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1 UuUvOD

Pri gradnji prometnic je naloga projektanta, da zagotovi ustrezno varnost in prevodnost le-teh. Se
posebej velja poudariti varnost nemotoriziranih udelezencev v prometu, ki so Se bolj izpostavljeni
nevarnosti in katerih je zadnje ¢ase vedno ve¢, saj ljudje vedno bolj skrbimo za svoje zdravje, v to pa
nas silijo tudi ekonomske razmere, saj so pogonska goriva ¢edalje drazja. Posebno mesto pri

vvvvv

vvvvv

izgradnjo novega trgovskega centra SPAR v bliZini postalo preobremenjeno. To se zgodi predvsem ob
vikendih in ob praznikih, ko je obisk trgovin $e toliko vecji.

vvvvv

A%

analizo obstojecega stanja z izracunom stopnje zasicenosti posameznih krakov krizis¢a in dolo¢itvijo
nivoja uslug.

V drugem delu predstavljam svojo resitev rekonstrukcije obstojecega stanja, pri kateri dodam pas za
leve zavijalce na krak B ter delno popravim geometrijo obstojecega stanja. Tudi tu izraGunam stopnjo
zasicenosti in nivo uslug, kar sluzi za primerjavo z obstoje¢im stanjem.

2%

V tretjem delu pa umestim novo krozi§ce v traso, ki je modernejSa reSitev obstojecega stanja, poleg
tega pa tudi dober instrument za umirjanje prometa. Prav tako izvedem izraGune zasi¢enosti po poteku
planske dobe. S tem izvedem celostno analizo in primerjavo moznih reSitev.
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2 TEORIJA
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» Vozne razmere v krizi§¢ih morajo biti ¢im bolj podobne razmeram na cestah med krizisci.
» Prometno-varnostne razmere naj bodo optimalne.
» Prepustnost krizis¢ mora biti enaka kot prepustnost cest med njimi, saj vemo, da so krizis¢a

vvvvv

» pregledna iz vseh dostopnih krakov,
» enostavno razumljiva in logi¢na za vse uporabnike,
» stalno prevozna. (Povzeto po Lipi¢nik, 1976)

vvvvv
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naselja. (TSC 03.344: 2003: predlog)
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poteka sprememba vodenja osi GPS in SPS.

SPS

GPS
N
GPS 90° £15
&
75
Slika 2: Stirikrako (+) krizis¢e (predlog TSC 03.344: 2003: str. 15)

vvvvv

Vv v

Semaforizirano kriZis¢e predstavlja najbolj znacilen sistem urejanja, krmiljenja in prekinitve
prometnega toka. Semaforji ciklusno (periodi¢no) ustavljajo promet v posamezni smeri ali skupini
smeri voznje. VoZnja v dolo¢eni smeri je mozna le za dologen delez celotnega Casa ciklusa oziroma le
v tistem ¢asu, ko je na voljo efektivni zeleni ¢as. Semafor ima tri razlicne svetlobne signale, ki se
nami rde¢ signal, moramo ustaviti. Rumen signal nas opozarja na spremembo nacina voznje oziroma
spremembo signala iz zelenega v rdecega in obratno. (Maher, 2006, str. 71)
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Semaforji so krmiljeni na tri razline nacine. Prvo je prometno neodvisno krmiljenje, pri katerem so
posamezne faze in ciklus semaforja vnaprej dolocene in so fiksne. Drugi nacin je delno prometno
odvisno krmiljenje, kjer je zelena faza na glavni prometni smeri (v nadaljevanju GPS) aktivna, dokler
detektor na SPS ne zazna vozila. Tretji nain pa je prometno odvisno krmiljenje. Tu pa sta dolocena le
najkraj$i in najdaljsi ¢as posamezne faze, ki jih detektor podaljSuje, dokler Se zaznava vozila iz smeri,
ki ima zeleno fazo oz. do najdaljSega ¢asa posamezne faze.

vvvvv

» Cikus (C) — predstavlja Cas, ki pretee od ene kombinacije signalnih znakov do ponovnega zacetka
iste kombinacije.

» [Faza - predstavlja Cas trajanja prostega ¢asa za posamezne ali skupine voznih pasov vozil oziroma
preckanja pescev.

» Interval — predstavlja ¢as trajanja posameznih svetlobnih znakov.

» Vmesni ¢as (Y) — predstavlja intervala 'rumeno' in 'vse rdeée’, ki se pojavljata med fazami, da bi se

vvvvv

pasov.

» Efektivni zeleni ¢as (gi) — predstavlja ¢as v posamezni fazi, ko lahko prometni tok skupine voznih
Cas' za posamezno fazo i.

» delez zelene luéi (gi/C) — razmerje med efektivnim zelenim ¢asom in dolZino ciklusa za fazo i.

» Efektivni rdeci ¢as (ri) — predstavlja ¢as, v katerem ni dovoljeno efektivno preckanje skupine
voznih pasov za fazo i oziroma predstavlja dolzino ciklusa minus efektivni zeleni ¢as za dolo¢eno
fazo i.

» Konicni ¢as — obic¢ajno 15-minutno obdobje najveéjih prometnih tokov.

» Faktor koni¢ne ure (PHF) — razmerje med urnim pretokom in pretokom v koni¢énem casu.

vvvvv

posameznih faz in njihovo zaporedje. Vecinoma uporabljamo dvofazni plan, saj se s tem izognemo
izgubi Casa, ki nastane med prehodi med fazami, v kolikor pa prometne razmere zahtevajo, pa dodamo
ve¢ faz. Za vsako skupino smeri voznje dolo¢amo dolzino ciklusa in efektivni zeleni Cas, katerega

vvvvv

moramo upoSstevati morebitne prehode za pesce, saj mora biti minimalni zeleni ¢as posamezne faze
tolik3en, da pesci varno prehodijo prehod. (Povzeto po Maher, 20086, str. 75, 76)

vvvvv

vvvvv

cas. (Maher, 2006, str. 79)

Kapaciteto dolocene skupine pasov racunamo po naslednji enacbi:
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gi

Ci = Si—
Kjer je:
» Ci— kapaciteta skupine voznih pasov i (vozil/h),
» Sj—nasi¢en prometni tok smeri oz. skupine voznih pasov i (vozil/h),
» 0i/C — delez (efektivne) zelene luci skupine voznih pasov i,
» C—dolZina ciklusa (s),
» (gi— efektivni zeleni Cas skupine voznih pasov i (s).

Za razmerje med koli¢ino prometnega toka in kapaciteto za posamezno skupino voznih pasov je podan
simbol Xi in predstavlja stopnjo nasi¢enosti skupine voznih pasov i oziroma izkori§¢enost
kapacitete.

