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ABSTRACT

The graduation thesis discusses uncommon intessecethich consists of three internal intersections.
Issues of the existing arrangement are definedréatito be solved through the thesis. Evaluatioa o
planned nearby bypass road, which could have agctefin traffic flow through this particular
intersection, is given. The representative intégeand its traffic load are defined by traffic ciung
data in the peak hours. The emphasis is on degigfia corporate solution for traffic layout of the
area using conventional forms of intersectons ondabouts in order to encrease safety and clayity b
more appropriate signalisation. The developmenthoée possible solutions, which are drawn as
conceptual designs, is described. The necessaisohtal and vertical traffic signalisation is defth

for the chosen version. Proper elements (extensioobnations) of the road axis are calculated on
critical places and visibility control in one ofethintersectons is made. At the end an analysis of
capacity of the representative intersection in ¢hesen version is performed in order to show the
effect of the reconstruction.
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SIMBOLI IN OZNAKE

a deleZ delnega prometnega toka smeri

b Sirina prometnega pasu

b’ Sirina pregledne berme

by Sirina preglednosti

EOQV enota osebnega vozila

feor korekcijski faktor

FKU faktor kontne ure

frast faktor rasti prometa

GPS glavna prometna smer

Lop vsota medosne razdalje in prednjega previsa vozila
L, zaustavitvena razdalja

My jakost prednostnih prometnih tokov

My zmogljivost prometne smeri

n planska doba pri prometnem planiranju

p stopnja letne rasti prometa

P, zaustavitvena pregledna razdalja

q precni nagib voziga

QX 15-minutna prometna obremenitev prometne simeri
Qimer merodajna prometna obremenitev prometne simeri
R radij krivine

S naklon nivelete

SPS stranska prometna smer

toy ¢asovna vrzel, potrebna za izvedbo manevra v Krizis
X! nastenost prometne smeri

Abpp razsiritev posameznega prometnega pasu Vv krivini
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1 UvOD

Svoje diplomsko delo sem si zamislil kot neke viigigino Studijo preureditve obstogpa kriziga.
Iskanje ustreznega prometno tefmaga objekta mi ni vzelo dostasa, saj sem ga naSel Ze v svoiji
neposredni blizini. Pravzaprav bi mu lahko reket kazli&e, ker to ni ne trokrako ne Stirikrako

vvvvv

Njegova oblika in neloghost sta vzbudila mojo pozornost Se pred vozniskpitom, ko sem skozen;
vozil le kot kolesar in o prometnem inZenirstvuemisvedel prav dosti. Vedel sem, da bi mu lahko dali
boljS0, sodobnejSo obliko, ki bi bila prijaznejda tdijcev, ki jih tod ne manjka. Predstavljam sikda
so na nekdanje poljske poti in kolovoze, ki so aeezovali na glavno cesto med Ribnim in Bledom
preprosto poloZili asfalt. &soma, ko je bilo to gaZze neizogibno, so postavili Se nekaj prometnih
znakov ter smerokazov, ki le s teZavo opravljajojewalogo in se nekako izgubijo v mnoZici
(nestandardne) turigtie signalizacije.

Sedaj imam torej odiho priloZznost, da oblikujem svoje reSitve in s phitlenim znanjem ocenim
njihovo primernost. V prvi vrsti me nanreanima preoblikovanje obstdg situacije na ri@n, s
katerim bi¢im manj posegel v okolico, pa vendarle s konveraliaimi reSitvami (s klagnim in/ali
kroznim krizi¥em) zagotovil v&o varnost, predvsem pa preglednost indogst prometnih povezav.
Ker gre za kar pet krizajth se cest, menim, da bo to Se posebej zanimivo.

