nivo uslug, kot je prikazano v pregled8igi

Preglednica 3.2 Zahtevan nivo uslug za vse manekreiscu na koncu planskega obdobja

Funkcija ceste Nivo uslug
Daljinska cesta D
Povezovalna cesta E
Zbirna cesta E
Dostopna cesta E

(Vir: Pravilnik o projektiranju cest, Ur.l. RS, &1/05, 26/06)

Nivoji uslug in posameznim nivojem pripadégovrednosti zamud so podrobneje opisani v
preglednici 3.3.
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Nivo uslug predstavlja mero za sprejemljivost zamadbravnavanem kriZig z vidika
posameznega voznika. Ko zamude postanejo nespjiegne potrebno poiskati vzroke za
zamude in jih nataimo prewiti. V nadaljevanju je predstavljenih nekaj pogbstituacij, ki se
pojavljajo v praksi v npr. semaforiziranih krizis:

1. NU je indikator splosne sprejemljivosti zamud. Deke mere je to subjektivha ocena
saj zamude, ki so sprejemljive véyem mestu, kjer so vozniki vajeni zastojev in kqglon

niso nujno sprejemljive tudi na kriZi& v manjSih mestih ali izvenurbanih podjib.

2.V primerih ko so skupne zamude na krzi$prejemljive vendar niso sprejemljive za
posamezno skupino pasov, je potrebno @tefazni program in/ali prerazporeditev
zelenihc¢asov ter s tem zagotoviti boljSe delovanje kiidis kriticnih smereh.

3.V primerih ko so zamude nesprejemljive, stopnjddeamsti v/c pa je relativno nizka je
lahko vzrok za to predokgps cikla glede na prevladd pogoje, lahko je pomanijkljiv
fazni program ali pa oboje. Potrebno je biti ponana to, da se, ko je obravnavano
koordinacije, zato spremembe in korekcije paranvetaizolirani lokaciji niso

ucinkovite.

4. Ko so tako zamude, kot stopnja r@siosti (v/c) nesprejemljivi, situacija postane
kriticna.Zamude so velike, prometno povpraSevanje pkzje lkapacitete ali pa jo Ze
presega. V taksnih primerih, se zamude diastpove€ajo ze ob manjSih spremembah
prometnega povpraSevanja. Potrebna jedieuin izboljSanje tako geometrijskih

Y

zn&ilnosti krizi&a, kot tudi znailnosti signalnih naprav v primeru semaforiziranih

vy
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Preglednica 3.3 Nivo uslug za posamezngn@aurejanja prometa

NIVO VRSTA ZAMUDE MOZNOST ZAMUDA ZARADI POSAMEZNEGA

USLUG | PROM. MANEVRIRANJA NACINA UREJANJA PROMETA
TOKA [s/voz]

SEMAF. | NESEMAF. |ZNAK II-1
IN KROZNA | ali I-2 NA

VSEH

KRAKIH

A Stabilen Zelo rahle zamude. NapredovanjgZavijanja so lahko <10.0 <10.0 <10.0
prometni tok | je ugodno, v&na vozil uvaza v izvedljiva in skoraj vsi

zeleni fazi brez ustavljajna. vozniki prosto izvajajo
Zelene manevre.

B Stabilen Dobro napredovanje in/ali kratki | Ustvarjajo se skupine vozil.>10in < [>10in <15.0 | >10in<

prometni tok | cikli. Ustavi ve vozil, kot pri NU- | Veliko voznikov se pauti | 20.0 15.0
A, ki povzrasajo visji nivo omejenih znotraj skupin
povpre&nih zamud. vozil.
C Stabilen Po&ane zamude, ki izhajajo iz §§ Za zavijaj&imi vozili se >20in< | >15in<25.0 | >15in
prometni tok | zadovoljivega napredovanja in/alj lahko pojavijo kolone. 35.0 25.0
daljSih ciklov SSN. Pri tem nivoju Vecina voznikov je péuti
uslug se lahko pojavijo lokalne | ovirano.
nepravilnosti v ciklu SSN. Steilo
vozil, ki ustaljajo je znatno kljub
temu pa veliko vozil prevozi
kriziS¢e brez ustavljanja.

D Nagibanje k [ Vpliv zasienja postaja opaznejsi| Manevriranje je znoraj >35in< >25in<35.0 | >25i<
nestabilnemu | DaljSe zamude so lahko posledigakratkih ¢asovnih intervalov| 55.0 35.0
prometnemu | kombinacije slabSega zaradi olasnih zgostitev
toku napredovanja vozil, dolgih ciklov| zac¢akajaim vozilom zelo

SSN ali visoke stopnje n&enosti | omejeno.
oz. razmerja (X = v/c). Veliko

vozil se ustavi, delez vozil, ki pa

se ne ustavi se zmanjSa. Opazng
postanejo posamezne nepravilngsti

v ciklu SSN.

E Nestabilen V sploSnem ta nivo uslug Tipi¢ne za ta nivo uslug s@ >55 in< >35in<50.0 | >35ir

prometni tok | prestavlja zgornjo Se sprejemljivg dolge kolonetakajatih 80.0 50.0
mejno zamudo. Do izraza prihajg vozil pred krizigem.
slabo napredovanije vozil , dolgi
cikli SSN in visoka stopnja
nastenosti v/c. Pogoste so
posamezne nepravilnosti cikla
SSN.

F Prisiljen V sploSnem je ta nivo uslug Pojavi se zastoj prometa. | >80 >50 >50

prometni tok | nesprejemljiv za w&no voznikov. [ Kolone omejujejo ali celo
Pogosto nastopa z prometno onemogdajo premik vozil.
obremenitvijo, ki presega Prometni tokovi lahko
kapaciteto (v/c>1). Lahko se mocno nihajo, kar je
pojavi tudi pri vi§jih vrednostih | odvisno predvsem od
0.85<v/c<1. Obstaja veliko pogojev vozZnje za
posamznih nepravilnosti cikla kriziscem.
SSN. Slabo napredovanje in
predolgi cikli SSN sta lahko
poglavitna vzroka za ta nivo uslug.

(Vir: HCM 2000)
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Nivo uslug F se na stranskih smereh pogosto pgjavimerih, ko na primarni smeri ni
razpoloZljivega zadostnega razmaka oz. vrzeli Za&ikev vozila s stranske smeri. Slednje se
kaze v obliki povéanih zamud in pojava kolon na stranski smeri. Matd@€M sicer temelji

na konstantnem krithem razmaku vendar je nivo uslug F lahko tudi pbekeravnanja
voznikov, ki izbirajo manjSe razmake od Kkittih. To lahko vodi v zmanjSanje prometne
varnosti in povzré motnje v prometnem toku na primarni cesti. Upe&tegje torej potrebno
dejstvo, da nivo uslug F ne vodi nujno v pojavigdplgih kolon ampak tudi v modifikacije

obi¢ajnega né&ina sprejema vrzeli.

Na nesemaforiziranih krizigh prednostne ceste s stransko cesto predstakljfijeni premik
0z. smer olgiajno levi zavijalci s stranske smeri. Najnizji graa NU F predstavlja zamuda
50 s/vozilo. V primerih, ko je prometni volumen steanskih cestah zelo nizek (manjsi od 25
voz/h), lahko izraunane zamude navedeni prag tudi presegajo. Nivm Usfe obtajno

dosezen pri kapaciteti 85 voz/h ali man,;.

Izracun kapacitetnih parametrov po metodi HCM temeljna&ljuénem prihodu vozil na GP
(glavni prometnici). Za tigno Stiri-pasovno primarno cesto s povimien dnevnim prometom
med 15,000 in 20,000vozil/dan (kéni urni volumen med 8% v mestih do 11% izven mest)
bodo za ve&ino urbanih krizi§ s stransko cesto, kjer je dovoljeno levo zavijangtanske
ceste, engbe za izrdgun zamud na SP (stranski prometnici) izkazale wwetivetje od 50s
(NU=F). NU F bo doseZen ne glede na &alb prometa na stranski cesti. Kljub temuina
nizko obremenjenih priklgkov stranskih cest ne bo izpolnjevala pogojev zaatev
svetlobno signalnih naprav oz. semaforizacijo Egi Pri uporabi posameznih pragov za
odlo¢anje o upravienosti posameznih ukrepov v kri&i$ s stransko cesto je zato potrebna

dolocena stopnja previdnosti.
3.2 Kriterij prometne varnosti
Ce se navezemo na uvodne besededujadi nalogi bi moralo biti med pomembnej3imi

merili za ugotavljanje ustreznosti krig&tudi prometna varnost. KriZ& pri nas pa se

pogosto preurejajo le s cillem p@evanja prepustnosti in zmanjSevanja zamud.
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VpraSanje prometne varnosti se pogosto resSujefestsim, ko Stevilo nestgreseze nek
druzbeno sprejemljiv nivo. Razlog za navedenolpdadejstvo, da v Sloveniji v sklopu
izbora ustrezne reSitve kriZs preveritev prometne varnosti Se ni predpisanaredliogu
TSC 03.344 (januar 2003) je med kriteriji, katargireznost je pri ugotavljanju primernosti
uvedbe novega krizia potrebno vedno preveriti, naveden tudi prometamaestni kriterij.
Dokler pa navedeni TSC ni sprejet, Zal tudi ni dwet. Kljub temu nekateri projektanti v
praksi ngelno uposStevajo prometno-varnostni vidik, &@jno pa se brez posebnega ddao

prometno-varnostnih analiz ne izvaja.

Eden od moznih vzrokov za takSno stanje je mordatty da za napovedovanje ravni
prometne varnosti v Sloveniji Se ni predpisaneazste metodologije. V tujini je izvedenih
vrsto raziskav na to temo, katerih izsledki pa meposrdno prenosljivi na nase razmere. S
ciliem izboljSanja razmer na tem podpoje DRSC nardilo izdelavo primerjalne analize
metodologij za napovedovanije ravni prometne varmasivojskih nesemaforiziranih

s iy

povezave s ptujo¢o nalogo povzeti in predstavljeni v nadaljevanju.

Vzroki za nastanek prometne ne&gaso obiajno zelo kompleksne narave in vKijiejo
Stevilne faktorje, ki jih lahko razdelimo v Stirsmovne kategorije: aktivnost in sposobnost
voznika, tehnine znailnosti vozila, zndilnosti prometne povrSine ter férie zndilnosti
okolja v katerem deluje posamezno vozilo. Na gange prometne varnosti lahko z izborom
ustrezne oblike in r@na regulacije prometa v krizig vplivamo le na fizine karakteristike
okolja. Delno lahko z izobrazevanjem cima varne uporabe in voznje v krigis(krozna in
»turbo« krozna krizi&) vplivamo tudi na aktivnosti in sposobnosti vé@niVelik napredek v
tem pogledu je narejen npr. z broSuro Kdo ima postth(Primotehna, 2009).

3.2.1 Ugotavljanje prometne varnosti v krizi&ih

Z analizo prometne varnosti skuSamo za posamezautev krizi€a, ki ustreza kriteriju
prepustnosti ter funkcionalnemu in prostorskemtekiju, ugotoviti SPV (stopnjo oz. raven
prometne varnosti). Za ocenjevanje ravni prometraasti v krizigih obstaja vé razlicnih v

tujini razvitih metod, ki v sploSnem uporabljajostednje pristope:
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- dolacitev in uporaba »povpég« glede na poznane podatke o prometnih tabreki
so se zgodile v preteklosti na podobnih kgiis

- uporaba ocen dobljenih na podlagi statrsti modelov zasnovanih na uporabi
regresijske analize,

- uporaba ocen dobljenih na podlagi rezultatov iznéddebefore-after« o0z. prej-kasneje
Studij,

- uporaba ocen dobljenih na osnovi ekspertnih mrtevikevnjakov.

Nekatere od metod, ki se uporabljajo v tujini seghedno predstavljene v primerjalni analizi
(Tollazzi T. et al., 2007), ki pa hkrati ugotavlga univerzalna metoda, ki bi bila za dtdaje
ali napovedovanje ravni prometne varnosti v kiikigudi sploSno sprejeta, Se ne obstaja.
Zaradi navedenega je v sklopu iste primerjalneizm@delan postopek za napovedovanje
pricakovane ravni prometne varnosti rtavanih nivojskih nesemaforiziranih krizig.
Primerjave z realnim stanjem so pokazale zadovw§iopnjo ujemanja. Ker je postopek
uniformen (uporaben za vse tipe nivojskih ke zato zelo prirgen za t.i. prvo oz. delno
poglavitni podatek predstavljajo prometne nésy&i so se zgodile v preteklem obdobju
(obi¢ajno 3-5 let). Tudi za tovrstne analize je v tujizvitih ve razlicnin metod. V slovenski
praksi se uporablja metoda za d@loje »xrnih tatk«, ki sta jo predlagata Tollazzi T. in
Marko R. (2006). Uporaba obeh metodologij je podeb prikazana v nadaljevanju. Kot
zanimivost, je na koncu tega podpoglavja predstagljudi metoda SSAM (Surrogate Safety
Assesment Module) za napovedovanje prometne vazegakrsenkoli tip krizi&a. Metoda
temelji na simulaciji prometno nevarnih situacganma:jo trajektorij poti vozil, ki jih dobimo

z veckratno simulacijo prometnih tokov s potfi@ mikrosimulacijskih programov. Slednje je
neprimerno cenejse in varnejSedadkanja na to, da se na primerljivih kri@t$ zgodi

statisténo dovolj velik vzorec prometni nesieki je potreben za napovedovanje nésre
zadovoljivo gotovostjo. Metoda SSAM je v primerjavobstoj&imi analiticnimi metodami

bolj uporabna predvsem zaradi velikega Stevilavgplina pojavljanje in pogostost prometnih
nesre, ki so zajete v simulaciji in v dosedanjih metoaédo upoStevane.
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R4

Kljub Stevilnim faktorjem, ki lahko vplivajo na ram prometne varnosti, je pridréovanju
smiselno upoStevati le parametre z n&we vplivom, ki jih je z ustreznimi prometno-
tehninimi ukrepi mogde izboljSati (Stevilo krakov nivojskega kriz&in Stevilo prometnih

pasov Vv krizigu, jakost prometnega toka na uvozih in smerne pletdze prometnih tokov).

3.2.1.1.1 Vhodni podatki

Ay

nesreée (Stevilo nesre vzroki, Stevilo udelezenih oseb, stopnjo poSkadsta, posledice v
obliki stroSkov), ki so se zgodile v kriZi$ v preteklem obdobju (ofajno 3-5 let).
Podatke o prometnih neged na slovenskih cestah evidentira in obdelujesdpisani
strukturi policija in so tudi javno dostopni pregpletnih strani policije na naslovu

http://www.policija.si/portal/statistika/prometla podlagi teh podatkov je magostatisitna

analiza osnovnih parametrov prometne varnosti:

- gostota nezgod,

- teza posledic nezgod,

- stopnja nezgod glede na r&nle parametret@s dneva, skoda, vrsta poskodb,...),
- stroski nezgod glede na vrsto stroskov (materigkaala, tezko posSkodovani,

mrtvi,...).

Iz navedenih podatkov pa ni magougotoviti polozaja, smeri in hitrosti udelezewndzil ali
posameznega vozila tik pred nesreZa tovrstno analizo potrebujemo Se skico prometn
nesree, ki je izdelana s strani policije na kraju sanwmzdelavi zapisnika o nesie

Skice prometnih nestge le izjemoma (za potrebe izvedeniskih mnenj) adegridobiti na

MNZ (Ministrstvu za notranje zadeve) na podlagigioee prosnje.

Na tem mestu velja opozoriti, da je posamezno &eZiahko potencialno nevarno tudé so

prometne neste zelo redke ali jih celo ni. Pomembne so torej fisttoraj nesrée«.
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Za ustrezno oceno in napovedovanje ravni promedneosti je poleg podatkov o prometnih
nesrg&ah, potrebno tudi opazovanje prometnega dogajasganem kriZidu ter pridobitev

informacij o potencialnih nevarnostih s strani wgiorikov in upravljalca ceste.

3.2.1.1.2 Izra¢un stopnje prometne varnosti v obstoj&h krizis ¢ih

Postopek opisan v nadaljevanju je povzetlpoku v Gradbenem vestniku, ki sta ga
pripravila Tollazzi T. in Regelj M. (2006). Stopnja prometne varnosti se doi@ osnovi t.i.
»koeficientov prometne varnosti« s pafjwokaterih lahko ocenimo raven prometne varnosti
glede na izbrani kriterij (projektno-teteni, prometno-tehrni, prometne neste,...).
Koeficient prometne varnosti je lahko argument @merjajo skupnih lastnosti enakih ali
navidezno skupnih lastnosti razlih tipov nivojskih krizig. Nekaj koeficientov je
predstavljenih v eridah 3-1 do 3-12, navidezni koeficienti pa sedarejo s pomgo enab
3-13 do 3-17.

_SPN, 1 3.1)
PLDP 36&
 SPN, 1,1 (3:2)

PLDP Stkrakov 36E&

( SPN, 1,1 (33
PLDP 3tPP 36t

StPN, 1 1

K4 = - * (3'4)
PLDP StUPP 36t

K, = stvmrtwh (3-5)
StPN

K, = Stmrvin (3-6)
StNS

K, = stP(I—iTP+ LTP) (3-7)

StPN
K, = posledice® (mrtvi+ HTP+ LTP + BP) (3-8)

$tPN
_SP(HTP+LTP), 1

K 3-9
° PLDP 36E (3-9)
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_ poslediceR (mrtvi+ HTP+LTP+BP), 1

K 3-10
10 StPN 36 (3-10)
StPN
Ky = 3-11
" StNS (3-11)
K, = posledlceIN(mrtyl +HTP+LTP+ BP) (3-12)
StNS
StNS, 1
= 3-13
“  PLDP 36t (3-13)
StPN
= 3-14
Y &tkrakov (3-14)
StPN
= 3-15
* &tPP (3-15)
K,, = posledlceIP\I(mvrtw +HTP+LTP+ BP) (3-16)
Stkrakov
K,, = posledlcelRl(mrtyl +HTP+LTP+ BP) (3-17)
StPP
kjer je St.NS - Stevilo nevarnih situacij,

St.PN - Stevilo prometnih neste

St.PP - Stevilo prometnih pasov,

St.UPP - Stevilo uvoznih prometnih pasov
St.P - Stevilo poSkodovanih

HTP - hudo telesno poskodovani,

LTP - lahko telesno poSkodovani,

BP - brez poskodb.

Enaba 3-6 predstavlja vsoto vseh koeficientov deltega krizi&a in podaja SPV tega

Ay

SPV= Z K, (3-18)

i=1
Kjer je SPV - stopnja prometne varnosti,
Ki - vrednost i-tega koeficienta,

n - Stevilo vseh koeficientov.



Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itveckrizi&a-preveritev na konkretnem primeru 25
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradiSévo, Prometna smer.

To vrednost lahko nato primerjamo s powpiieni stopnjami prometne varnosti (glej
preglednico 3.5) za raZhe tipe nivojskih krizi§, ki so bile izrgunane na podlagi vzorca 12
vrednosti istega tipa kridia, sodi krizige v t.i. »6rne take« 0z. mesta zgostitve prometnih

nesre, kar narekuje njegovo rekonstrukcijo v prometnmegi tip nivojskega krizi&.

Preglednica 3.4 Povphee vrednosti SPV za razhie tipe analiziranih slovenskih nivojskih

vy

TIP KRIZIS CA SPV(-)
Trikrako nesemaforizirano 7,02
Trikrako-semaforizirano 6,45
Stirikrako-nesemaforizirano 8,85
Stirikrako-semaforizirano 7,62
Stirikrako krozno-enopasovnd 6,71
Stirikrako krozno-dvopasovnd 13,27

(Vir: Tollazi T., Rergelj M., 2006)

V bodanosti je pripordljivo izdelati analizo vé&jega Stevila krizi§ s ciljem dolditi bolj
zanesljive vrednosti SPV. V praksi se pojavlja atezda je merilo za uvrstitev kriZe& med
»¢rne tatke« le Stevilo mrtvih ali hudo posSkodovanih. Raziagto je verjetno slaba evidenca
in nizki stroski prometnih nestev katerih so udelezene osebe utrpele le lazjkquiie ali so
ostale celo neposkodovane. S strani enega od pueilsdbv MNZ mi je bila podana neuradna
izjava, da se, za negeez lazjimi poSkodbami ali brez poskodb, pogosto oe izdeluje skic
prometnih neske Za korektno analizo prometne varnosti je pomentbdeSe tako »poceni«

ali »skoraj« neska, saj je bila za udelezence taista lahko le pgugl velika sréa.

......

Izraun je, kot ze r&no povzet po metodologiji, ki je predstavljenaverjalni analizi
Tollazi T. et al. (2007) predlaga pa jo ze Zavazhik2006).
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Metodologija izhaja iz seStevka vseh moznih kotiilx situacij pricemer dobimo teoretno
najveije mozno Stevilo prometno nevarnih situacij. &e3-19 predstavlja sploSen obrazec
za dol@itev najve&jega moznega Stevila PNS (prometno nevarnih spuakateremkoli tipu
nivojskega kriZiga. Stevilo PNS je odvisno od Stevila konfliktniltkan jakosti povprénega
prometnega toka &asovni enoti npr. v enem dnevu. Na slikah 3.3 4ns®. prikazana nevarna
mesta v posameznih tipih nivojskih nesemaforizinddnizi& ob predpostavki, da vsi vozniki
uposStevajo pravila voznje v posameznih tipih ktizBri dvopasovnih kroznih kriZigh z
enopasovnim uvozom voznik, ki izvaza na prvem izyaozi po zunanjem pasu. Voznik, ki
izvaZa na naslednjih izvozih pa takoj za uvozomixi¥e zapelje na notranji pas. Pri
dvopasovnih kroznih kriz&h z dvopasovnimi uvozi je predpostavljeno, da vkzki

izvaZajo na prvem izvozu, v krii8 pripeljejo po zunanjem voznem pasu. Vozila, kaiajo
na naslednjih izvozih pa v kriZi8 zapeljejo po notranjem voznem pasu uvoza namppas
kroZznega krizi&a. V praksi se Zal tovrstna pravila voZnje konstarkrsijo, kar pa je tudi
eden izmed glavnih vzrokov za prometne n&srekroznih krizigih. PodrobnejSo primerjavo
ravni prometne varnosti nivojskih krizis staliga Stevila konfliktnih tok in konfliktnih
situacij je v svoji diplomski nalogi izvedel ze Bak P., 2009. V preglednici 3.6 je prikazano
Stevilo konfliktnih t@&k glede na tip krizi& in vrsto konfliktne situacije. Pri ¥gpasovnih
kroZnih krizigih je Stevilo konfliktnih ték tezje doldljivo saj je moznosti za izvedbo
manevra menjave pasoviveeija pa je tudi konfliktna povrsina. Lahko govorimarlo
konfliktnih odsekih. V primeru, ko imamo ran glavni prometni tok in ¥@asovne uvoze in
izvoze, je to tudi eden izmed glavnih argumentouwadbo »turbo« kroznega kri¢&oz.

kroZnega krizi&a s spiralnim potekom kroZznega prometnega toka .

Preglednica 3.5 Stevilo konfliktnihdk v odvisnosti od tipa krizi& in vrste konfliktne
situacije

STEVILO KONFLIKTNIH TOCK
VRSTA KONFLIKTA
TIP  |KRIZAJNE| CEPLJENJE |ZDRUZEVANJE | PREPLETANJE | KRIZANJE 5
KRIZISCA KROZ. TOKA
e @ & O] @)
A) 3 3 3 0 0 9
B) 16 8 8 0 0 32
C) 0 4 4 0 0 8
D) 0 4 4 4 0 12
E) 0 8 8 4 8 28
F) 0 4 6 0 4 14
G) 0 2 2 0 0 4
H) 2 4 6 0 0 12
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Slika 3.3 Teoretine konfliktne téke na znailnih tipih nivojskih krizi&
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Slika 3.4 ZmanjSanje konfliktnih ¢& na 4-krakem nivojskem krizig

Najveije pricakovano Stevilo nevarnih situacij dobimo s seSt@rarprekrivanj (krizanj) ali
dotikanj (zdruzevanje, cepljenj in prepletan)) r&zih prometnih manevrov (smernih
prometnih tokov), katerih Stevilo je odvisno odatikriziga in jakosti posameznih smernih
prometnih tokov. Stevilo prometno nevarnih situpdijdolditvi Stevila konfliktnih tak in

poznanih prometnih obremenitvah lahko é&naamo s pom#jo enabe 3-19.
PNS=) stk +> stC+> stZ+> stP, (3-19)

Kjer je PNS - Stevilo prometno nevarnih situaaipgovni enoti (npr. enem dnevu)
st.K - Stevilo krizanj prometnih tokov
st.C
st.Z - Stevilo prikljgevanj (zdruzevanj) prometnih tokov

Stevilo cepljenj (odcepljanj) prometnilkaw
st. P - Stevilo prepletanj prometnih tokov
V nadaljevanju so podane &ba za tiptne »predstavnike« nivojskih kriis

a) Trikrako (T) krizige

PNS, =D R +D P+ DR, (3-20)
k=1 z=1 c=1
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Kjer je PN&r - Stevilo PNS wasovni enoti (npr. enem dnevu) v trikrakem kdais
P - presek prometnih tokov vdkah krizanja prometnih tokov,
P, - presek prometnih tokov vdkah zdruzevanja prometnih tokov,
P - presek prometnih tokov vdkah cepljenja prometnih tokov.

b) Stirikrako ¢}) krizi&e:

16 8 8
PNSs =D R +> P, +> P, (3-21)
k=1 z=1 c=1
Kjer je PN&s - Stevilo prometno nevarnih situaciggsovni enoti (npr. enem dnevu) v

trikrakem krizi€u,

P - presek prometnih tokov vdkah krizanja prometnih tokov,
P, - presek prometnih tokov vdkah zdruzevanja prometnih tokov,
P - presek prometnih tokov vdkah cepljenja prometnih tokov.

c) Enopasovno kroZzno kriZié:

PNS =D P, +> P, (3-22)
z=1 c=1
Kjer je PNSk - Stevilo prometno nevarnih situaciggsovni enoti (npr. enem dnevu) v

enopasovnem kroznem KriZi§

u - Stevilo krakov v kroznem krizig (npr. 3 ali 4),
P, - presek prometnih tokov vdkah zdruzevanja prometnih tokov,
P - presek prometnih tokov vdkah cepljenja prometnih tokov.

d) Dvopasovno krozno krizig:

PNSy =D P, +> P.+> P, (3-23)
z=1 c=1 p=1
Kjer je PNk - Stevilo prometno nevarnih situaciggsovni enoti (npr. enem dnevu) v

dvopasovnem kroznem Kri#is,

u - Stevilo krakov v kroznem krizig (npr. 3 ali 4),
P, - presek prometnih tokov vdkah zdruzevanja prometnih tokov,
P - presek prometnih tokov vdkah cepljenja prometnih tokov.

P - presek prometnih tokov vdkah prepletanja prometnih tokov.
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Na osnovi izraunov dobljenih po erivah 3-20 do 3-23, dobimo ob poznavanju vseh
prometnih tokov kot reSitev najtje teorettno Stevilo prometno nevarnih situacij v

dolocenem tipu nivojskega nesemaforiziranega K¢eis

Pri semaforiziranih krizi§h Stevilo potencialnih konfliktnih t&k umetno zreduciramo s
pomajo faznih programov. Obajno so semaforji opremljeni z dvo-faznim programaéinv
klasicnem 4-krakem krizi&s omog@a skupno 10 konfliktov na posamezno fazo kot je

prikazano na sliki 3.5.

A
B B
L1) - 12) N
4-KRAKO., 4-KRAKO,
1. faza 2. faza
(zelena na GP) 2 (zelena na SP)

/
g STEVILO KONFLIKTNIH TOGK
VRSTA KONFLIKTA
TIP  'KRIZANJE |CEPLJENJE| ZDRUZEVANJE

o KRIZISCA SKUPAJ a
& [ O ® &)

v A G.1) 2 4 4 10

G.2) 2 4 4 10

SKUPAJ 20

Slika 3.5 Konfliktne toke v nivojskem semaforiziranem 4-krakem Krzis

......

Edini konflikt krizanja, ki je v semaforiziranih i&is¢ih ob upoStevanju pravil voznje tudi
najbolj kriticen, so levi zavijalci. Z dodatnimi fazami (podafjgfaza) za leve zavijalce lahko
Stevilo konfliktnih situacij zmanjSamo ali elimiaimo (za8itena faza). Ob uvedbi dodatnih
faz pa je potrebno biti pozoren &as ciklusa, ki se o&&jno podaljSa gimer lahko

zmanjSamo prepustnost in nivo uslug.



Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itveckrizi&a-preveritev na konkretnem primeru 31
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradiSévo, Prometna smer.

Izratun najveéjega Stevila prometno nevarnih situacij je polegfkktnih tock in prometne
obremenitve odvisen tudi agsovne razporeditve prometnih tokov oz. dolzinéadik
posameznih faz. Zaradi delovanja semaforja se metoem toku umetno tvorijo zgostitve.
Po analogiji za nesemaforizirana kréadi tudi za semaforizirana kri¢e lahko izrgunali

Stevilo PNS in sicer v odvisnosti od zelene fazeebej za GP in posebej za SP.

Za Stirikrako semaforizirano krizig se enéba lahko glasi:

2 4 4 2 4 4
PNSSK—S = z Pk,GPS + Z PZ,GPS + Z PC,GPS + Z Pk,SPS + z PZ,SPS + z Pc,sps (3'24)
k=1 z=1 c=1 k=1 z=1 c=1
Kjer je PNSk.s Stevilo prometno nevarnih situacij na semafoaizem 4-krakem

vvvvv

kriziScu,

P - presek prometnih tokov vdkah krizanja prometnih tokov,

P, - presek prometnih tokov vdkah zdruzevanja prometnih tokov,
P - presek prometnih tokov vdkah cepljenja prometnih tokov.

GPS - glavna prometna smer (1. faza),

SPS - stranska prometna smer (2. faza).

V izracunu niso upostevane konfliktne situacije s peS&oiesarji in naletna ¢enja, ki so v
semaforiziranih krizi&h obicajno bolj pogosta kot na nesemaforiziranih ktiiSPoseben
problem predstavljajo tudi vozniki, ki lovijo zeleru¢ in v kortni fazi pogosto hkrati
prevozijo tudi rdeo lu¢. Zaradi obiajno vejih hitrosti (pospeSevanje) takih vozil pred
pravaiasno zaznati (pesci in kolesarji), se morebitneadeskot posledica takSnega ravnanja,
pogosto kotajo tragéno. V tem primeru gre za konfliktne situacije mextii in pesSci v
razlicnih fazah semaforjev, ki pa v &t 3-24 niso upoStevane. Za déitev Stevila tovrstnih
nevarnih situacij bi bilo potrebno na podlagi opazg in analiz véjega Stevila prometnih
nesrg ugotoviti verjetnost njihovega nastanka v odvisnog velikosti prometnih tokov.
Tovrstne analize pa bi lahko terjale opazovanjenatoih tokov in Stevila nesteskozi daljSe
obdobje (10 let in v8.
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Zaradi navedenega in pa zaradi nihajna prometrenodmmitve tekom dneva ter vpliva
¢asovne razporeditve prometnih tokov na verjetnastanka posamezne prometno nevarne
situacije (PNS), bi se dejanskemu Stevilu mozndm@tno nevarnih situacij bolje priblizali s
simulacijo prometnih tokov in konfliktnih situacly. ta namen je bil v ZDA razvit poseben

racunalniski program SSAM, ki je informativno preddjam v nadaljevanju.