_vixC

e Si* gi
Kjer je:
» X (v/c); - stopnja nasi¢enosti skupine voznih pasov i,
» v;—dejanski ali projicirani prometni tok skupine voznih pasov i (vozil/h),
» s;—nasiéen prometni tok skupine voznih pasov i (vozil/h),
» C;— kapaciteta skupine voznih pasov i (vozil/h),
» (g — efektivni zeleni Cas skupine voznih pasov i (s),
» C—dolZina ciklusa (5).

Vrednosti Xi se za normalno delovanje kriZis¢a gibljejo med 1,00, ko je prometni tok enak kapaciteti,
in 0,00, ko je prometni tok enak ni¢. Ce so vrednosti Xi ve&je od 1,00, potem prometni tokovi

vvvvv
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ali prevoznim sredinskim otokom ter kroznim vozi§¢em, v katerega se steka ve¢ cest in po
katerem poteka voznja nasprotno od smeri gibanja urnega kazalca. (Maher, 2006, str. 88)
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Slika 3: Osnovni elementi kroZnega krozi§¢a (TSC 03.341: 2002: str. 26)

2.2.1. Delitev kroznih krizi§¢

vvvvv

lokacijo in velikost
namembnost

Stevilo krakov

Stevilo voznih pasov

» vodenje posameznih smeri

YV V VYV

V nadaljevanju predstavljam delitev glede na lokacijo in velikost ter glede na Stevilo voznih pasov, pri
¢emer so misljeni kroZni vozni pasovi.
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2.2.1.1. Delitev glede na lokacijo in velikost

avev oy

V splodnem lahko razdelimo krozZna krizis¢a glede na lokacijo in velikost v naslednje skupine:

Tip kroZnega Zunanji premer Okvirna kapaciteta
krizisca [m] [vozil/dan]
Mini urbano 14-25 10.000
Majhno urbano 22-35 15.000
Srednje veliko 30-40 90.000
urbano
Srednje veliko
(enopasovno) 35-45 22.000
izvenurbano
Srednje veliko
(dvopasovno) 40-70 -
izvenurbano
Veliko izvenurbano >70 -

2.2.1.2. Delitev glede na Stevilo pasov

Glede na stevilo pasov krozisca delimo na:

» enopasovna krozis¢a
» dvopasovna krozi§ca

Vv v

» vecpasovna krozi§ca
Kroznih pasov mora biti vsaj toliko, kot je $tevilo pasov na uvozih in izvozih. Najvecje Stevilo pasov v
kroznem toku na¢eloma ni omejeno, v tujini pa SO naceloma najvec tri. Vedeti pa moramo,

da se s povecanjem S$tevila pasov zelo hitro zmanj$a raven prometne varnosti, kapaciteta pa
se ne podvoji 0z. potroji.

V primeru, da je v kroznem vozi$¢u le en vozni pas, je Stevilo konfliktnih tock 8.

Ce pa sta v kroznem vozis¢u dva vozna pasova, se teoretiéno $tevilo

konfliktnih to¢k poveca za konfliktne tocke prepletanja, katerih §tevilo je teoreti¢no enako
Stevilu priklju¢nih cest.« (Maher, 2006, str. 90)



Vew W

2.2.2. Kapaciteta kroZzisc¢a

vvvvvvvvvv

vvvvv

Kjer je:
n — Stevilo uvozov

vvvvv

vvvvv

dejanskim prepustnostim v skoraj vseh primerih najbolj priblizali avstralska in avstrijska
(Svicarska) metoda.

2.2.1.3. Avstralska metoda

Izracun po Jacobsu

Splosna enacba za doloCanje prometne prepustnosti uvoza je:

_ (L-p*to)*e Pt

L 1-ePt

Kjer je:
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L — prometna prepustnost uvoza (EOV\h)

gp— moc¢ prometa na kroznem voznem pasu (EOV\h)

to— najman;jsi ¢asovni razmik v krozeCem prometnem toku (s)

tr— najmanj8i ¢asovni razmik (¢asovni bruto razmik med vozili v stranskem prometnem toku
(na uvozu)) (s)

t,— mejni ¢asovni razmik v kroZze¢em toku, ki e dopuscéa vkljucitev enega vozila v krozeci
tok (s)

p—p =0qy/3600

Avstralska metoda izracuna prepustnosti uvozov bazira na teoriji praznih prostorov (ali teoriji
¢asovnih razmikov). Racuna se, koliko je praznih prostorov (¢asovnih razmikov) v glavhem kroZznem
prometnem toku, kamor se lahko vklju¢ujejo vozila iz neprednostnega vhodnega prometnega toka.

vvvvv

kot en prometni pas, pripravimo diagram prometnih tokov za vse prometne pasove. Vhodni prometni
tok za en pas gm navadno dobimo tako, da ves vhodni prometni tok L delimo s Stevilom prometnih
pasovnic. (Maher, 2006, str. 100)

2.2.1.4. Avstrijska (3vicarska) metoda

Izracun ETH Lausanne 1991

Splosna enacba za dolocitev prometne prepustnosti uvoza je naslednja:

_1500- 8/5 *Qy
Y

Q=B*Q+a*Qa

L. — prometna prepustnost uvoza (EOV\h)

Qp — mo¢ prometa oviranih prometnih tokov (EOV\h)

Q. — mo¢ prometa na kroznem voznem pasu (EOV\h)

Q. — mo¢ prometa na izvozu nad obravnavanim uvozom (EOV\h)

o — koeficient za upoStevanje izvoznega prometa

vvvvv

vvvvv

vvvvv
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» enopasovno = 0.9-1.0 (0.95)
» dvopasovno = 0.6-0.8 (0.70)
» tripasovno B = 0.5-0.6 (0.55)

v — Vv odvisnosti od §tevila voznih pasov v krizi§¢u:

» enopasovni uvozy = 1.0
» dvopasovni uvoz y = 0.6-0.7 (0.65)
» tripasovni uvoz y = 0.5 (Maher, 2006, str. 98)

Slika 5: Merodajna razdalja B med konfliktnima to¢kama x in y (TSC 03.341: 2011: str. 20)

Razdaljo med konfliktnima tockama B izracunamo po naslednji enacbi:

B_(D—FB)* T * @
B 180

Kjer je:
D — zunanji premer kroznega krizisca [m]
FB - sirina kroznega vozi$ca [m]

0@ poloviéni sredis¢éni kot med konfliktnima to¢kama [°][]
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Slika 6: Dolocitev faktorja a v odvisnosti od razdalje B in merodajnih prometnih razmer (TSC 3.341: 2011: str. 21)

vvvvv

voznih pasov na uvozu in na kroznem vozi§¢u uposteva tudi vpliv prometa na izvozu nad
obravnavanim uvozom. Vidimo, da ta promet tem bolj vpliva na prepustnost uvoza, ¢im blize sta
konfliktni tocki X in y. Z nara$canjem razdalje med tema dvema toCkama pa se vpliv prometa na
izvozu na prepustnost uvoza manj$a. Ce sta tocki x in y oddaljeni 28 m ali ve¢, promet na izvozu ne
vpliva ve€ na prepustnost obravnavanega uvoza. Tako kot nemska, tudi ta metoda ne upoSteva vpliva
drugih geometrijskih znacilnosti na prepustnost uvoza. (Maher, 2006, str. 99)

