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Abstract
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1 UvOoD

Zaradi vse vecjega Stevila prometnih udelezencev se dandanes sreCujemo s problemom, kako

zagotoviti ¢im bolj nemoteno in tekoce odvijanje prometa. Hkrati je potrebno na dolocenih odsekih,

vvvvvv

vrv v

in kolesarjev. To sta pogoja, s katerima se srecujemo pri projektiranju krizis¢. Ker obema kriterijema v

celoti ne gre zadostiti, se odlo¢imo za vmesno resitev. V diplomski nalogi obravnavam klasi¢no

vvvvv

vvvvv

njihovih udelezencev izvedem prometno-varnostno analizo. V sklopu varnosti prometnih udelezencev

izvedem meritve hitrosti in izra¢un zaustavitvene razdalje ter preverjam preglednost pri uvozu v

vvvvv

vvvvv

prometnih udelezencev. Kot drugo, v danaSnjem c¢asu manj pogosto reSitev, vidim izvedbo
kanaliziranega krizis¢a. V tem primeru s pomocjo horizontalne signalizacije in z uvedbo prometnih
otokov zagotovim urejeno vodenje prometa ter vecjo varnost udelezencev v prometu. V obeh primerih

izvedem izracun prepustnosti posameznih krakov za predpisano obdobje planske dobe, temu pa sledi

vvvvv

2  TEORIJA STIRIKRAKIH KRIZISC

Glede na odvijanje prometa lo¢imo neovirani prometni tok, neprekinjeni, delno ovirani prometni tok

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

e Sestavljen prometni tok: Enostavni prometni tokovi se med seboj prepletajo in krizajo.

e Qviran prometni tok: Na gibanje poleg medsebojne odvisnosti vozil vplivajo tudi zahteve po
uporabi istih prometnih povrSin za vozila iz razlicnih smeri, ki se med seboj sekajo. Vozilo se
je prisiljeno pri potovanju po dolo¢enem odseku ceste ustavljati zaradi motenj, katerih vzrok

je izven prometnega toka.
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e Sestava prometnega toka: Realno gre za nehomogen prometni tok, ki je sestavljen iz dveh ali
ve¢ razliénih kategorij vozil. Za lazje doloanje ga lahko obravnavamo kot pogojno
homogenega, saj se tu nehomogeni prometni tok spremeni v homogenega. Pogojno homogeni
tok se izraza v t. i. enotah osebnih vozil [EOV], velikost ekvivalenta pa je odvisna od vrste
vozila, njegove dolzine in vozno-dinamicnih karakteristik ceste.

e Casovna neenakomernost prometnih tokov: Prometno obremenitev ceste predstavlja stevilo
vozil, ki v doloCenem Casovnem intervalu peljejo skozi dolocen povprecni presek ceste. Pri
globalnih analizah sta odlocilna parametra PLDP (povprec¢ni dnevni letni promet) in PDP

(povprec¢ni dnevni promet).

Za prometno dimenzioniranje kriZi$¢ je potrebno upostevati merodajno 15-minutno prometno

obremenitev Qis mer, izrazeno v [EOV].

Kapaciteta je dolo¢ena z maksimalnim Stevilom vozil, ki v dani ¢asovni enoti, pri prevladujocih
cestnih in prometnih pogojih, prevozijo cestni prerez v obeh smereh pri dvo- ali tripasovni cesti ali v
eni smeri pri ve¢pasovni avtocesti (Maher, 2006). Izkoris¢enost kapacitete (nasicenost) predstavlja

razmerje q/C, ki pove, kolikSen del kapacitete dosega trenutni prometni tok. Za zagotavljanje dobre

vvvvv

vvvvv

vvvvv

e rang l: voZnja naravnost po prednostni cesti in zavijanje desno s prednostne na stransko cesto;

e rang 2: zavijanje levo s prednostne ceste na stransko in zavijanje desno s stranske ceste na
prednostno;

e rang 3: voznja naravnost s stranske na stransko cesto;

e rang 4: zavijanje levo s stranske na prednostno cesto (Maher, 2006).
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4 krako krizisce

2l
- ®—

Rang Prometni tok

1 2,3,56,15,16
2 1,4,13,14,9, 12
3 8 11
4 7,10

V primeru, v katerem so zavijanje levo, voznja naravnost in desno zavijanje zdruzeni na enem
prometnem pasu, se uporablja redukcijska enacba za doloCitev zmogljivosti pasu za neprednostne

prometne obremenitve. Redukcijska enacba se glasi:

_ 1

T ¢k &
2__ 1
=My

My

V enacbi nastopata:

a delez delnega prometnega toka (levo, naravnost, desno) pri celotnem neprednostnem toku na

skupnem prometnem pasu;

My zmogljivost pripadajoCega ustreznega delnega neprednostnega prometnega toka ob

predpostavki, da je na razpolago lasten prometni pas.

Za natan¢no dolocanje nihanja prometa na cestah je potrebno analizirati prometno obremenitev v
obdobju ene ure (jutranjo ali popoldansko konico). Kot nominalna enota za dolocanje
neenakomernosti prometne obremenitve kriziS¢ se upoSteva 15-minutni Casovni interval (Qismer).
Parameter neenakomernosti prometne obremenitve koni¢nega ¢asa je definiran kot faktor urne konice

(v nadaljevanju: FKU), ki pomeni naslednje razmerje:

prometna obremenitev v koni¢niuri _ %i, Q°

15
i,max

FKU =

maksimalna prometna obremenitev = 4xQ

Letna neenakomernost odvijanja prometa je razli¢na za ceste z mestnim, izvenmestnim, primestnim in
turisticnim prometom — najvecje variacije se pojavijo na turisticnih cestah, najmanjse pa na mestnih

cestah.
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3 ANALIZA OBSTOJECEGA STANJA

3.1  Splosne znadilnosti

vvvvvvvvvv

drzavne ceste R1-225, odsek $t. 1248 Radmirje — Mozirje od km 10+500 do km 11+500 v obcini
Mozirje.

e GPS iz smeri SV: drzavna cesta R1-225 odsek 1248 iz smeri Letusa;

o GPS iz smeri JZ: drzavna cesta R1-225 odsek 1248 iz smeri Nazarij;

e SPS iz smeri SZ: lokalna cesta iz centra Mozirja (Hofbaurjeva ulica);

e SPS iz smeri JV: lokalna cesta iz smeri naselja Loke pri Mozirju (Cesta v Loke).

GPS iz smeri SV (krak A)

vvvvvvvvvv

vvvvv

voziséem.