3.2.1.3 Napovedovanje ravni prometne varnosti s pom&o simulacijskih programov

Za analiziranje novih in inovativnih prometnih uited se vedno pogosteje uporabljajo makro
in mikro simulacijski programi. Ti omogajo napovedovanje delovanja itinkovitosti
predvidenih ureditev Se pred njihovo dejansko ibeedimulacijske metode so zelo ptino
orodje pri primerjavah relativnih lastnosti r&gih reSitev med seboj ali pri analizi vplivov
sprememb ali uvedbe posameznih ukrepov na pregistmnigo uslug, zamude, itd.. Do
nedavnega simulacijski programi uporabniku Se pseredovali uporabnih informacij v
smislu prometne varnosti. Obst&jenodeli, ki so osnovani na podlagi podatkov o @kéh
prometnih nesk&h, zahtevajo za napovedovanje n&greprejemljivo gotovostjo statistio
zadosti velik vzorec, kar pa pomeiaikanje na zadovoljiv vzorec nesneet deset let. Slednje
je zelo nepraktino, ravno tako pa je malo verjetno, da bodo prometmmere statne skozi

celotno obdobje.

Z namenom zapolniti navedene vrzeli je bil v ZDAwvid, v ¢asu priprave te naloge Se
brezplaen, r&unalniski program SSAM. Program oma@gaocenjevanje oz. modeliranje
prometne varnostni v krizih s pomajo trajektorij, ki jih proizvede temu prilagojen el
izmed r&unalniskih programov za mikro-simulacijo promettokov (VISSIM, Paramics,
AIMSUN, TEXAS,...). SSAM na podlagi podatkov o trajekjah vozil iz v&kratnih
zagonov simulacij analizira vse interakcije medilolentificira mozne konflikte in pripravi

bazo konfliktnih situacij (sl. 3.6).
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Slika 3.6 Prikaz pretoka informacij pri uporabi grama SSAM
(vir: prirejeno ponttp://www.tfhrc.gov/safety/pubs/03050/06.Htm

Vsi omenjeni programi so mikro simulacijski zarédsar je potrebno poznavanje Stevilnih
parametrov, ki vplivajo na nastanek konfliktnitusitij. Pri uporabi npr. programa VISSIM je
manevri, prioritete, fazni programi,...), afilaostih vozila (tip, teza, pospesSek, pojemek,

dimenzije,...) ter zné&lnostih voznika.

Uporaba mikro-simulacijskih programov je za prira@g med alternativnimi tipi krizésna
globalnem nivoju 0z. za prvo oceno prezahtevngalr@amreé natagno poznavanje

geometrije kriZiga, lastnosti vozil in zr@nosti obnaSanja voznikov.

Uporaba mikro-simulacije je lahko smiselna v primeqo so parametri krizi&nani in je
potrebna nataimejSa analiza 0z. primerjava stopnje prometne \&irnted dvema ali e
variantami. Postopek priprave vhodnih podatkowdelave simulacije se lahko bistveno
pospesSi¢e imamo na razpolago bazo podatkov podobnih tipgoteticnih ali realnih)
krizis¢, ki omog@ajo hitro predelavo v obravnavano resitev keidisv primeru, da imamo
moznost in je uporaba mikro-simulacijskih progranstrokovno in stroskovno upraena
lahko s simulacijo pridobljene podatke o trajekadrivozil preprosto uvozimo v ¢analniski

program SSAM, ki nato omoga:

- izdelavo preglednice vseh konfliktov, ki so oprgeleil v seriji datotek s podatki o
trajektorijah, vkljutno scasom, lokacijo, vrsto vozil in resnosti konfliktov,
- izdelavo povzetka vseh konfliktov glede na tip odno datoteko s skupno

povpre&no vrednostjo stopnje prometne varnosti,
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- izoliranje razlénih tipov konfliktov glede na stopnjo varnostp konflikta, krizi¥e
ali obmaje cestne mreze,

- izdelavo statistine primerjave med pogostostjo konfliktov in stoppjometne
varnosti za podatke iz ¥kratnih simulacij z uporabo Studentove t razpoked#a
testiranje hipotez,

- prikaz lokacije konfliktov na natu oz. karti prometnega omrezja z ikonami razh

oblik in barv prirejenih stopnjam resnosti in vigtisameznih konfliktov.

Za vsako posamezno konfliktno situacijo progranonataiuna ve razlicnih prometno-

varnostnih parametrov, med najpomembnejSimi pa so:

- TTC (time to colission) - ptakovancas do trka v primeru, da dve vozili nadaljujeta
vOZnjo po isti poti s trenutno hitrostjo,

- PET (post-encroachment timefas med trenutkom, ko npr. levi zavijalec zapusti
konfliktno povrSino in trenutkom, ko vozilo, ki voaaravnost prispe nha mesto
potencialnega konflikta,

- DR (deceleraton rate) — velikost pojemka npr. \@mnéravnost, ki je potreben za
prepreitev nesrée oz. ttenja,

- ET (enchroachment time)éas v katerem npr. zavijaje vozilo ovira prednost

naravnost voz&ega vozila, ...

Napovedovanje stopnje prometne varnosti s pgonmikrosimulacijskih programov je Se v
fazi razvoja. Kljub temu pa ze danes omémyaelo uporabne rezultate saj je mégo
simulirati prometno varnostne razmere naureskem modelu. Na ta &ia se izognemo
¢akanju na izgradnjo ali rekonstrukcijo kriZstercakanju na zadovoljiv vzorec prometnih
nesré na podlagi katerih bi nato lahko ocenili stopnjorpetne varnosti. eo obravnavani

temi je mogde najti na naslovattp://www.itssiemens.com/research/ssam/
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3.3 Funkcionalni kriterij

Pri uvedbi novega krizé& ali rekonstrukciji je potrebno najprej ugotokiéikSna je funkcija
obstoj&€ega 0z. jo bo imelo novo krizig v cestni mrezi. Ob preveritvi funkcionalnega
kriterija lahko v grobem dotdmo moZne né&ne ureditve kriZzi8a. Preveri se torej ustreznost

lokacije in poloZaja v cesti mreZi glede na viogizigca, ter tip prometa, ki se ali se bo

odvijal preko kriziga.

3.3.1 Tip prometa

Funkcija krizi€a je v veliki meri odvisha od tipa prometa, ki garenprevajati. Ta je lahko

tranzitni ali notranji.

3.3.1.1 Ceste s prevladuj@im delezem tranzitnega prometa

Na cestah, kjer je promet vdiem delezu tranzitne narave, gre praviloma za iaxesne
ceste in mestne obvoznice katerih t€éhhelementi so prilagojeni ¥@ prepustnosti in v&im
hitrostim. KriZi&a so v tem primeru mateslement, ki prekinja kontinuiran prometni tok.

V smeri toka tranzitnega prometa naj bi bilo prékw (krizi&) ¢im manj, da ne prihaja do

prepogostih up&asnitev in ustavljanj.

3.3.1.2 Ceste s prevladuj@&im delezem notranjega prometa

Ceste namenjene notranjem prometu imajpol@asnih prekinitev prometnega toka v obliki
prikljuckov in krizi& s stranskimi cestami ki napajajo glavno prometni@ede na funkcijo
S0 to povezovalne in zbirne ceste v naseljih testneeceste. Uporabne so vse oblike k&jzis
v kolikor so ustrezne tako z vidika prepustnostitkmli prometne varnosti. V primeru, da so
med krizi€i na istem odseku ceste razdalje nezadostne aisdeilezi med koordiniranimi

semaforiziranimi krizi&i, je najprimernejSi nén urejanja prometa semaforizirano kréas
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3.3.2 Viloga kriziS¢a

Vloga krizi¥a v cestni mrezi je omoganje varnega krizanja posameznih prometnih smeri ob
zadovoljivi oz. zahtevani prepustnosti. Glede n&aijo krizi&a pa ima v posameznih

primerih zagotavljanje prometne varnosti, v karigodi umirjanje prometa (zmanjSanje

hitrosti ter resnosti in Stevila prometnih n&dr@rednost pred zagotavljanjem pratosti

(vecja kapaciteta, manjSe zamude-viSji nivo uslugphlatno.

3.3.2.1 Umirjanje prometa

Posamezni tip krizi& kot je npr. krozno krizée lahko na dolkenih mestih predstavlja
ucinkovit ukrep za umirjanje prometa. Na vseh kragehhitrosti praviloma zmanjSajo, resnost
konfliktov je majhna, saj gre praviloma za prometesrée le z materialno Skodo oz. lazjimi
telesnimi poSkodbami. To lastnost je smiselno itralh prvo krizi€e na uvozu v naselje,

kjer je cilj zmanjSati hitrost motornega prometaspremeniti navade voznika, medtem ko na
mestnih obvoznicah ta lastnost kroznega kt&isi merodajno oz. zazelena, saj je ciljna

funkcija le tehéim vegja prepustnost motornih vozil.

3.3.2.2 Preto¢nost 0z. prepustnost kriziga

V kolikor je osnovna funkcija krizé& zagotavljanj€im vecje pret@nosti, lahko to
pasovnega kroznega krizgter v primerih krizanja GP z rim prometom v smeri
naravnost t.i. »turbo« krizia. Pri zelo velikih prometnih obremenitvah pridekpasicnih
kriziscih, v kolikor je uprauvtena, v postev tudi postavitev SSN. Na drugi stpaniahko

kroZno krizi€e ob neustrezni lokaciji in legi v globalnem smisfur. na krizigih z izrazito
velikimi prometnimi obremenitvami na GPS (glavnopretni smeri) v primerjavi z SPS
(stransko prometno smerjo) p@wge zamude in posredno zmanjSa nivo uslug na GPS.
Krozna krizi€a so slaba reSitev tudi v primeru &énega deleza levih zavijalcev iz GPS ali pa

v primeru blizine sosednjega kriZ#& ki je opremljeno s SSN 0z. med dvema koordimmnan

vvvvv
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V primeru kolone oz. zastoja v kriZi$s SSN se lahko kolona podaljSa v samo krozno
Podobno se zgodi ko vozila v zeleni fazi iz kizi$ SSN odhajajo v »zg@hi« koloni. Ko
takSna »zga®na« kolona vozil uvozi v krozno kriZes lahko povzréi kolone oz. povéanije

zamud na ostalih uvozih.

3.3.3 Polozaj kriziS¢a v cestni mrezi

Glede na polozaj v cestni mreztimo urbana in ruralna oz. kriZid izven naselij.

3.3.3.1 Urbana kriziS¢éa

V urbanih okoljih so krozna krizi& primerna na izoliranih lokacijah, kjer je zagdjeno

dovolj prostora in zadostna oddaljenost od morelgignvpliva sosednjin semaforiziranih

Y

vvvvv

utesnjena med obstd@@ grajeno strukturo in pogosto semaforizirana. \ikko je med njimi
zadostna razdalja in kriZig ni del koordiniranega sistema, je ustrezna ne8itei kroZno

Y

kolesarjev in peScev ter vplivu prometa peScewiesarjev na prepustnost.

Ce gre za mestne (eno ali dvosmerne) ulice z sonammezko in enakomerno porazdelitvijo
prometnih obremenitev po krakih z omejenim prostarge morda najprimernejsa ureditev
»Ustavil« na vseh krakih krizia. V primeru, da je krizié& del koordinirane mreze
semaforiziranih kriZi§ je najbolj ustrezna reSitev kl&sb krizi&e z dodatnimi pasovi za
zavijalce opremljeno s SSN. V primeruwvaaporednih kroznih kriz&na kratki medsebojni
razdalji lahko prihaja do medsebojnih vplivov kolionje tako pretdnost enega krizéa
odvisna od sosednjega kri&ss Sestavni del preveritve ustreznosti lokacijéi&ta v

urbanem okolju je tudi preveritev oddaljenosti dedhodnega 0z. naslednjega kizi®z.

preveritev kriterija umestitve krizid med dve obstaje(ali predvideni) zaporedni kriZig
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Zaradi dejstva, da so kriZ& motei element, ki dinkuje na potek prometa med kri&iSnaj
bodo vsaj na cestah visjih kategorij med sefojbolj oddaljena. V nadaljevanju
predstavljena pripot@na medsebojna oddaljenost nivojskih kiiz@haja iz sploSne funkcije
prometa, ter zahtev prometne signalizacije (usmahp@ - "kaZipotna" signalizacija). lzven
urbanih obméij naj bodo razdalje med krii§ v kolikor jih je mozno prosto izbirati,
dolocene tako, da je med kriZiSmozno zadostiti zahtevam, ki izhajajo iz minimaln
prehitevalne razdalje oz. zaZzelene prehitevalnaalpez

Ce omenijeni zahtevi ni moge zadostiti, je potrebno preveriti moznost zdrubgva

Y

vvvvv

dvema krizi€ema, ki tvorita "krizigni par" dobimo na osnovi upoStevanja elementovidta?
(npr. dolZine pasov za leve zavijalce). V takSneimeru je potrebno za obe kriZidiporabiti
enotno usmerjevalno signalizacijo.demo postavljanje prometne (usmerjevalne) signajeac

je mozno¢e upostevamo v preglednici 3.7 podane minimalndalgz med sosednjimi

syt

Preglednica 3.6 Minimalne razdalje med sosednjmiidi

Vi [km/h] 50 60 70 80 90
Priporatena razdalja med kriZis[m] 140 170 205 235 270

(Vir: TSC 03.344, Preglednica 3.1)

Znotraj urbanih obm®)j praviloma ni ne potrebno niti zazeleno omaigqorehitevanje med
posameznimi krizid dvopasovnih cest. V nekaterih primerih je mozetene razdalje med
svetlobno signalnih naprav, potrebnih dolZintakanje vozil in potrebnih dolZin za menjavo
smeri. Vpliv umestitve krizi& med dve obstoje(ali predvideni) zaporedni krizigje
potrebno preveriti s prometno Studijo in po potrzbitunalnisko simulacijo medsebojnih

vplivov med kriZigi.
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3.3.3.2 Ruralna oz. krizis¢a izven naselij

Na ruralnih oz. krizi&h izven naselij kamor lahko uvrstimo tudi mestipadnice in

obvoznice sta prevladuja kriterija predvsem prepustnost na GPS in pa ptieenearnost. V
postev pridejo klagna krizi¥a po potrebi opremljena z dodatnimi pasovi za desngalce

in leve zavijalce z dodanim sredinskim otokom z&ita levih zavijalcev. V primeru, da je

na razpolago dovolj prostora in gre za enakomerometne obremenitve, pride v postev tudi
srednje veliko krozno kriz&& (35m < R < 45m, v=40km/h). Za zelo velike prometn
obremenitve Q>1800 EOV/h pa je morda smiselna izaestednje velikih dvopasovnih
kroZnih krizi€a (40m < R < 70m). Ko je prometno bolj obremenjlenana smer je smiselna
izvedba dodatnih pasov ali celo obvozov oziromalditega vodenja desnih zavijalcev iz SP
(stranske prometnice), obdjd obremenitvah Q>1800 EOV/h pa tudi t.i. »turdoeznega

anrw oy

cestah izven naselja pri nas &jno sorazmerno nizek.

Na ruralnem obmgu so zaradi narave ceste in okolice ter uvoznitosii semaforizirana
krizis¢a neustrezna izbira. KroZzna kri&Spridejo v postev, ko glede na relativni prometni
volumen v krizi§u s preoblikovanjem »Y« kriZi& v pravilno obliko »T« krizi& ali
pretvorbo »X« krizi8a v dve zamaknjeni »T« kriZister izvedbo kanaliziranja in sredinskih
otokov ne moremo zagotoviti zadostne prepustnogirometne varnosti. V kolikor v takSno
okolje, kjer so hitrosti viSje umestimo krozno k$e mora biti le to dovolj zaznavno in
transparentno z ustreznimi geometrijskimi elemg@rdrizontalno zvijanje osi pred kriZiém,
velik sredinski otok, dolgi l&lni otoki, ipd.) ter vertikalno in horizontalnoggnalizacijo, ki

zagotavlja varno delovanje kriZe.

V ruralnih krajih in naseljih z kratkimi prometnirkonicami krozna krizi&a delujejo z
majhnimi zamudami in lahko predstavljajo najprimegso resitev.

Ravno tako je lahko krozno krizi§ primerno pred nakupovalnimi centri ali v krajdvni
sredi$ih saj omogoajo »U« obradanje ter v Stiri ali tri krakih krizi§h, kjer glavni prometni
tok zavija levo ali desno. Na obwjih z vegjim Stevilom peScev je otajno potrebno

semaforizirano krizi&e.
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Na izven urbanih obnifih in obrobjih mest, sta v odvisnosti od kritenjeepustnosti in
prometne varnosti, primerna reSitev tako semafanim kot tudi kroZzno krizi&. Pritem bo

krozno krizi€e varnejSe in s praviloma manjSimi zamudami izveewvthih konic.

3.4 Prostorski kriterij

S prostorskim kriterijem ugotavljamo ali je za po&ani n&in ureditve kriziga, ki ustreza
funkcionalnemu kriteriju, kriteriju prepustnosti kniteriju prometne varnosti, na obravnavani
lokaciji na voljo dovolj prostora oz. ali obstojamkSne prostorske omejitve (objekti,
infrastruktura, zavarovana obfija, lastniStvo zemlji&), ki onemog&ajo umestitev krizi&

v prostor. Ta korak lahko torej predstavlja pomembejnik pri izboru med posameznimi
reSitvami, ki so z vidika omenjenih kriterijev emmakedne. Morebitni stroski rusitve objektov
ter zagite ali prestavitve vodov javne gospodarske infrdgtire lahko namgedosezejo ali

vvvvv

celo presezejo stroSke rekonstrukcije oz. preureditizi¥a.

Na podlagi primerjave glede na prostorski kritgéjtorej bolj sprejemljiva resitev z manjSim
posegom na privatna zemiain manjSimi prostorskimi omejitvami, ki bi lahkavedbo
posamezne ureditve podraZile ali celo onenddgoV sklopu preveritve prostorskega kriterija

je potrebno zato:

a. pripraviti idejno(e) zasnovo(e) mozne ureditve i&ia,
pridobiti podatke o obstojem zemljig§u (varovalni pasovi, zavarovana obfj&
geodetske podloge in drug kartografski materiatigtki o lastniStvu),

C. identificirati posamezne omejitve in

d. izdelati primerjalno analizo izvedljivosti meddvalternativami ureditve krizéa

Natartnost in obseg idejnih zasnov oz¢riav se doldi s strani narénika projekta v
odvisnosti od lokacije, vrste posamezne variangglitwe krizi€a in drugih faktorjev.
Podatke o zemlji8h je moga@e pridobiti iz elektronske zemljiSke knjige, kigestopna na
okroZznih sodi&ih ali preko spletnega portalbt{p://portal.sodisce.si/vpogledi/zk.poital

podatki pa so dostopni tudi na spletnem porthttp(//prostor.gov.si/ emoneta/index)sp
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Zelo uporabni podatki o prostoru predvsem za piano so dostopni na &eazlicnih
spletnih GIS pregledovalnikih:
- http://gis.arso.gov.si/atlasokolja/

- http://rkg.gov.si/GERK/viewer.jsp

- http://www.iobcina.si/iobcina2/

- http://www.geoprostor.net/piso/

Podatki o javni gospodarski infrastrukturi so ewitileni v katastru javne gospodarske
infrastrukture, ki ga vodijo posamezni upravljaloistopni pa so (bodo) tudi na spletnem

portalu geodetske uprave R8tp://prostor.gov.si).

LEGENDA:

J Prostor potreben za
m krozne krizisée

Prostor potreben za
semaforizirano kriziice

0m 5Sm 10m

Slika 3.7 Primerjava porabe prostora med 4-krakian urbanim eno-pasovnim kroznim in
semaforiziranim krizi&m s pasovi za levo zavijanje na vseh krakih
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Na slikah 3.7 in 3.8 je prikazana primerjava porpfmstora med osnovnimi tipi 4-krakega
nivojskega kriZiga in sicer:

- nesemaforizirano brez posebnih pasov za zavijalce,

- semaforizirano z dodatnimi pasovi za leve zavijalagsP in SP,

- eno-pasovno krozno krizis.

Za primerjavo je prikazano izven urbano kroznoikée, ki zahteva wge dimenzije ter
urbano kompaktno krozno kriZis. Na podlagi ocene je ugotovljeno, da izven urbdanano
(sl. 3.7) medtem ko urbano krozno krég%b danih predpostavkah zavzema skoraj enako

povrSino kot semaforizirano kriis (sl. 3.8).

LEGENDA: A

=5 Prostor potreben za
N kroine krizisée

Prostor potreben za
semaforizirano krizisée

Om S5m 10m

=]

Slika 3.8 Primerjava porabe prostora med 4-krakibanim kompaktnim eno-pasovnim
kroznim in semaforiziranim kriz&m s pasovi za levo zavijanje na vseh krakih
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Posamezna resSitev je lahko zaradi prostorskih eevejieizvedljiva, kar je morda
priporciljivo preveriti Se pred podrobnejSo analizo. Pogilgirani pa se lahko zgodi, da se ta
ista reSitev z vidika prepustnosti in/ali promewaenosti izkaze za edino sprejemljivo oz.
optimalno. V taksnih primerih je potrebno preveditidatne stroske, ki nastanejo zaradi
morebitnih dodatnih ukrepov (rusenje objektov, taeisve druge infrastrukture, dodatni
ukrepi za za&to zavarovanih obmij,...) ter na drugi strani koristi, ki jih takSnaeditev
prinese uporabnikom in SirSi druzbi kot celoti.@fati je torej potrebno analizo stroskov in
koristi. V kolikor se izkaze, da investicija zarguiekomernih stroskov ni upraena, je
potrebno poiskati naslednjo alternativno resitésekobravnavani najbolj pribliza in je z

vidika strosSkov Se sprejemljiva.

V okviru prostorskega kriterija lahko lastniStvardgsSca predstavlja pomemben faktor. V
primeru, ko so zemlji& v drZzavni lasti je zadeva zelo poenostavljenaesajdi odkup
zemlji&a v tem primeru ne izvaja. V nasprotnem primerupéiso zemlji& v privatni lasti,
se lahko zaradi neodobravanja ali nerazumnih pedagtnikov postopek nimo
zakomplicira. V takem primeru je potrebno presadlitse, glede na prioritete in pomen,
ureditev kriziga lahko z&asno opusti ali pa se uvede postopek razlastitaeisk z 28 in 30
¢l. ZJC-UPBL1 (Ur.l. RS, §t. 33/2006). Postopek rstitiee pa lahko predvideno gradnjo
zavlete tudi za veé let. V primerih, ko imamo z vidika prometno-tetmi zahtev in
prepustnosti na voljo enakovredno alternativhaegsiahko krittno varianto, zaradi katere
posegamo ha problemétp zemlji€e opustimo. Uporabimo torej z vidika prepustnasti i
prometne varnosti Se zadovoljivo in primerljivoiteg, ki pa mora biti z vidika problematike

zemlji&a ugodnejSa in hkrati omogm realizacijo projekta.

Navedeno nazorno opisuje tudi naslednji ¢nom dokaj pogost primer iz prakse, ki ga je
moc prebrati na spletnih straneh: »Kljub temu, dalseeasti na RateZu v tetasu gradi in da
Stevilni krajani prtakujejo, da bodo le @akali vetkrat obljubljeni pl@&nik ob prometni
glavni cesti in ureditev kriz& proti Brusnicam, so za letos vsi upi zaman. Tokista Krivi
ob¢ina ali drzava, ampak lastniki zeméjjki za gradnjo niso pripravljeni odstopiti svojih
zemlji&.... Postopek razlastitve lahko traja tudi do dve ledaj tolikoc¢asa bo ostala tudi

nevarnost v nepreglednem kri&is« (I. Novak, Dolenjski list, 2008)
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3.5 Okoljski kriterij
Enega izmed dejavnikov pri izboru posamezne re&itizesca predstavlja tudi usklajenost
predvidenega novega oz. rekonstruiranega kazzSobstojéo okolico oz. prostorom, kjer se

anrw oy

Y

natinov ureditve krizi§, omejuje pogled na krizig ali obratno ter ovira pravilno izvedbo
ureditve kriziga (krajSi dodatni pasovi, pozna zaznava semaforaistrezen kot
priklju¢evanja ter medsebojni razpored krakov v kroZnei& ipd.). V sploSnem pogosto
velja, da je krozno kriz&e z dvignjenim sredinskim otokom in vmesnimtiloimi otoki

estetsko sprejemljivejSa reSitev kot semaforiziramzisée. Nudi v&€ moznosti za oblikovanje
detajlov in razgibane hortikulturne ureditve, kijpge potrebno predvideti v soz§ja z dano
lokacijo. Oblika, ureditev in lokacija krizia pa je pogojena tudi z lego glede na SirSo okolico

(urbana, ruralna).

3.6 Ekonomski kriterij

Z ekonomskim kriterijem ugotavljamo upréenost posamezne ureditve 0z. investicije z
vidika stroskov ali pa primerjamo raatie n&ine ureditve krizi8&a med seboj in &mo
reSitev, ki bo kriteriju prepustnosti in prometreawosti zadostila ob najnizjih stroskih vzdolz

celotne planske dobe.

V RS se na podtgu ekonomskega vrednotenja investicij v cestnaastiiukturo uporablja
Uredba o metodologiji za pripravo in obravhavo sti@jske dokumentacije na podjo
drzavnih cest (Ur.l. RS, &t. 124/2007). Za zaggaaye boljSe preglednosti postopka in
zmanjSanje moznosti nagrah ali strokovno neutemeljenih oditev na podlagi neustrezno

ali slabo pripravljene investicijske dokumentacigeMinistrstvo za promet sprejelo

Pravilnik o delu komisije za pregled in oceno im@ske dokumentacije na podijo

drzavnih cest (Ur.l. RS, &t. 4/2009). Komisija mga skladnost investicijske dokumentacije s

metodologijo iz uredbe, ter uprg&enost investicije glede na veljavnha merila iz metodije.
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3.6.1 Opredelitev obsega in potrebnih podatkov

V kolikor je na podlagi kriterijev prepustnostiimometne varnosti mozna le ena ureditev se
upravicenost po ekonomskih kazalcih dokazuje s primerfaea investicije 0z. z obstajen
stanjem. V primeru wemoznih nainov ureditve kriziga, ki so z vidika prometne varnosti in
prepustnosti enakovredne se na podlagi ekonomskegpave oz. primerjave stroSkov in
koristi dolai ureditev, ki bo povzréala najmanjSe stroske in bo imela pri tem ngpre

koristi. V ovrednotenje so vklfeni stroski in koristi infrastrukture in prometaelotnem

projektnem ciklu.

3.6.1.1 Izhodiséni podatki

Izhodigni podatki o cenah in povpheih stroskih na enoto morajo biti usklajeni s p&dat
katerimi razpolagajo ali jih objavljajo nosilci jaf pooblastil. Predpostavke za projekcije

morajo biti utemeljene in verodostojne.

Ocena koliin mora temeljiti na predpisani dokumentaciji (dredne idejne gradbene in
prometne resSitve ter Studije, projektna in téhoitehnoloSka dokumentacija, standardi in

normativi dejavnosti, prostorski akti in druge ogep

3.6.1.2 Vrste stroskov

Stroski, ki se ol#iajno upostevajo pri ekonomskih analizah invessioigtroski infrastrukture:
- investicijski strosSki (gradbeni stroski, stroskeptavitve obstoje infrastrukture,
stroski odkupa zemlj&
- vzdrZevalni stroSki (redni periathi pregledi ¢is¢enje, koSenje trave, menjava
rezervnih delov, vgradnja novejSe oprems,...
- obratovalni stroski (stroSki elektne energije za razsvetljavo in delovanje
semaforjev,...)
in pa stroski prometa:
- stroski obratovanja vozil (gorivo in ostali strogkiratovanja),

- stroSkicasa (zamude v krizi§),
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- stroski prometnih nestdstroski medicinskih storitev, izgube ekonomske
zmogljivosti, odSkodnin za prestane hite in trpljenje, materialne Skode in stroski
zavarovanja),

- stroski zaradi onesnazevanja okolja (emisije CO,, G, NH) .

Vsi stroski, ki se upostevajo v ekonomski anal@izazeni v denarju in se oldtanavajo po
stalnih cenah. Stroski se diskontirajo na sedagiin se ugotavljajo v fin&ni in ekonomski
analizi po dinantini metodi (za celotno ekonomsko dobo investicij@pdobju, v katerem se
pricakuje njihov nastanek. Inflacija se ne upostevay pako v analizo ne vklfwjemo
amortizacijskih stroSkov. Diskontna stopnja za stigje v prometno infrastrukturo je

skladno z navodili evropske komisije 5%.

3.6.2 Ekonomska merila

Z ekonomskimi oziroma druzbenoekonomskimi meriliipracunu upravienosti projekta se
ugotavljajo tudi dinki, ki nastanejo zaradi projekta ne le upraviavemve tudi drugim
ekonomskim in preostalim subjektom. Ekonomska ragxdleg neposredniltimkov
(stroskov in koristi) vklj@ujejo posredne vplive na druzbo kot celoto. Prownaenju
investicijskih projektov s podtga javnih financ se pri ekonomskih analizah upgegbl
dinamina merila, za njihov iztain pa se uporablja metoda diskontiranja. Pri ekakbm

analizi stroSkov in koristi, se uporabijo nasledmerila (Ur.l. RS, §t. 124/07):

— NSV (neto sedanja vrednost),
— ISD (interna stopnja donosnosti),
— RNSV (relativna neto sedanja vrednost) in

— KIS (koliénik relativne koristnosti).

V oznakah je zaradi prepoznavnosti in primerljivgdiormulami iz razkinih virov izpusen

indeks (e), ki oznauje ekonomska merila.
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3.6.2.1 Neto sedanja vrednost

Neto sedanja vrednost 0z. NSV predstavlja znesajg Bobimo, ko diskontirane
investicijske strosSke odStejemo od diskontiranidvrosti priakovanih koristi. Predstavlja
sedanjo vrednost vseh stroskov in Kkoristi, kigthinvesticije pakujemo v njeni Zivljenjski

dobi. Stroski amortizacije v izéanu NSV niso vkljdeni.

V sploSnem lahko nastopijo naslednji primeri:

NSV > 0, investicija je upravena,
NSV <0, investicija ni upravena,
NSV =0, do investicije smo z vidika ekonomskeayafenosti neopredeljeni.

Pri tem je potrebno opozoriti na dejstvo, da sggktni v cestno infrastrukturo oz. kriZg& na
cestah kjer se ne laje cestnine, praviloma projekti brez donosnostipsitivov. Govorimo
lahko le o viSini stroSkov infrastrukture na emasi ter stroSkov prometa na drugi strani. Pri
medsebojni primerjavi Wevariant zato i&mo tisto, ki povzréi najnizje celokupne stroske.
NSV je zaradi navedenega praviloma vedno negativitsgemo torej varianto, katere neto

sedanja vrednost je najmanj negativna.

SploSna oblika ertde za izrdun NSV ima naslednjo obliko:

t

NSV=>" NDTi. (3-25)
o (L+r)

Kjer je, NSV - ekonomska neto sedanja vrednost,

NDT; - neto denarni tokovi,

r - diskontna stopnja,
t - Zivljenjska doba (let),
[ - izbrano leto.