2.2.3. Prometna varnost v kroZi$éu

vvvvv

A%

konfliktnih tock, v enopasovnem kroziscu le 8 konfliktnih tock, kar bistveno pripomore k varnej$emu
prometnemu toku.
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zmanjSalo celo za 50 %, Stevilo huje poSkodovanih pa za 75 %, ob¢utno pa so manjse tudi posledice
nesreC. V primeru, da sta v kroZznem toku dva vozna pasova, se Stevilo konfliktnih tock poveca za
konfliktne tocke prepletanja, katerih $tevilo je teoreti¢no enako $tevilu priklju¢nih cest, vendar je to
Stevilo Se vedno manj3e od 32. (Maher, 2006, str. 102)

AR

Varnost kolesarjev v kroZi$¢u je odvisna predvsem od nacina vodenja le-teh, za kar pa imamo na voljo
tri nacine. Pri meSanem vodenju imamo na skupni povrsini tako kolesarje kot motorni promet.
Vzporedno vodenje poteka ob zunanjem robu vozi§c¢a in je od povrSine za motorni promet lo¢eno le s
talno signalizacijo. Tretja moZznost pa je loc¢eno vodenje kolesarjev, ki je tudi najbolj varno, a
potrebujemo za taksno izvedbo tudi najve¢ prostora. Gre pa za to, da je povrsina za kolesarje nivojsko
lo¢ena od povrsine za motorni promet z robniki. KriZzanja motoriziranega prometa s pesci in kolesarji
izvajamo pravokotno, da dobimo pregledno polje pravilne oblike. PeSce in kolesarje na mestih
krizanja varujemo z otoki.

3 ANALIZA OBSTOJECEGA STANJA

3.1.Splosne znacilnosti

vvvvvvvvvv

vvvvv



Obvoznica

Obvoznica

Krak A

Slika 9: Tloris obstojeCega stanja (maps.google.si, 19. 8. 2013)

Glavna prometna smer poteka po obvoznici preko krakov A, ki vodi proti Mislinji, in C, ki pelje proti
Dravogradu, medtem ko ima Francetova cesta funkcijo stranske prometne smeri (krak B proti TC

semaforjev opremljena s prometnim znakom I11-3: "Prednostna cesta”, kraka B in D pa z znakom II-2:
"Ustavi!”. Hitrost na GPS je na obeh krakih omejena na 70 km/h, na SPS pa je omejitev hitrosti

50 km/h. Na krakih A, C in D je pas za leve zavijalce loen od pasu za naravnost in desno. Ti pasovi
so Sirine 10 m, od katerih je 3,00 m Sirina pasu za leve zavijalce, 3,25 m pa pas za naravnost in desno
ter nasprotni vozni pas, na kraku B pa je zaradi pomanjkanja prostora, ker vozisce poteka preko mostu,
samo en pas za vse tri smeri. Ta krak je Sirok 7,00 m, tako da je vsak pas Sirok 3,50 m.

Slika 10: Pogled na krak A
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Slika 13: Pogled na krak D
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3.2. Prometna obremenitev

3.2.1. Stetje prometa

Podatki o prometnih obremenitvah posameznih cestnih odsekov sluzijo kot osnova za analizo
prometnih gibanj in so nepogresljivi v procesu naértovanja ukrepov, ki jih je treba izvesti na cestnem
omreZju. Stetje prometa se na slovenskem cestnem omreZju opravlja Ze od leta 1954.

Podatki o prometnih obremenitvah so pripravljeni na osnovi podatkov, pridobljenih s posameznim
ro¢nim Stetjem prometa, ter iz avtomatskih Stevcev prometa na obmocju celotne Slovenije. Ti t.i.
Stevni podatki so ena temeljnih informacij o prometu na cestah, saj omogocajo izra¢un povpreénega
letnega dnevnega prometa. Na izbiro ¢asovnega obdobja vplivajo tudi vremenske razmere, prav tako
pa moramo upoStevati sezonska in dnevna nihanja ter glede na to smiselno izbrati termin Stetja.
Naceloma Stetje izvajamo takrat, ko je dnevni promet priblizno enak PLDP.

vvvvv

omenjenem obmocju privzet (ocenjen) PLDP leta 2011 znaSal 12.600 vozil. Termin Stetja prometa
sem dolocil po posvetovanju s profesorjem.

Stetje prometa sem opravil v sredo, 13. 6. 2013 v dveh 3-urnih &asovnih intervalih, med 5.30 in 8.30
ter med 13.30 in 16.30. V tem Casu pa sta se zgodili tako jutranja kot popoldanska konica, s katerima

vvvvv

------

dobil na spletni strani DRSC. Struktura prometa je bila razdeljena na pet kategorij:

e MO - motorna kolesa

e OA - osebni avtomobili
e BUS - avtobusi

e TO -tovornjaki

o TTO - teZki tovornjaki

Za potrebe analize sem to razdelitev Se poenostavil, tako da sem zdruZil motorna kolesa in osebne
avtomobile.

3.2.2. Rezultati Stetja prometa

Dobljene podatke iz obrazcev za Stetje vnesemo v podatkovno bazo, Kjer jih lahko analiziramo z
racunalnikom, kar nam precej olaj$a analizo. Ti rezultati so prikazani v standardni obliki, in sicer:

vvvvv

15-minutne obremenitve

urne obremenitve

analiza zavijalcev

analiza zavijalcev po strukturi prometa
histogram nihanja prometa po smereh
histogram nihanja prometa po prikljuckih

vvvvv

VVVVYYVYVYVY

diagram prometnih obremenitev
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maksimalne urne obremenitve po elementih
maksimalne urne obremenitve skupaj
faktor urne konice (PHF)

YV V VYV

vvvvv

Najbolj obremenjena sta bila kraka A in C. V smeri proti Mislinji je peljalo 1024 vseh vozil, v smeri
proti Dravogradu pa 955 vseh vozil. Maksimalna urna obremenitev, torej jutranja konica, pa je bila

vvvvv

vvvvv

vseh vozil. Tudi tokrat sta bila najbolj obremenjena kraka A in C, ki sta na obvoznici. V smeri proti
Mislinji je tokrat peljalo 1303 vseh vozil, v smeri proti Dravogradu pa 1531 vseh vozil. V tem ¢asu se
Vv primerjavi z jutranjim Stetjem znatno poveca tudi promet v smeri TC SPAR. Popoldanska konica pa

vvvvv

vvvvv

dimenzioniranje merodajna popoldanska konica. Najbolj obremenjena sta kot ze receno kraka A in C,
ki leZita na glavni cesti 1. reda. Opazimo tudi, da se promet na kraku B v popoldanskem ¢asu ve¢ kot
podvoji v primerjavi z jutranjim Stetjem, kar je posledica ustavljanja ljudi v nakupovalnem centru.