GPS iz smeri JZ (krak C)

vvvvv

vvvvv

vvvvv

omejena na 50 km/h.

SPS iz smeri SZ — Hofbaurjeva ulica (krak B)

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv
vvvvv

vvvvv

(Bukovnik, 2009)
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3.2 Opisvslikah

Slika 5: Prehod za pesce na prednostni cesti

Slika 6: Uvoz v kriziS¢e iz kraka B
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Slika 8: Uvoz v krizisCe iz kraka C in omejitev

Slika 9: Krak D
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3.3  Stetje prometa

3.3.1 Postopek izvedbe Stetja prometa

Stetje prometa sem opravila v &etrtek, 18. 4. 2013, v dveh 3—urnih &asovnih obdobjih, med 6. in 9. uro

ter med 14. in 17. uro. S tem so bile zajete obremenitve tako v jutranji, kot tudi v popoldanski konici,

vvvvv

prometa je bilo izvedeno v 15-minutnih ¢asovnih intervalih. Rezultati so zbrani v §tirih preglednicah,

za vsak krak posebej, posamezne smeri voznje in razdelitev vozil v prometu pa so lo¢ene med seboj.

Struktura vozil v prometu, ki sem jih Stela in statisticno obdelala, je naslednja (Juvanc, Rijavec,
2005b);

e MO — motorna kolesa;

e OA — osebni avtomobili;

e BUS —avtobusi;

e LT - lahki tovornjaki;

e ST —srednje tezki tovornjaki;

e TT —tezki tovornjaki,

e TP —tovornjaki s priklopnikom, vladilci;

e TR —traktorji;

o KO - kolesariji.

Za nadaljnji izracun je bila razdelitev nekoliko enostavnejsa, pri ¢emer kolesarji niso obravnavani kot
prometna obremenitev:

e OA (OA +MO);

e BUS:

e TOV (LT+ST+TT+TR);

e VLAC (TP).

Rezultati Stetja prometa so zajeti v Prilogi B.1.

vvvvv

Po prestetem prometu je potrebno vsa vozila pretvoriti na isto enoto, tj. [EOV]. [EOV] pomeni
pretvorba vseh vozil na enoto osebnih vozil, pri kateri osebni avto (OA) predstavlja 1 enoto, avtobusi
(BUS) in tovornjaki (TOV) 2, tezki tovornjaki (VLAC) pa 4. V nadaljevanju se za vsako konico

(jutranjo in popoldansko) in za vsak krak posebej izraéuna FKU (faktor koniéne ure). Cas urne konice

vvvvv
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jutranjo konico je to obdobje med 6.45 in 7.45, za popoldansko pa med 14.00 in 15.00. FKU se

izraCuna po naslednji formuli:

4 gl
FKU = ==
4 Qi,max
Ta formula predstavlja razmerje med prometno obremenitvijo v koni¢ni uri in maksimalno prometno
obremenitvijo v nominalnem ¢asovnem intervalu. V nadaljnjih izracunih upostevamo le Se prometne

obremenitve v koni¢nem ¢asu, prikazane za vsak krak posebe;j.

Sledila je dolocitev dejanskega pretoka v koni¢ni uri, ki se izracuna tako, da se seStejejo obremenitve
15-minutnih intervalov za vsak krak posebej. Dobimo spremenjene enote [EOV/h]. S pomocjo ze
izrac¢unanega FKU se dejanski pretok pretvori na merodajnega, ta sluzi za nadaljnjo analizo in Ze
uposteva neenakomernost odvijanja prometa v ¢asu jutranje ali popoldanske konice. Pri tem se uporabi
spodnja enacba:

Q _ Qdej
mer FKU'

Izracun iskanega parametra — nasicenosti X — se izvede po enacbi:
— Qmer
My ’
pri ¢emer je My zmogljivost smeri prometnega toka. V primeru, v katerem so zavijanje desno, voznja
naravnost in desno zavijanje zdruZeni na enem prometnem pasu, je potrebno izvesti dodaten racun po
enacbi, navedeni v poglavju Teorija krizis¢. My; v tem primeru predstavlja zmogljivost posamezne
smeri v skupnem voznem pasu in je odvisna od prednostnega prometnega toka My, in ¢asovne vrzeli
tev, Vrednosti Casovne vrzeli so standardizirane, medtem ko je za prednostni tok potrebno upostevati
posamezne range preckanja krizis¢a (Slika 10). Ko dolo¢imo oba parametra, lahko My; od¢itamo iz

grafikona, ki je podan spodaj (Grafikon 1).

Dasno zavijanje
My, -—
Mu = 0.5 Myy (%) + My My ——ﬂ S
{ My
Levo zavijanje iz glavnega prometnzga Loka — My
Mi = Mpp *+ Mp2 Mh2 4 =
Mi1 sl
Krizanje Y Mue
* Mis
My = 0.5 Myp™ + My + My3 + Mpy —— - M4
* Mya * Mys + Mye Mg I
Myt— TMn
Levo zavijanje Mug} ‘ My2 Q_I::S
5
My = 0.5 Myt s Mz o+ M3 e M3 j/ Mig
* Mga *+ Mys + Mg + My7 + Mug Mn N
My ————x My

Slika 10: Prednostni prometni tokovi
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Grafikon 1: Odg¢itavanje zmogljivosti smeri prometnega toka

Celoten postopek izracuna je bil opisan na vajah pri predmetu Ceste, lasten izraCun pa predstavljen v
Prilogi B.2. V nadaljevanju so podane izracunane vrednosti nasi¢enosti za jutranjo in popoldansko

konico.

Preglednica 1: Nasi¢enost za jutranjo konico

X
Ansg 0.23 | <0.85
A 0.00 | <0.85
Buaw | 0.25 | <0.85
Cova 021 | <0.85
o 0.01 | <0.85
Dman | 034 | <0.85

Preglednica 2: Nasi¢enost za popoldansko konico

X
A 022 |<0.85
A 0.02 | <0.85
By | 036 |<0.85
Cord 035 | <0.85
G 0.00 | <0.85

Dwan | 0.70 | <0.85
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3.3.3

Ugotovitve

vvvvv

Nekoliko visja vrednost nasicenosti je vidna v popoldanski konici na neprednostnem kraku D,

predvsem zaradi uporabe enega voznega pasu za vse Smeri.