Za potrebe dokdtve NSV pri analizi projektov cestne infrastrulkeédahko uporabimo etibo
(3-26), ki je zaradi poenotenja oznak osnovnih p&taov delno prirejena po (Nicholas
J.Garber et al, 2002):
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nsv=y R, S MO+, (3-26)
o @+r) @Q+r)t F o @+r)
Kjer je NSV - neto sedanja vrednost
R - seStevek letnih prihodkov do leta t,
S - preostala vrednost objekta v letu t,
M; - vzdrzevalni stroski v letu t,
O - obratovalni stroski v letu t,
Ui - stroSki uporabnikov v letu t,
G - z&etni investicijski stroSek,
r - diskontna stopnja,
t - Zivljenjska doba (let),
[ - izbrano leto.

V kolikor upoStevamo prej navedeno dejstvo gledesticij v cestno prometno
infrastrukturo, ki praviloma neposrednih prihodkeoy prinasSajo, obajno pa je tudi preostala
vrednost tezko doltjiva se prejSnja eridva poenostavi v etbo (3-27). Obravnavani so le
stroski infrastrukture (investicijski stroski, s$ko vzdrZzevanja in obratovanja) ter zunaniji
stroski oz. stroski uporabnikov (stroski prometnésre, stroski zamud, stroski

onesnazevanja).

LM, +0, +U,
NSV =
IZ:; (1+r)

(3-27)
NSV torej predstavlja seStevekéeanih investicijskih stroskov (gradnja, zemigs...) ter
stroSkov vzdrZzevanja in obratovanja ter stroSkosrabnikov v celotni ekonomski (planski)

dobi, diskontiranih na sedanjo vrednost.

Za izra&un stroSkov uporabnikov, je zelo uporaben tudunalniski program aaSIDRA.
Predhodno v programu podamo vrednosti posameznémedrov (stroSek ure dela,
zasedenost vozil, stroSek goriva, razmerje strdskavanja s stroskom goriva,...). [Zwmani

strosSki so vezani na zamude posameznih vozil vz
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StroSki prometnih nestgredstavljajo produkt med izhodigmi stroski za posamezni tip
nesreée, ter napovedanim Stevilom posameznih tipov prainetesré, ki je odvisno od

Stevila konfliktnih t@k ter napovedanih prometnih obremenitev.

3.6.2.2 Interna stopnja donosa (ISD)

Druga metoda za ekonomsko ocenjevanje investitii.jekonomska interna stopnja donosa.
ISD je tista diskontna stopnja, pri kateri je ne¢alanja vrednost prihodkov in neto sedanja
vrednost strosSkov izetida oz. pri kateri je NSV=0. Interno stopnjo donasti primerjamo s
podatkom, ki ponazarja merilo uspesnosti, in tag®nimo @inke predlagane investicije. ISD

je torej tista diskontna stopnja, ki zagotavljaalrpevanje naslednjega pogoja:

Kjer je, NSD - neto skupni donos (skupna razlikalrdehodki in odlivi),
ISD - iskana diskontna stopnja,
t - Zivljenjska doba (let),
[ - izbrano leto.

Interno stopnjo donosa iz@namo z en#bo:
NSD

ISD=r_+\r, -r |JB—-—"—— 3-29
P (” ”) NSD, - NSD, ( )
Kjer je, ISD - interna stopnja donosa,

NSD - neto skupni donos = Sd-So,
NSD, - NSD pri diskontni stopnjipy
NSD, - NSD pri diskontni stopnjinf
o - diskontna stopnja pri kateri je NSD pozitiven,
' - diskontna stopnja pri kateri je NSD negativen,
Nastopijo lahko nasledniji primeri:
ISD >, investicija je upravena,
ISD<r, investicija ni upravena,

ISD =, do investicije smo z vidika ekonomskeayxtenosti neopredeljeni.
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Ker ni upoStevana velikost investicije tarsovni faktor, se ISD uporablja se le kot dopohniln

metoda.

3.6.2.3 Relativnha neto sedanja vrednost (RNSV)

RNSV je razmerje med neto sedanjo vrednostjo ptajekdiskontiranimi (sedanjimi) stroski

izratunamo pa jo po nasledn;i efod

RNSV= VSV (3-30)
> swv(l)
Kjer je, RNSV - relativha neto sedanja vrednost

NSV - neto sedanja vrednost investicije
SV(l) - diskontirani stroski

Investicija oz. reSitev je sprejemljiva v kolika RNSV>0, v nasprotnem primeru investicijo

zavrzemo.

3.6.2.4 Koliénik relativne koristnosti (K/S)

K/S (Benefit-Cost) je razmerje med sedanjo vredadairisti in neto stroski investicije.

(Ej - SV (3-31)
S) SV(O)
Kjer je (K/S) - kolenik relativne koristnosti

SVv(l) - neto sedanja vrednost prilivov (prihramk

SV(O) - neto sedanja vrednost odlivov (stroskov)

Kot korist lahko pri tem upoStevamo prihranke naurazmanjSanja stroSkov prometa, ki jin
predstavljajo stroski prometnih nesiia stroskicasa, stroski goriva in vzdrzevanja vozila ter

stroski onesnazevanja okolja.

V primeru ve variant je potrebno med seboj primerjati razpgieglalternative vkljgno z

reSitvijo brez investicije, ki ima of&jno najnizje stroske oz. jih nima.
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Uporabimo enébo 3-32. Pkinemo z najcenejSo varianto in jo primerjamo z rdigtez

vigjimi stroki.Ce je K/S draZje resitve <1 potem le to izkljmo in nadaljujemo z naslednjo
draZjo variantoCe je sedaj K/S draZje variarté opustimo cenej3o in p&dmo naslednjo
cenejso varianto. Tako nadaljujemo dokler nismaené vseh parov reSitev. Favorizirana je
tista reSitev, ki v primerjavi z cenejSimi reSitviaekazuje K/S1 ter v primerjavi z drazjimi
K/S<1.

(5) _ Sv(l), —-sv(l), (3-32)
S),, SV(O),-SV(0),
Kjer je (K/Syn - koli¢nik relativne koristnosti

SVv(l) - neto sedanja vrednost prilivov

SV(O) - neto sedanja vrednost odlivov

2 - varianta 2

1 - varianta 1

3.7 Projektno-tehniéni kriterij

Glede na dane razmere na oldjugredvidene ali obstoje lokacije kriziga preverimo,
kakSne so moZnosti uporabe posameznegaaareditve krizia glede na okol&ne na

obravnavani lokaciji.

V sploSnem lahko ureditve kriziglelimo na tiste, ki poveljejo prepustnost in tiste, ki
izboljSujejo prometno varnost. Posamezni ukrepij&atpr. izgradnja dodatnih pasov za leve
in/ali desne zavijalce, postavitev svetlobno sigiahaprav ali izgradnja kroZznega krizSpa

lahko imajo pozitivni dinek tako na prepustnost kot tudi na prometno v&trno
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V odvisnosti od obstofega tipa krizi&a, Zelenih ciljev in okoli&n lokacije lahko izboljSavo
obstoj&ih razmer doseZzemo nadve&inov, kot je to prikazano v nadaljevanju. Vsak
posamezni nan ureditve kriziga ima svoje prednosti kot tudi slabosti. MrgolgeSy
diplomskem delu s programom aaSidra izdelala pyaaeruspesnosti razhih tipov krizig
glede na kriterigakalnin¢asov vozil. Rezultati analize so kri#g&dveh dvopasovnih in dveh

Stiripasovnih cest prikazani na grafikonu 3.1.

DVOPASOVNA CESTA STIRIPASOVNA CESTA

1600 1600

1400 K = Krozno kriziite ., 1400 K - Kro2no kriiste
E S - Semaforizirano knZisée = S ~ Semaforizirano krizidée
‘g 1200 ‘g 1200
> )
2 1000 2. 1000 S
2 800 £ 800
% 600 S % 600
= =
£ 40 £ 400 K
@ 200 K @ 200

0 - 0
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800
Glavni tok [voz/h] Glavni tok [voz/h]

Grafikon 3.1 Podrge primernosti izvedbe dalenega tipa krizi&a (K-krozno, S-
semaforizirano) na dvopasovni cesti (GP in SP)wstbsti od urnih prometnih obremenitev
(Vir: Mrgole S., 2004)

Na grafikonu 3.2 je prikazana uporabnost posamegpol krizi& oz. n&inov urejanja
prometa glede na ragfie prometno obremenitev glavne prometnice (GPranske
prometnice (SP). Na grafikonu 3.3 je na hipdtetim primeru 4-krakega kriZid prikazan
odnos med skupnim prometnim volumnom na uvozu mugiami za razéine tipe krizig¢
(Florida Roundabout guide, 1996). Primerjava ja bzdelana s programom SIDRA na
osnovi hipotetine prometne obremenitve (GPS-60%, SPS-40%p&20%, DZsps10%).
Vsak posamezni & ureditve kriziga na obravnavani lokaciji mora zato, da je njegova
uporaba smiselna in smotrna tudi iz projektno-t&mega vidika, izpolnjevati ustrezne pogoje.
V nadaljevanju je nastetih nekajdaov ureditve krizig s tehnénimi zna&ilnostmi na podlagi
katerih je mogde presoditi ali je posamezen ukrep primeren alNaedene ureditve niso
misljene kot vseobsegajospisek 0z. katalog moznih reSitev. Na posamezdiji je lahko,
v odvisnosti od specifnih okoli&in in problematike, najustreznejSa in hkrati uptawa tudi
uporaba popolnoma drugee resitve.
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Grafikon 3.2 Primerjava uporabnosti ré&nih krizi& glede na dnevno prometno obremenitev

(Vir: prirejeno pohttp://www.swov.nl/rapport/d-2001-13.9df
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Grafikon 3.3 Primerjava razhih tipov urejanja prometa v 4-krakem kriaisz vidika zamud
(vir: prirejeno po Florida Roundabout Guide, FDQY96)



Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itveckrizista-preveritev na konkretnem primeru 54
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradiSévo, Prometna smer.

3.7.1 Postavitev ustrezne prometne signalizacije

S postavitvijo prometne signalizacije na krétskjer te ni, posameznim stranskim smerem
odvzamemo prednost ali zapovemo, da se vozilo peedaostni smeri v kriz& ustavi.

Z znakom 11-2 »Ustavil« ali I-1 »Krizi& s prednostno cesto« je potrebno opremiti vsa
nesignalizirana krizi& in prikljucke, kjer je na podlagi inZenirske presoje izpolrgelen ali

ve¢ naslednjih pogojev:

a. Prikljucek stranske ceste na primarno cesto, kjer le ztepasdjem desnega pravila ni
dovolj jasno doléena hierarhija prometnih tokov in upoStevanje pravinje skladno

S cestno prometnimi predpisi;

b. Stranska ulica se prikljuje na prometnejSo cesto ali ulico;

C. V kolikor gre za nesemaforizirana krig&v obmdju ali blizini semaforiziranih
Krizis¢;

d. Kjer viSje hitrosti voznje na prioritetni smeri, amsSana preglednost pri priblizevanju

h kriziu in vklju¢evanju vozil s stranske ceste na glavno cesteinlgtter vrsta

prometnih neskenakazujejo na potrebno po regulaciji prometa Xama»Ustavi'«,

V primeru krizanja enakovrednih cest z relativhal@mi prometnimi tokovi in zn@lnostmi
je potrebno znaka I1-2 »Ustavil« ali I-1 »Kriz&s prednostno cesto« postaviti na smer oz.
krak:

ki predstavlja vé&i konflikt z obstoj&im tokom peScev ali Solskimi potmi;

s slab3o vidljivostjo, se v krizig prikljucuje z vzponom ali so v obnjju
prikljucevanja name&&ne grbine tako, da so vozniki prisiljeni zmanj$giost ze
pred vkljw&itvijo v krizisce;

C. z veljo dolzino neoviranega prometnega toka, ki se g krizi&u;

d. z boljSo preglednostjo pri vklj@vanju v krizige.

Podrobneje so kriteriji za upra&enost opredeljeni v MUTCD (Manual on Uniform Traffi
Control Design) (FHA, 2003).
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Prednosti postavitve prometne signalizacije so, da:
- zagotavlja bolj urejen prometni tok,
- zmanjSuje resnost in pogostosthit trkov in trkov levih zavijalcev,

- predstavlja relativno poceni in hitro izvedljivosiey.

Pomanjkljivosti:

- pove&anje zamud na neprednostnih krakih ktddipredvsem ¥asu konic na bolj
obremenijenih krizi&h.

- Stevilo nekaterih tipov nesfese povéa (nalet, neupoStevanje prednosti in pravil
voznje,..)

- omejeno je na uporabo v manj obremenjenih kiitiis

- pove&uje zamude na vseh krakih kri&ss

- najbolj uporabni pri eno-pasovnih dostopih

- kapaciteta celotnega kriZ#& je omejena

- zagotavljanje U obkanja je lahko tezavno o0z. ga je potrebno prepovedat

3.7.2 Dograditev pasov za levo in/ali desno zavijanje

Z dograditvijo pasov za leve zavijalce pdamo prepustnost krizia, eliminiramo oz.
zmanjSamo moznost nastanka kolon zatallajaiih levih zavijalcev, izboljSamo prometno
varnost z vidika zaste levih zavijalcev pred naletom napredtifovozil od zadaj ter levim
zavijalcem zagotovimo ustrezgakalno povrsino, ki jim omoga varnocakanje na ustrezen

razmak med vozili iz nasprotne smeri.

Tako kot pasovi za leve zavijalce, tudi pasovi earg: zavijalce povejejo prepustnost in

zmanjSujejo moznost naleta na vozila, ki zavijagsmb.

V slovenskih predpisih in tehimih specifikacijah ni podanih usmeritev o0z. objeiih

kriterijev o tem kdaj je uvedba dodatnih pasovezeelali desne zavijalce upraégna.
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V sploSnem se v tujini za upr&enost uvedbe dodatnih pasov za leve ali desneabawij
uporabljajo nasledniji kriteriji:

- kriterij volumna vozil

- kriterij prometnih neske

- posebni primeri (Zelezniski prehodi, geometrij&ikca, semaforizirana Krizg,

preglednost,...)

3.7.2.1 Kiriterij prometnega volumna

V ZdruZenih Drzavah Amerike (ZDA) se za dédwanje potreb po dodatnih zavijalnih
pasovih z vidika volumna vozil uporablja metodo iHalinka, ki je bila v zadnjih letih
dopolnjena zaradi narggocega Stevila starejSih voznikov oz. predhodno priecdm

sposobnosti le teh. Za upréenost pasu za leve zavijalce se uporablja pregiadhir.

Preglednica 3.7 Kriterij za upra&eénost pasov za leve zavijalce

Napredujdi prometni tok [voz/h]

5% 10% 20% 30%
Levih Levih Levih Levih

Nasprotni prometni tok [voz/hj Operativna hitrost 40mph ~ 64.5 km/h
800 434 300 219 189
600 542 375 272 234
400 682 472 343 293
200 863 600 435 375
100 946 679 493 424

Operativna hitrost 50mph ~ 80.7km/h
800 366 257 185 162
600 460 320 234 202
400 577 403 294 255
200 735 513 373 324
100 830 576 424 365

Operativna hitrost 60mph ~ 96.8km/h
800 294 207 154 146
600 365 259 187 165
400 461 324 238 206
200 586 414 303 263
100 663 468 344 297

(Vir: prirejeno po_http://www.wsdot.wa.gov/researeiports/fullreports/413.1.pylf
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Pri na primer 800 voz/h nasprotnega prometnegajekajmanjSe Stevilo levih zavijalcev
(5% napredujéega prometnega toka), ki Ze opkaye uvedbo pasu za leve zavijalce, 22
voz/h pri hitrosti 64.5 km/h, 19 voz/h pri operaiivitrosti 80.7 km/h ter 15 voz/h pri
operativni hitrosti 96.8 km/Rle povemo drugse, je pri nasprotnem prometnem toku 800
voz/h, pri operativni hitrosti 64.5 km/h in 5% lavzavijalcev dodatni prometni pas upkan
pri najmanj 434 vozilih/h v prometnem toku od katga se odcepljajo levi zavijalci.

V Veliki Britaniji (VB) se glede na volumen vozipuavicenost dodatnega pasu za levo
zavijanje doléa s pomejo grafikona 3.4. Pri kaunu skupnega volumna nasprotnih in

napredujdih vozil se nasprotni levi zavijalci ne upoStevajo.

Kriterij upravi €enosti pasu za levo zavijanje
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Grafikon 3.4 Kriterij za upra¥enost pasu za levo zavijanje
(vir: prirejeno pditp://ftp.odot.state.or.us/techserv/roadway/webwilngs/HDM/AdXF.pdf)

Za upravtenost posebnega pasu za desno zavijanje se v ZBahla grafikon 3.5, v VB pa

grafikon 3.6.
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Grafikon 3.6 Kiriterij za upra¢enost pasov za desne zavijalce v VB
(vir: prirejeno pofitp://ftp.odot.state.or.us/techserv/roadway/webwilngs/HDM/AdXF.pdf)
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3.7.2.2 Kiriterij prometnih nesre ¢

Kriterij prometnih nesr&je izpolnjen v primerih, ko:

z drugimi ustreznimi ukrepi ni bilo d@manjSati pogostosti prometnih nesre

so se v preteklosti zgodile prometne nésydi bi jih z uvedbo dodatnega pasu lahko
prepreili,

so koristi z vidika prometne varnostidye od stroSkov izgradnje dodatnega pasu,

uvedba dodatnega pasu ne vpliva na delovanje &aizis

3.7.2.3 Posebni primeri za uvedbo dodatnih pasov za zavijaa

Pretkanje zelezniske proge: V kolikor je zelezniSkagarezporedna s cesto in neugodno
vpliva na leve ali desne zavijalce, je potrebnalakacitev potrebne dolZine pasu
upostevati najslabsi mozni scenarij v odvisnosttagh spufene zapornice, prometnega
volumna in lokacije krizanja.

Geometrija in prometna varnost: Ugotoviti je potrelali je zagotovljena zadostna
preglednost (v primeru prikliika v nepregledni krivini-potreben pas zacz@sSpred
naletom na&akajae vozilo), preveriti operativno hitrost, bliznjestope ter ostale
prometno-varnostne parametre.

Semaforizirana krizi%a: Posebno pozornost je potrebno posvetiti uveddathih pasov v
semaforiziranih krizi&h, predvsem z vidika vpliva na prepustnosti in mdm Dolzine

pasov so odvisne od zajezitvenih dolzin.

3.7.3 Postavitev svetlobno signalnih naprav oz. semafoazija krizis¢a

Postavitev SSN o0z. semaforizacija kréadnora biti predhodno upr&eéna na podlagi we

kriterijev 0z. morajo biti zanjo izpolnjeni daileni pogoji. V RS se uprat@nost postavitve

SSN preverja na podlagi naslednijih kriterijev (KdistT. et al., 1991):

- kriterij prometne varnosti (utez prometnih nésna semaforizranem kriZi8 mora

biti manjSa od utezZi zabeleZzenih nésna nesemaforiziranem kri#i),
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- kriterij potekanja prometa (na podlagi prometnegpiaze je potrebno ugotoviti ali
bodo ob koncu planske dobe kolone vozil Se v okdolzim pripadajoih voznih
pasov in ali so zamude v kriZi§ manjSe kot 3 minute),

- kriterij prometnega vodenja (SSN je upksna v primeru potrebe po vzpostavitvi
koordiniranega krmiljenja na dalenem odseku z ¥ezmesnimi krizigi, v primeru
oviranega prometa MPP, pri prepeganju dodatnega vkievanja vozil na ze
preobremenjeno cestno mreza@na cestah z ¥e&kot dvema voznima pasovoma
nastopa smerno spreminjdgose prometna obremenitev tekom dneva,

- kriterij prometnih obremenitev (na podlagi prombtobremenitev se za posamezne
smeri voznje izr&unajocasovne vrzeli in primerjajo z mejnimi-v kolikor poesezene

je pricakovati, da se bo z ustreznim faznim programom$id Sanje izboljSalo).

Za primerjavo so v preglednici 3.8 nanizani krjtarpravicenosti oz. t.i. traffic signal
warrants, ki se pri analizi upraenosti uporabljajo v ZDA. Za uprasnost postavitve SSN
mora biti izpolnjen vsaj eden od kriterijev v ki pokazani v preglednici 3.2 (podrobneje so
kriteriji opisani v MUTCD):

Preglednica 3.8 Kiriteriji za uvedbo SSN

=

ST. | KRITERIJ OPIS
1. Kriterij prometnega volumna osmih ur: Stalni zmerni skupni prometni
a) najmanjsi volumen vozil volumen ali velik prometni volumen

b) oviranje kontinuiranega prometnega tokana GP

- kombinacija a) in b)

2. Kriterij prometnega volumna Stirih ur Velik vohen vozil, ki véasu konic

uvazajo v krizige

3. Kriterij prometnega volumna v urni konicj: Zelo velik volumen vozil ali velike
- zamude v urni konici zamude Wasu konic

- prometni volumen v urni konici

4. Kriterij prometnega volumna peScev Prekomermeuzie in veliko Stevilo

pescev

5. Kriterij Solskega prehoda Pasame zamude Solarjev/dijakov
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=

[a

ST. KRITERIJ OPIS

6. Kriterij koordiniranega krmiljenja Doseganje/ahjanje tekoe
progresije 0z. napredovanja prome

7. Kriterij prometnih neske Pogoste neste in zmerni prometni
volumen

8. Kriterij prometne mreze Koncentracija prometntza na

krizis¢a dveh GP

(Vir: prirejeno po NHCRP, report 457, 2001)

cnrmn

ureditve kriziga z vidika prometne signalizacije. Tako kot vsad&itev, pa ima tudi

semaforizacija krizi& tako prednosti kot slabosti:

Prednosti:

zagotavlja ustrezen red med prometnimi tokovi,

Y

v posameznih primerih lahko zmanjSa resnost in gtagbd banih trkov in trkov levih

zavijalcev,

odli¢cno se izkaze ob uporabi naprav za zaznavanje raprednostni vozniji,

ne-motoriziranim udelezencem om@go varno prékanje ceste,

zamude se lahko za posamezno smer uravnavajo (alinirajo).

Slabosti:

obcutnejSe povéanije Stevila nekaterih tipov prometnih nésfealet vozil od zadaj),

vedji investicijski in obratovalni stroski,

zahtevno in redno vzdrzevanje,

lahko povéa zamude in povztt/podaljSa kolone (obajno na glavni prometni smeri),

vecji prometni tokovi poveéujejo velikost kriziga in Stevilo dodatnih pasov KriZe,

vy

lahko zahteva dodaten prostor za dodatne pasogea ymdja krizika ,

ob vejem Stevilu levih zavijalcev se lahk@inek izboljSav krizisa zmanjSa,

zagotavljanje U obkanja je lahko tezavno 0z. ga je potrebno prepovedat
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Y,

3.7.4 Predelava obstojéega krizis%a v enega od osnovnih dovoljenih tipov krizi&

Zaradi zaznavnosti in razumljivosti ter varnegaesgd prometa je potrebno ob

nasteti Ze v poglavju 2. Drugih tipov kriZiali priklju¢kov (X, Y, K, A, XX) za nova krizi&a
ni dovoljeno nartovati. Ze obstoj&e nedovoljene tipe je potrebno preurediti v enadja o
dovoljenih tipov krizig, kot je prikazano na sliki 3.9. S preureditvijozsgotovi

pravokotnost krizanja, pri katerem je pregledngepobjpravilnejSe oblike.

Nedovol jena Dovol jena oblika
oblika

T
K
A
K

9]
X X 4
A @
Kidxa
| |

Slika 3.9 N&ini preureditve obstojgh nedovoljenih tipov krizi& v dovoljene tipe
(vir: TSC 03.344)

T
X
A
H
o

A

V primeru rekonstrukcije obstajega nedovoljenega tipa krize& se za enega od dovoljenih
tipov odlatimo na osnovi zahtevane prepustnosti ké&ifa koncu planske dobe, smeri
glavnega prometnega toka, okoliSke pozidave, razfjolega prostora in prometno-

varnostne analize.
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3.7.5 Predelava klastnega krizisa v krozno krizis¢e

vy

Da lahko klasino krizixe preuredimo v krozno krizig, morajo biti izpolnjene naslednje

osnovne zahteve:

zagotovljen mora biti zadosten prostor,
kriziS¢e mora biti uprawieno z vidika prepustnosti, prometne varnosti tekéionalnosti,

nagibi prikljunih krakov na zaustavni dolzini ne smejo bittjyed 4%,

Prednosti:

zagotavlja urejen prometni tok,

zelo dobro deluje v seriji zaporednih kroznih laiz

resnost in pogostost &eo tipov prometnih neséezmanjSa na minimum,

zagotavlja najmanjSe Stevilo konfliktnihctg

stroski v predvideni »Zivljenjski« dobi kriZi& so nizji od semaforiziranega kri&&
Sirine prikljuenih krakov so lahko minimalne,

primerljiva, ¢e ne tudi v&ja kapaciteta, kot ostali tipi krizis

U obraanje je enostaven in varno izvedljiv manever,

dobro deluje tudi pri wgem odstotku levih zavijalcev,

dobro deluje tudi na krizih s prepletanjem diamantne oblike,

znailnost kroznih krizig v primerjavi z ostalimi je enakomernejSa porazdelzamud po
krakih (na SP se ofajno zmanjSajo, na GP pa se pojavijo 0z. pay®,

s kroznimi krizi€i se v primerjavi z ostalimi tipi lazje omogarikljucevanje vé krakov,
uspesneje pa se reSuje tudi kdaiz zamikom osi,

odlicno se izkazejo pri zagotavljanju dostopov na pogamebmdja ali obmdja z

desnim uvozom in desnim izvozom.

Slabosti:

lahko zahteva dodatne povrSine v oldjadrizis¢a

s

zahteva dodatne reSitve (hortikultura, razsvetljaaaSiritve za tovorna vozila,...)

obicajno zahteva uetruda v zé&etnih fazah n&tovanja kot ostali tipi kriZi§
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- delovanje kroZznega krizia se lahko zelo poslab&a se promet v sosednjih kriZi
ureja s SSN ali z znakom 11-2 »Ustavi« na vseh ikrak

- najbolje deluje z enopasovnimi prikdeimi kraki,

- lahko slabo delujée je prometni tok znatno neuravnovesen (velikamé)a

- ni ga mogde umestiti v prostor, kjer so vzdolzni nagibi pjukhih krakov veji od 4%
zaradi dodatno potrebnih prilagoditev in prostora,

- v primeru, da je kroZno kriZig locirano v temenu konveksne zaokrozitve, je fijakc

vvvvv

......

3.7.6.1 Kanaliziranje, omejevanje in prepoved posameznih maevrov

Med tovrstne ukrepe priStevamo izvedbo sredinstolkav in kanaliziranja prometnih tokov.
Podrobneje so ki in sploSna néela kanaliziranja opisana v TSC 03.344 (predlogyigat
2003).

Prednosti:

- lahko zmanjSajo celokupne zamude,

- zreducirajo prometne negeez eliminiranjem posameznih konfliktninttoin
zmanjSanjem konfliktnih povrSin,

- omogaajo varnetakalne povrsine za pesce, ki kajo cesto,

- potrebe po dodatnih ukrepih za regulacijo prometenmimalne (semaforizacija lahko

celo ni potrebna).

Slabosti:

voznikom taksni ukrepi zmanjSujejo moznost izbaréahko povzréajo zmedo,

- lahko povéajo zamude v sosednijih kriZig,

- takSne reSitve so na lokalnem nivojud@pno tezje sprejemljive (pot do istega cilja se
podalj3a,...),

- pove&a se Stevilo U-obkanj v sosednjih krizigh.
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3.7.6.2 Eliminacija dovozov v neposredni blizini krizis¢a

Zaradi neposrednega vpliva na prometno varnosizis&ih je v primeru véjega Stevila
dovozov oz. posameznih prikéjkiov k objektom potrebna t.i. konsolidacija priklkov. To je
mogaie dosei z izgradnjo »bypass« dostopne ceste, ki zdruzejeprikljuckov in je preko
nje tako omog&eno posredno priklgevanje na primarno cesto.

vy

3.7.7 Pretvorba klasi¢nega krizis&a s SSN v nekonvencionalno obliko krizé&

Poleg konvencionalnih tipov nivojskih kriZigklasicha, kroZzna) se v primerih, ko je
obstoj&e semaforizirano krizé&e preobremenjeno in gre za éne prometne tokove v
posameznih ali vseh smereh se v novej&asu ponekod (predvsem v ZDA) uporabljajo tudi

druge alternativne oblike nivojskih kriZiski skuSajo predvsem:

- dodatno zas8titi leve zavijalce tako, da se levo zavijanjeeze posredno preko dodatnih
- zmanjSati Stevilo konfliktnih &k in

- pove&ati kapaciteto krizi&

V nadaljevanju je naStetih nekaj taksSnih tipov i&izki pa pridejo v poStev predvsem pri zelo
velikih prometnih obremenitvah oz. krizanjihégpasovnih cest viSjega ranga in kjer
izvennivojska krizanja niso izvedljiva zaradi parskih omejitev. Tovrstna kriZi& so

obvezno opremljena s signalno varnostnimi napravansemaforji. Oldiajno so investicijski
stroski viSji kot pri obdajnih oblikah krizig, zato je potrebno takSne ukrepe predhodno
temeljito analizirati z vidika ekonomske upréasmosti.