Celotni rezultati Stetja, razdeljeni v 15-minutne intervale za jutranje in popoldansko Stetje, so prikazani
v prilogi A.3

3.2.3. Izracun stopnje nasi¢enosti in nivoja uslug posameznega kraka Kkrizi§¢a

Stopnjo zasicenosti in nivo uslug izracunamo s pomocjo programskega orodja SIDRA
INTERSECTION, v katerega vnesemo dejanske prometne obremenitve in faktor urne konice, nato pa
program sam izra¢una merodajne prometne obremenitve, s katerimi izvaja analizo. Kot rezultat analize
lahko dobimo tudi povpreéne zamude ali dolzine kolon. Glede semaforskih ciklov imamo moznost, da
sami nastavimo zelene in rumene Case ter Cas, ko so vsi semaforji rde¢i. Program pa lahko skozi
analizo dolo¢i tudi optimalni semaforski cikel. V tem primeru sem sam dolo¢il semaforski cikel, ki
zelena na krakih B in D, nimamo pa posebnih faz za leve zavijalce. S Stopanjem sem ugotovil, da je
zeleni ¢as na GPS 40 sekund in na SPS 18 sekund, rumeni ¢asi so povsod 3 sekunde, ¢as vseh rdecih
pa je 1 sekunda. S temi podatki sem analiziral obstojece stanje in dobil naslednje rezultate:
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Slika 14: Stopnja zasi¢enosti obstojecega stanja v jutranji (levo) in popoldanski (desno) konici
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Slika 15: Nivo uslug obstojedega stanja v jutranji (levo) in popoldanski (desno) konici

Kot lahko opazimo, imamo na kraku B predvsem v popoldanski konici nivo uslug D Ze pri obstojeéem

stanju, stopnja zasicenosti pa je 0,80. Taksne razmere so predvsem posledica samo enega pasu na tem
kraku za zavijanje levo, desno in naravnost.

4 REKONSTRUKCIJA OBSTOJECEGA KRIZISCA

ima kar nekaj tezav. Precej$njo omejitev povzroca struga reke Mislinje, ki tece v neposredni bI|Z|n|
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4.1. Projektiranje rekonstrukcije

4.1.1. Karakteristike voznih pasov

» Vozna pasova na krakih A in C sta Siroka 3,25 m, pasova za leve zavijalce na teh dveh krakih pa
sta zaradi vecje varnosti in svobode manevriranja $iroka 3,00 m, Ceprav bi glede na kriterij
tovornih vozil zados¢ala Sirina 2,75 m.

» Na kraku B sta vozna pasova Siroka 3,00 m, novo dodani pas za leve zavijalce pa je zaradi
omejitve prostora na mostu Sirok 2,75 m.

» Vozna pasova na kraku D sta Siroka 3,00 m, prav tako je 3,00 m iz enakih razlogov kot pri krakih
A in C Sirok pas za leve zavijalce na tem kraku.

»  Prikljucki krakov zaradi prostorskih omejitev niso urejeni pod pravim kotom, se pa z
rekonstrukcijo bolj priblizamo omejitvi 90°+/-15°, v primerjavi z obstoje¢im Stanjem.

» Vzdolzni nagib ostane nespremenjen, na krakih A in C znaSa 1 %.

> Sirino robnega pasu izberemo iz naslednje preglednice v odvisnosti od Sirine voznega pasu.

Preglednica 2: Doloditev $irine robnega pasu v odvisnosti od Sirine voznih pasov

Sirina voznega pasu 250-3,25 3,50-3,75

_m

Sirina robnega pasu 0.25 0,50
(m)

Po tem kriteriju torej dolo¢imo robni pas Sirine 0,25 m na vseh krakih, saj imamo Sirine voznih pasov
3,00 min 3,25 m.

vvvvv

obravnavali v prejSnjem podpoglavju. Prav tako pa imajo pomemben vpliv pri tem zavijalni radiji.
Velikost zavijalnih lokov dolo¢imo glede na smer zavijanja in glede na tip vozila s pomo¢jo naslednje
tabele:

Preglednica 3: Minimalne vrednosti zavijalnih lokov za razliéne tipe vozil (Pravilnik o cestnih prikljuckih na javne ceste,
2009)

Polmeri zavijalnih lokov R(2) [m]
Desno zavijanje

Tip vozila levo e brez
. z lo¢ilnimi e
zavijanje . lo¢ilnih
otoki
otokov
osebno vozilo 6 10 6

tovorna vozila

in avtobusi 10 12 10
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sedlasti
vlaéilci 1n_ 12 15 12
tovorna vozila
s prikolicami
zgibni avtobusi 15 25 15

V obravnavanem primeru izberemo naslednje zavijalne loke:

» Na kraku B je radij zavijalnega loka 10,50 m, na kraku D pa 10 m, kar $e zadosCa za tovorna
vozila in avtobuse.

» Na kraku A je zavijalni lok za zavijanje desno polmera 25 m. Do tak3ne velikosti pride, ker se osi
ne sekajo pod pravim kotom, ob tem pa zadostimo vsem tipom vozil.

» Na kraku C je zavijalni lok za zavijanje desno polmera 23 m zaradi podobnih razmer kot na kraku
A.

4.1.3. Pas za leve zavijalce

Pasove za leve zavijalce imamo na krakih A, C in D Ze v obstoje¢em stanju. Ob rekonstrukciji dodamo
pas za leve zavijalce Se na krak B preko mostu. Na ta raéun malo zoZimo vozna pasova ha kraku B.

Slika 16:Elementi pasu za leve zavijalce (Pravilnik o cestnih prikljuckih na javne ceste, 2009)
Elementi, ki sestavljajo pas za leve zavijalce, so nasledniji:

> Cakalni del I je namenjen ¢akanju vozil na sprejemljivo ¢asovno praznino med vozili iz
nasprotne smeri, ki nadaljujejo z voznjo naravnost skozi priklju¢ek. Minimalna dolZina Cakalnega
dela pasu je 20 m, na prometno manj zahtevnih cestah pa 10 m. Okvirne normalne velikosti
¢akalnega dela na pasu za zavijanje v levo so od 20 do 40 m.

» Zaustavljalni del Iy je namenjen zaviranju vozila pred ¢akalnim delom. Dolzina zaustavljalnega
toka, od katerega se odcepljajo vozila, ki zavijajo v levo.

» Prehodni del I7; je namenjen za uvoz s pasu za vozZnjo naravnost na pas za zavijanje v levo.
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» DolZina razsiritvenega odseka I, ki je odvisna od hitrosti in od velikosti odmika prometnega pasu

od prvotne osi ceste.