Slika 1: Sirsa okolia onavanega kidais smermi navezujth se cest [1]. '

V prvem delu bom predstavil obstdge stanje in tezave, ki bi jih z rekonstrukcijo lahkesili.
Rezultati Stetja prometa in ocene vpliva b&eldlejske juzne obvoznice, bodo uporabljene pri
preverjanju kotine oblike rekonstruiranega kriz& Nekatere reSitve bodo predlagane Ze sprotieosta
pa se bodo razvile v drugem delu med konstruiranj@mant krizi€a. Pri tem bom uporabil
programsko orodje AutoCAD. V zadnjem delu pa boprimerjavo kapacitet stare in nove ureditve
ocenil &inek rekonstrukcije.
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2 OBSTOJECE STANJE

Y

Dindol Bt severozahodnem robu naselja Ribno pri Bledu (okrog
LC012020 600 prebivalcev), na skupnidki povezav med naselji
JP513§50 Selo, Ribno in Bode® ter Bledom z Dindolom.
AN
Glavna prometna smer in prednostna cesta je lokalna
zbirna cesta Bled — Bod#=(LC012020). Nanjo se v 1.
krizis¢u prikljucujeta javna pot proti Dindolu
(JP513550) in podaljSek glavne ceste v smeri Sela
(modra prekinjengrta). V 2. krizi€u se z glavno cesto
sretata lokalni dostopni cesti proti Selu (LC012050) in
~~___ Ribnemu (LKO013581). 3. krizé&& ni signalizirano in
zdruzZuje podaljSek glavne ceste s cesto proti 8elu
\ sluzi za dostop teZjih tovornih vozil (tudi ¥ikcev) do
Gramoznice Ribno. Vse na tem mestu krizajese
BodeSce ceste so abinske [2].

Selo
LC012050

Ribno Vozlis¢e torej sestavijajo eno trokrako (3.) in dve
LK013581 Stirikraki (1. in 2.) notranji krizi& z zavijajao

i/ prednostno cesto (glej sliko 2).

Slika 2: Shema lokalnih cest z okoliSkimi objeld].[

Na vseh krakih je na primerni oddaljenosti predligdem tabla za naselje z omejitvijo hitrosti 40
km/h. Obmdje se torej nahaja v naseljgeprav v neposredni okolici ni hiS. Se pa na sréaims
otoku nahaja kapelica iz konca 19. stoletja, kidspa okvir kulturne dediéne [1]. Pri oblikovanju
reSitev bom pozoren tudi na Stiri kozolce v nepasieblizini (ozn&eni rd&e), ki so po mojem
mnenju pomemben element v kulturni krajini in vredranitve.

Sicer pa krizi&e obdajajo kmetijske povrSine z nizko vegetacijovénin travniki).

Teren je pretezno ravninski, v blagem naklonu proti
Ribnemu. Prav preko vozéid poteka rob e terase,

ki je vzporedna cesti v Ribno, najviSjctkm doseze pri
kapelici in se nadaljuje proti Bod&sn. Posledica tega
je, da se osrednji del voat& (pri kapelici) nahaja v
vkopu, cesti proti Ribnemu in Bod&in pa delno v
nasipu, delno v vkopu, kar neugodno vpliva na
«  preglednost v 2. kriz&, predvsem iz smeri Sela (Slika
po e 3).

Slika 3: 2. krizi&e, pogled iz smeri Sela proti Boda#

Tla so sestavljena iz #eih nanosov (prod) in niso problenita, saj omog&ajo tudi strme naklone
vkopov brez ojéitev.

2.1 Problemi
Vozlis&e teh petih cest v sedanji obliki obstaja Ze vsajd 30 let. Da w&ih posegov ali
obnovitvenih del ni bilo delezno, se vidi Ze v diiraozi¥a. NovejSega datuma so le posamezni

elementi vertikalne signalizacije.