Prednosti takSnih krizi& so, da oltajno zmanjSujejo Stevilo konfliktnih &&, kapaciteta pa
je v primerjavi s klaginimi semaforiziranimi krizi& vecja. Slabost pa predstavljajo znatno
tudi veijo dodatno povrsino (zemljig). Med tovrstne reSitve sodijo predvsem:

- navzkrizno krizige z U-obré&anjem preko sredinskega otoka,

vy

- krizis¢e-rataj ali »Jughandle,
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vvvvv

- krizis¢a s kontinuiranim prometnim tokom ali »CFl«
- »kvadrantna« krizis,

- »super« navskrizna krizig s sredinskim otokom,

XD

Ta tip krizi&a uporabimo pri Stiri-krakih kriz&h, ko Zelimo eliminirati levo zavijanje na in z
glavne prometne smeri. Pri tem je levo zavijangsgavljeno za krizi®. Levi zavijalci na GP
morajo prekati krizite s SP, preko pasu za ¢kanje sredinskega otoka izvedejo manever
U-obraanja, se vkljdijo nazaj na GP v nasprotni smeri in v kri&i&avijejo desno na SP.
Levi zavijalce s SP v krizé& zavijejo desno na GP in preko pasu z&kasje sredinskega
otoka izvedejo manever U-oktemnja prékajo sredinski otok, se vki§ijo na GP v obratni

smeri in v krizi§u peljejo naravnost. Na sliki 3.10 je prikazan&tia ureditev takSnega

vvvvv

t
11}

A

| ]
Slika 3.10 Shema krizi& z U-obrdanjem
(vir: http://www.tfhrc.gov/safety/pubs/04091/10.Kt@022)

T

»Raaji« so enosmerni odcepi namiesi v dveh nasprotno-simetnih kvadrantih, ki
odstranijo zavijalce iz glavnega prometnega tokaijanje levo ali desno je omogeno
posredno brez dodatnih pasov za zavijanje. Destevo zavijanje ter U-obtanje z GP je
omogaeno preko desnega odcepa na GP, ki se ptikip SP v dodatnem krizig
odmaknjeno od osnovnega krigas Osnovna shema »Jughandle« kégig prikazana na
sliki 3.11.
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Slika 3.11 Shema krizia »Jughandle«
(vir: http://www.tfhrc.gov/safety/pubs/04091/10.Rt@022)

Vozniki, ki zavijajo levo se izkljtijo iz GP preko odcepa in nato v dodatnem k&zis

zavijejo levo na SP. Pri tem tipu krig&ni potrebe po dodatnem prostoru za leve zavijalce
glavnem krizigu, je pa potrebno zagotoviti prostor za enosmettnep. Krizi€e mora biti
semaforizirano. V primerjavi z afajnim semaforiziranim krizé&m ima lahko SSN v
potrebna jasna in razumljiva prometna signalizaSjadije so pokazale, da so zamude vozil,
ki vozijo na GP naravnost in skupne zamude v KiiZzidianjSe v primerjavi s klasiim

zamude levih zavijalcev iz GP gje. Pred aplikacijo takSnega kriz&je potrebna primerjava

med klastnim in »rataj« krizi¥em s simulacijskimi programi.

s

CFI (continuous flow interections) oz. krig&s kontinuiranim prometnim tokom eliminirajo
konflikte levih zavijalcev s prometnim tokom naraghna ta n&én, da se ti vodijo pred

kjer je zazelen kontinuirani prometni tok. Shemadmega krizi& je prikazana na sliki
3.12.
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Slika 3.12 Shema kriZia s kontinuiranim prometnim tokom »CFl«

(vir: http://attap.umd.edu/img/Designs/5.jpg)

Kot je razvidno iz slike 3.18, se levi zavijalci soji poti ustavijo trikrat: enkrat na vmesnem
koordinacija signalov lahko Stevilo teh ustavljanjanjSa na minimum. Skupno Stevilo in
Stevilo konfliktnih ta&k in krizanj levih zavijalcev se v primerjavi s klénim krizi&em
zmanjSa Stevilo cepljenj in zdruzevanj pa se paveBistvena prednost takSnega kiaige,

da SSN potrebujejo le dvo-fazni program. Predsagvipivojsko reSitev, ki lahko ébtno

izboljSa prometne razmere v primerjavi s kiagn Stiri-krakim semaforiziranim kriz&&m.
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3.7.7.4 »Kvadrantna« kriziSéa

T.i. »kvadrantna« krizi& vkljucujejo dodatno cestno povezavo med dvema ptikljna
krakoma, kot je to razvidno iz slike 3.13. Voznikiizelijo zaviti levo ali z GP ali s SP
morajo sicer za enak prevoziti daljSo pot, vendaprs tem v glavnem krizi& levi zavijalci v

celoti izloteni.
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Slika 3.13 Shema t.i. »kvadrantnega« kuidis
(vir: http://www.tfhrc.gov/safety/pubs/04091/101#1022)

Pri taksni reSitvi krizi&a se ustvarita dve novi semaforizirani T-krdzj%i delujeta s po tremi
fazami, glavno kriZi& pa med tem lahko deluje le dvo-fazno. Kvadraotriika krizi& je
uporabna pri ménem prometnem toku na GP v vseh smereh in na ekadier je prostor
omejen in se za kvadrantni obvoz lahko uporabias ulica v kateremkoli kvadrantu.

V primerjavi s klasinimi krizi¢i so zamude in kolone manjSe, manjSe pa je tudirsiu
Stevilo konfliktnih t@&k in krizanj z zavijalci. Kot pri ostalih nekonvepoalnih reSitvah je
povaana moznost zmede med vozniki, kar pa se lahkoarilh z jasno in razumljivo

postavljeno prometno signalizacijo.
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3.7.7.5 Navskrizno kriziS¢e s sredinskim otokom oz. t.i. »Superstreet« krizé&

Ta tip krizi¥a je podoben t.i. reSitvi navskriznega kriaxz U-obrganjem v tem, da se tudi
tu manever zavijanja izvede posredno z U-&dmgem preko sredinskega otoka. Vozniki s
SP, ki Zelijo zaviti levo ali pk&kati GP morajo prehodno zaviti desno na GP, natitizevo
in izvesti manever U-ob&anja preko navzkrizne povezave nazaj na GP. Vozkiikio Zeleli
levo na GP peljejo nato naravnost, vozniki, ki pasleli prékati GP v krizig€u zavijejo
desno na SP. Shema krtage razvidna iz slik 3.14 in 3.15.

Length as determined P
from signal cycle and P W
maximum queve — L)l
expected / il } ;

—— e e s s —— — —— ——— e e

Slika 3.14 Shema t.i. »Superstreet« kiidis
(vir: http://www.tfhrc.gov/safety/pubs/04091/10.:t@022

Trenutno tovrstna krizé&a Se ne izkazujejo ¥gh prednosti pred drugimi reSitvami. Levi
zavijalci iz GP imajo glede na rezultate raziskaanjge zamude medtem, ko imajo levi

zavijalci in naravnost vozeiz SP ve&je zamude in daljSo pot.
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Slika 3.15 Nesemaforizirano »superstreet« k&S sredinskim otokom

(vir: http://attap.umd.edu/img/Designs/24.jpg)

3.7.8 lzvennivojske reSitve

V kolikor so prometni tokovi tako intenzivni, datkaakoli od nivojskih reSitev z vidika
zamud ni sprejemljiva, je potrebno predvidetinigojsko krizi€e. S takSno resitvijo se
dodatno povéa tudi prometna varnost, paaedostopnost, izboljSa povezljivost stranskih
prikljuckov, omogd@a pa tudi konsistentno odvijanje prometa na glgvometni smeri.

OdIccitev o tem, ali je gradnja ¢aivojskega krizi8a mozna in kakSna je najustreznejSa
oblika takSnega kriz&, mora temeljiti na prometni Studiji obravnavanegenaja in
zagotavljanjwim boljSe dostopnosti.

Preden se za takSen ukrep @i, je potrebno investicijo upradii z vidika stroSkov in
koristi ter preveriti ali je mogee z ukrepi v zaledju obravnavanega kdaigpreusmeritev
prometa, ukinitev ali nadomestitev posameznih degtovezav,...) eliminirati vzroke za
prekomerne prometne obremenitve in/ali zamude awotavanem krizi&i. Podrobneje so
izvennivojske reSitve obravnavane v TSC 03.343d|p februar 2002). Na slikah 3.16 do
3.18 je kot zanimivost prikazanih nekaj idej zagimmivojsko krizanje v smislu reSevanja

problema levih zavijalcev na GP.
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vy

loceno dvignjeno krizi& preko ozkih ramp, ki so nante$ie znotraj prostora za sredinski
otok. Obe krizi8i, tako izvennivojsko kot nivojsko, sta dvo-faznézostavnim faznim
programom. Levi zavijalci se nato spustijo iz izeemjskega kriziga in vkljuijo v vozne

pasove za naravnost.

E
%

Slika 3.16 Semaforizirano krizi8 z levim zavijanjem preko sredinskega nadvoza

(vir: http://attap.umd.edu/img/Designs/13.jpg)
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Na sliki 3.17 je prikazano krizig pri katerem sta po en prikdek na vsaki od krizajoh se
cest dvignjena v izvennivojsko krize medtem, ko se preostali prikiki krizajo nivojsko.
Rezultat je simeténo vzporedno zamaknjen par izvennivojskih dvo-faz@maforiziranih

Krizisc.

ARTERIAL

Slika 3.17 Pretvorba nivojskega v dvojno izvennsko semaforizirano krizig
(vir: http://attap.umd.edu/img/Designs/12.jpg)

Slika 3.18 prikazuje nesemaforizirano kréa&kjer je na GP nemoten prometni tok v smeri
naravnost zagotovljen s parom eno ali pasovnih kroznih kriziSna SP, ki hkrati

omogaata levo in desno zavijanje iz GP na SP, ter vemijke na SP.
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Zasnova zahteva veliko o0Zji premostitveni objekegbdodatnega prostora za zavijalce) ter

brez svetlobno signalnih naprav oz. semaforjev.

Slika 3.18 Nesemaforzirano izvennivojsko krizanfgasom kroznih krizi&
(vir: http://attap.umd.edu/img/Designs/16.jpg)
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4 METODOLOGIJA ZA IZBOR OPTIMALNE UREDITVE KRIZIS CA

Metodologija za izdelavo Studije ureditve kréadpredstavlja skupek med seboj tw
povezanih korakov od pridobivanja vhodnih podatkanalize in odléitev do priprave
koncnega predloga. Pred izdelavo Studije je potrebadhmwdna identifikacija problema in
natargna opredelitev potreb in ciljev Studije. Na sliki4e prikazana shema predhodnih

korakov, ki jih je potrebno izvesti pred izdelavadije ureditve posameznega krias

/Identifikacija problema v obstojéem krizigu: N

- zastoji, zamude, prometne nesre

- drugi vzroki: gradnja objektov v blizini krizia
(trgovski centri, stanovanjske soseske, Sole,)yrtci
zaradi katerih se pfakuje spremembe prometnih tokav

v

/Pobuda za ureditev krizi¥a
- DRSC,
- okZina, lokalna skupnost
- uporabniki cest,
- policija,
- investitorji vplivih objektov

v

[Identifikacija potrebnih analiz in
ciljev ureditve
- priprava projektne naloge za izdelaV
Studije ureditve krizi&a

o 4

v

. ) A
Preverjanje in izbor usposobljenega
izvajalca za izdelavo Studije ureditve

e

\

[@)]

- /

~

vvvvv

Predstavitev rezultatov Studije
pobudnikom in ostalim vpletenim s
predlogi nadaljnih ukrepov

Slika 4.1 Predhodni koraki pred izdelavo Studijeditve krizi€a
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V kolikor gre za krizi8a na drzavnih cestah, projekte vodi DRSC. KéiBa obinskih
cestah se urejajo v domenidiiskih sluzb pristojnih za upravljanje zdhskimi cestami.
Direkcija RS za ceste oz. pristojna sluzbaimd se mora v proces izdelave Studije nujno
vkljuciti Ze na samem zatku. S tem se zagotovi, da bo Studija transpaadeinkasneje tudi

sprejeta in potrjena.

V nadaljevanju predstavljena metodologija se vsstmrdeloma navezuje na Navodila za
izdelavo »Studije optimalne ureditve krig...(vaznejSega prikliika), ki jih DRSC

Py

anrw oy

uporabljen tudi postopek ICE (intersection coné&edluation) (MNDot, 2007), ki se uporablja
za analizo ureditve krizisv ZDA.

4.1 ldentifikacija problema

Za kakrsnokoli preureditev krizia mora biti predhodno identificiran problem oz. geavod

za analizo in izvedbo posameznih ukrepov. Povdatjko razlénega izvora npr.:

- pojav zamud, dolgih kolon in zastojev,

- pove&anje Stevila verazlicnih ali posameznega tipa prometnih nésre

- poslabSanje prepustnosti oz. ptetosti krizi¥a,

- gradnja trgovskega centra, Sole ali podobnih objektizrazitim izvorno-ciljnim
prometom v neposredni blizini kriZig, za katere se uprg&eno prtakuje, da bodo imeli
vpliv na prometno dogajanje v kriis,
potrebno preveriti potrebe po morebitnih prilagedlit krizi¥a do konca planske dobe po
rekonstrukciji,

- izgradnja novega priklgtka ali kriziga ob izgradnji nove gospodarske, trgovske ali
industrijske cone ali zaradi gradnje nove promgineezave

- preusmeritev prometnih tokov v zaledju obravnavariegia.
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4.2 ldentifikacija ciljev ureditve kriziS ¢a

Pobuda za z&tek postopka preureditve nekega keidife lahko podana na podlagi
informacij s strani uporabnikov cest, predstavnikolicije, olEine, lokalnih skupnosti ali pa

je posledica ugotovitev anomalij v tallo analizah prometa, ki jih izvaja upravljalec cest
Problem je torej potrebno predhodno identificirasij se tako ze na&tku nakaze smer
reSevanja problema. V prenesenem pomenu laldieon®, da je potrebno postaviti pravilno

»diagnozo«, da bomo lahko za odpravo »bolezni«gisat ustrezno »zdravilo«.

Poglavitni cilji ureditve krizi8a so ohiajno:

izboljSanje prepustnosti,

- zmanjSanje zamud in skrajSanje kolon,

- umirjanje prometa

- zmanjSanje posameznega tipa prometnih deszesplosSno izboljSanje ravni prometne
varnosti v krizigu,

- preveritev vpliva izgradnje novega krig&gna obstojge cestno omrezje

Z identifikacijo potreb in ciljev so podani pogap pripravo projektne naloge, ki mora
vsebovati vse kljgne podatke o obstajem krizi¥u (lokacija, naziv, oznaka,...) ter
problematiki in ciljih, ki jih je potrebno z Studijdoseéi. Slednje seveda neposredno vpliva

tudi na obseg in vsebino Studije ureditve kdais

Naracnik na podlagi predhodno pripravljene projektneogal nato razpise izdelavo Studije in

izbere izvajalca Studije, ki nato {mnie s postopkom opisanim v nadaljevanju.
4.3 Studija ureditve krizis&a
Ko je za neko krizi& izkazana potreba po preveritvi 0z. presoji pogahekriterijev in je

takSna potreba upras@na tudi s strani pristojnih sluzb DRSC, se priskogdelavi Studije

ureditve kriziga oz. t.i. prometni Studiji.
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Osnova za izdelavo Studije je projektna nalogaterkao nataéno opisani podatki o

obstoje&éem krizi¥u (lokacija, naziv, oznaka,...), obstéj@roblematiki in zastavljenih ciljih.

Za potrebe Studije je potrebno najprej pridobitilaixe o geometriji krizisa, podatke o
prometnih obremenitvah in prometnih nésie ter druge pomembne podatke, ki lahko
vplivajo na izbor ureditve kriz&& (preglednost, prometna signalizacija idr.). Nagdahko
pristopi k analizi in presoji merodayjnih kriterijeki pogojujejo izbor ustrezne ureditve

krizisca.

Namen Studije je dokumentirati vse analize (promé&hnine, ekonomske, druzbeno-
politi¢ne), ki jih so potrebne pri izboru najprimernejeditve krizi&a. Studija mora
temeljiti na objektivni analizi obstajén razmer in potreb v bodaosti (planski dobi).

Za kriZi¥a, za katere se na podlagi kapacitetne analizeeiregtve prometne varnosti

ugotovi, da zad@®jo le minimalni ukrepi za upravljanje prometa (aegev prometnih

znakov 1I-1 »Krizi§€e s prednostno cesto!« ali 11-2 »Ustavil«, talnepe in vzdolzne

oznake), preveritev vseh ostalih kriterijev ni pttna. V takSnih primerih zadostuje le krajSe
porctilo 0z. zaznamek iz katerega je razvidno zakaj alpiggni ukrepi zada®jo. V kolikor

pa so za izboljSanje prepustnosti ali ptarge stopnje prometne varnosti potrebni zahtevnejSi
ukrepi (postavitev znaka I1-2 »Ustavil« na vsehkitnakrozno krizi€e, semaforizacija

krizis¢a, dodajanje pasov za leve in/ali desne zavijaleainski otoki za zmanjSanje Stevila
moznih manevrov ipd.), je izdelava analize k&ai®z. Studije, s katero se preverita

upravienost in ustreznost posamezne ureditve glede na&sedajne kriterije, obvezna!

Projekti za ureditev krizéSso lahko samostojni projekt za izboljSanje proreetarnosti in/ali
kapacitete na posamezni lokaciji ali pa so sestd®hobseznejSih projektov npr. ureditve
koridorja ali odseka ceste. Pomembno je pouddatse Studija 0z. izbor ustrezne ureditve

Y

pravaiasno ter tekée odvijanje in napredovanje projekta.
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V posameznih primerih bo potrebna tudi analizeegjaSobmgja oziroma koridorja, kar je
odvisno predvsem od lege obravnavanega kazigede na sosednja krig#ster ngina

regulacije in upravljanja prometa na njih.

Izdelovalec Studije lahko v dogovoru z nariikom obseg potrebnih analiz in dokumentacije
z0zZi 0z. posamezne korake opusti v kolikor prestaije ustrezna reSitev Ze v napréjra.

Tudi takSne odléitve pa je potrebno ustrezno argumentirati in dokntmati. Na sliki 4.2 so

prikazane faze in koraki poteka

[(Za) OBSTOJECE KRIZIS CE ]

v

(3a) Pridobivanje vhodnih podatkov:

- situacijski nart,

- geometrija,

- prometne obremenitve (Stetje, Studjie)
- prometne neste (statistini podatki),

- opredelitev planske dobe, stopnje rast|

(4a) Preveritev obstojg¢ega krizi&a:

1. kriterij prepustnosti (kapaciteta,
zmude, stopnja nésnosti, dolZina
kolon, nivo uslug)

* danes
* na koncu planske dobe
* ¢as ko je dosezeNU=F,
2. kriterij prometne varnosti (SPV)

(5) Ali je katerikoli pogoj
izpolnjen:

A. X =v/ c20.85(danes
ali na koncu pl. dobe)

B.NU < E (danes ali na
koncu pl. dobe)

C.SPV > povpreije =

"grna" tacka?

(1) Identifikacija

predlagane metggiel za izbor optimalne ureditve krize

(2b) NOVO KR|2|§ CE ]

(3b) Pridobivanje vhodnih
podatkov:
- situacijski nart,
- geometrije (tehdmi nasrti)
- prometne obremenitve
(prometne Studije, prognoze,
prometni modeli ipd.),
- opredelitev planske dobe, stopnje rasti

(6) Preveritev uprawcenostl in
identifikacija moznih ureditev
glede na:

1. funkcionalni kriterij
2. projektno-tehnini kriterij
3. okoljski kriterij
(11) Priprava porogila in
osnutka Studije
uredltve krizi&a

6 Priprava idejnih zasnov in\

preveritev glede na:
1.kriterij prepustnosti
A.X=vlc<0.85
BNUz2E
C.tas ko je dosezeNU=F,
2. kriterij prometne varnosti

min PNS(novo kriz.) <

\

PNS(obst. kriz.)

J

(8) Prostorski krlteru oz.
preveritev omejitev in
razpoloZljivosti prostora:

- obst. objekti in infrastrktura,
- lastniSvo (moznost odkupa),
- varstvena obnia.

12) Rewzuskl pregled
Studije

A

(13) Priprava konénega
porcila in predaja
Studije ureditve krizi&a

- ocena stroskov (investicijski,
vzdrZevalni, obratovalni stroski)

(10) V&krlterljska analiza in
izbor optimalne ureditve

(9) Ekonomski krlteru
- identifikacija potrebnih povrsin

A
(14)
Pregled in
potrditev Studije s

strani naroénika

Y



Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itveckrizis&a-preveritev na konkretnem primeru 80
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradiSévo, Prometna smer.

4.3.1 PodrobnejSi opis posameznih korakov analize krizisa

e

Opisati je potrebno lokacijo obravnavanega kégi§lede na obstaje cestno mrezo. PriloZiti
je potrebno ustrezno pregledno karto s prikazonogdigga cestnega omrezja z oznakami iz
BCP (baze cestnih podatkov) in lego obravnavaneda&da. Opis naj vsebuje najman;

naslednje podatke:

1) Lokacija:...(navede se ime naselja ali blizina objamaselja, kjer se nahaja kriaes
oziroma opiSe obmnipe krizi&a izven naselja)

2) Oznaka kriziga:...(navede se prepoznavno ime kkaiski se nato uporablja skozi
celotno Studijo)

3) Oznaka krakov krizig&a: kot je prikazano v preglednici 4.1 (v kolikoakrkrizia
predstavlja lokalno cesto, se v rubriko »krak Xe#tevilka ceste« vpiSe Stevilka lokalne

ceste iz BCP oziroma ime ulice (za ceste v nasdiljonestu)).

Preglednica 4.1 Prikaz osnovnih podatkov o krakihiga
KRIZIS CE Krak 1 Krak 2 Krak 3 Krak 4 Krak 5...

Stevilka ceste:

Stevilka odseka ceste:

Stacionaza od km do km

4.3.1.2 Vhodni podatki in opis obstoje&tega stanja

Pri izdelavi Studije so potrebni podatki, ki so patheje opisani v nadaljevanju. Nekatere od
njih lahko v odvisnosti od obsta@jé razmer in moznih variant ureditve opustimo.
KakrSnekoli dodatne vhodne podatke, ki se mordazejo za potrebne, mora predhodno
odobriti poobla&ena oseba natnika. V tem poglavju se opiSejo vsi pomembnejSigikid ki
opisujejo obstoj&e stanje in so relevantni tudi pri izdelavi Studfietja prometa se prikazuje

v sklopu analize prepustnosti.
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Priloziti je potrebno tudi ustrezne grafe prikaze, preglednice in fotografije iz katetiim

bolj razvidne dejanske razmere v kriiis

4.3.1.2.1 Podatki o geometriji

Za potrebe izdelave Studije je potrebno zagotgeétdetski posnetek in/ali érhnovega

Y

- geometriji krizi€a

- razporeditvi pasov, razSiritvah in zozitvah, Sihreasov ter vzdolznih nagibih
posameznih krakov,

- obstoje&i in predvideni grajeni strukturi (objekti, mostoprepusti, transformatorske
postaje, sosednje zgradbe, ipd.).

- dostopih in dovoznih poteh ter bliznjih cestnih ppavah,

- parkirni pasovih,

- obstoj&ih in predvidenih ukrepih za umirjanje prometadanskih otokih ter
plo¢nikih in kolesarskih stezah.

Za vsak krak je treba prikazati omejitve hitrostim&in urejanja prometa s prometno

signalizacijo in opremo.

Priloziti je potrebno pregledno karto véyem merilu, ki prikazuje obravnavano krizesz
vzporednimi cestnimi povezavami in dostopnimi mésiili razdalje) vzdolz koridorja ter

situativni n&rt z definiranimi horizontalnimi, vertikalnimi inrpstorskimi omejitvami,

Opisati je potrebno tudi morebitno blizino Soldlugih povrsin s pomembno rabo zendljis
(parkirne povrsine), ki zahtevajo bolj specialinoaobravnavo pescev ali drugih vozil ter

geografske zrinosti in omejitve glede rabe zemljg, odkupu ipd..
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4.3.1.2.2 Podatki o prometnih obremenitvah

Za izra&un kapacitetnih parametrov so najpomembnejSi vhpddatek prometni volumni v

prometnih konicah vkljgno z delezem zavijalcev in distribucijo prometrokdv po

posameznih krakih in smereh. Podatke o prometrimwaih je mozno zagotoviti iz ¥e

virov:

- ze izdelane prometne Studije, ki upoStevajo rasteta glede na bodigprostorski
razvoj,

- modeliranje prometne mreze za r&zé situacije glede na razvoj in rabe prostora ali
izboljSav na cestnem omreZju,

- Stetje prometa, kot najpogostejStimapridobitve podatkov.

Stetju prometa je potrebno posvetiti dovolj pozsthpredvsem z izborom primernega
letnegatasa, meseca v letu in dneva v tednu. Potrebne@difitirati vse anomalije, ki bi

Y

obvozi in zapore v zaledju, gje prireditve,...).

Stetje se izvaja po posameznih krakih in smeretb@minutnih intervalih med 05:00 in 23:00
uro) s tabelatinim in grafénim prikazom glede na obstoéf@geometrijo kriziga (prikljucka).
Dolociti je potrebno dnevne konice in kéne urne prometne obremenitve, PHF (peak hour

factor) oz. faktor korne ure, PHV (percent heawy vehicle) oz. odstotzkilevozil,

avrvy

s iy

Stetje se izvaja s strani za to usposobljenih &uay. Po predhodnem n&ila lahko Stetje
organizira in zagotovi tudi nagnik. V kolikor so ti merodajni za obravnavan primjer

potrebno v Stetje vKljtiti tudi volumen peScev in kolesarjev po posamexnékih in smereh.

Za oceno kapacitete in nivoja uslug kré&age potrebno na osnovi Stetja prometa pripraviti
naslednje podatke:
1. ¢as urne konice (jutranja in popoldanska),

2. obstoj&e prometne volumne v jutranji in popoldanski konici
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3. faktor konttne ure PHF,
4. odstotni delez tezkih vozil PHV,

Poleg navedenih podatkov pa je, v kolikor je to md@jno, potrebno pridobiti tudi:

5. podatke o parkiranju in ustavljanju avtobusov v obj kriZis¢a,

6. volumen pesScev in kolesarjev.

Za nova kriziga in prikljucke je potrebno pridobiti tudi podatke o predvidepibmetnih
tokovih »danes«. Te podatke je, kot Z&re, mogoe dobiti na podlagi obstaje prometne
Studije SirSega cestnega omreZzja, na katerem beagnadnjo prislo do (morebitnih)

prerazporeditev in vzajemnih vplivov prometnih teko

Za potrebe izdelave korektne analize je potreberwggiti tudi podatke o morebitni izgradnji
cestnih povezav na SirSem cestnem omreZju, kilBidla bod@nosti vplivale na zasnovo
preveriti tudi oldutljivost posamezne izbrane reSitve na morebitmerspmbe v ptiakovanih

prometnih volumnih.

Predstaviti je potrebno obseg in vrsto kasneje mbneotrebnih prilagoditev krizi&, ki
bodo omogoale delovanje krizi&a pod kapaciteto tudi v primeru élinejSih sprememb v

koli¢ini prometa. Med takSne prilagoditve spadajo npr.:

- predvideti v&ji sredinski otok zaradi moznosti kasnejSe zozZ#nadinskega otoka s
ciliem pridobitve dodatnega pasu v kroZnem kijs

- Ze ob rekonstrukciji/izgradniji krizi& zagotoviti prostor za izgradnjo morebiti
potrebnih dodatnih pasov za leve in/ali desne aboégj ter pasov za direktno vodenje
desnih zavijalcev v kroznem kriZis,

- v semaforiziranih krizi&h predvideti prilagodljivo signalno-krmilno opremki jo je
mogaie nadgraditi in dograditi v primeru kasneje izkahgotreb,

- pod vozige vgraditi za&itne cevi za potrebe morebitne kasnejSe semaf@ezac
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4.3.1.2.3 Podatki o pogojih signalizacije in faznih diagramihza semaforizirana krizi¥a

V primeru analize obstajega semaforiziranega kriZeje potrebno pridobiti tudi podatke o
pogojih delovanja SSN in sicer: dolzina ciklusasy; (lolzina zelene faze G (s), Rumena-
plus-vse rdée incas izpraznitve krizi&, Y (s), ndin krmiljenja, tipka za peSce, minimalna

dolZina zelene faze za peSce, Gp (s), fazni diagnamnalizirano obdobje, T (h).

4.3.1.2.4 Podatki potrebni za prometno varnostno analizo (pronetne nesrge,

preglednost, opazovanja)

S strani policije je potrebno pridobiti:
1. tabelaréne podatke o nesteh (tip, teza, lokacija, vzrok, stroski,...), ki sazyodile v

Ay Ay

2. skice prometnih nesteki so potrebne za ustrezno analizo prometne g4rno

Na podlagi podatkov se izdelajo kolizijski diagrgmnometnih neske(sl. 4.3) , ki se skupaj z

ostalimi podatki prikazejo v prilogah.

Kolizijski diagram prometnih nesrec: Simboli:
Krizis ge: in —~-— Premik naprej
Cas: od do ”} Vzvratni iK
Kraj: Pripravil: I zvratni prem
- —ag— — — —  Vozilo ni vpleteno
Cesta/ulica | | | == — PeSec
ﬁ =1 Parkirano vozilo
Sever D Nepremi?ni objekt
| . -
I . Nesr&fa s smrtnimi Z.
— ~— I: O Nesrdta s poSkodbo
. - -—  —— Tipi nesrec:
* —~af}— -a— Naletno tréenje
Cesta/ulica Cesta/ulica ——— (elno tréenje
< Oplazenje
W Izguba kontrole
Bilanca prom. nesre: . . —-—/ Levo zavijanje
Materialna Skoda _
Smrtno ponesreeni . Bogno tréenje
Skupno S$t. nesré

Slika 4.3 Vzorec kolizijskega diagrama prometnisnag
(Vir: prirejeno po

http://www.dot.state.mn.us/trafficeng/otepubl/fundtals/safetyfundamentals.gdf
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Za izdelavo ustrezne prometno varnostne analipetiebno pridobiti tudi podatke o
preglednosti in morebitnih omejitvah le te. Z opagem prometnega dogajanja v krézige
potrebno zabeleziti podatke o »skoraj« n&nan zbratcim ve¢ informacij, ki vplivajo na
prometno varnost v obst@em krizi€u, ali bi lahko imele vpliv na prometno varnostazif

eksploatacije rekonstruiranega o0z. novega Ki&zis

4.3.1.2.5 Opredelitev planske dobe in stopnje rasti prometa

V opisu boddih razmer je potrebno definirati plansko dob@im bolj verodostojno prikazati
bodaie razmere iz vidika razvoja vkljno s préakovanimi prometnimi volumni, morebitne
planirane rekonstrukcije ali novogradnje bliznjinva@porednih cest, ptakovane spremembe
dostopnih krakov (dodajanje ali ukinjanje), ipcklagino s Pravilnikom o projektiranju cest
(Ur. I. RS, §t. 91/05), se za projektiranje novstegkrizi€a ali prikljutka upoSteva prometna
obremenitev, ki je napovedana za dvajsetletno gedai zakljuku gradnje. Za projektiranje
rekonstrukcije, sanacije ali obnove obstejeeste se uporabi prometna obremenitev, ki je

napovedana za desetletno obdobje po zékljgradnje projektiranega ukrepa.

Zelo pogost problem, ki se pojavlja v prakstégsovni zamik med v Studiji predvidenim

letom izgradnje in dejanskim &stkom gradnje, ki znaSa tudi do 5 let. V t&asu se lahko
prometne razmere, kot tudi zfilaosti okolja, spremenijo do te mere, da postanedelana
Studija prakiino neuporabna. Vzrok je @®ijno v dolgotrajnih postopkih priprave projektne

in investicijske dokumentacije pa vse do izboravedbe izvajalca v delo. Zaradi navedenega
je potrebno pri opredelitvi planske dobe navedasbvni zamik smiselno upoStevati.

Stopnja rasti prometa se délma podlagi povprga rasti prometa v preteklem obdobju za
enako Stevilo let, kot jih opredeljuje planska dozaoma se stopnja rasti deldudi
drugae, ¢e na to nakazuje specin trend rasti ali upadanja prometa v zadnjih l&topnja
rasti je lahko opredeljena tudi ze v predhodnolamieStudiji prometnih tokov na SirSem
cestnem omreZju. Pri dalevanju stopnje rasti na osnovi preteklih podatk@®®L®P je
potrebno biti pozoren na morebitne anomalije imaiddstopanja, ki so lahko posledica

c¢asovno omejenih in izoliranih dogodkov.
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o

V tem koraku se glede na predhodno izkazane paqthekescijo, funkcijo in pomen krizé&a

dolccijo mozni n&ini ureditve krizig€a.

4.3.1.3.1 Funkcija krizis ¢a

Pred opredelitvijo moznih ganov ureditve krizia, je potrebno ugotoviti kakSno funkcijo
ima obstojée 0z. bo imelo novo krizé& v obstojéi cestni mrezi. Glede na funkcijo krize
in vlogo, ki naj bi jo opravljalo se daigo mozni n&ini ureditve in oblike krizi&a. V tej fazi
se predlaga eno ali ¥etrategij ureditve prometa, ki jih je smiselnovigai, upoStevati in
analizirati v naslednjih fazah Studije.