(Pravilnik o cestnih prikljuckih na javne ceste, 2009)

IzraCune zgoraj nastetih elementov izvedemo za krak B, prav tako preverimo obstojece pasove za leve
zavijalce na ostalih krakih in jih prilagodimo na prometne razmere na koncu planske dobe.

Elementi kraka A

>
>

>
>

IA=40m

lv=30m (s =1%, Vo =70 km/h, koli¢ina prometa v smeri, od katere se odcepljajo vozila, ki
zavijajo levo > 400 vozil/h)

Iz1 =40 m (Vo = 70 km/h)

I2=70 m (Vo =70 km/h, odmik od prvotne osi ceste = 3,00 m)

Elementi kraka B

>
>

>
>

IA=30m

lv=0m (-4 % < s <4 %, V, =50 km/h, koli¢ina prometa v smeri, od katere se odcepljajo vozila,
ki zavijajo levo <400 vozil/h)

Iz1=30 m (V, = 50 km/h)

Iz=48 m (Vo = 50 km/h, odmik od prvotne osi ceste = 2,75 m)

Elementi kraka C

>
>

>
>

IA,=40m

Iv=30m (s =1%, V, =70 km/h, koli¢ina prometa v smeri, od katere se odcepljajo vozila, ki
zavijajo levo > 400 vozil/h)

Iz =40 m (Vo = 70 km/h)

I2=70m (Vo =70 km/h, odmik od prvotne osi ceste = 3,00 m)

Elementi kraka D

>
>

>
>

I,=30m

lv=0m (-4 % < s <4%, V, = 50 km/h, koli¢ina prometa v smeri, od katere se odcepljajo vozila,
ki zavijajo levo <400 vozil/h)

Iz =30 m (Vo = 50 km/h)

I2=50 m (Vo =50 km/h, odmik od prvotne osi ceste = 3,00 m)

4.1.4. Vodenje nemotoriziranih udeleZzencev v prometu

Pesce in kolesarje vodimo na plo¢nikih oz. kolesarskih stezah, ki so nivojsko loceni, in sicer 12 cm
dvignjeni nad nivo vozi$ca, ki je namenjeno motornemu prometu. Preko vseh krakov uredimo prehode
za pesce (V-16) Sirine 4,00 m in enosmerne kolesarske prehode (V-17.1) Sirine 1,00 m. Predlagana
ureditev vzdolz krakov pa je naslednja:

>

>

Ob kraku A ni predvidenega posebnega vodenja kolesarjev in peScev, predvidoma se ti pesci in
kolesarji vodijo preko brvi, ki je predvidena ob kraku B, kjer se lahko priklju¢ijo na urejeno
kolesarsko stezo in plocnik, ki te€e vzporedno s krakom A.

Ob kraku B 23 m gorvodno izvedemo leseno brv Sirine 2,50 m za me3ano vodenje pescev in
kolesarjev, ki se priklju¢i na kolesarsko stezo in ploénik, ki sta urejena na desnem bregu reke.
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» Ob kraku C na levi strani izvedemo dvosmerno kolesarsko stezo Sirine 2,00 m, ob njej pa plo¢nik
Sirine 1,50 m. To uredimo na delu obstojece ceste, kolesarsko stezo in plo¢nik pa peljemo preko

» Ob kraku D izvedemo plo¢nik za meSano vodenje kolesarjev in peScev, Sirine 2 m na obeh
straneh.

4.2. Sprememba geometrije

Ob tej rekonstrukciji pride do sprememb geometrije in premaknitve osi ceste na krakih A in C.
Krak A:

» Obstojeci radij je 400 m in poteka od krizis¢a 128 m v smeri proti Mislinji. Po rekonstrukciji

vvvvv

0s skoraj ne premakne. Obcéuten premik osi je proti vzhodu na delu ceste, ki se najbolj pribliZa reki
Mislinji. Tam se os premakne bliZje reki za cca. 2,90 m.

Krak C:

vvvvv

vvvvv

vvvvv

sekale bolj pod pravim kotom kot v obstojeCem stanju, ¢eprav se temu predvsem zaradi prostorskih
(hidroloskih) omejitev ne moremo Cisto priblizati. Je pa ta sprememba edina mozna, ¢e se Zelimo
izogniti dragim investicijam novogradnje mostu na kraku B. Prav tako smo omejeni s premikanjem
kraka D, ker je ob levi strani v neposredni blizini pozidano obmodje.

vvvvv

Analizo izvedemo podobno kot pri obstojec¢em stanju in z enakimi semaforskimi cikli. Sprememba je
le, da sedaj ratunamo za plansko dobo 10 let po izgradnji, kot nam za rekonstrukcije veleva Pravilnik
0 projektiranju cest (2005). Za to potrebujemo stopnjo rasti prometa, ki jo dobimo s pomoc¢jo linearne
(podatki in graf rasti v prilogi B.3). Ugotovimo, da je letni prirast priblizno 62 avtomobilov. 1z tega
sledi, da je stopnja rasti p = 0,5 %. Sedaj lahko izratunamo faktor rasti po naslednji enacbi frasii =

(1 4+ p)™, pri tem je n Stevilo projektiranih let, torej 10 let. Faktor rasti torej v tem primeru znaSa
1,051, kar pomeni, da se bo v 10 letih promet povecal za priblizno 5,1 %.
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Kot vidimo, je zopet bolj problemati¢na popoldanska konica, v kateri sta predvsem kraka A in B
precej bolj obremenjena kot v jutranji. V primerjavi s stanjem pred rekonstrukcijo se stopnja
zasiCenosti na kraku B zniZa, na kraku A pa za malenkost zvisa.
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Slika 18: Nivo uslug po rekonstrukciji v jutranji (levo) in popoldanski (desno) konici

Kot vidimo, je po preteku planske dobe nivo uslug $e vedno na vseh pasovih boljsi kot E, kot mora biti
po Pravilniku o projektiranju cest (2005). Zopet je bolj problemati¢na popoldanska konica, kjer na
kraku B na pasu za desno in naravnost ostane nivo uslug D, medtem ko je na pasu za leve zavijalce
nivo uslug C. Ostali nivoji uslug ostanejo enaki kot pred rekonstrukcijo, razen na pasu za leve
zavijalce na kraku D, Kkjer se poslab3a za eno stopnjo.

Krak B
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5 UMESTITEV KROZISCA V TRASO

vvvvv A%

Ena od moznih preureditev obravnavanega krizis¢a je tudi umestitev krozis¢a v traso. S tem
odpravimo ¢akalne ¢ase zaradi semaforja, kadar na krakih, ki imajo zeleno fazo, ni vozil, na krakih z
rdeco fazo pa morajo vozila Cakati. Ker imamo neenakomerno porazdeljene prometne tokove, kjer
prevladujeta prometna tokova naravnost na krakih A in C, je krozi§¢e ustrezna izbira. Poleg tega s
krozis¢em dodatno umirimo promet in naredimo vse krake enakovredne. Glede na to, da je delez
avtobusov, tovornih ter teZkih tovornih vozil med popoldanskim Stetjem okoli 10 odstotkov, med
jutranjim pa je ta odstotek Se nekoliko visji, je smiselno izbrati dovolj veliko krozisce, da ga lahko tudi

tovorna in teZka tovorna vozila brez teZav prepeljejo.