3.4

34.1

Opazovanje odvijanja prometa

Lastna opazovanja

A%

Na obmocju obravnavanega krizis¢a sem v sklopu izvajanja posameznih meritev za nadaljnjo analizo

opazila naslednja dejstva, ki poslabsujejo prometno-varnostno situacijo:

34.2

vrvw

visoke hitrosti na GPS (Motorna vozila pri voznji skozi krizis¢e (na GPS) ne upostevajo

postavljene prometne signalizacije (omejitev hitrosti na 50 km/h). To dejstvo je Se posebej
zaskrbljujoce, ker je za vozila iz SPS pri vklju¢evanju na GPS s tem bistveno poslabSana

prometna varnost oz. ve¢ja verjetnost za konfliktne situacije med vozili na GPS in SPS.);

vvvvvvvvvv

vvvvv

povrsine so namre¢ oznacene zgolj s horizontalno signalizacijo, poleg tega pa ni prometnih
otokov, s katerimi je omogocena voznja vozil ¢ez zaporne povrsine.);

wrv W

preglednost pri pribliZzevanju krizis¢u (Na kraku iz smeri Nazarij se pojavi problem neustrezne

preglednosti, ki je povezana z visokimi hitrostmi na GPS ter levo krivino sorazmerno

vvvvv

predvsem vecja in po¢asnejSa vozila (npr. avtobusi) problem pri vklju¢evanju na GPS.);
zastoji na SPS (Ker sta neprednostna kraka SPS urejena tako, da nimata posebnih pasov za

leve/desne zavijalce, prihaja v konicah do zastojev.).

Izku$nje domacinov

Za pridobitev koristnih informacij sem se pozanimala pri domacinih, ki imajo najve¢ izkusenj z voznjo

vvvvv

vvvvv

njihove izkusnje so precej podobne:

previsoke hitrosti voznikov na GPS (predvsem v Casu, ko ni konic) in prehitevanje v obmocju
vozniki na GPS ne ustavljajo peScem, ki preckajo cesto; to je nevarno Ze samo po sebi, poleg
tega pa se v Lokah nahaja Sportno igrisce, zato cesto precka veliko otrok in starejsih

sprehajalcev;
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e uporaba mobilnih telefonov med voznjo;
e slaba preglednost pri vkljucevanju s stranske ulice iz centra Mozirja na glavno cesto, ki je
posledica parkiranih avtobusov na avtobusni postaji ob glavni cesti iz smeri Nazarij proti

LetusSu.
3.5 Prometno varnostna analiza

3.5.1 Podatki o prometnih nesrecah

Za potrebe prometno-varnostne analize sem pridobila podatke o prometnih nesrecah, ki so se zgodile

vvvvv

racunalniski program Microsoft Office Access, ki je namenjen obdelavi podatkov. Baza podatkov
Nezgode 2001 2011 je vsebovala vse podatke o prometnih nezgodah in udelezencih na slovenskih
cestah. Za iskalni niz se uporabi naslednje kategorije:

e drzavna cesta R1-225;

e odsek 1248 Radmirje-Mozirje;

¢ med stacionazama km 10+500 in km 11+500.

vvvvv

so prikazani v skupni tabeli (Priloga B.3).

3.5.2  Ugotovitve

ugotovimo naslednje:

e Vzrok prometnih nesre¢: Dale¢ najpogostejSi vzrok prometnih nesre¢ je bilo neupostevanje

pravil o prednosti, kot drugi najpogostejsi vzrok se pojavi neprilagojena hitrost, ostali vzroki
pa niso bili prevladujoci.

e Tip prometne nesrece: Med tipi prometnih nesrec izstopata ¢elno in bo¢no tréenje, na drugem

mestu je nesre¢a s povozenim peScem, ostali tipi pa so nastopali zgolj v enem primeru.

e Promet v ¢asu nastanka prometnih nesre¢: V ve€ini prometnih nesre¢ je bil promet normalen.

e Vozisce v Casu nastanka prometnih nesre¢: V veliki ve€ini prometnih nesre¢ je bilo vozisce

suho, mokro je bilo le v 31 %.

o Kiasifikacija poskodb: Skupno je bilo v vseh 22 prometnih nesrecah 45 udelezencev; 2 osebi

sta bili hudo telesno poSkodovani, 16 oseb se je lazje telesno posSkodovalo, 27 udelezence pa
je bilo neposkodovanih.

o Starost udelezencev: 14—76 let. V nesreCah, v katerih je bila najstarej$a oseba stara ve¢ kot 65

let, je bila le-ta tudi povzrociteljica nesrece (v 3 primerih od 4). Za nesreCe z udeleZzencem,

mlajsim od 21 let, velja enako (pomanjkanje izkuSenj, prehitra voznja).
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e Spol udelezencev: V nesrecah je udelezenih ve¢ moskih kot Zensk.

e Varnostni pas: V stirih primerih le eden od udelezencev nesrece ni bil privezan z varnostnim
pasom.

e Alkohol: V dveh primerih je bil razlog za prometno nesreco alkohol.
3.6 Merjenje hitrosti

3.6.1 lzvedba meritev

Kot je razvidno iz rezultatov analize nesre¢ ter iz lastnih opazovanj in izkuSenj domacinov, so visoke
C, predvsem zaradi neprekinjenosti te smeri, ki dovoljuje vozilom razviti visoke hitrosti. Meritve sem
izvedla roc¢no, in sicer s pomocjo obcestnih kolickov. Najprej sem izmerila ¢as voznje preko odseka s
pomocjo Stoparice in sproti zabelezila rezultate na list papirja. Sledila je pretvorba rezultatov na km/h
v racunalniSkem programu Excel. Na obeh krakih je omejitev 50 km/h ter razdalja med obcestnimi

prikljueki 25 m.

Slika 12: Oznacba izvajanja meritev na kraku C
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Za vsak krak se zaradi vecje natancnosti izvede 50 meritev, in sicer med 14:45 in 16:02. Osnovni
podatki meritev so vidni v Preglednici 3, medtem ko so meritve zabelezene v Prilogi B.4. V prvem

stolpcu so podane meritve ¢asa v sekundah, v drugem pa izracunane vrednosti hitrosti.

Preglednica 3: Osnovni podatki meritev

Zacetek 14:45

Konec 16:02

St. meritev 50

DolZina odseka |25 m
Omejitev 50 km/h

3.6.2 Izracun in ugotovitve

Hitrost vozil se izraCuna po osnovni fizikalni enacbi:

, ot
hitrost = IVJ—.
cas

Prvotne enote so [m/s], ki jih s faktorjem 3,6 pretvorimo na [km/h], kar nam sluzi za lazjo primerjavo

z omejitvami hitrosti. Glavni izracuni so vidni spodaj v preglednicah in grafikonih.