4.3.1.3.2 Utemeljitev in upraviéenost posameznih ureditev glede na projektno-tehéni

Kriterij

Pred izborom posamezneg&ima ureditve krizi8a je potrebno na podlagi podatkov o
predpisane pogoje za upréemost. Tudte so pogoji za obravnavanje posamezne ureditve
izpolnjeni ni nujno, da je takSna reSitev tudi dika funkcionalnosti ustrezna za aplikacijo na

obravnavani lokaciji.

Za uvedbo semaforizacije krize ali kroznega krizi&a morajo biti izpolnjeni ustrezni pogoji
0z. kriteriji. V sploSnem so pogoji za posamezneditev izpolnjenige volumen vozil,
Stevilo prometnih nestan peScev dosegajo predpisane minimalne vredniestirednosti so
dobljene na podlagi predhodno izvedenih raziskarambnih primerih, kjer je bila uvedena
spremenjena regulacija prometa (SSN ali kroZzna&kej. Potrebe informacije o pogojih in
kriterijih za upravéenost SSN so podane v Tetmh normativih za projektiranje in opremo
mestnih prometnih povrsin (1991). Zaradi primerjgvemiselno preveriti tudi kriterije, ki so
navedene v primiku za upravienost SSN, MUTCD (FHA, 2003), ki se uporablja v ZDA
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Pristojni predstavnik natmika za podr&e prometa za vsak posamezni primer presodi o
merodajnosti posameznih kriterijev. Izpolnjevanpgpjev uprawienosti se uporablja za
ugotavljanje ali naj se posamezni tip ureditve (SNZzno krizige) pri primerjalni analizi

upoSteva ali ne.

Krozna krizi€a so uprawiena na krizi&ih z 5 ali ve& kraki, pri majhnem delezu levih
zavijalcev iz GPS in enakomernih prometnih obretvaihi po krakih , pri krizi&h
nepravilnih oblik (Y, K, A, X, H ali F)¢e prometni volumni dosegajo pogoje za SSN ali ko je
kapaciteta SSN preseZzena. Spéo#iprometno varnostne razmere na obravnavani jpkaci
lahko oprawuiijo postavitev SSN ali izvedbo kroznega kré&a&etudi osnovni pogoji za
postavitev niso izpolnjeni. Taksni primeri zahtewvppsebno pozornost, zato se je v situacijah
ko nastopijo, o uporabi dodatnih ukrepov za uregmpmeta potrebno predhodno
posvetovati s predstavnikom naénika Studije.
Cetudi so kriteriji za uporabo posamezne oblike itveckrizi&a izpolnjeni pa ¥asih ni
nujno, da je takSna ureditev tudi upkgana, kar je odvisno od Stevilnih faktorjev.
Proces ugotavljanja upraeénosti pogosto zahteva tudi inZenirsko presojctudip je
potrebno vse te faktorje, ki posamezno urediteppag ali ne, ustrezno predstaviti in
dokumentirati. Faktoriji, ki jih je pri opredelita upravéenosti posamezne ureditve potrebno
uposStevati, naj zajemajo vsaj:

- probleme z vidika obstoje prometne varnosti in ngenosti prometnega toka,

- n&rte za ureditev ceste skladno s predhodno Ze sprgjemetno Studijo,

- oddaljenost bliznjih krizi&in prikljuckov in kako so ti skladni z veljavno zakonodajo,

- naravovarstvene posebnosti olifjag

- pricakovane bodie prometne obremenitve,

- oddaljenost od sosednijih krizigjer je promet reguliran s SSN,

- preglednost v krizidu,

- razpolozljivost zemlji&a,

- razpoloZljiva sredstva za implementacijo projekta,

- podpora lokalnih uporabnikov in pristojnih uradimstitucij.
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Pri dolatevanju optimalnega fma upravljanja prometa v krizig je potrebno uposStevati
sploSno zasnovo in lastnosti kri&s V nadaljevanju je navedenih nekaj sploSnih\ilie jih

je potrebno upostevati pri izboru moznih oblikipow krizisa, da bi lahko dosegli telimo

ustrezno in varno ureditev kriZes

zmanjSati je potrebno Stevilo konfliktnihctq

- poenostaviti je potrebno konfliktne povrSine,

- zmanjSati je potrebno pogostost (frekvenco) kotuirk

- zmanjSati je potrebno Stevilo konfliktov s hudinaistedicami,

- zmanjSati je potrebno zamude,

- zagotoviti je potrebno sprejemljivo kapaciteto gleth dane pogoje,

- zagotoviti je potrebno zadostno preglednost.

4.3.1.4 Primerjalna analiza

V sploSnem bodo man;jSi projekti zahtevali manjg®iki analiz in skladno s tem tudi manj
dokumentacije. Ukrepi za izboljSavo obst@ga stanja (npr. sprememba faznega diagrama
SSN) zahtevajo le kapacitetno analizo. Tudi zasiov reSitve pa je potrebno izdelati
ustrezno pordlo in ga posredovati v potrditev pristojni sluziaranika. Por@ilo mora
utemeljiti predlagane ukrepe in obrazloziti zakidpifo potrebno preveriti drugih daov
ureditve krizi$a. Samostojna kriZi& zahtevajo analizo prometne varnosti, kot tudi
kapacitetno analizo in podatke o drugih dejavn(kiinoski, potrebe po zeml§ig, druzbeno-
politicna vprasanja,...). Obseg potrebnih analiz je tofédjdeodvisen tudi od lokacije in

opredeljenega cilja Studije.

anrw oy

Pri tovrstnih projektih je, v kolikor gre za ¥akterjev, potrebna neposredna koordinacija
med nosilci projekta in izdelovalci Studije. Sprapmje pomembnih strateskih odikev ze na
zatetku projekta bo izboljSalo kvaliteto nabora inagh reSitev ter zmanjSalo mozne konflikte

med vsemi vpletenimi v fazi razvoja projekta.
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Cilj, ki ga je potrebno z postopkom izbora dige ta, da izbrana reSitev zagotavlja
funkcionalnost, zahtevano prepustnost in sprejgmijjo prometne varnosti tako v sedanijih
razmerah, kot tudi v razmerah, ki se predvidevaj&ancu planske dobe. V preglednici 4.2
SO0 podane osnovne usmeritve, ki jih je potrebnctgwati pri analizi krizis.

Preglednica 4.2 Osnovne usmeritve, ki jih je paicebposStevati pri analizi krizia

USMERITEV

1 Ugotoviti kakSna je prepustnost oziroma NU gledpdcitete in zamud na
posameznih krakih krizi& oziroma za celotno krizig,

2 Na podlagi upoStevane stopnje rasti prometa optiedéo, v katerem bo prislo do

prekor&enega kritthega NU na posameznih krakih krtas
- zaradi neustrezne geometrije kréas
- neustreznega Stevila in dolzin prometnih pasov,
- pri semaf. krizi8u kljub trenutni izboljSavi krmilnih programov...

3 Ugotoviti pricakovane koriine prometne obremenitve po smereh,

4 Predlagati spremembe geometrije kdzis
- potrebne spremembe dolzine in/ali Sirine ter Skedddatnih pasov ali
razSiritev v krizigu,

~orwy

5 Ugotoviti vpliv morebitne geometrijske »anomalijesziséa, ki lahko vpliva na:

- zamude vozil v posamezni smeri,

- nivo uslug,

- na Stevilo vozil v koloni in s tem zajezitveno dolz (velja v primerih, ko
je zaradi prostorskih omejenosti in racionalnoktepa, pogojena tudi
geometrija kriziga),

6 Ugotoviti vpliv prometnih tokov na prikljtkih (servisne ceste, hisni
prikljucki,...ipd.), ki se ohranjajo v neposrednem oldjadkrizisca,
7 Predlagati druge potrebne ukrepe v kediguporaba spremenljive signalizacije

ukrepov za umirjanje,...ipd.),

8 Podati NU po planskem obdobju.

9 Podati predlog optimalne ureditve kriZgaszacasovno obdobje (pred koncem
planske dobe), ko bo morebiti priSlo do prekerseega kriinega NU na
posameznih krakih krizé& in pri tem upoStevati zakljke prometno varnostne
analize (potrebni dodatni pasovi, potrebna semedoija, krozno krizige,
vecnivojsko krizige).

(Vir: povzeto in prirejeno po Navodilu za izdelawstudije optimalne ureditve krigid«,
DDC, 2000)
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4.3.1.4.1 Prepustnost in nivo uslug

V tem koraku se, keno za jutranjo in popoldansko konico ter za vaaktanto posebej, z
ustreznim réunalniSkim programom analizirajo posamezni kap#auifgarametri (kapaciteta,
zamude in NU, dolZine kolon, stopnja r@siosti v/c, Stevilo ustavljanj). Zaradi pregledinost
in laZzje primerjave, se rezultati za rénlk reSitve in za posamezni kapacitetni parameter
prikazejo na skupnem diagramu.d@aalniski izpisi rezultatov analiz morajo biti mdeni v

prilogah.

Obravnavano krizi% je potrebno dimenzionirati na razmere ob konengke dobe z
upoStevanjem stopnje rasti prometnega volumnaagatpzakljuke (analittno in graféno)
in rezultate izréunov iz katerih je nato moge opredeliti:

a. najugodnejSo geometrijo kriZig, ki bo v smislu prepustnosti izkazovala najboljSe
rezultate (v/c<0.85, NU = E ali bolje),

b. leto v katerem bo priSlo do prekdéitae nivoja uslug »F« 0z. bo dosezena polna
kapaciteta (v/c=1.0) na posameznem kraku ki#&is

C. upravicenost semaforizacije krizid (potrebno je dolsti leto v katerem upragenost
nastopi) in potrebnost koordinacije semaforizirankgzisa s sosednjimi krizis,

d potrebno dolzino, Sirino in Stevilo pasov (ali nair8v) v krizisu (ali na prikljueku),

e. druge potrebne ukrepe v kriZis

Za posamezno preureditev je potrebno preverititeziervo kapacitete, saj bo v obsteje
stanju krizige predimenzionirano. V teh primerih je potrebnovpréi moznost in dolaiti
naine casovnega prilagajanja ureditve krgasprometnim potrebam (Zasno veéji sredinski
otok, ki se naknadno lahko zmanjSa, rezervacijatpra za dodatne pasove npr. za direktno

vodenje desnih zavijalcev ipd.).

Za izraun kapacitete se lahko uporabi tudi sploSno uvigae in preizkuseno programsko
opremo kot npr. HCS ter aaSIDRA za samostojna naieiirana, semaforizirana in krozna

kriziS¢a.
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Za semaforizirana koordinirana kriZ#&je primerna uporaba programa SYNCHRO in modul
SIM-TRAFFIC, za zahtevnejSe primere kriZ{ga je priporoljiva uporaba
mikrosimulacijskih programov kot je npr. VISSIM &aramics.

Metodologija omenjenih programov razen VISSIM, &npikrosimulacijski program, temelji

na sploSno uveljavljenih postopkih HCM 2000.

O uporabi posameznih metod incimau izdelave kapacitetne analize se je predhodieipoo
posvetovati s predstavniki n&roka. Zaradi neprestanega razvoja in sprememb gnogke
opreme ter omog@nja konkuretnega trga, kakrsnokoli favoriziranjettanalniskih
programov ni vmesno. V vsakem primeru pa morazka&eno, izr&un temeljiti na sploSno
priznanih postopkih, iz rezultatov pa morajo kéizvidne predpostavke in privzeti parametri

ter navedena uporabljena metodologija.

Rezultat omenjenih analiz je primerjava NU, zandalzin kolon ter stopnje n&gnosti oz.
izkoris¢enosti kapacitete X=v/c med posameznimi variantZaiustrezno medsebojno

primerjavo variant, mora biti analiza dovolj podnab

Glede na lokacijo in analizirano varianto bo mopd&ebno pridobiti tudi dodatne podatke, ki
lahko vkljutujejo:

- potrebe lokalnih skupnosti (potrebe po parkirahpgnikih za peSce, kolesarskih
stezah, itd.)

- prihodnje razvojne rite, ki bi lahko vplivali na dostopnost; v kolikastopa, tudi tip
vozil, ki precka prometnico; tranzitne poti in njihova pogostasiuzljivost z
obstoje&imi prostorskimi narti ali lokalnimi n&rti prevozov; vplive na &inkovitost
SirSega (otinskega, regionalnega, med-regionalnega ) promatkegdorja in

morebitne polittne vidike.
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4.3.1.4.2 Prometna varnost

Kriterij prometne varnosti predstavlja merilo séw@in ugotavljamo kaksna je stopnja varnosti
vseh udelezencev v prometu pri posamezni vrstiilves#rizisa. Za zagotavljanja ustrezne

prometne varnosti v kriztth je potrebno:

- zagotoviti pravéasno zaznavo krizia

-z ustrezno prometno signalizacijo praasno in jasno opredeliti pravila voznje v
kriziS¢u

- zagotoviti notranjo preglednost kriz&ter preglednost pri priblizevanju h kri&is

- geometrijski elementi osi krizajth se cest morajo zagotavljati:

a. ¢im bolj pravokotno krizanje &mer se zagotowim krajSa pot pri prehajanju skozi
konfliktno cono kriziga,
b. ¢im manjSe (pri izvozu s primarne ceste na priip cesto) oz. brez poseganja na

sosednje ali nasprotne vozne pasove pri izvajangameznega manevra

Pri dolaianju ukrepov za povanje prometne varnosti je potrebno smiselno inwirak
finanénih moznosti slediti tudi ciliem Resolucije o natadnem programu varnosti cestnega
prometa za obdobje 2007-2011 (skupaj Zgovearnost) (renpvcp) , Ur.l. RS, st. 2/2007.

Pred uvedbo posameznih ukrepov je potrebno aretiinibstojée prometne neste.

StatistEéni podatki o prometnih nesfah so dostopni na spletnih straneh policije inigibp
posameznih nesteki se hranijo v arhivih policijskih postaj. Zatpebe analize je potrebno
pridobiti podatke o prometnih neged na obstojee kriziu za vsaj tri do pet preteklih let.
Na podlagi teh podatkov se pripravi kolizijski diam iz katerega so razvidna mesta, vzroki
in pogostnost prometnih negrd/ vetini primerov lahko z ustrezno analizo obstile

prometnih neskeze nakazemo na pomanikljivosti obstgeireditve kriziga.

Razliéni ukrepi v krizi€u, bodo imeli glede na obstéjgzorec prometnih nesteanj razléne

vplive.
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Osnovni cilj jecim nataneje ugotoviti vplive posamezne variante na prome&arnost. Pri
primerjavi alternativnih resitev je potrebna progawplivov, ki jih bo imela posamezna
reSitev na prometno varnost. Za to obstajareelicnih metod, ki temeljijo na podatkih o
obstoj&€ih nesréah vendar niso ustrezno umerjene na slovenske razeso so uporabne le
informativno. Za potrebe izdelave Studije zadostigkxitev stopnje prometne varnosti na
podlagi Stevila prometno nevarnih situacij, ki gvizsna od Stevila konfliktnih td in

prometnega volumna (PLDP). Glede na to ali analmo obstojée krizixe ali pa

napovedujemo stopnjo varnosti krigslo¢imo dva nivoja prometno-varnostne analize:

a) Analizo prometne varnosti obstégga kriziga

Na podlagi pridobljenih podatkov o prometnih néate ki so se zgodile na obtijo
obstoj&ega kriziga v preteklih 3-h letih in terenskega ogleda seagm vzroki za nastale
prometne neste, ugotovitve pa se uporabi pri pripravi predlogdvepov za izboljSanje
ravni prometne varnosti v obstogm krizi€u. Pri prometno varnostni analizi se lahko
uporabijo le podatki s katerimi razpolaga Ministosza notranje zadeve ali Direkcija
Republike Slovenije za ceste in so javno dostoprspietnem portalu policije. Skice
prometnih neskeso, na podlagi posebne prosnje, pogojno dosegipvekalni policijski
postaji, ki je vodila uradni postopek v povezapiosamezno neste. Zaradi primerjave z
ostalimi variantami ureditve krizi& se raven prometne varnosti ugotovi Se s [@@ono
metodologije (Tollazi et al, 2007), kjer iz Stevdanfliktnih tock in povprénega dnevnega

prometa izrdunamo najv&e mozno Stevilo nevarnih situacij.

b) Napovedovanje ravni prometne varnosti novih in nstauiranih krizig

Kot pri izratunu ravni prometne varnosti obstigga krizi€a tudi za napovedovanje ravni
prometne varnosti novih ureditev kriZi@porabimo metodologijo, kot jo predlagajo Tollati
al. (2007). Ugotovimo Stevilo in vrsto konfliktntbck ter s pomojo podatkov o dnevnem
prometnem volumnu izé@anamo najv&e mozno Stevilo prometno nevarnih situacij.

Na podlagi medsebojne primerjave ravni prometnaasr ugotovimo katera od moznih

e

nevarnih situacij.
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Pri oceni prometne varnosti se lahko uporablja taktiorje redukcije prometnih negre
pogostost nesée primerjava s podobnimi krii§ raziskave in logika, vendar vse v mejah
ekonoménosti projekta in z mero zdravega razuma. V zvemjnovejSimi metodami, ki se
uporabljajo za napovedovanje ali ugotavljanje sipnometne varnosti, se je potrebno

posvetovati s strokovno sluzbo DRSC.

4.3.1.4.3 Prostorski kriterij

V tem koraku se preveri ali je posamezna reSitegdljiva z vidika omejitev v prostoru na
obravnavani lokaciji. Vhodni podatek predstavljgdelane ustrezne idejne zasnove za
posamezne resitve in podatki o obstopozidavi, varovalnih pasovih in zavarovanih
obmazjih ter obstojéi javni gospodarski infrastrukturi. Nivo obdelavasriov dolasi nosilec
projekta s strani DRSC v odvisnosti od lokacijestgrposamezne variante ureditve kedif
drugih faktorjev. Posamezne reSitve je potrebnkegati na ustreznih topografskih in drugih
podlogah s prikazi zavarovanih ob&jpvarovalnih pasov in obstaje pozidave. Cilj tega
koraka je z vidika prostora ugotoviti ali je posame reSitev izvedljiva in pod kakSnimi

pogoji ter s kakSnimi omejitvami.

4.3.1.4.4 Ekonomski kriterij

Na podlagi izdelanih idejnih zasnov se oceni stedgkrastrukture (investicijske in
vzdrzevalne stroSke, ter stroSke morebitni pottebdkupov zemlji) ter, v kolikor je to
smotrno in potrebno tudi stroSke prometa (porabbavgoporabaasa, stroski onesnazevanja
okolja). Posamezne variante se primerjajo na poelaghomskih kazalcev (neto sedanja
vrednost, interna stopnja donosa in pa cost-beaeéiliza). Nivo obdelave tidov dolcti
nosilec naloge s strani DRSC v odvisnosti od Igkaerste posamezne variante ureditve
krizi¢a in drugih faktorjev. Cilj tega koraka je da seazlovoljivo natatnostjo oceni stroske

posamezne variante in déimajbolj sprejemljivo reSitev iz ekonomskega valik
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4.3.1.4.5 Ostali vplivi

4.3.1.4.5.1Kiriterij druzbeno-polittne sprejemljivosti

Vsaka mozna varianta se mora oceniti tudi z vidi@Sne politine sprejemljivosti in
izvedljivosti. RazpoloZljive variante je potrebnegdstaviti in se o njih posvetovati tudi z
lokalnimi skupnostmi in ostalimi vplivnimi akterjiCe se izkaze posamezna resitev po
posvetovanju za nesprejemljivo, se takSna reSitedikor je med alternativnimi moznostmi
slabSa tudi z vidika prometne varnosti in funkcianati, izladi iz nadaljnje obravnave. To
velja Se posebno v kolikor je za dano reSitev fotoezagotoviti dodatna sredstva in
angazirati dodatne investitorje. Nivo vpliva posamhb akterjev sporazumno délosodja
projekta ob posvetovaniju s pristojnim oddelkom DR&@kalnimi oblastmi, potencialnimi
vlagatelji in ostalimi zainteresiranimi skupinadivsakem primeru se morajo morebitni

vlagatelji zavedati poleg fingne tudi tehnine vrednosti posamezne variante.

4.3.1.45.2 Oblika krizi¥a

Klasi¢ne oblike krizi§ so v primeru krizi§ s prikljucnimi kraki pod ostrim kotom, s kraki z
zamikom osi, z v@im Stevilom prikljucnih krakov (5 in vé&) ali neposredni blizini sosednjih
klasiEna krizi¥a saj ne zahtevajo dodatne za uporabnike kompleisggnalizacije in
prilagoditev faznih programov na SSN. Sposobnasirkih krizi& prevzeti tudi véje
prometne volumne se posebej dobro izkaze v »Y=Tin krizi€ih. Krozna krizi§a so
uporabna tudi v primeru majhne razdalje med dvenzskema, saj se lahko situacijo
preuredi v vékrako krozno krizi8e. Zahteve po preglednosti v kroznih kré#sso olgutno

Moy

manjse v primerjavi s klagiim krizi&em.

4.3.1.4.5.3Relief 0z. oblika terena

Semaforizirana in krozna kriZi& se ohkiajno n&rtujejo na sorazmerno ravnem 0z. poloznem

terenu.
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Za semaforizirana kriz&& je maksimalni vzdolzni nagib odvisen od sposotizeznavanja
signalne naprave s strani prihajafovozil ter vpliva vzdolZznega nagiba na previadujg
Pravilnikom o projektiranju cest (Ur.l. RS, St. O8) ne sme presegati 3,5%. Vzdolzni nagib
na prikljucnih krakih stranskih prometnih smeri (SPS) pa raafi 25,0m ne sme presegati
naj velikost vzdolznega nagiba na zaustavitverdagizpredcrto za odstop prednosti ne
presega 4%. Nagibi, ki se blizajo tej vrednosstimejSi teren olbajno terjajo véje
premestitve, da bi se lahko zagotovila zahtevat@Zpost oz. plato za umestitev krigsv

prostor.

4.3.1.4.5.4Sosednja krizi& in sistem signalno koordiniranih krizis

Razdalja med krizi8 na posamezni prometnici mora biti skladna s popenimi vrednostmi,
ki so navedene v preglednici 4.3 v odvisnosturske hitrosti. Kot enega od kriterijev za
priporcgljivo minimalno razdaljo med kriz& lahko upostevamo tudi PLDP kot je razvidno
iz grafikona 4.1.

Preglednica 4.3 Pripatliiva oddaljenost med sosednjimi kriZi& odvisnosti od hitrosti

Vr [km/h] 50 60 70 80 90 100

Priporatena razdaljal 140 170 205 235 270 300

med krizi€i [m]

(Vir: prirejeno pohttp://www.dot.state.mn.us/trafficeng/safety/iceziC

Guidelinesimplementation-August2007.pdf

V primeru uporabe kroznih kriziso dovoljena tudi odstopanja od teh prigerah

vrednosti, ki jih, odvisno od primera do primera,asnovi ustrezno argumentiranih razlogov
lahko odobri le posebna komisija znotraj DRSC. W0Spem krozno krizi& v neposredni
blizini semaforiziranega krizi& ni zazeleno vendar pa je kljub temu v spé&aifi pogojih

lahko tudi to sprejemljiva reSitev.
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Grafikon 4.1 Pripordjiva oddaljenost med sosednjimi kriZi& odvisnosti od PLDP

(Vir: Katani¢ J., Projektovanje puteva, 1983, str. 272)

Za odlaitev o tem ali je umestitev kroznega krtasznotraj sistema koordiniranih
semaforiziranih krizi& mozna oziroma sprejemljiva, je potrebno izdelbeznejSo analizo

s pomajo simulacijskih programov v kateri se ustreznouprenedsebojni vpliv krizis.

4.3.1.45.5 Skladnost oziroma konsistentnost prometnega sistema

V primeru, da za posamezno naselje, ofjmali regijo Ze obstaja izdelana prometna Studija,
je potrebno preveriti tudi vplive posamezne vaeam delovanje prometne mreze v katero je
vklju¢eno obravnavano krizié oziroma je potrebno variante primerjati z moraint
usmeritvami podanimi v prometni Studifie ima posamezna varianta ureditve kiidignaten
vpliv na delovanje prometne mreZe ali ni skladnsmeritvami prometne Studije, je potrebno

ta odstopanja in vplive ustrezno upskatriali pa reSitev ustrezno prilagoditi.

4.3.1.4.5.6 Problematika v povezavi s pesci in kolesarji

IzboljSanje prometno-varnostih pogojev ne-motoa@im udeleZzencem v prometu je ena
izmed poglavitnih prioritet. V odvisnosti od prom#t volumnov peScev in kolesarjev in
ob¢utljivosti obravnavane lokacije, je lahko posamexaaanta ureditve krizé& v prednosti
pred ostalimi z vidika varovanja in vodenja peSicekolesarjev. V primeru, da je Stevilo

pescev in kolesarjev znatno, jih je potrebno up@dteudi v kapacitetni analizi.
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4.3.1.4.6 Predlagana reSitev

Studija ureditve kriZi&% se mora glede vsakega od predhodno navedeniovpki se nanasa
na obravnavano krizig, ustrezno opredeliti in ga obravnavati. Na padiaglize in
medsebojne primerjave posameznih variant ter pitgeenerodajnih faktorjev upraienosti
mora predlagati optimalno varianto. V primer« veed seboj primerljivih variant se izdela
vecparameterska oz. vkriterijska analiza. Za tovrstno analizo je potrelirbrati med seboj
primerljive variante ter opredeliti merodajne krijein posamezna merila, jih rangirati in
razdeliti v razrede ter daddi utezi. Za merila se lahko uporabijo kapacitgiarametri
(zamude, nivo uslug, stopnja nssiosti v/c, Stevilo ustavljanj, dolzine kolon),\ste

prometno nevarnih situacij glede na tip konflikkafanje, zdruzevanje, cepljenje, prepletan;)

in pa ustrezni ekonomski kazalci (investicijskoski, stroski vzdrzevanje in obratovanja,...).

Sledi ocenjevanje posameznih alternativ, ki monael@ti na objektivnosti in strokovnosti. V
nasprotnem primeru lahko ze v naprej favorizirarasgmezno resitev, kar pa lahko privede
do neustreznih reSitev in pomeni neodgovorno raentko z javnimi sredstvi, kot tudi

nedopustno hazardiranj&lsveskimi Zivljenii.

Na podlagi objektivhe primerjave posameznih knésrie torej potrebno izbrati takSno
ureditev krizi€a, ki jo bo m@ umestiti v prostor in bo glede na predvidene prioime
obremenitve, najprej ob izteku planske dobe, zadjata najmanj nivo uslug »E«, stopnjo
nastenosti v/c<0.85 in najvisjo raven prometne varnosd moznimi alternativnimi
reSitvami. OdIgitev mora biti utemeljena, dokumentirana in izbraaaosnovi loginih
zakljuckov. Za izbrano varianto je potrebno izdelati idepasnovo, ki prikazuje elemente
geometrije krizi8a in vse predvidene spremembe obsEga stanja.
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4.3.1.4.7 Dodatki in priloge

Studija mora v prilogah vsebovati vse potrebne tagjana katerih temeljijo pripravijene
analize in odleitve (fotografije, tabele, diagrame ¢umalnisSke izpise rezultatov analiz) in ki
potrjujejo podane resitve in predloge. V prilogevkijo tudi zapisniki in dopisi, ki so
pogojevali ali vplivali na posamezne oéilve, ali predstavljajo osnovo za odstopanje od

zahtev, ki so podane v projektni nalogi.
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5 1ZBOR OPTIMALNE UREDITVE KRIZIS CA DRZAVNE CESTE R3-646/1196 Z
LOKALNO CESTO LC 138120

oy

V nadaljevanju naloge je predhodno opisana metggjalaplicirana na obstaje kriziZe -
drzavne ceste R3-646/1196 in lokalne ceste LC 13812

5.1 Pobuda za ureditev krizi€a

S strani lokalne skupnosti so bile pristojnim skfbDRSC posredovane informacije o
problematiki obstoj@h avtobusnih postajalisha obravnavani lokaciji. V obstd@em stanju
avtobus, ki vozi na relaciji lv&na Gorica-Sentvid, ustavlja na vazidv obmaju prikljucka
lokalne ceste LC 138120 na drzavno cesto R3-646/1R&r avtobusnih postajalife
nepravilnih dimenzij, neustrezno razmaknjen, brezeditve in brez ustreznih povrsin za
peSce. V obravnavnem obtijo postajali§ se nahaja neustrezno urejeno Stiri-krako kfezis
(priklju¢ek za Sentvid). DRSC je pripravila projektno nalagaureditev para avtobusnih
postajali§ na odseku regionalne ceste R3-646/1196 med kn® 303,250. V sklopu
projektne naloge je predvidena tudi preveritev ugenosti pasu za leve zavijalce na
regionalni cesti v smeri Sentvid. Ureditev avtobhgostajali§ se prilagodi razsiritvi vozt&

za morebiti potrebni pas za leve zavijalce.

5.2 Identifikacija potreb in ciljev

Zaradi predvidene ureditve para avtobusnih pos$&jalneposredni blizini obstojega
preveritvi obstojéega krizi€a. Morebiti potrebna rekonstrukcija ali preuredibéVahko
namre vplivala tudi na lokacijo in dimenzije bo&ib avtobusnih postajalis Za preveritev
potrebe po ureditvi dodatnega pasu za leve zagijgcpotrebno izdelati ustrezno prometno

Studijo oz. analizo krizé& z vidika kapacitetnih parametrov in prometne watin



Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itvedkrizi&a-preveritev na konkretnem primeru 101
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradi$évo, Prometna smer.

5.3 Studija ureditve krizis¢a

V nadaljevanju so iz razpolozljive projektne dokunaeije za Ureditev para avtobusnih
postajali§ »Glogovica G«..., St. PZI-296/08, ki jo je izdelglodjetje Stia d.0.0. in prometne
Studije St. APPIA-070-08, ki jo je izdelalo podg#ppia d.o.o., ter iz baze cestnih podatkov
pridobljeni potrebni vhodni podatki o karakteristikcest in krizi&, prometnih obremenitvah
in podatkih o prometnih nesiah. Za potrebe naloge so bili uporabljeni rezulagdnega
Stetja prometa, ki ga je izvedla DRSC za potretielae prometne Studije.

Iz obstoje€e drZzavne in abinske planske dokumentacije, predhodno izdelanitiijSn idejnih
reSitev so bili pridobljeni podatki o predvidenbrgrostora in zasnovah baoureditve
cestne infrastrukture. Na predhodno izdelani geskal@bdlagi je izdelana idejna zasnova
Stirih tipov obravnavanega kriZ&. Pri izdelavi posameznih reSitev so bila upostava
sploSna pravila in strokovna prip@éia s podrgja oblikovanja in dimenzioniranja kriziSNa
podlagi izdelanih zasnov in pridobljenih podatkogastni mrezi ter prometu, je najprej za
obstoje€e, nato pa Se za predlagane alternativne reSitaxinalniSkim programom Sidra
Intersection verzija 3.2 izdelana kapacitetna aaaReSitve so ovrednotene po posameznih
kapacitetnih parametrih: stopnja n&siosti v/c, zamude in nivo uslug ter kolone. I1zdelg
tudi primerjava glede na prostorski kriterij teit&rij prometne varnosti. V zaklkin
posameznih analiz je izdelana primerjalna preglsna podlagi katere je nato izbrana in
predlagana optimalna ureditev obravnavanega Eezi§ izboljSa obstoje razmere in

zagotavlja sprejemljiv nivo prometne varnosti temoruslug tudi ob koncu planske dobe.