5.1. Projektiranje kroZisca

5.1.1. Osnovni elementi

vvvvvvvvv

dvignjen in hortikolturno urejen, ima premer 23 m. Krozni vozni pas je Sirok 6,50 m, ob tem pa imamo
Se povozni tlakovani pas ob notranjem otoku, Sirine 2,00 m. Zaradi svoje velikosti spada kroZis¢e med
srednje velika urbana krozis¢a z okvirno kapaciteto 20.000 vozil/dan. Glede na velikost je krozisce
opremljeno tudi s primernimi uvoznimi in izvoznimi radiji. Na krakih A in C sta predvidena uvozna
radija 13 m, izvozna radija pa 15 m, medtem ko imamo na krakih B in D, ki sta manj obremenjena,
uvozna radija 12 m in izvozna radija 14 m. Prikljuéni kraki so opremljeni z lo¢ilnimi otoki, ki

omogoc¢ajo namestitev vertikalne signalizacije, usmerjajo vozilo v krozi$ce in ga umirjajo ter varujejo
pesce in kolesarje pri preckanju krakov.

5.1.2. Vodenje nemotoriziranega prometa

Kolesarski in peS promet se bo predvidoma odvijal na nivojsko lo¢enih ploénikih oz. stezah, ki so
12 c¢m dvignjeni nad nivo vozi$éa, podobno kot je predvideno v rekonstrukciji. Preko krakov A, C in
D uredimo prehode za peSce (V-16) Sirine 4,00 m in enosmerne kolesarske prehode (V-17.1) Sirine
1,00 m. Predlagana ureditev vzdolz krakov pa je naslednja:

» Ob kraku A ni predvidenega posebnega vodenja kolesarjev in peScev, predvidoma se ti pesci in
kolesarji vodijo preko brvi, ki je predvidena ob kraku B, kjer se lahko prikljucijo na urejeno
kolesarsko stezo in plo¢nik, ki te¢e vzporedno s krakom A.

» Ob kraku B 45 m gorvodno izvedemo leseno brv Sirine 2,50 m za meSano vodenje peScev in
kolesarjev, ki se prikljuci na kolesarsko stezo in plocnik, ki sta urejena na desnem bregu reke.

» Ob kraku C na desni strani izvedemo dvosmerno kolesarsko stezo Sirine 2,00 m, ob njej pa plo¢nik
Sirine 1,50 m, ki se prikljuci na obstojeco kolesarsko in pes pot.

» Ob kraku D izvedemo plo¢nik za mes$ano vodenje kolesarjev in pescev, Sirine 2,50 m na obeh
straneh.
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5.2. Izrac¢un prometne prepustnosti

A%

vvvvv

Faktor rasti pa izraCunamo po naslednji enacbi frasii = (1 + p)™, pri tem je n Stevilo projektiranih let,
torej 20 let. Faktor rasti torej v tem primeru znaSa 1,104, kar pomeni, da se bo v 20 letih promet
povecal za priblizno 10,4 %. Da dobimo merodajne prometne obremenitve na koncu planske dobe,
pomnoZimo danasnje merodajne prometne obremenitve s faktorjem rasti.

Za izracun potrebujemo Se faktorje y = 1.0, p = 0.95 in a, ki ga od¢itamo iz grafa. Za odcitek
potrebujemo razdaljo med konfliktnima tockama B, ki jo prav tako izraunamo po enacbi, ki je
zapisana v poglavju o teoriji. Za izracun B pa potrebujemo $e polovi¢ni sredis¢ni kot med
konfliktnima to¢kama [I, ki ga od¢itamo iz nacrtov.

Preglednica 4: Dologitev faktorja oll

Krak @ [°] B [m] [

A 35 20.5 0.08
B 34.5 20.2 0.19
C 35 20.5 0.08
D 34.5 20.2 0.19

Stopnja obremenjenosti uvoza nam pove, koliko je glede na dejanske oz. predvidene obremenitve
dosezena racunska kapaciteta uvozov. IzraGunamo jo po nasledn;ji enacbi:

€ * Qmerpp
= 0
Kjer je:
A — stopnja obremenjenosti uvozov [%]
Qmerpp — Prometna obremenitev uvoza [voz/h]

Q. — zmogljivost uvoza [voz/h]

¢ — faktor Stevila voznih pasov uvoza [-], v obravnavanem primeru 1

Izracuni, Ki so predstavljeni v prilogi C.5, nam dajo naslednje rezultate:

Preglednica 5: Stopnja obremenjenosti uvozov za jutranjo konico

An 0.5643(<0.90
As 0.2857|<0.90
Ac 0.6445(<0.90
Ap 0.1378|<0.90
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Preglednica 6: Stopnja obremenjenosti uvozov za popoldansko konico

An 0.8007]<0.90
As 0.5474(<0.90
Ac 0.6205(<0.90
Ab 0.3330|<0.90

Vidimo, da je stopnja obremenjenosti uvozov tako za jutranjo kot popoldansko konico znotraj mejne
vrednosti, zato je krozis¢e z vidika prepustnosti dobra izbira, prav tako so njegovi elementi ustrezni.
Obremenitve so v popoldanski konici v primerjavi z jutranjo vec¢je na vseh krakih, razen na kraku C.

5.3. Preglednost v krozis¢u

5.3.1. Preglednost v levo

VVoznikom vseh vozil mora biti omogocen pregled nad celotno Sirino kroZnega vozisca, od lo€ilne ¢rte
na njihovo levo stran, in sicer na razdalji, ki je potrebna za ustavljanje. Preglednost v levo se preverja
iz sredine voznega pasu na razdalji 15 metrov pred locilno ¢rto.

ﬁ\
\ T,

Slika 19: Preglednost v levo, potrebna pri uvozu v krozis¢e (TSC 03.341: 2011: str. 31)

Kjer je:

vvvvv

b — meja preglednega polja

C — polovi¢na §irina nerazsirjenega voznega pasu

Vv v

V primerih prevelike preglednosti se lahko pojavijo prevelike hitrosti na uvozu v krozi$ce, zato je v
takih primerih smiselno omejiti preglednost s hortikulturno ureditvijo. Na tlorisu situacije v prilogi C.3
so prikazane preglednosti v levo vseh §tirih uvoznih krakov.



26 Logar, D. 2013. Studija prometne varnosti krizis¢a G1-4, 1258/ G1-4, 1445/ LZ 378021
Dipl. nal. - UNI-B. Ljubljana, UL FGG, Oddelek za gradbenistvo, Prometna smer.