Preglednica 4: IzraGunane hitrosti na kraku A

KRAK A

MAX 140.6 | km/h
MIN 46.6 |km/h
POVPRECJE 69.7 |km/h

Meritve hitrosti na kraku A
140.0
120.0
Legenda:
E 100.0 ® min. zabelezena
E 80.0 I . . hitrost )
: "B B B I B BB B BRI | B | | B B B | | B B B | ] ] | | | B | [] .maX.ZabEIezena
S 600 L T o BB - hitrost
= ®@ omejitev hitrosti
T 400 I e e e ® povprecna hitrost
2000 M
0.0
Meritve

Grafikon 2: Merjene in izraGunane vrednosti hitrosti na kraku A



Mardetko, S. 2013. Optimalna regitev krizig¢a — Oroznova ulica, Hofbauerjeva ulica, Cesta v Loke — v Mozirju. 15
Dipl. nal. — UNI-B. Ljubljana, UL FGG, Oddelek za gradbenistvo, Prometna smer.

Preglednica 5: Izratunane vrednosti na kraku C

KRAK C

MAX 107.1 |[km/h
MIN 49.7 |km/h
POVPRECIE 68.5 |km/h

Meritve hitrosti na kraku C

120.0

100.0 Legenda:
= ® min. zabeleZena
E 80.0 —=— hitrost
i | ] | ] |l B B | | B R B | | | | | ] TF_FPRFRRRR_m P | B | | B | | B | . max.zabE|EEena
+ 600 FH—=tr-HHE AT N hitrost
g @ omejitev hitrosti
T 400 HHHAHHHHHE TS " mpovprecna hitrost

200 HHHHHHHHHHHBHHBHHBHHBHHHY 11

0.0
Meritve

Grafikon 3: Merjene in izra¢unane vrednosti hitrosti na kraku C

Iz zgornjih grafov je vidno precej$nje nihanje hitrosti. Razlike med najnizjo in najvisjo izmerjeno
hitrostjo so na obeh krakih zelo velike. Glede na najvisjo izmerjeno hitrost na kraku A sklepamo, da

lahko vozila razvijejo zelo veliko hitrost iz smeri Letusa proti Nazarjam, ¢eprav je le priblizno 200 m

vvvvvvvvvv

vvvvv

vidimo, da sta povpreéni hitrosti na obeh krakih kar precej visji od njene omejitve. Ce upostevamo, da

glavno cesto na krakih A in C precka veliko pescev, je rezultat Se toliko vecji pokazatelj nevarnosti

vvvvv

3.7 Zaustavitvena razdalja in zaustavitvena preglednost

3.7.1 Teoreti¢ne osnove

Vzdolz ceste je potrebno zagotoviti preglednost za:
e pregled nad potekom linije ceste v smeri voznje in nad prometno signalizacijo;

e zaustavitev vozila pred oviro na vozis¢u (horizontalno in vertikalno).

(Juvanc, Rijavec, 2005b)

Pri tem ima odlocilno vlogo hitrost vozila. »Zaustavitvena razdalja (L,) je najkrajsa dolzina, na kateri

lahko voznik na mokrem in Cistem vozi$¢u zaustavi vozilo v pogojih dopustne vrednosti koeficienta
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drsnega trenja.« (Juvanc, Rijavec, 2005a, str. 17). DoloCena je v odvisnosti od projektne hitrosti in
vzdolZznega nagiba nivelete ceste.

»Zaustavitvena preglednost (P,) je najkrajsa dolzina vizure, na kateri voznik opazi oviro, da bi lahko
do nje popolnoma zaustavil vozilo v pogojih dopustne vrednosti koeficienta drsnega trenja.« (Juvanc,
Rijavec, 2005a, str. 18). Dolzina zaustavitvene preglednosti je enaka zaustavitveni razdalji, poveCani

za7m,.

3.7.2 Izracun

Za oba prednostna kraka A in C se predpostavi, da nimata vzdolznega nagiba oz. je ta zanemarljivo
majhen (s = 0%).

Vrednosti zaustavitvene razdalje se od¢ita iz preglednice v odvisnosti od hitrosti in nagiba,
zaustavitveno preglednost pa doloc¢i z dodanim varnostnim odmikom 7 m. Rezultati analize so podani

v naslednjih preglednicah in grafikonih.

Preglednica 6: Izra¢unane vrednosti zaustavitvene razdalje in zaustavitvene preglednosti v odvisnosti od hitrosti
na kraku A

KRAK A L, [m] P,[m]
Vimin 46.6 km/h Vimin 40 47

V, 50 km/h Vo 45 52
Voo 69.7 km/h Vooup 79 86

V max 140.6 km/h Vimax 315 322

Zaustavitvena razdalja na kraku A

350
300 2

250 /
200 /
150 /
100 /
50 /(

‘_——k

L, [m]

46.6 50.0 69.7 140.6
Hitrost [m/s]

Grafikon 4: Zaustavitvena razdalja na kraku A v odvisnosti od hitrosti




Mardetko, S. 2013. Optimalna regitev krizig¢a — Oroznova ulica, Hofbauerjeva ulica, Cesta v Loke — v Mozirju. 17
Dipl. nal. — UNI-B. Ljubljana, UL FGG, Oddelek za gradbenistvo, Prometna smer.

Preglednica 7: IzraGunane vrednosti zaustavitvene razdalje in zaustavitvene preglednosti v odvisnosti od hitrosti
na kraku C

KRAK C L, [m] P, [m]
Vinin 49.7 km/h Vinin 45 52

A 50 km/h Vo 45 52
Vooup 68.5 km/h Vooup 77 84
Vinax 107.1 km/h Vinax 194 201

Zaustavitvena razdalja na kraku C

250
200

150 /
100 ///

50 & ==

Lz [m]

49.7 50 68.5 107.1

Hitrost [m/s]

Grafikon 5: Zaustavitvena razdalja na kraku C v odvisnosti od hitrosti

3.7.3  Ugotovitve

Iz grafikonov je razvidno, da zaustavitvena razdalja nelinearno naras¢a v odvisnosti od hitrosti. Na
kraku A, kjer je bila najvecja izmerjena hitrost 140.6 km/h, meri zaustavitvena razdalja kar 315 m, to
pa je 7-krat ve¢ od razdalje, ki jo potrebujejo vozila za zaustavitev, ¢e se vozijo po omejitvah. Ker je
bila najvecja izmerjena hitrost merjena pri motornem kolesu, je bolj realna slika zaustavitvene razdalje
pri kraku C. Tukaj bi vozilo z maksimalno hitrostjo potrebovalo priblizno 150 m ve¢ za zaustavitev,
kot ¢&e bi vozilo po omejitvah (50 km/h). Ce pogledamo povpreéni hitrosti na obeh krakih, je
zaustavitvena razdalja na kraku A za 34 m daljsa kot pri omejitveni hitrosti, na kraku C pa vozila za

zaustavitev potrebujejo 32 m vec.
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3.8 Preglednost pri uvozu v krizi§ce