Kdo z ve& izkuSnjami bi morda naSel Secvpomanijkljivosti. V naslednjih Stirih razdelkih gbrane
najbolj evidentne, ki jih s svojim znanjem znamemgwliti in jih kasneje poizkuSam tudi resiti.
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2.1.1 Oblika notranjih krizig

Verjetno najveji tezavi sta 1. in 2. krizi® v obliki ¢rke "X". Smeri Ribno — Bodég in Bled —
Dindol, kot je razvidno tudi iz podatkov Stetjasta najbolj prometni, sta pa tezko prevozni zaradi
ostrih kotov. Nasprotno zaradi topih kotov na srheRebno — Selo in Selo — Dindol vozniki pogosto
prevozijo krizi€e po nasprotnem voznem pasu prednostne smersligiejd).

& 4 4 /i’

Slika 4: Nepravilna voznja v 2. kriZi§ v smeri Ribno — Selo (pogled iz Bodes

Ne najbolj primeren se mi zdi tudi znak v 2. kriiSki ozn&uje potek prednostne ceste. 1z blejske
smeri se naj bi v Selo zavilo Ze na 1. ki#iSzato je razumljivo, da neprednostna cesta zalkapna
tovrstnem znaku ni oztiana (glej sliko 7). Vendar bi to vsekakor bilo gtno na znaku iz smeri
Bodeg, ki ga vidimo na sliki 4. Videti je, kot da iz seneri ni uvoza na cesto proti Selu.

2.1.2 Preglednost

Umestitev vozliga na rob réne terase ima za posledico mestoma vkopano &esitis omejeno
preglednost na zavoju prednostne ceste na smeedod Bled. Na sliki 5 vidimo viSje terensko
vozilo, ki pripelje iz nasprotne, blejske smeriiizno na zavorni razdalji (30 m). Ob malo debgilej
snezni odeji ali visji travi na vrhu vkopa bi niZy@zilo, ki bi stalo na naSi polovici ceste, morda
opazili prepozno. Poleg tega pa veliko voznikovara mestu Ze Zae pospeSevatigprav je do table
za konec naselja Se nekaj 10 metrov.

M

g@i?’%ﬂ‘r ¥ ﬂl’“&h

45 ¥ p
riZi§ (pogled proti Dindolu).

4

Slika 5: Preglednosi v 1.

Poleg same fizne preglednosti v ovinek ali na uvozu v kré&Sje potrebno opozoriti tudi na splosno
nepreglednost vozii&, saj je kljub predkriz&hi tabli (slika 6) in vsem kazZipotnim tablam (slikana
vsakem od notranjih kriZiSorientacija precej otezena. O tem¢pjo tudi vsaj trije vozniki, ki so me v
¢asu nekajurnega Stetja prometa vpraSali za prewziz

Slika 6: Predkrizi&na tabla iz smeri Bleda. Slika 7: Sigrediga v 1. in 2. krizi8u iz smeri Bleda.
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2.1.3 Neprometna (turistha) signalizacija

Na obmdju vozli¥&a, predvsem na izvozih v smeri Ribnega in Selaassjajo usmerjevalne table k
hotelom, sobodajalcem, gos&n itd. ter nekaterim obrtnikom. Vse to je sevedbaed znak razvitosti
podezelja in raznolikost dejavnosti v krafle sem prej omenil pomanjkljive ali nelége primarne
kaZipotne table, so table Turistega drustva Ribno dovolj izdatrie ne Ze preobilne. Zal postavitev
teh tabel ponekod ovira preglednost v kigigpredvsem v 3. krizé&; slika 8 — desno), po mojem
mnenju pa tudi panoji v obliki kozolcev niso primerObstajajo pobude za zi#t® kozolca in njegove
oblike pred izkori8&anjem za oglasne povrSine in vsakrSno drugo ralzenrgrimarno, torej v
kmetijske namene.

HOTEL _s
i _~RIBNO ¢
| B St >

ReSitev: véinoma so v blejski abni Ze postavijene

:M;.JZ o turisticne table oz. lamele tipa VII-4 in VII-4.1 do VII&ipo
= LY = Pravilniku o prometni signalizaciji in prometni @pni na
ot B ' = javnih cestah [3] ter njegovih spremembah in dojpadh [4],

kot so npr. te na sliki 9.