5.3.2. Preglednost do prehodov za peSce

Vv v

Voznikom, ki se priblizujejo krozis¢u, moramo zagotoviti tolikSno preglednost do prehodov za peSce,
da se lahko varno zaustavijo pred prehodom ob dovoljeni uvozni hitrosti. V majhnih in srednje velikih

------

izvozu.

Slika 20: Preglednost od uvoza do prehoda za peSce na naslednjem izvozu (TSC 03.341: 2011: str. 31)

a — minimalno obmodje, preko katerega naj bo omogocena neovirana preglednost v primeru, da je

Vv v

prehod za pesce od kroznega krizis¢a oddaljen do 50 metrov, gledano iz opazovalne tocke.
B — meja preglednega polja

C - polovic¢na Sirina voznega pasu

Vv v

Preglednost do prehodov za pesce je prikazana na situaciji krozis¢a v prilogi C.4, za uvozne krake B,
CinD.

6 UGOTOVITVE IN ZAKLJUCKI

vvvvv

B, ki pripelje iz novega in povecanega trgovskega centra, precej problematicen, ker ima samo en pas
za vse tri smeri. Posledica tega je, da morajo vozniki, ki zavijajo desno ali pa peljejo naravnost, ¢akati
leve zavijalce, zaradi Cesar se ustvarja kolona, sploh ob razmeroma kratkem zelenem ¢asu. Ta problem
je po mojih izkusnjah in po izkusnjah domacinov toliko bolj izrazit v ¢asu praznikov in raznih
razprodaj, ko je kolona avtomobilov lahko dolga tudi 200 m in sega na izvoz iz trgovskega centra.
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Kot prvo moznost izboljSanja stanja sem izbral rekonstrukcijo obstojecega stanja. Pri tem sem dodal
pas za leve zavijalce, tako da ne ovirajo ve¢ tistih, ki zavijajo desno in naravnost. Poleg tega sem malo
Po analizi sem ugotovil, da je stanje na kraku B po preteku planske dobe, kar se ti¢e zasi¢enosti, 5e
vedno bolj3e kot pred rekonstrukcijo, medtem ko nivo uslug ostaja isti. Po preteku planske dobe se za
malenkost zviSa stopnja zasicenosti na kraku A za pas desno in naravnost, vendar je nivo uslug Se
vedno B, kar je znotraj pravil. Ob rekonstrukciji pa opazimo najvecje poslabsanje nivoja uslug na pasu
za leve zavijalce na kraku D.

vvvvv

velika urbana krozi$¢a. Po izracunih za 20-letno plansko dobo je obremenjenost posameznih krakov Se
vedno manjSa od mejne obremenjenosti. Najbolj obremenjen je krak A, ki vodi iz Mislinje proti
Dravogradu, na tej relaciji je tudi najve¢ tovornega prometa. Pri obeh variantah pa sem dodal tudi
leseno brv preko reke Mislinje za pesce in kolesarje, ki se prikljuci na obstojeco kolesarsko stezo in
plo¢nik, ki poteka ob parkiriscu trgovskega centra in gorvodno ob reki.

Splosno gledano je po mojem mnenju boljsa resitev kroZisc¢e, ¢eprav zavzame malce ve¢ prostora in so
potrebni dodatni posegi v strugo reke Mislinje in ureditve brezin. Krozi$¢a so v primerjavi s krizi§¢i
bolj varna, saj imajo manj konfliktnih tock, poleg tega umirjajo promet, ker lahko voznikom oviramo

preglednost. Z umestitvijo krozis¢a naredimo vse priklju¢ne krake enakovredne, poleg tega pa za

vvvvv

Cakati pri rdeci luci, Ceprav iz pre¢ne smeri ni vozil. S tem izboljSamo preto¢nost in zmanj$amo

zamude. Kar se samega izgleda ti¢e, se zdi krozi$¢e boljsa resitev, vendar je to povsem subjektivno
mnenje.
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PRILOGA A: Nadrti in analiza obstojecega stanja
Priloga A.3: Stetje prometa

Jutranje Stetje:

Krak Levo MNaravnost Desno
A OA | Bus | Tov | Vlaé | OA | Bus | Tov | Vlaé | OA | Bus | Tov | Vlag
5.30 a8 56 1 9 7 2

545 2 41 3 1 2

6.00 3 18 1 5 12

6.15 3 2 41 2 9 6

6.30 10 65 1 12 2 4

645 [ 22 1 1 85 2 18 1 6 1
7.00 9 1 52 1 14 3 6

7.15 8 40 1 14 2 11 3
7.30 6 1 49 10 6 11

745 & 2 58 2 15 6 12 4
8.00 9 2 52 14 2 38 1
8.15 5 61 1 14 4 28 1
Krak Levo MNaravnost Desno
B OA | Bus | Tov | Vlaé | OA | Bus | Tov | Vlagé | OA | Bus | Tov | Viac
5.30 1 1

5.45 2 1 1 3

6.00 3 2 1 L]

6.15 2 1 2 1
6.30 1 2 3 2

6.45 2 1 1 8 4 1 1
7.00 3 3 2 2 1
7.15 5 2 2 5 3
7.30 3 2 2 1 1 1
7.45 2 2 4 2 2 1
8.00 7 & 4 2
g§.15 | 18 1 14 17 3
Krak Levo Maravnost Desno
C OA | Bus | Tov | Vlaé | OA | Bus | Tov | Vlaé | OA | Bus | Tov | Viac
5.30 2 60 1 3 38

5.45 3 41 1 4 1 14 1
6.00 3 1 45 1 9 1 7

6.15 5 1 a7 1 10 6 14

6.30 | 5 1 99 6 2 16

6.45 5 3 100 2 39 1
7.00 8 1 2 63 1 6 22

7.15 4 1 52 2 11 3 20 1
7.30 9 2 65 2 10 3 26

745 | 17 2 92 3 4 5 28 2
8.00 | 18 1 73 3 5 G 12

8.15 | 19 1 66 1 3 26
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Krak Levo Maravnost Desno
D OA | Bus | Tov | VIag | OA | Bus | Tov | Vla€ | OA | Bus | Tov | Vlag
530 19 1
5.45 a 1 2 1
6.00 | 10 3 1
6.15 9 3 1
6.30 7 2 2 1
0.45 7 1 2 2 1
F.00 il 2 4 1
715 2 2 1 3 1
7.30 5 1 4
745 7 4 2 1
8.00 3 1 7 1 1 1
8.15 4 1 11 4