5.3.1 Lokacija

1) Lokacija: Kot je razvidno iz slike 5.1, se obravnavano &i¢inahaja izven naselja
priblizno 1,3 km iz smeri Ivame Gorice proti Sentvidu pri Stii na regionalni cesti R3-
646/1196 Ivatna Gorica (Studenec) - Grm v km 3,250. V kigiSe krizata cesti R3-
646/1196, ki predstavlja GP in lokalna cesta LCQIZ® Sentvid pri Sthi-Velike Pece-
Rdei kal, ki predstavlja SP. Prikaz obstégga stanja je podan na slikah od 5.1 do 5.3.
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Slika 5.1 Pregledna situacija cestnega omrezja

(vir podloge:http://gis.arso.gov.si/atlasokolja)

o "
| 200

Slika 5.2 Prikaz obstojega stanja
(vir podloge: geodetski et GN-16/08, Geovizija d.0.0.)
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Slika 5.3 Digitalni orto-foto posnetek obifja krizi&a

(vir DOF podloge: http://gis.arso.gov.si/atlasokal;.)

2) Oznaka krizi&¢a: Skladno s podatki iz BCP je kriz&imenuje Sentvid pri $iii in
nosi Stevitno oznako 080906.
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Y

3) Oznaka krakov krizis¢a: Podatki o krakih krizi& so prikazani v preglednici 5.1.

Preglednica 5.1 Prikaz osnovnih podatkov o krakihi&a

KRIZIS CE: »Sentvid pri | Krak A Krak B [krak ¢ Kkrak D
Stiéni«

Stevilka ceste: R3-646 LC 1380120 R3-646 LC 138012(
Stevilka odseka ceste: | 1196 - 1196 -

Smer: lvanéna Gorica | Glogovica | Pluska Sentvid
Stacionaza od km do km: | =3,250 - 3,256 -

5.4 Predmet projekta

Predmet projekta je analiza obstaga krizi§a drzavne ceste R3-646/1196 z lokalno cesto
LC 1380120 Sentvid pri Stii-Velike Pece-Rd#& kal z vidika prepustnosti, prometne
potrebno na podlagi rezultatov analize in izkazaoteebe izdelati predlog za ustrezno

preureditev krizi&, ki bo izpolnjeval zahteve obravnavanih kriterije

5.4.1 Opis obstoj&ega stanja

TR

5.4.1.1 Podatki o geometriji kriziS¢a

Obravnavano krizi® se nahaja na ravninskem delu odseka ceste R31&8Y¥ osrednjem
delu prehodnice, ki se s parametrom A=220 iz deésmizontalne krivine z velikostjo radia
R=650m izteka v premo. V smeri Kraka C (Pluskajiseleta zane na razdalji 50m od
ostrim kotom 54°, krak B (Glogovica) pa pod koto8%.70si prikljutnih krakov D in B sta
med seboj zamaknjeni za cca 11m. Geometrijski patrdiposameznih priklgnih krakov so
podani v preglednici 5.2, oddaljenost bliznjih deev in prikljutkov od krizi¥a pa je

prikazana v preglednici 5.3.
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Preglednica 5.2 Podatki o prometnih pasovih

Om

KRIZIS CE Krak A Krak B Krak C Krak D
Stevilo pasov: 2 2 2 2
Sirina pasov: 2x2,95=5,90m| 2x1,75=3,50m 2x2,85=5,7(Jm 2x2,25=4,5
Vzdolzni nagib 0% 3,4% 0,79% 3,3%
kraka:
Obrabni sloj: Bitumenski Bitumenski Bitumenski Bitumenski
beton beton beton beton
Preglednica 5.3 Podatki o bliznjih dovozih in pjkkih
Krak A Krak B Krak C Krak D
Zap. St | Lega | Razdalja] Lega | Razdalja] Lega | Razdalja| Lega Razdalja
(L/D) | (m) (L/D) | (m) (L/D) | (m) (L/D) (m)
1. L 52,0 L 14,50 D 24,10 L 11,30
2. D 142,0 D 42,70 D 30,00

5.4.1.2 Preglednost v krizi&u

Preglednostni trikotnik na neprednostnih krakikiger zagotovljen vendar je oviran z

prometno in obvestilno signalizacijo ter obcestnastjem (grmovje) kot je razvidno iz slik

5.24 do 5.30.

5.4.1.3 Ostali merodajni podatki o lokaciji

Dovoljena hitrost na odseku je;)¥ = 90 km/h. Minimalni horizontalni elementi cestedolz

celotnega odseka R3-646/1196, ki so razvidni ibpenih podatkov BCP, Se ustrezajo

projektni hitrosti 4o < 70 km/h. Teren vzdolz odseka je glede na paramegravilniku o

projektiranju cest ravninski. VzdolZz obravnavanedaeka poteka linija medkrajevnega

avtobusa. Avtobus v zatenem stanju ustavlja na voaisv obmdju priklju¢ka za naselje

Sentvid pri Stni.
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Avtobusna postajak® z oznabo na vozi8u so evidentirana tudi v BCP vendar se talna

signalizacija ni redno vzdrZevala. Na olifjg kjer ustavlja avtobus, postajaSni

zaznamovano s potrebno horizontalno ter vertikalgoalizacijo. Je brez osvetlitve in

ustreznih povrsin za peSce (prehod za peScéniglan ¢akalige). Cesta je v obravnavanem

odseku zgrajena v plitkem nasipu 0.5 do 1.5m. V3kit+30,0 cesto péka obstojé okrogli

betonski prepust premera DN 80cm, ki om&myodvodnjavanje povrsin in odtekanje

predvsem zaledne vode z ohtj@goseverno na obndfe na juzni strani ceste. Razsvetljava ni

5.4.2 Podatki o prometnih obremenitvah

5.4.2.1 Podatki iz Stetja prometa

Tyt

KaksSna je dejanska struktura in Kalia prometa po uvedbi vinjet je razvidna iz podatko

izrednem Stetju prometa, ki je bilo izvedeno dr22008 s strani DRSC za potrebe izdelave

prometne Studije kriz& Sentvid pri Stini. Jutranja konica se pojavi med 6:15-7:15 uro,

popoldanska konica pa med 14:15-15:15 uro. Podatkistoj€ih prometnih obremenitvah so

razvidni iz slike 5.4, ostali podatki (faktor kéne ure, delez tovornih vozil,...) pa iz Stevnih

podatkov v prilogi B.

Prometne obremenitve v jutr. konici (voz/h

Proneetibremenitve v pop

. konici (voz/h)
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Slika 5.4 Prikaz prometnih obremenitev na dan&#§.2008
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5.4.2.2 Opredelitev planske dobe in stopnje rasti prometa

Za rekonstrukcije obstaje ceste se skladno s Pravilnikom o projektirangi aporabi
prometna obremenitev, ki je napovedana za desettdidobje po zaklgku gradnje
projektiranega ukrepa. Stetje prometa je izvedeam®& leta 2008 izvedba ukrepov pa je
predvidena v letu 2009. V prometni Studiji, ki @igdelalo podjetje Appia je uporabljena
planska doba 12 let oz. konec planske dobe v I@20.2Zaradi primerljivosti rezultatov je
tudi v tej nalogi kot konec planske dobe uporaldjezio 2020. Lokacija Stevnega mesta je

prikazana na sliki 5.5.

Visnja Gora AC
601
e lvancna Gorica
® 289
436 o 16 R
Zg.Draga
° A
387 870 564
MrzloPolie  -p pop Medvedjek

Slika 5.5 Prikaz lokacije Stevnhega mesta
(vir: prirejeno po http://www.dc.gov.si/fileadmirddjov.si/pageuploads/
Promet/Karta_STM_2007.pdf)

Kot lahko razberemo iz preglednice 5.4, je PLDtu P007 znaSal 10.300 vozil. Pri tem je
potrebno opozoriti na izrazito natagje prometa po uvedbi cestninske postaje DOB sia ce
H1 v letu 2000, ko je PLDP znaSal le 3.500 voai'dVeina vozil je namré& obravnavani
odsek ceste R3-646 uporabljala za obvoz mimo gesteipostaje in se na avtocesto

vkljucevala in izkljutevala na prikljgku Bic!
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Preglednica 5.4 Prikaz nihanja PLDP v obdobju ne&id?000 in 2008 na St. mestu 289

Leto | Vsa vozila| Letna OV |Letna TV |Letna dTVv
(PLDP) |stopnja rasti stopnja rasti stopnja rasti | (%)
p-PLDP (%) p-OV (%) p-TV (%)
2008| 6,957 -32.5% 5,80p-36.5% 1,152 3.9% 16.6%
2007/ 10,300 0.1% 9,1471.4% 1,109 -9.4% 10.8%
2006 10,288 4.3% 9,025(3.9% 1,22416.9% 11.9%
2005| 9,864 3.8% 8,689|3.9% 1,145|2.6% 11.6%
2004{9,506 8.5% 8,363|7.7% 1,116|16.4% 11.7%
2003| 8,762 3.7% 7,767 3.2% 959 |7.2% 10.9%
2002| 8,453 5.3% 7,526|4.2% 895 |[14.2% 10.6%
2001} 8,030 129.4% 7,222129.6% 784 | 136.1% 9.8%
2000} 3,500 0.0% 3,1480.0% 332 | 0.0% 9.5%
1999| 3,500 3.2% 3,146| 3.2% 332 [3.1% 9.5%
1998| 3,390 -14.4% 3,04|-17.7% 322 | 30.9% 9.5%
1997 3,960 5.0% 3,7016.1% 246 |5.1% 6.2%
1996 3,770 5.0% 3,488 5.0% 234 |5.4% 6.2%
1995| 3,590 3,322 222 6.2%
D (%) 4.31% 4.13% 6.76%

PodrobnejSa analiza nihanja prometnih obremenidey 1996 do danes pokaze, da je PLDP
v obdobju 1995-1997 enakomerno n&ed¥ povpreéju 5% na letni ravni. V letih 1998-2000
je opazen upad prometa, kar lahko deloma pripisoijegradnji avtocestnega odseka Visnja
gora-BE. Po letu 2001 se je trend rasti z vrednostjo 5#@aleval, razen izrazitega skoka v
letu 2000-2001, ko je PLDP glede na leto 2000 redhizes 120%. Glede na obdobje pred I.
2000 je opazno tudi povanje deleza tovornih vozil iz prej 6.2-9.5 na kgsri®% oz. 12% v
letu 2006. Leta 2008 ko je bila uvedena uporabgtvra osebna vozila pa je promet osebnih
vozil glede na leto 2007 drastio upadel (za wekot 35%) medtem ko je promet tovornih
vozil, za katere je Se vedno obveznaiplaanje cestnine, upadel le za 8.8%. Zaradi
navedenega se je delez tovornih vozil v skupnesmptu na obravnavanem odseku pave
na 16.6%Ce sedaj leta, ko so se pojavljale anomalijecinio in upostevamo le leta v
preglednici 5.4 obarvana r&ke lahko izrdunamo povpréne stopnje rasti prometa in dobimo,
da je skupni PLDP naré&al povpréno 4.31% letno, promet osebnih vozil 4.13% ter mgbm
tovornih vozil 6.76% letno.
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Za potrebe prognoze prometnih obremenitev v platiski bi lahko uporabili iziaunane
povpre&ne vrednosti z izhodifiim letom 2008. V prometni Studiji, ki jo je izdégpodjetje
Appia je uporabljena stopnja rasti prometa 3% |etiobrazlozitvijo, da je upoStevanije rasti,
kot ga nakazuje trend, nerealno. Zaradi primerjiveezultatov je tudi v tej nalogi
uporabljena stopnja rasti prometa 3% letno za wg#da; ker podatki o tovornem prometu na

obravnavanem odseku izredno nihajo. Prognoza PLDiejgredpostavki je prikazana v

preglednici 5.5.

Preglednica 5.5 Prognoza PLDP za leto 2020 obkptanske dobe z vinjetnim sistemom

cestninjenja (sedanje razmere)

Leto |Vsa vozila [Letha oV Letna TV |Letna stopnja [dTV (%)
(PLDP) [stopnja rasti stopnja rasti
p-PLDP (%) rasti p-TV (%)
p-OV (%)
2008(6,957 3 5,805| 3.00 1,153 16.56%
2020(9,920 8,277 1,643 16.56%

Na slikah 5.6 in 5.7 so prikazani prometni tokoyutranji in popoldanski konici z razmere na

dan 4.9.2008 in na koncu planske dobe leta 2020.

Prom. tokovi v jutr. konici leta 2008 (voz/h)|  Protakovi v pop. konici leta 2008 (voz/h)
D-Sentvid D-Sentvid

9
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808
195
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B-Glogovica B-Glogovica

Slika 5.6 Prikaz prometnih tokov na dan Stetja2008
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Prometni tokovi v jutr. konici leta 2020 Prometni tokovi v pop. konici leta 2020
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Slika 5.7 Prikaz prometnih tokov ob koncu plans&belleta 2020

Kot zanimivost so v preglednici 5.6 prikazane pragrane prometne obremenitve za leto
2020 za primer ukinitve vinjetnega sistema in par@uvedbe cestninjenja na cestninski
postaji Dob. Za izhod&o leto je upoStevano leto 2007 s 3% letno rastoneta. Kot lahko
vidimo bi prometne obremenitve v tem primeru preotrpoved presegale za kar 52%.
Slednje bi razmere v krizig predvsem na stranskih krakih zelo poslabSalojekpreverjeno
tudi s programom Sidra Intersection in prikazanaliteah 5.8-5.11. Da bi na koncu planske
dobe leta 2020 dosegli za 52%peprometne obremenitve od iZteanih s 3% letno rastjo,

je bilo potrebno za obdobje 12 let upoStevati 6/88%ast na letni ravni.

Preglednica 5.6 Prognoza PLDP za leto 2020 ob kplanske dobe brez vinjetnega sistema

0z. s ponovno uvedbo cestninjenja na CP Dob

Leto |Vsa vozila [Letha oV Letna TV |Letna stopnja [TV (%)
(PLDP) [stopnja rasti stopnja rasti
p-PLDP (%) rasti p-TV (%)
p-OV (%)
2007]10,300 3 9,147 | 3.00 1,109 10.77%
2020]15,126 13,433 1,629 10.77%
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Prometni tokovi po posameznih smereh
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Prometni tokovi na posameznih krakih
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Slika 5.8 Prikaz prometnih tokov v jutranji konieta 2020 za hipotetni primer

V jutraniji konici so na kraku D-Sentvid opazne kwodo 10 vozil, nivo uslug pa zaradi

zamud >50s pade na nivo F. MoZne posledice sgexaitja prednosti in posleutii

poveanje prometnih neste

Nivo uslug NU

Dolzine kolon (m)

D-Sentvid
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55 .
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Slika 5.9 Prikaz kapacitetnih parametrov v jutr&agnici leta 2020 za hipotéti primer
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Prometni tokovi po posameznih smereh | Prometni tokovi na posameznih krakih
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Slika 5.10 Prikaz prometnih tokov v popoldanski ikofeta 2020 za hipotetini primer

Nivo uslug NU DolZine kolon (m)
D-Sentvid D-Sentvid
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Slika 5.11 Prikaz kapacitetnih parametrov v popoesdakonici leta 2020 za hipotetii
primer

V popoldanski konici so razmere podobne le da g@vpo prekomerne kolone (>8vozil) tudi
na GP t.j. na kraku A (lva&ma Gorica). Mozna posledica je zopet izsiljevamgdposti in

poveanje Stevila prometnih nesre
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5.4.3 Kapacitetni parametri in nivo uslug

V nadaljevanju je prikazana analiza posameznihit@e#rizis in izratun kapacitetnih
parametrov za prometne obremenitve v jutranji ipgddanski prometni konici na dan
izvedenega izrednega Stetja prometa 4.9.2008 zajelsskriZzi&e, ter ob koncu planske dobe

leta 2020 za obstaje krizi¥e in predpostavljene mozne alternativne ureditiaXa.

5.4.3.1 Obstojece kriziS¢e (OK)

Za izra&un kapacitete, zamud, dolzine kolon in nivoja ugaugporabljen réunalniski
program SIDRA Intersections verzija 3.2. V prograonvneseni naslednji vhodni podatki:
- dolacitev modela izrauna (US HCM — metric units)
- naziv in oblika kriziga,
- Stevilo krakov kriziga in prometnih pasov,
- oznake in prioritete posameznih premikov,
- podatki o prometnih volumnih,
- za ostale podatke (parametri sprejemljivih razmakeozne in izvozne hitrosti,...) so

privzete programsko nastavljene vrednosti.

Na sliki 5.12 sta prikazana shema obstega krizi€a in model obstojega krizise ter
oznake posameznih smeri premikov skladno z HCM d@tgijo. KriziZe je Stiri-krako z

dvopasovnimi kraki v vseh smereh bez dodatnih paadeve ali desne zavijalce.
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Slika 5.12 Shema obst@gga krizi§a in model obstojeega krizige s prikazom posameznih
smeri moznih premikov skladno s HCM 2000
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5.4.3.1.1 Obstojece razmere leta 2008 za OK (obstofe kriziS¢e)

Iz preglednice 5.7 je razvidno, da kapaciteta rajyt konici na nobenem kraku ali
prometnem pasu v krizig ni dosezena (v/c<0.85). Najye zamude so na podrejenem kraku
zajezitvena dolZina se pojavi na kraku C iz smarske in znaSa 2 vozili. Vzrok za pojav
kolone je m@an prometni tok desnih zavijalcev iz smeri Sentvida jutraniji konici znasa

do 33% prometnega toka na kraku C iz smeri Pluskedika kapacitetnih parametrov

obstojee kriziZe v jutranji konici leta 2008 ni problemétio.

Preglednica 5.7 Prikaz kapacitetnih parametraytnanji konici med leta 2008 (OK)

Mov Mov Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Flow Cap. of Delay 95% Back
(veh (veh Satn (vehs) (m)

) h) (vic) (sec)

West: A-lvan &na Gorica

1L 64 386 0.166 12.0 B 1.2 11

2T 149 899 0.166 2.3 A 1.2 11

3R 4 24 0.167 127 B 1.2 11
South: B-Glogovica

7L 27 228 0.118 174 C 06 4

8T 7 59 0119 174 C 06 4

9R 5 42 0.119 174 C 06 4
East: C-Pluska

4L 2 8 0250 103 B 20 17

5T 418 1670 0.250 0.8 A 20 17

6 R 1 4 0250 99 A 20 17
North: D-Sentvid

0L 1 4 0250 150 B 1.6 13

11T 1 4 0250 15.0 B 1.6 13

12 R 137 491 0.279* 15.0 B 1.6 13
ALL VEHICLES: 816 0.279 5.3 NA 20 17

Y

Kot je obkajno za véino krizi& zunaj naselij je iz prikazanih podatkov v pregied5.8
razvidno, da se prometni tokovi v popoldanski koottvijajo v obratni smeri kot v jutranji

konici.
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Ay

e

z vidika kapacitetnih parametrov ne zahtevajo pogebkrepov.

Preglednica 5.8 Prikaz kapacitetnih parametroepofdanski konici med leta 2008 (OK)

Mov Mov Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Flow Cap. of Delay 95% Back
(veh (veh Satn (vehs) (m)

) Ih) (vic) (sec)

West: A-lvan ¢na Gorica

1L 146 497 0.294* 105 B 23 19

2T 306 1042 0.294* 1.0 A 23 19

3R 12 41 0.293 10.0 B 23 19
South: B-Glogovica

7L 9 150 0.060 16.0 C 03 2
8T 4 66 0.061 16.0 C 03 2
9R 8 133 0.060 16.0 C 03 2
East: C-Pluska

4L 12 92 0.130 123 B 1.2 10
5T 195 1491 0.131 19 A 1.2 10
6 R 3 23 0.130 109 B 1.2 10
North: D-Sentvid

10L 4 21 0.190 146 B 1.0 8
11T 8 42 0.190 146 B 1.0 8
12 R 77 402 0.192 146 B 1.0 8
ALL VEHICLES: 784 0.294 5.3 NA 23 19

5.4.3.1.2 Predvidene razmere ob koncu planske dobe leta 202@ (OK)

Iz preglednice 5.8 je razvidno, da tudi na konanpke dobe leta 2020, ob predpostavljeni
3% stopniji rasti prometa na letni ravni, v jutra@nici kapaciteta Se ne bo dosezena. Nivo

uslug doseZe najnizjo raven D na podrejenih krakémeri Sentvid in iz smeri Glogovica.
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Preglednica 5.9 Prikaz kapacitetnih parametraytnanji konici leta 2020 (OK)

Mov Mov Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Flow Cap. of Delay 95% Back
(veh (veh Satn (vehs) (m)

) Ih) (vic) (sec)

West: A-lvan ¢na Gorica

1L 92 348 0.264 144 B 26 24

2T 213 806 0.264 4.6 A 26 24

3R 6 23 0.261 150 C 26 24
South: B-Glogovica

7L 39 136 0.287 303 D 1.4 11

8T 10 35 0.286 30.3 D 1.4 11

9R 8 28 0.286 303 D 1.4 11
East: C-Pluska

4L 3 8 0375 110 B 35 29

5T 596 1667 0.358 15 A 35 29

6 R 2 6 0333 106 B 35 29
North: D-Sentvid

10L 1 2 0500 269 D 43 35

11T 1 2 0500 269 D 43 35

12 R 195 353 0.552* 269 D 43 35
ALL VEHICLES: 1166 0.552 8.9 NA 43 35

V preglednici 5.9 so prikazane razmere v ktidi$ popoldanski konici leta 2020. Kapaciteta
ni doseZzena na nobenem izmed krakov, zamude paj\&gje na stranskih krakih in sicer
33.4s na kraku iz smeri Sentvid ter 23.4s iz siB@govica. Nivo uslug doseZe najnizjo
raven D na kraku iz smeri Sentvid ter C na kraksnieri Glogovica. Obe vrednosti zamud se
nahajata prakino ze prehodu na nasledniji nizji nivo uslug. Izatggmogde sklepati, da bo

ob predpostavljenih prometnih obremenitvah nivaig<e v letu 2021 E na kraku iz smeri
Sentvid ter D na kraku iz smeri Glogovice. V naekadjnju je z poizkuSanjem ugotovljeno, da
bo na kraku iz smeri Sentvid nivo uslug F doseZefeta 2024 simer bodo podane razmere
za preureditev krizi&.
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Preglednica 5.10 Prikaz kapacitetnih parametrpopoldanski konici leta 2020 (OK)

Mov Mov Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Flow Cap. of Delay 95% Back
(veh (veh Satn (vehs) (m)

/h) /h) (vic) (sec)

West: A-lvancna Gorica

1L 208 481 0.432 117 B 50 42

2T 436 1007 0433 22 A 50 42

3R 17 39 0436 112 B 50 42
South: B-Glogovica

7L 13 98 0.133 234 C 06 5

8T 6 45 0.133 234 C 06 5

9R 11 83 0.133 234 C 06 5
East: C-Pluska

4L 18 94 0.191 142 B 23 19

5T 278 1446 0.192 38 A 23 19

6 R 4 21 0.190 128 B 23 19
North: D- entvid

10L 6 12 0500 334 D 45 37

11T 11 22 0500 334 D 45 37

12 R 110 217 0.507* 334 D 45 37
ALL VEHICLES: 1118 0.507 8.9 NA 50 42

Kot je mogde razbrati iz preglednice 5.10 pa se na kraku irslmartna Gorica pojavi
prekomerna kolona vozil, ki doseze celo 42m. Kolsegojavi zaradi po¥anega Stevila

levih zavijalcev v smeri Sentvid, ki predstavlj&ar 31% vseh vozil iz smeri Ivéna Gorica.
Zanemarljive niso tudi kolone na kraku iz smeri 8&h ki znasajo 37m. 1z navedenega lahko
sklepamo, da bodo v krizi§ potrebni dodatni pasovi za leve zavijalce predvsesmeri
lvanéna Gorica-Sentvid in pa morda tudi v smeri Sentvahéna Gorica, kjer se kolone
pojavljajo tako v jutranji kot tudi v popoldanskokici.

5.4.3.1.3 Predlogi alternativnih reSitev za izboljSanje razme z vidika kapacitetnih

parametrov

V sploSnem obstoge krizi¥e ne izkazuje problematike z vidika kapacitete hety 2008 kot

tudi ne na koncu planske dobe leta 2020.
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Zaradi povéanega Stevila levih zavijalcev iz smeri I¢aa Gorica v smeri Sentvid, ki v obeh
prometnih konicah znasSa ~30% in pova@redvsem v popoldanski konici leta 2020 kolono
vozil 42m bi bilo smiselno predvideti dodatni pasleve zavijalce v minimalni predpisani
dolzini 20m. Z vidika kapaciternih parametrov kro4mizi&e (KK) ali semaforizirano

krizis¢e (SK) nista upra¥eni in smiselni resitvi.

Na podlagi preveritve s programom Sidra bo nivaigisia kraku iz smeri Sentvid padel na
nivo F leta 2025, kar pomeni, da bo tedaj potrgimealvideti dodatne ukrepe za zmanjSanje
zamud. Poleg semaforizacije kri&sbi bilo morda smiselno predvideti sistem za ibagje
konfliktom, ki voznike na stranski in glavni cesppozarja na prisotnost vozil v kriZi$in
posredno zadostni razmak oz. vrzel. Na tdmse bo povéala prepustnost, zmanjSale se

bodo zamude in povala prometna varnost v kriZis.

Ker je obravnavani primer namenjen prikazu primeaxjposameznih parametrov za rézé
oblike krizi¥ so v nadaljevanju ne glede na upéawost analizirane tudi alternativne variante
in sicer: KK (krozno krizi&e), SK (semaforizirano krizig) in pa NK (nesemaforizirano
krizis¢e) z dodatnimi zavijalnimi pasovi za leve zavijat@eglavni prometni smeri t.j. na

regionalni cesti R3-646 v obeh smereh.

KriziS¢e je po svoji funkciji izvenurbano z &en delezem notranjega prometa in mora
zagotavljati prepustnost v glavni prometni smeartina Gorica — Pluska kot tudi v smeri

lvanéna Gorica — Sentvid, ki predstavlja skoraj 1/3 petmih tokov na regionalni cesti.

5.4.3.2 Krozno krizis ¢e (KK)

Ker obstojeée krizi¥e danes ne izkazuje problemov z vidika kapacitet®mud, je
predlagana varianta kroZznega kri&$reverjena le za prometne tokov na koncu planske
dobe. Glede na funkcijo kriia je predvideno izvenurbano srednjeveliko enopas&vozno
premerom sredinskega otoka 17m. Uvozni pasovirgmess,5m. Shema krizia je prikazana
na sliki 5.13.
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Slika 5.13 Shema obstégga kroznega krizi& (KK)

5.4.3.2.1 Predvidene razmere ob koncu planske dobe leta 2020

Kot je pricakovati bi v jutranji konici (pregl. 5.11) na protne bolj obremenjenih krakih
nastajale kolone, ki na kraku C-Pluska doseZejo 65wozil) in na kraku D-Sentvid 26m (3-
4 vozila). Nivo uslug na nobenem kraku in smerpade pod B razen za levega zavijalca iz
smeri Sentvid, ki je zaradi pot@nega prometa iz smeri Pluska in dalj$e poti (prigvmora

¥ kroznega radia) delezen daljSih zamud (23.9s).

Preglednica 5.11 Prikaz kapacitetnih parametrjranji konici leta 2020 (KK)

Mov Mov Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Flow Cap. of Delay 95% Back
(veh (veh Satn (vehs) (m)

) Ih) (vic) (sec)

West: A-lvan ¢na Gorica

1L 92 375 0.245 126 B 22 20

2T 213 869 0.245 6.7 A 22 20

3R 6 24 0250 79 A 22 20
South: B-Glogovica

7L 39 554 0.070 149 B 05 4

8T 10 142 0.070 83 A 05 4

9R 8 114 0.070 93 A 05 4
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East: C-Pluska

4L 3 5 0600 142 B 6.6 55
5T 596 1015 0.587 8.0 A 6.6 55
6 R 2 3 0.667* 86 A 6.6 55
North: D-Sentvid
10 L 1 3 0333 239 C 3.2 26
11T 1 3 0333 132 B 3.2 26
12 R 195 509 0.383 146 B 3.2 26
ALL VEHICLES: 1166 0.667 95 A 6.6 55

V popoldanski konici (pregl. 5.12) je situacija sitmcna saj povéan promet iz smeri lvame

Gorice in daljSa pot zaradi voZnje preko kroZznegiédta povzr@i povetane zamude levim
zavijalcem na kraku B-Glogovica.

Preglednica 5.12 Prikaz kapacitetnih parametrpop. konici leta 2020 (KK)

Mov Mov Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Flow Cap. of Delay 95% Back
(veh (veh Satn (vehs) (m)

) Ih) (vic) (sec)

West: A-lvan ¢na Gorica

1L 208 401 0.519* 128 B 6.0 50
2T 436 841 0518 6.6 A 6.0 50
3R 17 33 0515 71 A 6.0 50
South: B-Glogovica
7L 13 188 0.069 20.0 C 05 4
8T 6 87 0.069 148 B 05 4
9R 11 159 0.069 153 B 05 4
East: C-Pluska
4L 18 49 0.367 156 B 30 26
5T 278 763 0.364 8.7 A 30 26
6 R 4 11 0364 93 A 3.0 26
North: D-Sentvid
10L 6 35 0.171 193 B 1.3 10
11T 11 65 0.169 86 A 1.3 10
12 R 110 651 0.169 9.8 A 1.3 10

ALL VEHICLES: 1118 0519 91 A 6.0 50




Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itveckrizi&a-preveritev na konkretnem primeru 121
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradi$évo, Prometna smer.

5.4.3.3 Semaforizirano krizis¢e (SK)

Za potrebe primerjave je kot alternativna reSiteadpidena ureditev semaforiziranega

vseh krakih je 3,0m. Shema kri##sje podana na sliki 5.14. Signalni program je exaof,
podatki o signalnih fazah pa so podani v preglednit3.

Preglednica 5.13 Prikaz podatkov o signalnih faza

Phase Change Starting Green Displayed Green Terminating Phase Phase
Time Intgrn Start Green End Intgrn - Time  Split
A 0 4 4 6 10 4 10 33%
B 10 4 14 16 30 4 20 67%
D-Sentvid

o]

{“}

8}

©I110S) BUIUBA|-Y

B-Glogovica
Slika 5.14 Shema semaforiziranega kiiais

5.4.3.3.1 Predvidene razmere ob koncu planske dobe leta 2020

V preglednici 5.14 so prikazani kapacitetni paramsgmaforiziranega krizé& v jutraniji
konici na koncu planske dobe leta 2020. Kapacitataobenem kraku ni dosezena, najnizji

nivo uslug C je na kraku iz smeri Glogovica.
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NajdaljSa kolona (10 vozil) se pojavi na krakunzesi Pluska v smeri naravnost. NajdaljSa
zamuda (37.6s) je na kraku iz smeri Glogovice. i&¢& ob predpostavljenih parametrih in

predvidenih dodatnih pasovih deluje zadovoljivo.