L)

Pricakujemo torej lahko, da bodo tudi obravnavano &eli
delezno tovrstne opreme. TakSna signalizacija jenga
B citljiva, nedvoumno oznalje smeri ter z barvnimi shemami
o lo¢i posamezne tipe objektov 0z. destinacij, kar al&g&anje
Zeljenega cilja. Montaza na tipskem drogu na pnimoesisSino

' ne ovira preglednosti kriZi& in zavzema minimalno
prostora.

Slika 9: Primer enotne turigtie signalizacije po pravilniku.

2.1.4 Stanje vozi®

Vozi&e je v najslabSem stanju v 3. krifi§ na notranji strani ovinka proti
Selu. Na tem delu teZji tovornjaki in tudi ¥lki, ki vozijo material v in iz
Gramoznice Ribno, nimajo dovolj manevrskega prastaa normalen
prevoz krivine. Radij njenega loka sicer ni majh@® m) in bi moral
zadogati tudi najveéjim vlacilcem [5]. Razlog je morda tudi v izogibanju
nasproti voz&m vozilom ali neprevidna voznja.

Opaziti je tudi sledi koles globoko v travnatemupki ga od vozi&a I
dovolj Siroka bankina. Ze sama voZnja po robu \@zi¥ veliki meri
povzraia razgradnjo asfaltne obloge od bankine proti siedbziZa ter
nanos peska z bankine. Zgornji ustroj céatiSicer ustreza prometni in
dovoljeni osni obremenitvi, saj na drugih mestikijieposkodb ni.

Posledica hude zime so nekatere udarne jame,do p#de zasilno sanirane.

g

Slika 10: Povozena bankina v 3. kriiis
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2.2 Stetje prometa

Pri prometnem dimenzioniranju ceste ali kid&i§e bistveno poznati prometne obremenitve, ki so
obi¢ajno tudi razlog za rekonstrukcijo ali izgradnjovaoceste ali krizi&. Ceprav v tem primeru
(nizke) prometne obremenitve po moji oceni nisdEmatine, pa bi bilo koristno dokiti vsaj smeri
glavnih prometnih tokov. To mi bo v porhpri oblikovanju smiselnih reSitev.

2.2.1 Princip Stetja

Stetja sem se lotil kar sam, saj je bilo mi®e primernega mesta opazovati celotno afjendZa
boljSo preglednost, sem ozfilkrake s¢rkami od A do E v protiurni smeri (Ribno — A, Bodes- B,
Bled — C, Dindol — D in Selo — E).

V posebej pripravljeno preglednico (glej prilogo, Agm tako ozrieval Stevilo vozil, ki so pripeljala
npr. z Bleda in zapustila kriZi§ v smeri BodaSv polje "CB", voZnjo v obratni smeri pa v polje
"BC". Ena preglednica predstavlja eno uro. Za dinmmmiranje krizi€ so oshova 15 minutne
obremenitve izrazene v enotah osebnih vozil (EQ@4}o so v vsakem od polj 4 vrsticge{rtine ure)

in 4 stolpci za 4 kategorije vozil zaradi pretvordganskega Stevila posameznih vozil v EOV: (1.)
osebno vozilo = 1 EOV, (2.) avtobus = 2 EOV, (8ydrnjak ali traktor = 2 EQV in (4.) Wiec s
priklopnikom = 3 EOV.

Razdeljevanje vozl& in Stetje prometa po notranjih kri&i$ na obkajen n&in pa krakih in smereh
(levo, desno oz. naravnost) ne bi bilo smiseln@gdrnjem primeru voznje bi to povzitn dvojno
delo, saj bi vozilo pré&kalo 1. in 2. notranje krizé& (glej sliko 2).