Popoldansko Stetje:
Krak Levo Naravnost Desno
A OA | Bus | Tov | Vla€ | OA | Bus | Tov | Vlag | OA | Bus | Tov | Vlaé
13.30( 4 81 7 3 35
13.45( 3 81 1 3 36
14.00( 5 83 1 3 4 29 1 1
14.15( 3 106 2 8 7 32 1
14.30( 6 76 8 3 39
14.45( 3 57 2 13 5 28
15.00( 6 115 12 o 36
15.15 1 6l 10 3 36
15.30( 4 1 80 1 4 29
15.45( 2 1 ils] 2 3 4 44
16.00( 2 63 1 ] 4 36 2
16.15( 5 56 3 24
Krak Levao Maravnost Desno
B OA | Bus | Tov | Vlag| OA | Bus | Tov | Vlac | OA | Bus | Tov | Vlac
13.30( 30 18 22 2
13.45( 22 2 6 15
14.00( 26 13 1 21
14.15( 28 11 2 22 1 1
14.30( 16 1 11 37 1
14.45| 24 17 15
15.00( 26 10 30 2
15.15( 16 ) 22
15.30( 24 16 36 2
15.45( 24 18 25
16.00( 33 14 22
16.15( 20 13 26 1

A2
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Krak Levo MNaravnost Desno
C OA | Bus | Tov | Vlaé | OA | Bus | Tov | Vlac | OA | Bus | Tov | Viaé
13.30( 11 litid 1 13 1 21 1
13.45| B8 a0 7 2 11

14.00| 14 1 82 3 2 4 20

14.15( 12 81 9 4 14 1
14.30( 17 55 2 3 15

14.45( 20 60 2 6 T

15.00| 24 98 1 ] 14

15.15( 19 79 7 14

15.30| 30 44 a2 5 20

15.45( 21 54 2 4 7 15 2
16.00| 16 a0 5 13 1
16.15( 13 59 5 9 1
Krak Levo MNaravnost Desno
D OA | Bus | Tov | VIaEé | OA | Bus | Tov | Vlac | OA | Bus | Tov | Vlac
13.30| 12 5

13.45| 5 13

14.00| 14 12 14

14.15]| 16 6 5

14300 11 1 10

14.45| 17 7 10 4
15.00| 20 1 22 13 1
15.15| 15 2 5 11

15.30| 14 2 13 1 11

15.45 8 5 5

16.00| 16 9 8

16.15| 7 15 4

Rdece so obarvane prestete koli¢ine jutranje in popoldanske konice.
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PRILOGA B: Nacrti in analiza rekonstrukcije krizi§¢a

Priloga B.3: Dolocitev stopnje rasti prometa

. . . Ime Wsa Tez.
Kat. | Stev. | Stev. |Prometni| Stac. | Stac. |Stevno | Tip pr. |Tip avt. |Stevneo| vozila Osebna Lahka |Sr.tov.|tov. nad| Tov. s
Leto | ceste | ceste | odseka | odsek [zad konca | mesto |odseka | Stevea |a mesta| (PLOP) |Motorji | vozila |Avtobusi|tow. <3t| 3-7t Tt prik. | Wiagici
2000 G1 4 1445 5L.GRAI 0 1910 131 P 7,800 70 6,789 107 319 2534 104 117 /
2001 G1 4 1445 S5L.GRAI 1] 131 P 93,000 81 7,833 123 368 340 120 135 /
2002 G1 4 1445 S5L.GRAI 0 1510 131P 9,000 81 7,833 123 36 340 120 135 /
2003 G1 4 1445 5L.GRAI 0 1510 131P 9,200 81 8,546 123 500 200 150 200 /
2004 G1 4 1445 5L.GRAI 0 1510 131P 12,000 99 10,500 100 612 245 184 260 /
2005 G1 4 1445 S5L.GRAI 0 1,510 P 12,000 99 10,500 100 612 245 184 260 /
2006 G1 4 1445 SL.GRAI 0 1,510 P 12,200 99 10,674 100 612 245 170 300 /
2007 G1 4 1445 S5L.GRAI 0 1,510 P 12,500 95 10,921 50 650 150 200 350 /
2008 G1 4 1445 5L.GRAI 0 1,510 P 12,600 55 11,010 50 670 170 200 150 215
2009 G1 4 1445 SL.GRAI 0 1,910 P 12,700 95 11,115 90 680 180 200 140 200
2010 G1 4 1445 5L.GRAI 0 1,510 P 12,500 80 10,825 95 800 140 210 140 210
2011 G1 4 1445 5L.GRAI 0 1,910 P 12,600 110 10,850 95 850 175 160 135 225
2012 Ni podatka
P - Privzeti promet (na prom. odseku se ne izvaja Stetje promet je ocenjen)
PLDP
PLDP
12,725
12,700
12,675 //\\
12,650 >l N
12,625 s N
12,500 T S P
12,575 7 NC 7
12,550 7 AN =g
12,525
12,500 // NAT
12,475 7
12,450 7/ =—=PI0P
12,425
12,400 A Linear (PLDP)
12,375 /'/
12,350 /
12,325 /
12,300
12,275
12,250 //
12,235
12,200
12,175 T T T T T T T T 1
2006 2006.5 2007 2007 .5 2008 20085 2005 20095 2010 20105 2011
Leto
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PRILOGA C: Nacrti in analiza kroZnega KriZis¢a

vvvvv

Qdej [EOV] FKU JK
JK L N D JK L N D

38 406 101
40 32 38
75 430 112
25 28 13

0.75 | 0.91 | 0.61
046 | 0.32 | 0.39
0.86 | 0.83 | 0.83
0.79 | 0.61 | 0.56

o0 (m| e
o0 |(m| e

Qdej [EOV] FKU PK
PK L N D JK L N D

A 24 528 141 A 0.66 0.79 0.88
B 96 23 120 B 0.85 0.75 0.74
C 73 400 a6 C 0.76 0.78 0.72
D ite) 45 38 D 0.79 0.51 | 0.59
QOmer,danes [ECOV]
JK L M D JK L N D z
A 51 446 166 A a6 493 183 732
B 87 62 a7 B 96 o8 108 272
C a7 518 135 C 96 a72 149 818
D a2 46 23 D 33 al 20 111
QOmer,danes [ECOV]
PK L M D PK L N D z
A 36 alit) 160 A a0 738 177 956
B 113 71 162 B 125 78 179 382
C 96 513 78 C 106 2567 86 739
D B0 28 64 D 95 a7 71 264
n= 20 let
p= 0.5% = 0.00496 frasti= 1.104
wal® 35 Ba[m] 20.5 oA 0.08 | mala hitrost na izvozu
we [ 34.5 Be [m] 20.2 o l:] 0.19 | velika hitrost na izvozu
we ] 35 Bec [m] 20.5 o 0.08 | mala hitrost na izvozu
wo [7] 34.5 Bo [m] 20.2 oo 0.19 | velika hitrost na izvozu




694

182

PK Qa[EOV/h] Qc[EOV/h] Qb [EOV/h] Le [EQOV/h]

228 1257 A 763 299 345 1154
B 330 S84 617 951 B 38l a74 902 698
C 636 220 260 1269 C 1013 243 312 1223
D 273 765 778 B08 D 204 798 796 792
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