3.8.1 Teoreti¢ne osnove

vvvvv
vvvvv

vvvvv

Doloc¢i se jo v odvisnosti od projektne hitrosti in nagiba nivelete. Pri nacrtovanju cest morajo biti vse
ovire locirane izven polja preglednosti, ki je dolocen s t. i. preglednim trikotnikom. Eno stranico
trikotnika predstavlja zaustavitvena preglednost na posameznem kraku P,, drugo pa razdalja 3 m od

roba vozisca, pri Cemer je ta razdalja merjena od voznikovih o¢i.

Slika 13: Preglednost pri vklju¢evanju iz priklju¢ka na GPS

3.8.2 Izracun in ugotovitve

vvvvv

vvvvv

prednostnih krakih A in C se uporabi izracunane vrednosti iz prejSnjega poglavja pri predpisani

hitrosti V, in brez vzdolznega nagiba.
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4 KROZNO KRIZISCE

4.1 Lastnosti kroznih KriZzis¢

Krozno krizis¢e je kanalizirano krizis¢e krozne oblike z nepovoznim, delno povoznim ali prevoznim
sredinskim otokom ter kroznim vozi§¢em, v katerega se steka vec cest in po katerem poteka voznja

nasprotno od smeri gibanja urinega kazalca (Maher, 2008, str. 88). Zaradi ugodnega kota kriZanja osi

vvvvv

/ ‘l I Sredinski otok
/

3 g p
/

Vhodni radi

Stina kroZnega voziiéa

Izhodna
inna

= Sitina kraka

, ;
! Sitina kraka Cr e
drina

Izhodni radiy
|

- Crta nima$ prednosti

Povozni del -

Loéilni otok —=

Slika 14: Osnovni elementi kroznega krizisc¢a

Krozna krizis¢a imajo nekaj posebnosti, s katerimi se razlikujejo od klasi¢nih nivojskih krizisc:
e krozna krizi$¢a so kriziS¢a s kombinacijo prekinjenega in neprekinjenega prometnega toka;

vvvvv

e prednost pred vozili na uvozih v krizis¢e imajo vozila v kroznem toku (v kroznih krizis¢ih

vvvvv

z zmanj$ano hitrostjo uvozi v krozni tok;

e zaradi odvodnjavanja meteorne vode s kroznega vozisc¢a so le-ta praviloma nagnjena navzven

in ne proti sredis¢u krivine, kot je to obic¢ajno pri drugih cestnih krivinah;
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e dolga vozila (avtobusi, tovorna vozila s prikolicami, vladilci ...) lahko pri voznji po kroznem
vozis¢u uporabljajo tudi neasfaltirani (tlakovani) del kroznega vozis¢a (povozni del

sredinskega otoka), za kar pri manjsih vozilih ni potrebe.

e velika prometna varnost (manjse Stevilo konfliktnih tock kot pri klasi¢nih nivojskih kriziscih,
eliminacija konfliktnih to¢k krizanja, nemogoca voznja skozi krozno krizi§¢e brez zmanjsanja
hitrosti ...);

e visoka zmogljivost;

e zmanjSanje Cakalnih casov;

e manjsa poraba prostora kot pri nivojskih krizis¢ih s pasovi za zavijalce pri enaki kapaciteti;

e manjSe posledice prometnih nesrec;

e dobra resitev pri mo¢nem toku zavijalcev;

e estetski videz.

vvvvv

cesta z veliko jakostjo prometnega toka precka stranske prometne smeri z majhnimi prometnimi

jakostmi.

vvvvv
vvvvv

------

vvvvv

vvvvv

vvvvv

e zaporedna krozna krizi§¢a ne omogocajo sinhronizacije (»zelenega vala«);

e zagotavljanje ustreznega prostora v mocno pozidanem obmocju;

e nemogoce usmerjanje prometa s prometno policijo;

e problemi se pojavijo pri mocnem kolesarskem ali pe$ prometu, ki seka enega od krakov

kroznega krizisc¢a.
411 Kapaciteta kroZnega Kkrizi§¢a

vvvvv

e zunanji premer in $irina voznega pasu;

e §irina voznega pasu pred krozi§¢em ter Sirina uvoza/izvoza,
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e gostota v krozis¢u;
e dimenzije lo¢ilnih otokov;
e vodenje krakov v krozisce;

e preglednost (pri priblizevanju, v kroziscu, pri uvozu);

uvozni/izvozni radij in uvozni/izvozni kot.

vvvvvvvvvv

vvvvv

C = X1 Qg

pri Cemer je:

n Stevilo uvozov.

Prepustnost uvoza Qg doloca, koliko vozil uvozi v krozno krizis¢e skozi en uvoz v ¢asovni enoti.
Odvisna je od geometrijskih znaCilnosti kroznega krizi§¢a in krozeCega prometnega toka.
Geometrijske karakteristike, ki vplivajo na prepustnost uvoza, so:

e Stevilo pasov v kroznem krizi§¢u in na uvozu/izvozu (faktorja y in p);

e zunanji premer kroznega krizisca (D);

e premer srediS¢nega otoka R, (v odvisnosti od zunanjega premera, Sirine kroznega vozi$¢a

prevoznega dela);
e Sirina kroZnega vozisca (FB);

e polovi¢ni sredis¢ni kot med konfliktnima to¢kama ¢ (Maher, 2006).

4.2 Razlogi za izvedbo

Iz analize obstojeCega stanja je razvidno, da je previsoka hitrost velik problem obravnavanega

vvvvvvvvvv

hitrosti na vseh krakih, prav tako pa bi kraki med seboj postali bolj enakovredni. V konici bi se vozila

iz krakov B in D lazje vkljucila v promet, pa tudi do zastojev na teh dveh krakih ne bi prislo.