Preglednica 5.14 Prikaz kapacitetnih parametrjranji konici leta 2020 (SK)

Mov  Mov Green Time Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Ratio(g/C)Flow Cap. of Delay 95% Back
------------ (veh (veh Satn (vehs) (m)
1st 2nd /h) /h) (vic) (sec)
grn grn

West: A-lvancna Gorica

1L 0.200 92 314 0.293 223 C 18 15

2T 0.500 213 650 0.328 58 A 31 30

3R 0.500 6 19 0.324 162 B 31 30
South: B-Glogovica

7L 0.133 39 257 0.152 207 C 11 9

8T 0.233 10 66 0.151 115 B 11 9

9R 0.233 8 53 0.152 207 C 12 9
East: C-Pluska

4L 0.433* 3 4 0.692* 189 B 94 79

5T 0.500 596 892 0.669 96 A 94 79

6R 0.500 2 3 0.667 190 B 99 83
North: D- entvid

0L 0.233 1 2 0.612 322 C 41 34
11T 0.233* 1 2 0612 173 B 4.1 34
12R 0.233 195 335 0.582 268 C 41 34
ALL VEHICLES: 1166 0.692 1333 B 9.9 83
INTERSECTION (persons): 1399 13.3 99 83

Kot je razvidno iz preglednice 5.14, kapaciteta tudopoldanski konici na koncu planske
dobe leta 2020 ni doseZena. NajdaljSa zamuda keaka iz smeri Glogovice 24.4s, najdaljSa
kolona oz. zajezitvena dolzina 56m pa na krakumers lvartne Gorice v smeri haravnost.
DolZino pasu za leve zavijalce na tem kraku bi pidirebno podaljSati iz 20m na najman;
25m. Najnizji nivo uslug je C na podrejenih krakirsmeri Sentvida in Glogovice. KriZis

tudi v popoldanski konici deluje zadovoljivo.
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Preglednica 5.15 Prikaz kapacitetnih parametrpop. konici leta 2020 (SK)

Mov  Mov Green Time Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Ratio(g/C)Flow Cap. of Delay 95% Back
------------ (veh (veh Satn (vehs) (m)
1st 2nd /h) /h) (vic) (sec)
grn grn

West: A-lvancna Gorica

1L 0.433 208 619 0.336 166 B 32 25
2T 0.533 436 784 0.556 74 A 66 56
3R 0.533* 17 30 0.559* 164 B 6.6 56
South: B-Glogovica
7L 0.133 13 159 0.082 194 B 06 5
8T 0.200 6 74 0.082 102 B 06 5
9R 0.200 11 135 0.081 202 C 06 5
East: C-Pluska
4L 0.367 18 61 0.294 149 B 37 32
5T 0.533 278 948 0.293 46 A 37 32
6R 0.533 4 14 0.288 138 B 39 33
North: D- entvid
0L 0.200 6 14 0.435 301 C 26 22
11T 0.200 11 25 0.437 152 B 26 22
12R 0.200* 110 252 0.437 245 C 26 22
ALL VEHICLES: 1118 0.559 108 B 6.6 56
INTERSECTION (persons): 1342 10.8 6.6 56

5.4.3.4 Nesemaforizirano krizi&e (NK) s pasovi za leve zavijalce na GPS Ivéna

Gorica-Pluska

Ker obstojeée krizi¥e na&eloma ne izkazuje problematike v povezavi s kapagini primeri
je kot alternativa za zmanjSanje vpliva levih zalagv na glavni prometni tok predstavljena
tudi naslednja ureditev. Na kraku iz smeri I#a& Gorica se uredi pas za leve zavijalce v
dolzni 20m. Shema kriZia je prikazana na sliki 5.15. Na smeri iz Pluskdadoi pas zaradi

zelo majhnega Stevila levih zavijalcev in zadogtreglednosti na regionalni cesti ni potreben.

TaksSna ureditev z razliko, da je pas za leve zi@ajpredviden tudi na kraku iz smeri Pluska (
prepré&evanje moznosti naleta in oviranje prometa na glprametni smeri) je predvidena
tudi s projektno dokumentaci{8tia d.o.o., januar 2009) v kateri sta rekonsanértudi oba
prikljucka stranskih krakov s korekcijo kota prikika, eliminiran pa je tudi zamik osi. Sirine
vseh pasov v obndgu kriziS¢a so 3m.
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Slika 5.15 Shema preurejenega nesemaforiziranegadar

Preglednica 5.16 Prikaz kapacitetnih parametrpiranji konici leta 2020 (NK)

Mov Mov Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Flow Cap. of Delay 95% Back
(veh (veh Satn (vehs) (m)

/h) /h) (vic) (sec)

West: A-lvancna Gorica

1L 92 828 0.111 131 B 06 5

2T 213 1392 0.153 00 A 00 O

3R 6 39 0.154 104 B 00 O
South: B-Glogovica

7L 39 117 0.333 36.3 E 1.7 13

8T 10 30 0.333 36.3 E 1.7 13

9R 8 24 0333 363 E 1.7 13
East: C-Pluska

4L 3 8 0375 109 B 35 29

5T 596 1667 0.358 15 A 35 29

6 R 2 6 0333 106 B 35 29
North: D- entvid

10L 1 2 0500 269 D 43 35

11T 1 2 0500 269 D 43 35

12 R 195 353 0.552* 269 D 43 35

ALL VEHICLES: 1166 0.552 8.2 NA 43 35




Leben, S. 2009. Metodologija za izbor optimalne itveckrizi&a-preveritev na konkretnem primeru 125
Dipl. nal. — VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradi$évo, Prometna smer.

Preglednica 5.17 Prikaz kapacitetnih parametrpopoldanski konici leta 2020 (NK)

Mov Mov Total Total Deg. Aver. LOS Longest Queue
ID Typ Flow Cap. of Delay 95% Back
(veh (veh Satn (vehs) (m)

) Ih) (vic) (sec)

West: A-lvancna Gorica

1L 208 1334 0.156 10.7 B 10 7
2T 436 1575 0.277 0.0 A 00 O
3R 17 61 0.279 9.0 A 00 O
South: B-Glogovica

7L 13 73 0.178 311 D 07 7
8T 6 34 0176 31.1 D 0.7 7
9R 11 61 0.180 311 D 0.7 7
East: C-Pluska

4L 18 94 0.191 141 B 23 19
5T 278 1446 0.192 38 A 23 19
6 R 4 21 0.190 128 B 23 19
North: D- entvid

10L 6 12 0500 345 D 46 38
11T 11 21 0.524* 345 D 46 38
12 R 110 212 0519 345 D 46 38
ALL VEHICLES: 1118 0.524 8.1 NA 46 38

Kot je razvidno iz rezultatov prikazanih v pregledh 5.16 in 5.17 z dodatnimi pasovi na
glavni prometni smeri eliminiramo nastanek kolorazilevih zavijalcev, se pa zaradi daljSe
poti s tem povéa zamuda na stranskih krakih in postedi zniza nivo uslug na nivo E, na
katerega mejijo kraki ob koncu planske dobe tudbipstoj€em krizi€u brez dodatnih pasov.
Upravicenost pasov za leve zavijalce lahko dokaZzemo tpdnsajo preglednice 3.1 na
strani 56.

Ce privzamemo za operativno hitrost 65 km/h dobimo:

a) Jutranja konica leta 2020; da je pri nasprotpesmetnem toku 600 voz/h in pri 30% levih
zavijalcev od napredujega toka, ta lahko najg€34 voz/h (dejansko 310).

b) Popoldanska konica; pri nasprotnem prometnem 38 voz/h je pri 30% levih
zavijalcev, ki se odcepljajo od napredigga prometnega toka, ta lahko n&j@84 voz/h

(dejansko 661 voz/h). Za obravnavan primer so ragmpekazane na slikah 5.16 in 5.17
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Prometne obremenitve po smereh (voz/h)

Prometrenadoritve na krakih (voz/h)
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Slika 5.16 Prikaz prometnih tokov v jutranji

konieta 2020
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Slika 5.17 Prikaz prometnih obremenitev v popol#akenici leta 2020

5.4.3.5 Primerjalna analiza kapacitetnih parametrov ob kona planske dobe leta 2020

5.4.3.5.1 Stopnja nastenosti X=v/c

Iz grafikonov 5.1 in 5.2 je razvidno, da bi se dika stopnje nagenosti na man;

obremenjenih krakih in smereh najbolje obnasalo KK.
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Na bolj obremenjenih krakih, predvsem C-Pluskatkajji konici in A-lvartna Gorica v
popoldanski konici, pa se bolje OK in NK z dodathpasovi za leve zavijalce na GP.
Ugotovitev gre pripisati temu, da v primeru krozadgizixa ni prednostnih smeri — razmere

na stranskih smereh se izboljSajo, na prednostoglabsajo.

STOPNJA NASI CENOSTI v/c V JUTRANJI KONICI L. 2020
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Grafikon 5.1 Primerjava stopnje né&smosti v/c za razlne variante ureditve krizia v
jutranji konici na koncu planske dobe I. 2020
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Grafikon 5.2 Primerjava stopnje nésmnosti v/c za razine variante ureditve krizia v
popoldanski konici na koncu planske dobe I. 2020
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Z vidika stopnje nasenosti tako OK, kot NK z dodatnimi pasovi, na koptanske dobe

obratujeta zadovoljivo in pod kapaciteto zato nrebe po semaforizaciji ali uvedbi kroZnega

Y

5.4.3.5.2 Zamude in nivo uslug (NU)

Na grafikonu 5.3 je prikazana primerjava posamepgsitev glede zamud in nivoja uslug za
jutranjo konico leta 2020. Kot je mog®razbrati se najbolje obnaSata krozno in malcsslab
semaforizirano krizi¥&. Ne glede na to, pa bi bil v OK ali pa NK s pastavleve zavijalce na
GPS na regionalni cesti R3-646/1196 oz. GP v obsreh najslabsi nivo uslug B, na
stranskih krakih SP pa D oz. E pri varianti kida3\K zaradi podaljSane poti zaradi pasov za

leve zavijalce.

Tudi v popoldanski konici (grafikon 5.4) je na oldahkih regionalne ceste za obst@ae

Y

varianti krizi€a (NK) zaradi podaljSane poti zaradi pasov za ixgjalce.
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Grafikon 5.3 Primerjava stopnje zamud (s) in nivegaug (NU) za raztine variante ureditve

ey
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Grafikon 5.4 Primerjava stopnje zamud (s) in nivagtug (NU) za razéine variante ureditve

vy

s

primerjavi z obstoj&m krizis¢cem in varianto NK opazimo ¢ zamude v obeh smereh
naravnost na regionalni cesti (krak A in C), kapgsledica odvzema prednosti z regulacijo
prometa (krozno krizi&, semafor). Z vidika zamud kot tudi nivoja usluistmje&e kriziZe

tudi na koncu planske dobe ni problertadi.

5.4.3.5.3 Dolzine kolon

V jutranji konici (grafikon 5.5) se najdaljSe ko®(30-35m 0z. 4-5 vozil) pojavljajo na
krakih kjer so prometni tokovi usmerjeni proti I Gorici torej na kraku D-Sentvid in
kraku C-Pluska. Obratno se seveda v popoldanskck(siika 5.23) po kotanem delovniku
kolone pojavijo na kraku, kjer je prometni tok péae v smeri Pluska in Sentvid torej kraku
A-lvan¢na Gorica. Najvga dolzina kolone znaSa 42m oz. 5-6 vozil. Kot jegtte opaziti na
slikah 5.22 in 5.23, KK in SK v primerjavi z OK p&tujeta dolzine kolon na prometno bolj
obremenjenih smereh, na stranskih smereh pa jiimBata.
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Zadnje gre pripisati regulaciji prometa, kjer jpnvmeru kroZznega in semaforiziranega

anrw oy
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Grafikon 5.5 Primerjava dolzin kolon (m) za rénk variante ureditve krizia v jutran;i
konici na koncu planske dobe I. 2020
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Grafikon 5.6 Primerjava dolZin kolon (m) za rank variante ureditve kriaid v popoldanski
konici na koncu planske dobe I. 2020
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Zaradi kolone na GP v popoldanski konici na konleungke dobe, ki bi jo povzéali levi
zavijalci v smeri Sentvid bi bilo morda smiselnpredvideti ureditev krizi& s pasovi za

leve zavijalce NK na GP v minimalni dolzini 20m. t§e razvidno iz grafikona 5.6, se kolona
tako na kraku A-lvagna Gorica v popoldanski konici kot tudi na krakiPiska v jutran;ji

konici prakttno eliminira.

5.4.4 Kriterij prometne varnosti

Z vidika prometne varnosti lahko na podlagi razphieega kartografskega gradiva, terenskih

ogledov in podatkov o prometnih ne&b ugotovimo naslednje pomanikljivosti:

X%

Priklju¢ni krak iz smeri Sentvida se na regionalno cestdjptuje pod kotom 55°. Prikljni
krak iz smeri Glogovice in krak iz smeri Sentvidrsecesto R3-646 prikljujeta z
medsebojnim zamikom osi. Potrebna je zdruzitevakiji osi stranskih cest in p@asje kota

priklju¢evanja stranskih cest na minimalno 75°. Horizmmntlementi regionalne ceste in

Y

5.4.4.2 Preglednost

Zaustavna preglednost v kri¢isje na glavni prometni smeri na cesti R3-646/1196
zagotovljena. Problematia je preglednost pri vklfevanju v krizige iz stranskih krakov

v preglednostnem trikotniku. Pri priblizevanju k& iz smeri Sentvid zaustavno razdaljo
podaljSuje tudi vzdolzni nagib, ki je >3%. Potrelp@&orekcija vzdolZnega nagiba obeh
priklju¢nih krakov stranskih cest. 1z polja preglednospgérebno odstraniti neprometno

signalizacijo, ograje in rastlinje. Na stranskilalkh bi bilo potrebno omejiti hitrost pred

Y

Ay
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Slika 5.18 Pogled proti krizisi iz lokalne ceste in smeri kraka B-Glogovica (vige ciiten

zamik osi glede na krak iz smeri D-Sentvid)

e

Slika 5.19 Pogled iz kraka B-Glogovica v smeri kad@k-Pluska (preglednost zmanjSuje
obstoj&a stanovanjska hisa)
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Slika 5.20 Pogled iz kraka B-Glogovica v smeri kxalvanina Gorica (preglednost
zmanjSuje obstof@ prometna in neprometna signalizacija)

Slika 5.21 Pogled iz kraka D-Sentvid v smeri kidzigopazen je oster kot priktigvanja, ki
ovira preglednost pri vkigevanju na regionalno cesto; zaradi zamika osi xahte
vklju¢evanje v krizige veliko pozornosti, previdnosti in potrpeZljivgsti
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Slika 5.22 Pogled iz kraka D-Sentvid v smeri kr@k®luska (preglednost omejuje rastlinje in
oster kot priklj@evanja)

i

Slika 5.23 Pogled iz kraka C-Pluska v smeri kti@isz. lvane Gorice (prometno varnost
zmanjSujejo dovozi v neposredni blizini kriZ§ zaradi obstojgh objektov in rastlinja je

ey
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Slika 5.24 Pogled iz kraka A-lvana Gorica v smeri kriz& oz. Pluske (prometno nevarni
dovoz k kmetijskim poslopjem; zaradi ugodnih honevertik. elementov velike hitrosti)

5.4.4.3 Podatki o prometnih nesre&ah

Na spletnih straneh policije so pridobljeni podatiprometnih nestah, ki so se zgodile v
para avtobusnih postajali$Glogovica-G« ob drzavni cesti R3-646/1196 prifjeawvizviecek
in analiza podatkov o prometnih nesab.

Iz podatkov o prometnih nesiah, ki jih je za potrebe projekta pripravil DRSCkiee za
3,228 zgodilo 7 prometnih nesred tega 3 v letu 2005 in 4 v letu 2006. Vzroknesrée so
bili v ve¢jem delu prevelika hitrost (3), neupoStevanje grayarednosti (1), prekratka
varnostna razdalja (2) in premik z vozilom (1).tRm tréenja previadujej@elno tcenje (4)

in naletno téenje (2). V nobeni od nesrai bilo smrtnih Zrtev, v glavnem so bile poSkodbe

lazje.
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Iz prometno-varnostnega vidika po podatkin DRS@aodlagi kriterija za &no tatko«

anrw oy

Pri Pregledu statistnih podatkov za obdobje od 2000 do 2007 lahko ugwio, da so se
nesrée na obravnavanem odsekuela pojavljati leta 2005, ko je PLDP narasel z&864
vozil/dan. V primerjavi z letom 2000, ko je bil PBB3500 vozil/dan pomeni to skoraj 180%
poveanje. Povezava med paanjem PLDP in pov&nim Stevilom prometnih nesrekoraj
ne moremo spregledati. Ker se je promet na GPSpbub enakem Stevilu levih zavijalcev
proti Sentvidu in desnih zavijalcev iz Sentvidatphgan¢ni gorici je to za slednje pomenilo
drasttno poslabSanje moznosti za vkigvanje na GPS. Posledice pa so lahko izsiljevanje
prednosti <elna téenja vozil naravnost in levih zavijalcev v smern&&d ter naleti vozil na

GPS v desne zavijalce iz Sentvida. Statitpodatki to domnevo potrjujejo.

S strani policijske uprave kljub #eratnim proSnjam ni bilo moge pridobiti skic in opisa
prometnih neske Zaradi navedenega je za potrebe naloge privzeto:
- da so se 4 evidentiragalna t€enja zgodila pri konfliktu vozil levih zavijalcex i
smeri lvargna Gorica proti Sentvidu in vozil v smeri naravniaseluske,
- da sta 2 naletnidenji posledica trka v zadnji del stégga vozila, kiaka ha manever

zavijanja iz smeri lvatna Gorica proti Sentvidu.

Zgoraj so navedene le ne&er krizi¥u 0z. v km 3,228 medtem ko se je preostanek desre
zgodil v obmaju obstoj€ih dovozov k objektom ter dostopom na zenifisSStatistini

podatki o nesi&ah so razvidni iz preglednic 5.18 in 5.19, izdk podatkov o nestah v
neposrednem obnifu kriZi&a pa je podan v preglednici 5.20. Sifrant oznakadeja v
prilogah 1 in 2. Neste, ki so se zgodile v samem kriziSso zapisane z odebeljenim
tekstom. Iz tabel je moge razbrati, da se je polovica nesegodila na lokacijah obstdji
dovozov in prikljikov. Gre predvsem za twa tenja in oplaZzenja vozil, kar nakazuje na
problem prepogostih zaporednih dovozov in priétov na prometno obremenjeno

regionalno cesto, kjer je vozna hitrost pogostgawigl dovoljene 90 km/h.
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Preglednica 5.18 Stati&ti podatki o prometnih nesfegh na cesti R3-646/1196 na odseku
od km 3.200 do km 3.400 v obdobju 2005-2007

KEY LETO|STAC |DATUM [DANNOC [URA|NAS |NASELJE KRAJ | VZROK|TIP [VREME
050440541 2005 3400 14-jan-05 noc 06N20 [SENTVID PRI ST. C HI PR J
050484973| 2005 3273 18-nov-05 noc 1138 [SENTVID PRI ST. C PV OR J
050454155 2005 3228 30-mar-Q8an 08.271D SENTVID PRIST. [R PD CT|o
050470341 2005 3228 23-jul-09 dan 11|D5  [SENTVID PRIST. |C VR NT |O
050481590 2005 3228 20-okt-05 noc 12@0 |SENTVID PRIST. |R HI CT|D
060513721 2006 3300 27-apr-Op dan 1fB0 [SENTVID PRI ST. C PD BT D
060513951| 2006/ 3200 20-apr-0Op noc 2INi0 [SENTVID PRI ST. C (O PZ
060535293 2006( 3228 28-sep-J6 dan 1225 |SENTVID PRI ST. |C VR CT|d
060523130 2006/ 322§ 18-jun-06 dan 20iD5 [SENTVID PRIST. |C HI oS (J
060507666 2006 3228 23-mar-Q8an 06.50D SENTVID PRIST. |C HI CT|D
060496017 2006 3228 01-jan-06 dan 16D0 [SENTVID PRIST. |R PV NT |N
060523086 2006 3269 17-jul-04 dan 1730 |SENTVID PRI ST. C PD OoRr J
070565986( 2007 3300 24-mar-07 dan 1}025 |SENTVID PRI ST. C PD BT O
070573896 2007 3400 03-jul-07] dan 11040 |SENTVID PRI ST. C VR T™O

(vir: DRSC, 2008)
OPOMBA: Sifrant uporabljenih oznak se nahaja vawiilA.

Preglednica 5.19 Stati&ti podatki o poSkodovanih in stroskih prometnihregésa cesti R3-
646/1196 na odseku od km 3.200 do km 3.400 v old@®p5-2007

KEY KLAS S [HL [SN SP SS
050440541 B g g (1317.23 30.73 1347.97
050484973 B g 4 (1317.23 61.47 1378.70
050454155 H 0 1 010136.92 53775.40 | 63912.32
050470341 L Of O 44406.54 26707.52 | 31114.05
050481590 L O O 14406.54 6738.34 11144.88
060513721 B g g (1317.23 61.47 1378.70
060513951 U g 4 (1317.23 30.73 1347.97
060535293 B g g 01317.23 30.73 1347.97
060523130 L Of O 14406.54 6676.88 11083.42
060507666 L O O 24406.54 13384.49 | 17791.03
060496017 L O O 34406.54 20061.37 | 24467.91
060523086 B g g (1317.23 61.47 1378.70
070565986 H 0 1 111357.00 62827.00 | 74184.00
070573896 B g g 01370.00 32.00 1402.00

(vir: DRSC, 2008)
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Preglednica 5.20 Izwek podatkov prometnih nesraa cesti R3-646 v km 3,228 v obdobju
od 2005 do 2007

Vrsta imenovalca Vrednost Vrednost/leto
St. nevarnih situacij NS 5120/dan -

St. prometnih nestePN 7 2,33

St. krakov 4 4

St. prometnih pasov PP 2 2

St. poskodovanih oseb P 12 4

Hudo telesno poskodovani HTP 1 0,33
Lahko telesno poSkodovani LTP 11 3,66

Brez poSkodb BP 1 0,33

Dolocitev vrednosti koeficientov prometne varnosti:
StNS, 1 _5120, 1

Kz = = - =0,002
PLDP 36t 6957 36t
K, = VstPN _ (233 = 058
Stkrakov 4
StPN _ (233
K. .= = =117
©OStPP 2 H
K = posledice® (mrtvi+ HTP+ LTP+BP) _ (0+ 033+ 366+ 033 _ 108
10 Stkrakov 4
K. = posledice® (mrtvi+ HTP+ LTP+BP) _ (0+ 033+ 366+ 033 _ 216
17 = ~ - -
StPP 2

Dolocitev stopnje prometne varnosti:
SPV= Z K, =0,002+ 058+ 117+ 108+ 216= 499< 885
i=1
Iz navedenega sledi, da je SPV v obravnavanensuiXi primerjavi s povprao vrednostjo
za 4-kraka nesemaforizirana krig&@snizja. To pomeni, da obravnavanega kégige moremo

uvrstiti med t.i. 3rne take«.
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5.4.4.4 Podatki o peScih in kolesarjih

Gre za ruralno obnige izven naselja zato je Stevilo peScev in kolesazanemarljivo. Po
podatkih iz leta 1999 je dnevni promet Stel 11%kaljev. Zaradi predvidene izgradnje
avtobusnih postajaki§e pricakovati tudi povéanje Stevila peScev. Za zagotovitev varne
prometne povrsine je skladno s projektom (Stiaod.@008) predvidena izgradnja hodnikov

Y

za peSce in prehod za peSce, ki bo were$ned obe postajatiizven obmgja krizika.

5.4.4.5 Prometno-varnostna analiza

5.4.4.5.1 Obstojece krizis¢e (OK)

Iz predstavljenih podatkov lahko sklepamo, da jglaatni vzrok za nastale prometne
nesree velik deleZ levih zavijalcev na cesti R3-646/118neri Sentvid in pa konstantno
pove&ievanje skupnega prometa na R3-646 zaradi vpliilioske postaje. Promet je v letu
2008 ob uvedbi vinjet precej padel zato lahko pideivamo, da se bo v botkwzmanjSalo
tudi Stevilo prometnih nesteTudi iz prometno varnostnega vidika je smiseinadba
dodatnih pasov za leve zavijalce na GP 0z. c&s646/1196.

Obstojee kriziZe je Stirikrako krizi§e dvopasovne glavne prometnice in dvopasovne
stranske prometnice. Za deéitev skupnega Stevila PNS potrebujemo podatke ortera

prometu, ki so podani na sliki 5.25.

Iz prikazanih podatkov s portjo ena&be 3-21 izraunamo PNS, kot je prikazano na sliki
5.26. V endbi 3-21 ni upoStevan konflikt naleta vozila ¢akajate vozilo, ki v krizi€u zavija
levo. Stevilo prometno nevarnih situacij se ob t@ednju moznosti naleta pasgeza dnevno
Stevilo levih zavijalcev 0z. za (829+55) = 884 Ekupno znese (884+5120) = 6024.
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Slika 5.25 Prikaz celodnevnih prometnih obremenitaxdan 4.9.2008

40 2,477 55 22 2,429 49

&= 4= \
[ 40] [55] | 22| [ 49

a 40 [40] 22 8 17| 49 S
S |[o13] 44 a4 | 22 24] 44 <& af218] S
= @)
P 829 [ 44 22 55 1265 1 | 125 o
5 22 55 o)
A 22 |T [[22 829 125 3y |55 o
[Loafss |= 39 | 39 39 39 39 [211]| &
980 |[1 [984 12% S 117
[980| [129 [ 829 [ a2y
K | 1,565 \
z [ 1,338 &a T =
c |27217 980 2,477 125 829 2,429 117
PNS]| 5,120

|A-IVAN CNA GORICA |

Slika 5.26 Prikaz Stevila konfliktnih situacij nhsiojg&em klastnem 4-krakem krizi&u
za prometne obremenitve na dan 4.9.2008
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5.4.4.5.2 Krozno krizis ¢e (KK)

V predlaganem enopasovnem kroznem k&izionfliktnih situacij krizanja ni, potrebno pa je
preveriti konfliktne situacije zdruzevan;j in cepljgorometnih tokov. Izr&un maksimalnega
Stevila prometno nevarnih situacij je izveden s pgjmenabe 3-22. Rezultat analize Stevila
prometno nevarnih situacij v enopasovnem kroznenisku s prometnimi obremenitvami

leta 2008 je prikazan na sliki 5.27.

C-PLUSKA

EEiE
40 2,477 55 22 2429 49
~ 0 o
998
[ 998 | [ 998]
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a 40 T | 49 <
2 [ [o3] 44 913 [218]¢—= | 4f218] ©
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a 2 |T 55 9
Toales |c) [E0R 0[] ©
980 |t 117 o
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[ 116 | [ 116]
Z [2.373 116
C |2,239 «o T o
PNS]| 4,611 980 2,477 125 829 2,429 117
EED)
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Slika 5.27 Prikaz Stevila konfliktnih situacij naapasovnem kroznem krii$
za prometne obremenitve na dan 4.9.2008

5.4.4.5.3 Novo kriziS¢e z dodatnimi pasovi (NK)

Iz podatkov s pomijo enabe 3-21 izraunamo PNS, kot je prikazano na sliki 5.28. Stevilo
konfliktnih tock je identéno kot pri obstojeem krizi€u z razliko, da je odcepljanje levih
zavijalcev zamaknjeno nazaj naetek razsiritve za dodatni pas. Zaradi dodatnilopasa
leve zavijalce na GP oz. regionalni cesti R3-646soettno eliminirane moznosti naleta na
cakajate vozilo, ki zavija levo iz GP. V primerjavi z obg¢im kriziscem je krizi§e z

dodatnimi pasovi za leve zavijalce prometno vamejs
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Slika 5.28 Prikaz Stevila konfliktnih situacij naiS¢u z dodanimi pasovi za leve zavijalce na
GP za prometne obremenitve na dan 4.9.2008

5.4.4.5.4 Novo kriziS¢e z dodatnimi pasovi in SSN (SK)

V semaforiziranem krizt& z dodatnimi pasovi za leve zavijalce na GP sadiazmentnih
prometnih tokov eliminira vsa pravokotna krizar§éevilo prometno nevarnih situacij za obe
fazi skupaj je prikazano na sliki 5.29 izuma pa se s ponyj@ ena&be 3-24. Omeniti je
potrebno dejstvo, da se ¢hjno na semaforiziranih krizigh zelo poveéa Stevilo na letnih
trcenj, ki v izr&unu niso upostevana. V kolikor bi Zeleli zmanj$atiZznost naletnegatenja
druge razpoloZljive sistemske in regulativne ukrégmatna prometna signalizacija,
prepoved posameznih manevrov,...). Poseben probledstavljajo tudi nevarne situacije
zaradi voznje v rd® in pa lovljenja zelene & kar v uporabljeni eréi ni upoStevano.
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Slika 5.29 Prikaz Stevila konfliktnih situacij naiS¢u z dodanimi pasovi za leve zavijalce na
GP in postavitvijo SSN za prometne obremenitveara4l9.2008

Preglednica 5.21 Primerjava posameznih reSitedegha Stevilo prometno nevarnih situacij

Opis ureditve Stevilo prometno nevarnih situacij
K C Z SKUPAJ
(krizanja) | (cepljenja)| (zdruzevanja
1 | Obstojee krizixe (OK) 1565 2217 1338 5120
2 | KriziS¢e s pasovi za leve 1565 2217 1338 5120
zavijalce na GP (NK)
3 | Krizis¢e s SSN in pasovi zaleve 945 2217 1338 4500
zavijalce na GP (SK)
4 | Krozno krizi¥e — enopasovno 0 2238 2373 4611

izvenurbano (KK)
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5.4.5 Prostorski kriterij

5.4.5.1 ldentifikacija obstoje¢ih prostorskih omejitev

Za potrebe preveritve obstoje prostorskih omejitev so pridobljeni naslednjdadki:

grajena struktura (stavbe, objekti ipd.)

- javna gospodarska infrastruktura

- obmaja in enote varstva kulturne dedlise,

- podatki o kmetijskih kategorijah in rabi zemdjgs

- obmaja nature 2000, ekoloSko pomembna objaozavarovana obndg@ in tatkovne
naravne vrednote in

- podatki iz zemljiSkega katastra.

Y

Kot je razvidno iz slike 5.2 se v neposredni biiknzis¢a nahaja westanovanjskih in

Y

preureditve 0z. geometrijske izboljSave kidais

Na sliki 5.31 so prikazana obgje varstva kulturne dedihe z naslednjimi enotami:

- Sentvid pri S@ni - Arheolo3ko najdig&e Grixev dovc (arheoloSka dediga)- obsega
prostor med Pristavljo vasjo in Sentvidom priBij

- Glogovica - HiSa Glogovica 1 (profana stavbna d#&d#& — obstoj&a hiSa v 4. kvadrantu

- Vir pri Sti¢ni - Prazgodovinsko gradig in gomilna grobi& (arheoloSka dedi$a)-
grobi&a leze juzno od naselja od Studenca do Glogovieei Brobovi so bili

dokumentirani v blizini Pristavlje vasi in zaselRal.