V neposredni bliZini obravnavanega krizi§¢a se nahaja krozno krizis¢e v Mozirju, prav tako pa je

zgrajeno novo krozno krizi§¢e na obmocdju trgovskega centra. Razdalja obravnavanega Stirikrakega

vvvvv

vvvvvvvvvv

vvvvv

kot celota.
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Novo krozno krizisée

Krozisée v

Mozirju

——

|i |

4.3  Nasicenost kroziséa

4.3.1 Postopek izratuna

Vv

Pri preured1tv1 klas1cnega v krozno kriziS¢e gre teoretiCno za rekonstrukcuo toda v osnovi je to
uposteva vecja planska doba, ki je napovedana za 20-letno obdobje po zakljucku gradnje (Pravilnik o
projektiranju cest, 2005).

Osnovne karakteristike krozi$¢a, povzete po TSC 03.341 (2002):

e Stevilo krakov: Stirikrako z vodenjem pod kotom cca. 90° (podaljski osi se sekajo v centru
krozisca);

o velikost: srednje veliko krozis¢e z zunanjim premerom D = 35 m;

e §t. voznih pasov: enopasovno kroZis€e z enopasovnimi uvozi/izvozi;

e Sirina voznih pasov: FB = 7,50 m v kroZznem voziscu;

e Sirina prevoznega dela Spovozmi gt = 1,50 m, tlakovana izvedba v nagibu 5 %, prevoznost
sredinskega otoka: NE;

o sredinski otok: stoz¢aste oblike, polmera R, = 8,50 m.

Izracun se zacne z dolocitvijo prometne obremenitve za napovedano plansko dobo 20 let. K temu

obdobju se obicajno doda Se rezervo, ki znasa 2 leti. To pomeni, da je prvotne obremenitve potrebno
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pomnoziti z vrednostjo faktorja rasti za obdobje 22 let. Stopnja rasti se oceni na osnovi podatkov
avtomatskih Stevcev prometa. Ker pa je Stevno mesto 139 Prihova preslo oktobra 2012 iz ro¢nega v
avtomatsko Stetje prometa, zadnje rocno Stetje pa je bilo opravljeno leta 2008, se stopnja rasti
predpostavi, in sicer na p = 1,5 %. Faktor rasti, izratunan po enacbi fr.gi = (1 + p)" (kjer je n Stevilo
projektiranih let, torej 22), znasa priblizno f..qi = 1,3876. Dodaten, korekcijski faktor uposteva Se Cas
izvajanja Stetja prometa. Ker je bilo Stetje izvedeno v Cetrtek, 18. 4. 2013, je potrebno ugotoviti
razporeditev prometa v enakem obdobju lani, glede na celoten promet tistega leta. Ker podatkov o
Stetju prometa v enakem obdobju lani ni mogoce dobiti, sem si pomagala kar z vrednostmi iz leta
2013. Primerja se torej PDPgpii iN PDPyyiec S PLDP,g13, Kar opisujeta korekcijska faktorja fiorgan in
frormesee. Vse navedene faktorje se nato pomnoZzi s pretokom, dobljenim z lastnim $tetjem prometa
(Qmer.danes)» pri ¢emer dobimo bodo¢i pretok planske dobe (Qperpp)-

Vrednosti faktorjev so zapisane v Preglednici 8.

Preglednica 8: Vrednosti korekcijskih faktorjev in faktorjev rasti

PLDPyo;z | 9287

p 0.03
PD 20

n 22

frasti 1.3876
fror mesec 0.9688
ks, dr 0.9125
o] 0.8841

vvvvv

vvvvv

dolocitev faktorja a je s tlorisne situacije krozi§¢a potrebno odcitati polovicni sredis¢ni kot med
konfliktnima tockama (@) za posamezni krak. Konfliktni tocki predstavljata presecisce linije voznje z
uvoza v krozno vozisce ali iz kroZznega vozisca na izvoz (Slika 16). Faktor o se dolo¢i s pomocjo
standardiziranega diagrama v odvisnosti od razdalje med konfliktnima tockama B. Racun temelji na

Svicarski metodi — ETH Lausanne 1991 (Maher, 2006):

__ (D=FB)xm* @
- 180

B
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Slika 16: Polovi¢ni sredi$éni kot med konfliktnima tockama (TSC 03.341, 2002, str. 17)

Preglednica 9: Geometrijske karakteristike, ki vplivajo na prepustnost uvoza

D 35 m

R, 17.5 m

R, 8.5 m 2*@ ] | [°] B [m] o
Svomipas= FB | 7.5 m A 85 42.5 20.1 0.16
S 1.5 m B 83 41.5 19.6 0.19
B 0.95 C 85 42.5 20.1 0.16
Y 0.9 D 83 41.5 19.6 0.19

Za dolocitev prometne prepustnosti uvoza Q. je potrebno dolociti jakost prometa prednostnih
prometnih tokov Q, Ta vozila mora tisti, ki se vkljuuje z uvoza, pocakati in opazovati njihov
manever. Qy torej zajema jakost prometa na kroznem vozis¢u Q. in jakost prometa na obravnavanem

izvozu Q, pri tem pa se uporabi enacbi, ki smo ju obravnavali na vajah pri predmetu Prometno

InZenirstvo:
1500— g* Qb
e = Y )
Qp = B* Qc+ ax* Qp.

Vrednosti nasi¢enosti X so vidne v nadaljevanju, izracun predhodno opisanih parametrov pa v Prilogi

C.4.
4.3.2 Ugotovitve

Preglednica 10: Nasi¢enost za jutranjo konico

X
A 0.43 | £0.85
B 0.08 | £0.85
C 044 | <0.85
D 0.13 | £0.85
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Preglednica 11: Nasi¢enost za popoldansko konico

X
A 0.51 | £0.85
B 0.12 | £0.85
C 0.63 | £0.85
D 0.19 | £0.85

Rezultati so pokazali, da je krozisc¢e z vidika prepustnosti zelo dobra resitev, kljub ve¢jim prometnim
obremenitvam zaradi daljSe planske dobe. Vrednosti nasi¢enosti so na vseh krakih precej nizje od

mejnih, le na kraku C se je nasi¢enost nekoliko povecala, §e vedno pa ni dosegla mejne vrednosti.
4.4  Projektiranje kroZnega krizis¢a

4.4.1 Karakteristike voznih pasov

vvvvv

A in C sta $iroka 3,50 m, vozna pasova na stranskih krakih B in D pa 3 m. Skladno s Pravilnikom o

projektiranju cest (2005) se za kraka A in C dolo¢i $irino robnega pasu 0,50 m, za kraka B in D pa

vvvvv

ostane nespremenjen glede na obstojece stanje.

4.4.2 Karakteristike zavijalnih radijev

vvvvv

~~~~~~

primerna uporaba izvoznega radija velikosti od 12 m do 15 m. V nasem primeru je z izbranim R, = 8,5
m ter sredinskim lo¢ilnim otokom stoZ¢aste oblike najbolj primerna uporaba izvoznega radija velikosti
13,5 m na vseh krakih. Za uvozni radij se nujno izbere manj$o vrednost, in sicer 12 oz. 11,5 m

(TSC 03.341, 2012).

4.4.3 Dimenzije lo¢ilnih otokov

vvvvvvvvvv

vvvvv
vvvvvv

vvvvv

preckajo locilni otok (pesci in kolesarji).
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Priporoca se, da je Sirina loCilnega otoka na SirSem mestu, kjer ga seka kolesarska steza, vsaj 2 m,
minimalna §irina na mestu postavitve prometnih znakov obvezna voznja mimo po desni strani (I[-47)
in znaka za oznacitev prometnega otoka (V1-8) pa vsaj 1 m.

Priporoca se, da je Sirina loCilnega otoka na SirSem mestu, kjer ga seka prehod za pesce, vsaj 2 m,
minimalna §irina na mestu postavitve prometnih znakov voznja mimo po desni strani (I1-47) in znaka

za oznacitev prometnega otoka (VI-8) pa vsaj 1 m.

vvvvv
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OPOMBA:
V oklepajih so podane
minimalne dimenzije

Slika 17: Dimenzije loc¢ilnih otokov, TSC 03.341, 2002, str. 26)

444 Vodenje pescev in kolesarjev

Poznamo tri na¢ine vodenja kolesarjev v obmocju kroznega krizisca:
e mesano vodenje motornega in kolesarskega prometa;

e vzporedno vodenje kolesarjev ob zunanjem robu kroznega krizisca;

e loceno vodenje kolesarjev, vzporedno z robniki ali v koncentri¢nih krogih.

Pesce je najbolje voditi po ploénikih, viSinsko locenih od voznih pasov za motorni promet, vsa
krizanja motoriziranih udelezencev v prometu s kolesarji in pesci pa naj se izvajajo pravokotno. Prav
tako je potrebno poudariti zamaknjenost vodenja za vsaj 500 m od roba glavne prometne osi.
Postopek projektiranja je podrobno opisan v TSC 03.340 (2002).
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Izvedba:
e plocnik za mesano vodenje pescev in kolesarjev v Sirini 2,5 m;
e viSinsko dvignjen plo¢nik (12 cm);
e izvedba meSanega prehoda za pesce in kolesarje preko locilnih otokov na vseh krakih v skupni
Sirini 4,50 m (3,00 m za pesce in 1,50 m za kolesarje);
e zamik prehoda od GPS za cca. 5,50 m;

e urejena niSa za Cakanje pri uvozu v krozis¢e (posledica odmaknjenosti prehoda), oznacena s

talno oznacbo V-39.2: »Trikotnik za odvzem prednosti« (TSC 02.401, 2012).

4.45 Preglednost

vvvvvv
vvvvv

vvvvv

pasov v kroznem voziscu.

4.45.1 Preglednost v levo

V krozis¢u poteka promet v nasprotni smeri urinega kazalca, kar pomeni, da imajo prednost vedno
nad celotno Sirino kroznega vozisca, od locilne ¢rte na njihovo levo stran, in sicer na razdalji, ki je
potrebna za ustavljanje, izmerjeni vzdolz osi kroznega vozis¢a. Preglednost v levo se preverja iz

sredine voznega pasu na razdalji 15 metrov pred locilno ¢rto, kot je prikazano na Sliki 18.

(Priloga C.3). Na Srafiranem obmo¢ju ne sme biti niesar, kar bi oviralo preglednost in varno

vklju¢evanje v prometni tok.
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5 KANALIZIRANO KRIZISCE

vvvvv

prometnih otokov. S kanaliziranjem prometa doseZemo vecjo prometno varnost, z njim namre¢ prihaja
do manj konfliktnih tock, prav tako pa tudi umirja promet (ve¢ oznacb avtomati¢no pomeni
zmanjsanje hitrosti). Na racun kanaliziranj se promet odvija bolj tekoce (Pravilnik o projektiranju cest,
2005).

5.1 Razlogi za izvedbo

saj je ze sedaj na GPS urejen pas za leve zavijalce, tako na kraku A, kot tudi na kraku C. Z uvedbo
prometnih otokov in horizontalne signalizacije bi se promet bolj umiril in dosezena bi bila vecja

varnost, prav tako pa boljSe vodenje prometnih udeleZzencev. Na krakih B in C bi tudi v primeru

vvvvv

zavijanje v levo, desno in voZnjo naravnost.

5.2 NasiCenost kanaliziranega krizi$ca

»Za projekt rekonstrukcije, sanacije ali obnove obstojece ceste se uporabi prometna obremenitev, ki je
napovedana za 10-letno obdobje po =zaklju¢ku gradnje projektiranega ukrepa.« (Pravilnik o
projektiranju cest, 2005, str. 4). K temu obdobju se obic¢ajno doda Se rezervo, ki nanese 2 leti. To

pomeni, da je prvotne obremenitve potrebno pomnoziti z vrednostjo faktorja rasti za obdobje 12 let.

se izraGuna po Ze znani enacbi fi,g = (1 + p)", pri Cemer se za n vzame obdobje 12 let. Korekcijska

faktorja ostaneta nespremenjena.

Preglednica 12: Dologitev korekcijskih faktorjev in faktorjev rasti

PLDPo13 11072
p 0.03
PD 10

n 12

frasti 1.1956
fkor,mesec 0.9688
fkor, dan 0.9125
ffor,skupaj 0.8841

Vse navedene faktorje se nato pomnozi s pretokom, dobljenim z lastnim $tetjem prometa (Q mer,danes)

pri tem pa dobimo bodo¢i pretok planske dobe (Qmerpp)-
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Preglednica 13: Nasi¢enost za jutranjo konico

X
A 0.24 |<0.85
A 0.00 | <0.85
Buau | 027 |<0.85
Cord 0.22 | <0.85
G 0.01 |<0.85
Dman | 036 [ <0.85

Preglednica 14: Nasi¢enost za popoldansko konico

X
Ansa 0.23 | <0.85
A 0.02 | <0.85
Boaw | 037 |<0.85
Cord 0.37 | <0.85
q 0.00 | <0.85

Dman | 0.67 | <0.85

5.2.1 Ugotovitve

1z dobljenih rezultatov, ki so manj$i od mejnih, je razvidno, da bi ta reSitev izvedbe krizis¢a zadoscala
vsaj za 10-letno obdobje. Podobno kot pri obstoje¢em stanju je izjema le krak D, kjer se je nasi¢enost