Iz projekta ureditve para avtobusnih postaati§&logovica-G« (Stia d.o.o., januar 2009) so
prikazani na sliki 5.30. Ob desnem robu regionakwste poteka vzdolZ odseka primarni
cevovod LTZ DN200. Po juzni (desni) strani regioreateste poteka iz smeri Ivara Gorica
TK in MK podzemni kabel, po severni (levi) straagronalne ceste pa ofti kabel. V

Y

obmaiju kriZis¢a se TK in OK kabli razdelijo na vse smeri (SentRtliska, Glogovica).
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Slika 5.30 Prikaz poteka obstdgejavne gospodarske infrastrukture
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Legenda

kd_Obmogja

RI
]

= Obéine

= Naseljav

= Dedicina
[lostala dediséina
[CJzgedovinska krajina
[Carheologka dedigéina
[Cdkulturna krajina
[Cnaselbinska dedigtina
Wvrtnoarhitekturna dedi&cina
[CJmemorialna dediscina
[Hlsakralno profana stavbna dedigtina
[Miszkralno stavbna dediséina
Wprofana stavbna dediéina

Slika 5.31 Prikaz zavarovanih obtiijan enot KD
(vir podloge:http://giskd.situla.org/

oy

Raba zemlji&a v obmgju krizis¢a je prikazana na sliki 5.32. V 1., 2. in 3. kvaduakrizia
je zemljie v ve&jem delu kmetijska zemlji& - trajni travnik, v 4. kvadrantu jugovzhodno od
kriziS¢a pa je zemlji& v ve&jem kmetijsko zemlji& - trajni travnik, ki ga med regionalno

cesto in obstoj@m gozdom juzno od kriz&a deli njiva.
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1130
1160
1180
1150
1211
1212
1221
1222
1230
1240
1300
1321
1330

1800

1410

1420
1500

1600

Njiva oziroma vrt

Hmeljisée

Trajne rastline na njivskih
povriinah

Rastlinjak

Vinograd

Matignjak
Intenzivni sadovnjak

Ekstenzivni oziroma
travni2ki sadovnjak

Oljénik
Ostali trajni nasadi
Trajni travnik
Barjanski travnik

Kmetijsko zemljiée,
poraslo z gozdnim
dreviem

Kmetijsko zemljisée v
zaraféanju

Plantaza gozdnega drevja
Drevesa in grmicevje

Neobdelano kmetijsko
zemljisée

Slika 5.32 Prikaz rabe kmetijskih zemdjis
(vir podloge:http://rkg.gov.si/GERKY
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Obravnavano krizi% in njegova okolica se nahaja izven ekolosko pobmémobmadij in
obmaij varstva narave in nature 2000. Ob hiSi Glogovicstoji stara lipa pri Ré&u, ki je

zavarovana kot naravna vrednota lokalnega pomena.

Podatki iz zemljiSkega katastra za potrebe nalagemerodajni in niso pridobljeni. V

avrny

neposredni okolici krizi& pa se nahajajo kmetijska zendgs

5.4.5.2 Vpliv omejitev na posamezne resitve

Velikosti posegov so prikazane na slikah 5.33 845vpliv posamezne reSitve pa opisan v
nadaljevanju. Za vsako posamezno reSitev je izmanp®vrsina dodatno potrebnega prostora
izven obstojéega voziga. Razlike med posameznimi reSitvami so prikazapeeglednici

5.22. Kot lahko opazimo, je dodatna potrebna paarga KK skoraj 2-kratna v primerjavi s
povrSino potrebno za NK ali SK z dograditvijo pagavieve zavijalce na regionalni cesti R3-
646 vkljuino s korekcijo osi prikljgnih krakov stranskih cest.

Preglednica 5.22 Prikaz potrebne povrSine za pesamvrsto ureditve krizig

Opis ureditve Dodatno potrebna povrina {m
1 | Obstojee krizixe (OK) 0

2 | Krizisce s pasovi za leve zavijalce na GP (NK), (SK) 490

3 | Krozno krizi€e — enopasovno izvenurbano (KK) 1025

Opomba: V povrsino je zajet le prostor potrebenaase in sred. otok pri kroZznem kriis

Za kasnejSo oceno potrebnih stroSkov odkupa zentjiBilo potrebno evidentirati potrebne
povrSine glede na posamezna zerdjidz. parcelne Stevilke, ter jih razporediti glede
kategorijo (stavbno, kmetijsko). Za potrebe te galfe zaradi primerjave glede na prostorski

kriterij med posameznimi reSitvami izmerjena le ®iva dodatno potrebnega prostora.
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5.4.5.2.1 Nesemaforizirano in semaforizirano krizi&e (NK, SK)

Za ureditev obstojeega krizi$a z dodatnimi pasovi za leve zavijalce na regiaredsti je
dodaten prostor potreben le zaradi dodanega pdmstekonstrukciji kriziga je potrebno
korigirati tudi kot in medsebojni zamik osi priktjevanja stranskih krakov za kar bo potreben
potrebe ureditve nesemaforiziranega ali semafamzga krizi&a je prikazana na sliki 5.33.

Za razliko od (NK) bi bilo, v primeru semaforizaekrizi¥a (SK), potrebno zagotoviti tudi
prostor za dovod elektme energije, ki pa na sliki 5.33 ni prikazan. Vihperu rekonstrukcije

ey

Elektricni vodi potekajo nadzemno in s preureditvijo kidaisie bodo tangirani.

Predvidena Siritev kriz&& je mozna, potrebna pa bodo predhodna arheolp&pavanja

\\ -
X\lzo"\c? - - e

Slika 5.33 Prikaz porabe prostora za KiasikriZzixe s pasovi za leve zavijalce na GPS
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5.4.5.3 Krozno krizis ¢e (KK)

Kot je razvidno iz slike 5.34, je umestitev krozadgizisa na lokaciji obstojgga krizanja
nemogaa brez izdatnejSega posega na bliznja zetaljiskrati pa bi bilo potrebno porusiti
vsaj dve obstojg stanovanjski hiSi (v 1 in 4. kvadrantu). Na sf&iprikazano le obnige
vozi&a, ¢e pa bi prikazali Se potrebne povrSine za peScesampasove itn., bi bilo potrebno
porusiti Se objekt v 2. kvadrantu. Poleg tega la potrebno eliminirati vse obstdje dovoze

in jih prestaviti izven obmga krizia (najmanj neposredno z&iloe otoke). Z vidika
prostorskega kriterija, je krozno kriz&na obstojé lokaciji prakticno neizvedljivo brez

obseznih posegov (rusitve, ipd.).

Slika 5.34 Prikaz porabe prostora za enopasovrenigvbano kroZzno krizig

V primeru, da bi se krozno krii€ izkazala za edino resitev, ki ustreza zahtevaterka
prepustnosti in/ali kriterija prometne varnostbida ena od moznosti Se premestitev lokacije
obsezne deviacije stranskih krakov. Samo za ilaigbrata varianti tovrstne resitve prikazani
na sliki 5.35.
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Slika 5.35 Prikaz hipotetnih variant moznih lokacij kroznega kriz&

Glede na obstofe prostorske omejitve (obstégepozidava, varstvo kulturne dedite,
infrastruktura), je med vzhodno in zahodno lokakijoznega krizi&a na sliki 5.35
stanovanjskih objektov, korigirajo se osi strangkitkljucnih krakov, eliminirajo se obstaje

dovozi neposredno z regionalne ceste.
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Vecjo omejitev predstavlja znatnejSi vkop severnegk&rv hrib in pa, kot Ze &eno, visoki

stroski zaradi obseZnejSe deviacije obsibjstranskih krakov.

5.4.6 Predlog optimalne ureditve krizi&a

Kot je prikazano s predhodno analizo kapacitetaitametrov in prometne varnosti, obsteje

Y

Y

138120 Sentvid pri Stni-Velike Pece-Rd#& Kal najslabsi nivo uslug D, na obeh krakih
glavne prometne smeri na regionalni cesti R3-64831da najslab3i nivo uslug B. Ob koncu
planske dobe bi se glede na predvidne prometnaerami¢ve lahko na regionalni cesti
pojavile prekomerne kolone v popoldanski konicip&ijih lahko prepr@mo z uvedbo
dodanega pasu za leve zavijalce v smeridaarGorica-Pluska na regionalni cesti.

Glede na ugotovitve lahko zakéjmo, da obstojée krizie zado&a kapacitetnim prametrom
tako danes, kot predvidoma tudi na koncu planske dg. leta 2020. Posebni ukrepi torej

niso potrebni.

Z vidika prometne varnosti krizigé Se ne predstavlj@me« t@ke. Skladno z ugotovitvami na
terenu in pa analizi tehimih elementov krizi& pa je ugotovljeno, da je potrebno zagotoviti
vecjo preglednost vozilom, ki se iz lokalne ceste midijejo na regionalno cesto ter omejiti
hitrost na regionalni cesti. Zaradi ugodnih hortadmh in vertikalnih elementov in slabe
zaznavnosti krizi& hitrosti pogosto presegajo dovoljeno t.J. 90 krv/irok za nesr&e v
obdobju med leti 2005-2007 je bila predvsem negojjana hitrost zaradi katere je prihajalo
do naleta ngakajaie leve zavijalce in pa dielnega #enja med levimi zavijalce in vozili
naravnost. Kot prikljtevanja stranskih krakov je preoster (<55°), osirskih krakov pa se
na regionalno cesto prikujeta z medsebojnim zamikom. Pogoste so tudi tegme
vklju¢evanju vozil iz dovozov in prikligkov na regionalno cesto. Potrebno bi bilo dovoze na
regionalno cesto v neposredni blizini krgasukiniti in jih preurediti preko dostopnih poti in

cest na obstof® lokalno cesto.
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Ob eventualni rekonstrukciji krizia zaradi odprave geometrijskih nepravilnosti jelglaa
ugotovitve smiselno predvideti dodatni pas za leadjalce na kraku A-lvaima Gorica
regionalne ceste. Zaradi obstmepozidave, ki omejuje preglednost in zaznavnagika, je

Y

priklju¢nih krakih pa na 50 km/h.

Ker je v neposredni blizini krizé&a predvidena gradnja avtobusnih postajahshodnikov za
pesce, se lahko s cillem umirjanja prometa namesgtornih povrsin na razsiritvah uredijo

sredinski dvignjeni prometni otoki. Predlog koe ureditve krizi& je prikazan na sliki 5.36.

Slika 5.36 Predlog optimalne ureditve kréa% vidika prometne varnosti in prepustnosti
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6 ZAKLJU CEK Z NAPOTKI ZA NADALJNJE DELO

Pri¢cujo¢a naloga skusa odgovoriti na vprasanje, kaj in kalmtrebno pri analizi obstajé
in uvedbi novih krizi§ upoStevati in preveriti, preden se afiino kakSna ureditev krizig
bo v danih in predvidenih razmerah optimalna. Ialreditve kriziga je zelo odgovorna
naloga, zato je potrebno pred kakrsnim koli posegdmizisce, predhodno identificirati
problematiko in cilje, ki jih zelimo doge Zatem se lotimo pridobivanja relevantnih
podatkov, jih ustrezno analiziramo ter opredelimazne naine ureditve. Nato na podlagi
preveritve globalnih kriterijev izberemo takSnoiteg ki bo v najveji meri izpolnjevala
zastavljene cilje. Globalni kriteriji, ki jih je pwerjamo so na prvem mestu: kriterij
prepustnosti in kriterij prometne varnosti, ter Karmnalni, projektno-tehgni, prostorski,

okoljski in ekonomski kriterij.

Izbrana reSitev mora biti upra@ena in argumentirana, vsem potrebnim zahtevam ga mo
zadostiti tako v obstojgh razmerah, kot tudi na koncu planske dobe. Padsha je
dolocena s Pravilnikom o projektiranju cest vendar peaksi izkaze, da med &tnim
datumom, uporabljenim v prometnih analizah ktizid dejanskim z&tkom uporabe
projektne in investicijske dokumentacije, predvganpridobivanja zemljiSin postopkih v
primeru posegov na zavarovana oldjaqvode, narava, kulturna dediisa,...). Pravilna
opredelitev planske dobe je torej osnova vsakriaéze, saj tako kapacitetni parametri, kot

stopnja prometne varnosti slonita na napovedammptnih obremenitvah.

Pogosto se izkaze, da je poraba 0z. razpolozljmastora lahko zelo pomemben faktor za
realizacijo projekta. Ze v fazi izvedbe $tudije amalize kriZi8a je torej potrebno ugotoviti

ali je umestitev predlagane ureditve kré&a& prostor sploh mozna in pod kakSnimi pogoiji.

Pri analizi kapacitetnih parametrov je danes npaotago celo vrsto programskih orodij, ki
analiticno delo méno olajSajo, rezultati pa so pregledni in hitroelglgvi. Vecina temelji na

HCM metodologiji, katere uporaba je predpisana wBravilniku o projektiranju cest.
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Velja opozoriti, da zgolj pravilno prepisani in \8&ni podatki iz rezultatov Stetja Se niso
garancija za pravilnost rezultatov in na podlagatebrano reSitev. Potrebno je razumevanje
vseh okoligin in pravilen izbor vrste faktorjev, ki lahko vpéjo na posamezne kapacitetne
parametre. Posebno pozornost je potrebno namemigbiinim anomalijam, ki so lahko

vzrok za obutna odstopanja v rezultatih.

V Sloveniji Se ni predpisanega postopka za ugaajdj obstojée in pricakovane ravni
prometne varnosti, ki bi omogala primerjavo med razimi tipi kriziS¢. V nalogi je za
dolccitev ravni prometne varnosti kriZzif§iporabljena metodologija, ki jo predlaga Tollazzi
T. (2006) in predhodno Ze Zava$nik Z. (2006). Btotevanje prometne varnosti novih
prometnih tokov. Najuge Stevilo prometno nevarnih situacij predstavéatsvek vseh
presekov smernih tokov za posamezne tipe nevaitnicg (krizanje, zdruzevanije, cepljenje,
prepletanje). Pri dol@evanju moZznih tipov nevarnih situacij za posamegehriziséa so v
razlicnih virih podane raztne informacije. Za klagna Stirikraka kriziga in enopasovna
krozna krizig€a z enopasovnimi uvozi so sheme nevarnih situacikenfliktnih tatk

nateloma enotne. Pri dva in &@asovnih kroznih krizi§h z dva ali vépasovnimi uvozi pa

SO0 si izr&uni razleni. Zadnje gre pripisati predvsem pdaaju konfliktnih povrSin in
moznosti nekontroliranega prehajanja med pasovaddega je otezena tudi ocena Stevila in
lokacije posameznih konfliktnih ¢&. Metodologija sicer predstavlja neko osnovno tikie

vendar bi jo bilo smiselno izpopolniti kot sledi:

a) Posameznim konfliktnim tdkam bi bilo potrebno pripisati tezo oz. utez glede
polozaj in mozne posledice nesegredvsem v odvisnosti od hitrosti.

b)  Verjetnost, da bi bilo isto vozilo udelezeno n& kenfliktnih tockah hkrati je praktino
ni¢na. Zato bi bilo za posamezno smer premika oz.jeo#rila smiselno upostevati le
prometno nevarne situacije z najjevrednostjo zmnoZzka Stevila PNS in uteZi
posameznega konflikta.

c) Ob predpostavki, da uporabniki poznajo in spostupeavila voznje v krizi&h, bi bilo
potrebno pripraviti enotne sheme Stevil in tipovZmib nevarnih situacij za posamezne
tipe krizi¥, ki bi omog@ale primerljivost ocen stopnje prometne varnostiime

razlicnimi lokacijami in avtorji analiz posameznih kri&is
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d) Preuiti bi bilo potrebno vpliv nihanja prometnih toké@kom dneva (konice) na Stevilo
nevarnih situacij. Izr&un namreé temelji na skupni jakosti prometnih tokov v enem

dnevu, véja verjetnost nastanka prometne nésrnga je ravno v prometnih konicah.

Stevilo prometno nevarnih situacij pa ni in ne mitezadostno merilo za oceno prometne
varnosti posameznegadiga ureditve krizi8a. Smiselno bi bilo razviti, ali pa na Slovenske
razmere prirediti, eno od metodologij za napoved@atevila prometnih nesreki se
uporabljajo v tujini. V tem pogledu je v doktorsksertaciji z naslovom: »The methodology
for predicting the expected level of traffic safetythe different types of level intersections«
(Rertelj M., 2009), izvedena raziskava in predlaganaoa@bgija za napovedovanije

pricakovane ravni prometne varnosti za lKdaaikrizi€a T in 4-kraka krizi&a pravilnih oblik.

e

o

Najbolj pogosto se za posamezno reSitev@aio na podlagi ekonomskega kriterija 0z. s
primerjavo ekonomske neto sedanje vrednosti. linigsiavnega zné&ja so praviloma
investicije brez prihodkov, zato lahko variante nsethoj primerjamo le na podlagi stroskov.
Z vidika ekonomskega kriterija je torej najustrggaeesitev, ki ima najmanj negativno
ekonomsko neto sedanjo vrednostjo. Ker p&aho najboljSe ni hkrati tudi najcenejSe, hitro
pridemo do problema, kako izbrati med wveoznimi reSitvami, ki so si glede na posamezni
kriterij razlicne. V tem primeru moramo paseo nainih odlatanja, ki vkljuiujejo merljive
kriterije, ki jih lahko izrazimo tudi v drugih Stgunih, ne le denarnih enotah. TakSen
postopek imenujemo vkriterijska analiza. V ptiujo¢i nalogi opisano metodologijo bi bilo
smiselno nadgraditi tako, da se osnovnim kriterijfekonomskemu, kriteriju prepustnosti in
kriteriju prometne varnosti), datodelez v skupni koéni oceni posamezne variante glede na
pomembnost. Znotraj posameznih kriterijev bi bitdrpbno doloiti posamezna merila, jih

rangirati in jim dol@iti uteZzi.
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Ker slednje vsebinsko Ze presega okvire te nalegenadaljevanju podan le obseg

predlaganih meril, ki bi jih bilo smiselno pri armlupoStevati:

1) Kapacitetni parametri: kapaciteta, stopnjadea®isti 0z. izkori&nosti kapacitete,
zamude ali nivo uslug, dolzine kolon, Stevilo u§j&y,

2)  V sklopu kriterija prometne varnosti Stevilo poseznih nevarnih situacij (krizanje,
zdruzevanje, cepljenje, prepletanje,...)¢akiovana raven prometne varnosti,

3)  Pri ekonomskem kriteriju razhe vrste stroskov:
a) stroSki infrastrukture: stroski gradnje, stiaddkupa zeml;ji§, prestavitev
infrastrukturnih vodov, rusitve objektov in nadoriles obratovalni stroski, vzdrzevalni
stroski,
b) strosSki prometa: stroski obratovanja vozilpSki onesnazevanja, stroski zaradi

zamud, stroSki prometnih negrépd..

Pri tem je potrebno opozoriti, da morajo biti me&rV primeru, ko se kéna ocena dobi s
seStevanjem posameznih ocen, med seboj neodvismesprotnem primeru je lahko kora

reSitev oz. rezultat analize neustrezen.

Rezultati preveritve ostalih globalnih kriterijefukcionalni, okoljski, prostorski, projektno-
tehniEni) so opisne narave, saj podajo le oceno aliabeda posamezna resitev je smiselna oz.
izvedljiva ter ob kakSnih pogoijih. Ti kriteriji pdstavljajo tudi okvir za opredelitev moznih
variant pred izdelavo v&riterijske analize. Pri tem se je v najjianozni meri potrebno

opirati na strokovna stafia, ocena pa mora bitim bolj objektivha. Ravno v tem segmentu

pa se v praksi odéitve prevekrat prepu&a subjektivni oceni posameznih predstavnikov

oblasti, tako na drzavni, kot tudi na lokalni ravni
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Priloga A: Sifrant oznak podatkov o prometnih nesréah

STRUKTURA ZAPISA

SIFRANTI

naziv Sifranta

laZja telesna poSkodba

KEY Stevilka zadeve spremenljivke | Sifra OPIS
LETO leto nesrece z Zelezniski prehod
IVRC vrsta ceste A avtobusna postaja
CESTA Stevilka ceste C cesta
ODSEK Stevilka odseka K kol. steza-plognik
STAC stacionaza v m S_kraj P parkirni prostor
DATUM datum nesrece R krizisce
MESEC mesec (nesrece) z prehod za peSce
DAN dan v tednu (nesrece) M krozno krizis¢e
DANNOC T predor
URA ura nesrece CE |nepravilnosti na cesti
W URA_INT1 |urni interval HI neprilagojena hitrost
K‘L) NAS nesreca v naselju (D)/ izven naselja (N) NP |nepravilnost peSca
% NASELJE [ime naselja OS |ostalo
UZJ KRAJ Sifra opisa prizoriS¢a nesrece PD |neupoStevanje pravil o prednosti
VZROK Sifra glavnega vzroka nesrece S_vzrok PR |nepravilno prehitevanje
TIP Sifra tipa nesrece PV |premiki z vozilom
VREME Sifra vremenske okolis¢ine v ¢asu nesrece SV |nepravilna stran/smer voZnje
PROMET _|Sifra stanja prometa v ¢asu nesre¢e TO |nepravilnosti v tovoru
VOZISCE |Sifra stanja vozi§¢a v ¢asu nesrece VO |nepravilnosti na vozilu
POVRSJE |Sifra stanja povrsine vozi§¢a v ¢asu nesrece VR |neustrezna varnostna razdalja
KLAS Sifra klasifikacije prometne nesrece BT |bocno tréenje
S Stevilo umrlih v prometni nesreci CT |¢elno tréenje
H Stevilo hudo poskodovanih v prometni nesreci NT |naletno tréenje
L Stevilo lahko poSkodovanih v prometni nesreci OP |oplazenje
SN stroski nesre¢e v EUR . OS |ostalo
SP stroski posledic nesre¢e v EUR S_tip PP |povozitev peSca
SS skupni stroski nesrece v EUR PR [prevrnitev vozila
— |KEY Stevilka zadeve PZ  |povozitev Zivali
% LETO leto nesrece TO |[tréenje v objekt
A+ JUDEL Sifra vrsta udeleZenca v prometu TV |tréenje v stojec¢e/parkirano vozilo
é POVZR kot kaj nastopa oseba v prometni nesredi - povzrogitelj (D) ali udeleZenec (N) D deZevno
g POSKOD _|Sifra poskodba os?be J jasno
SPOL spol - (1-M,2-2) M megla
N neznano
S_vreme [¢) obla¢no
S sneg
T toca
Vv veter
E neznan
G gost
S_promet [N normalen
R redek
z zastoji
AH |hrapav asfalt/beton
AN |neraven asfalt/beton
S_vozisce |AZ |zglajen asfalt/beton
MA  |makadam
OS |ostalo
BL blatno
MO | mokro
OS | ostalo
PN poledenelo - neposipano
S_povrsje  |PP poledenelo - posipano
SL snezeno - pluzeno
SN | sneZeno - nepluzeno
SP | spolzko
SU | suho
B N brez poskodbe
H N z vsaj eno hudo telesno poskodbo
S_klas — —
L N z vsaj eno lazjo telesno poskodbo
S N z vsaj enim smrtnim izidom
AV | voznik avtobusa
DS | voznik delovnega stroja
KM | voznik kolesa z motorjem
KO | kolesar
KR x-krsitelj - jrm
KV voznik kombiniranega vozila
MK | voznik motornega kolesa
MO | voznik mopeda
S_udel OA | voznik osebnega avtomobila
OD | odgovorna oseba
OS | ostalo
PE peSec
PT potnik
SM | skrbnik mladoletnika
SV | voznik specialnega vozila
TR | voznik traktorja
TV voznik tovornega vozila
B brez poskodbe
S_poskodbe [I huda telesna poSkodba
S

smrt
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Priloga B: Izvledek iz podatkov Stetja prometa na krizig&u Sentvid pri Stiéni

Diagram prometnih obremenitev

Sifra kriZista: 080906

.....

Ime kriZista: Sentvid pri Sti€ni

Tip krizis¢a: ABCD
Naslov Stetja: Sentvid pri Stiéni Datum Stetja: 4.9.2008
Stevilka Stetjus 1 Casovni interval: od  5:00 de 21:00

¥rsta vozil: 0.B, T. V

A Ivanéna Goriga
B Glogovica

C Pluska

D

Sentvid pri Stidni

2477 7572 2308
A0 55
c
5072
| < / P N e
218
D 1954 B 429
2 D
a9 A
o \___.\ \ // 211
1041
6957
(\\\\\)///H/ ;\ P $17
3382 e 1175
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Maksimalna urna obremenitev po elementih krizis¢a

Kifra krizifia: 080906
Ime krizii¢a: Sentvid pri Stitni
Tip kriZij¢a: ABCD

Naslov &tetja: Sentvid pri Stiéni

Stevilka Stetja: 1

Vrstavozl: OB, T,V

Datum Stetja: 4.9.2008
Casovni interval:  od 6:00 do 9:00

KriZisée: od 6:15 do T:15 693

Prikljuéek A : od 7:15 de 8:15 182
Dovoz:

Desno od 7:15 do 8:15 6

Levo od 6:45 do 7:45 63

Naravnost od 7:30 do 8:30 125

Prikljuéek B : od 6:30 do 7:30 32
Dovoz:

Desno od 6:00 do 7.00 5

Levo od 6:15 de 7:15 20

Naravnost od 7:00 do 8:00 11

Prikljuéek C : od 6:15 do T:15 357
Dovoz:

Desno od 645 do 745 |

Levo od 3:00 do 9:00 6

Naravnost od 6:15 do 7:15 355

Prikljuéek D od 6:15 do T:15 135
Dovoz:

Dcsno od 6:15 do 7:13 133

[evo od 7:45 de B:45 4

Naravoost vd 6:45 do 745 5
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Maksimalna urna cbremenitev po elementih krizisca

Sifra kriziséa: 080906

Tip kriziséa: ABCD

Naslov Stetja: Sentvid pri Stiéni
Stevilka Stetja: 1

Datum Stetja: 4.9.2008

Casovniinterval:  od 13:00 do 16:00

Vrsta vozil: O,B. T,V

Krikigle: od 14:15 do 15:15 832

Prikljufek A od 15:00 do 16:00 419
Dovoz:

Desno od 15:00 do 1600 12

Leve od 15:00 do 16:00 123

Naravnost od 15:00 do 16:00 284

Prikljuéek B od 14:45 do 15:45 18
Dovoz:

Desno od 1445 do 1545 7

Levo od 14:3) do 15:30 g

Naravnost od 13:15 do 14:15 5

Prikljuéek C od 13:00 do 14:00 181
Dovoz:

Desno od 13:30 do 1430 3

Levo od 14:15 do 15:13 10

Naravnost od 13:00 do 14:00 176

Prikljuiek D : od 14:15 de 15:15 68
Dovoz:

Desne od l4:15 do 15:15 59

Leve od 13:45 do 1445 5

Naravnost od 13:15 do 14:15 6
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Faktor urne konice (PHF)

Tip kri#iséa: ABCD

Naslov Stetja: Sentvid pri Stiéni Datum stetja: 4.9.2008

Stevilka 3tetja: 1 Ura konice:

Vrsta vazil: KOV

od 14:15

do 15:15

Kriziste: 0,81

Prikljuéek A : 0.83
Dovoz:

D 0,63

L 0,76

N 0,78

Prikljuéek B : 0,54
Dovoz:

D 0,63

L 0,63

N 3,38

Prikljucek C : 0,80
Dovoz:

D 0,25

L 0,43

N 0,84

Prikljudek D : 0.77
Dovoz:

D 0,78

L 0,38

N 0,50
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Faktor urne konice (PHF)

Sifra kriziséa: 080906
Ime kriZisca: Sentvid pri Stiéni

Naslov Stetja: Sentvid pri Stiéni Datum Stetja: 4.9.2008

Stevilka Stetja: 1 Ura kenice:

Vrsta vozil: EOV

od 6:15

do 7:15

Krizis¢e: 0,95

Prikljuek A : 0,79
Devoz:

D 0,33

L 0,81

N 169

Prikljuéek B : 0,73
Dovoz:

D 0,33

L 0,71

N 0,31

Prikljuéek C : 0,85
Dovoz:

L 0,30

N 0,85

Prikljuéek D : 0.97
Dovoz:

D 0,95

1. 0,25

N 0,25
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Analiza zavijalcev po strukturi prometa

Sifra kriZiséa: 080906
Ime krizigéa: Sentvid pri Stiéni
Tip krifiséa: ABCD

Naslov Stetja: Sentvid pri Stiéni
Stevilka Stetja: 1

Datum $tetja: 4.9.2008
14:15 do 15:15

Casovni interval: od

~.... Dovoz Levo % levo  |Naravnost % naravnest Desno %, desno | Skupaj % skupaj
Prikliugek | |
osebni 118 31% 213 53% 10 3% | 341 89%
tovorni o 0% | 21 5% ] 0% 21 5%
A aviobus 1 0% 3 1% 0 %% 4 1%
viadilec 2 1% 17 4% 0 0% 19 5%
Skupaj 121 31% | 254 66% 10 3% | ass 100%
osebni 3 45% 1 9% 3 27% 9 82%
tovorni 0 e 1 9% ) 0% I 1 9% |
B avtahus 0 0% 0 0% 1 9% - 1 9%
vlagilec 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% |
Skupaj | 5 45% 2 18% 4 36% | 11 100%
osebni g 59 133 79% 2 1% 143 85%
tovorni 2 1% 8 3% 0 o 10 6%
C avtobus 0 0% 1 1% 0 Mo 1 1%
viadilec 0 0% 14 8% 0 0% 14 8% |
Skupaj _ll) "6"/?-: . 156 93% 4 _ 1% 168 100%
osebni 3 4% 6 D% 56 82% | 65 96% |
tovorni 1] % | 0 0% 1 1% ‘ 1 1%
D avtobus 0 0% ] 0% 2 3% | 2 3% |
vladilee 0 0% 0 0% 0 0% - 0 0%
Skupaj 3 4% 6 0% 59 87% 68 100%
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Analiza zavijalcev po strukturi prometa

axeww

Ime krizis¥a: Sentvid pri Stiéni

Tip krizi§¢a: ABCD

Naslov Stetja: Sentvid pri Sti¢ni

Stevilka Stetja: 1

Datum $tetja: 4.9.2008
Casovniinterval: od 6:15 do 7:18

wee., Dovoz Levo % leve Naravnost % naravnoest Desno % desno Skupaj % skupaj
Prik]iuéel{' ;
osebni 47 27% 80 47% i 2 1% 129 75%
tovorni 1 2% 14 8% 0 % 18 10%
A avtobus 0 0% 3 2% 1 1% 4 2%
vladilec 0 0% 21 12% ] 0% 21 12%,
Skupaj s1 0% 118 69% | 3 2% 172 100% |
osebnj 20 69% ' 5 17% I 4 14% } 29 1%
tovorni 0 0% | 0 0% 0 0% 0 0%
B avtobus 0 0% 0 0% 0 0% | 0 0%
vlaéilec 0 0% 0 % 0 0% ] 0%
Sl{upa-j_ 26 69% 5 1'1"% _4 14% 29 100“/1-1. .
osebni 2 1% 310 87% 0 0% 312 87%
tovorni 0 0% 34 10% ¢ 0% | 34 10%
C avtobus 0 0% 1 0% | 0 0% 1 0% |
vladilec 0 0% 10 3% 0 0% 1 3%
Skupaj 2 1% - 355 99% 0 0";1)“ | " 357 100% !
osebni 0 0% 1 % 122 90% 123 91%
tovorni 1 1% t 0% 10 T% 11 8% '
D avtobus a 0% 0 %% 1 1% 1 1%
viadilee 0 0% | 0 0% 0 0% 0 0%
Skupaj 1 1% 1 1% 133 99Y%, 135 100% |




	grv0338_Leben_1.pdf
	MKO.pdf