Se nekoliko povecala. Razlog je v planski dobi 12 let, saj je ta povzroCila porast prometnih
obremenitev, in $e vedno uporaba enega voznega pasu za voznjo v vseh smereh. Ostali kraki so z

vidika pretocnosti neproblemati¢ni in bi zadoS¢ali mnogo vecjim prometnim obremenitvam.

5.3 Projektiranje kanaliziranja

Kot je Ze prej omenjeno, se Sirina voznih pasov na GPS ne spremeni, torej ostane 3,50 m. Doloci se Se

minimalna §irina pasov za leve zavijalce 3,00 m oz. 2,75 m za ceste, ki imajo manj kot 5 % tovornega

vvvvv

razsirjena na Sirino cca 6,00 m, kar omogoca hkratno ¢akanje vsaj 2 vozil z razli¢no smerjo voznje.

Sirina robnega pasu se dolo¢i glede na Sirino voznega pasu. Ker so §irine voznih pasov iste kot pri

vvvvv

m. Prikljucki krakov so urejeni pod pravim kotom, medtem ko vzdolzni nagib ostane nespremenjen

glede na obstojece stanje (Pravilnik o projektiranju cest, 2005).

5.3.1 Izvedba prikljucevanja krakov

Ustrezna velikost in dobra izvedba zavijalnih radijev posameznih krakov pri uvozu/izvozu

vvvvvvvvvv

skupinskih prikljuckih so zavijalni loki sestavljeni iz treh kroznih (koSarasta krivina), katerih velikosti
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S0 v medsebojnem razmerju Ry : Ry : R3 =2 : 1 : 3, pri ¢emer je krozni lok R; tisti pri GPS, R; pa
zadnji, gledano v smeri voznje z GPS na SPS. R, je pri tem minimalna vrednost zavijalnega radija, Ki
jo narekujejo konstrukcijske lastnosti merodajnega vozila. Pri tem si je za tako vozilo potrebno izbrati
najvecje vozilo, ki bo uporabljalo izbrani krak. Najbolj primerna izbira je vlacilec, ki zahteva radij vsaj

12,00 m. Ostale radije se ustrezno prilagodi glede na podane faktorje razmerja.

5.3.2 Pas za leve zavijalce

tem poglavju le preveri njegova ustreznost. Pas za zavijanje v levo je sestavljen iz:

e (akalnega dela 15 (Ta je namenjen Cakanju vozil na sprejemljivo ¢asovno praznino med vozili
iz nasprotne smeri, ki nadaljujejo z voznjo naravnost skozi prikljucek. Okvirne normalne
velikosti cakalnega dela so od 20 m do 40 m.);

e zaustavljalnega dela I, (Namenjen je zaviranju vozila pred ¢akalnim delom. Za¢ne se v zadnji
tocki razsiritvenega dela ter konca v prvi tocki Cakalnega dela. Dolzina je odvisna od

e prehodnega dela Iz; (Nakazuje postopen prehod voznje s pasu za naravnost na pas za leve
zavijalce in se ga doloci v odvisnosti od dovoljene hitrosti na izbranem kraku);

e dolzine razsiritve vozi$¢a 1y (Odvisna je od hitrosti na posameznem kraku in velikosti odmika
prometnega pasu od prvotne cestne osi tega kraka.).

(Pravilnik o cestnih prikljuckih na javne ceste, 2009)

Slika 19: Elementi pasu za leve zavijalce (Pravilnik o cestnih ..., 2009, str. 12)

Elementi krakov A in C:
o I,=20m;
e ly= 0m, saj se te dolzine za hitrost 50 km/h ne uposteva;

(] IZl =30m (V(): 50 km/h),
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o |;=54m (Vo=50 km/h, zamik od prvotne cestne osi = 3,50 m).

5.3.3 Vodenje pescev in kolesarjev

Posebno pozornost je potrebno nameniti peScem in kolesarjem. Njihova varnost je odvisna predvsem

vvvvv

vvvvv

motornega in kolesarskega prometa, drugi pa je lo¢eno (samostojno) vodenje kolesarjev po plo¢nikih.

Pesce obicajno vodimo po plocnikih, dvignjenih od voznih pasov za motorni promet. Vsa krizanja z
motornimi udelezenci se izvaja pravokotno, s ¢imer je dosezeno, da je pregledno polje pravilne oblike.

S tem je dosezeno tudi, da se konfliktne tocke nahajajo le na mestih prehodov preko krakov kroznega

vvvvv

vvvvv

medtem ko je na krakih A, B in D urejen plo¢nik za pesce po eni strani vozisca. Prav tako je na kraku
A in B urejen prehod za peSce. Menim, da druge reSitve v tem primeru ni potrebno iskati, saj je

obstojeca situacija glede vodenja pescev in kolesarjev dovolj varna.

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

trikotnika, se uporabi vrednost 52 m na krakih A in C.
Iz slike je razvidno, da preglednost na krakih B in D ni vprasljiva. Problem je le pri preglednosti na
kraku B zaradi parkiranih avtobusov ob cesti na avtobusni postaji, vendar le v primeru, ko je tam

parkiranih ve¢ avtobusov hkrati.
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6 ZAKLJUCEK

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

je zaradi prevelikih hitrosti in neuposStevanja prometne signalizacije nevarno predvsem za pesce in

kolesarje, ki preckajo prednostno cesto. Po vseh teh ugotovitvah lahko sklepamo, da je preureditev

vvvvv

vvvvv

vvvvv

nespremenjeno — pas za leve zavijalce na prednostnih krakih, na stranskih krakih pa $e vedno en pas za

voznjo naravnost ter zavijanje levo in desno. Z dodatno horizontalno signalizacijo in izvedbo

vvvvv

vvvvv

kateri so vrednosti v primerjavi s kanalizirano izvedbo veliko bolj enakomerne in dokaj podobne za

vse krake, hkrati pa so kljub daljsi planski dobi veliko manjSe od mejnih vrednosti. Razlog je ta, da

vvvvvvvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

bolj privlacno in omogoca enkratno priloZnost za olepSanje okolice. Poleg tega pa z manj postanki in
onemogocanjem mocnih pospeskov pripomore k zmanjSanju hrupa ter manjSem onesnazevanju okolja

in porabi goriva.
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