Na isti dan, v sredo, 10. aprila 2013, sem izvedled jutranje (7:00 — 10:00) kot popoldansko (14:00
—17:00) Stetje promet@&eprav gre za izvenmestno ob¥j& za katerega niso tako zilae jutranje in
popoldanske konice [6], sem jih uspel zaznati (gtafikona 1 in 2). Zal mias ni dopu&al izvedbe Se
enega Stetja v glavni turigtii sezoni. Vendar ocenjujem, da bi pt&ero Stevilo obiskovalcev le
nadomestilo upad prometa zaradi dopustovanj dimoa.

2.2.2 Obdelava rezultatov Stetja

Ze med samim Stetiem sem ugotovil smeri glavnitmatmih tokov in s tem tudi najbolj obremenjeno
notranje krizige. To je 2. kriZzi&e na razcepu za Ribno in BodeSTu sta tudi najbolj opazni jutranja
in popoldanska konica. Kdélne v grafikonih 1 in 2 ustrezajo celotnemu promekazi 2. krizige v 15
minutnih intervalih. Za ponazoritev konic je izmsatudi regresijska krivulja 3. stopnje. Komii uri
sta ozn&eni z vijolicno barvo.

Jutranje Stetje (7:00 - 10:00) Popoldansko 3tetje (14:00 - 17:00)

Vsota EOV
w B wu (2]
o o o o

N
o
Vsota EOV

N N N N N N N N N N N QQ _QQ QQ QQ QQ

S S S S & &
. R K . K . K . K I < S & S S & L PP &S

P RN S U S RN S -2 I N U S S S L U R ST
o > > v © : : v C Y ; % > S < > ,\/0 & > @

& A SICEIC

Cas

Grafikon 1: Histogram jutranjega $tetja. Grafikon 2: Histogram popoldanskega Stetja.
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Preglednici 1 in 2 pa podrobneje prikazujeta poeéiel prometa (v EOV) znotraj obeh konih ur

po posameznih smereh na 2. kidziSTega sem glede na majhen promet na kraku pedti &

pretvoril v trokrako krizi8e. Zdruzil sem ga s krakom proti Bledu in Dindokar sem s pridom
uporabil pri preverjanju kapacitete kri&sv koreni reSitvi. Tu je v ozadju nekaj dela s pretvangn
podatkov, saj je bilo potrebno sesteti ustrezn&ka, da sem dobil pravilne podatke za krak D.

Preglednica 1: Jutranja konica 7:45 — 8:45.

Krak A (Ribno) B (Bodege) D (Bled, Selo, Dindol)

Smer AD AB BA BD DB DA X (15 min.)
7:45 15 1 3 12 9 10 50
8:00 16 2 4 11 6 10 49
8:15 18 1 1 10 1 13 44
8:30 8 0 1 8 7 14 38
2(po smereh) 57 4 9 41 23 47 181

Preglednica 2: Popoldanska konica 14:45 — 15:45.

Krak A (Ribno) B (Bodege) D (Bled, Selo, Dindol)

Smer AD AB BA BD DB DA (15 min.)
14:45 11 1 2 15 14 7 50
15:00 9 2 1 16 10 13 51
15:15 10 2 1 7 11 8 39
15:30 10 1 2 4 17 12 46
2 (po smereh) 40 6 6 42 52 40 186

Opazimo, da sta si obe konici zelo blizu po skuppeometu. Za nadaljnjo analizo v 4. poglavju sem
izbral popoldansko konico, saj sem jo ocenil kd} banimivo zaradi nepgakovano velikega prometa
na kraku D. Ta je nastal predvsem néuravejega Stevila traktorjev. Zaradi &e kolicine na glavni
prometni smeri je pEakovati tudi niZzjo kapaciteto stranske prometne rgn@edvsem za leve
zavijalce (smer AD), ki jih ni dosti manj kot zjajr

Ni pa opaziti prevladujie smeri prometa, ki bi jo @iakovali zjutraj iz BodeSin Ribna proti Bledu
(AD in BD) in popoldne v obratni smeri. Popoldnevjesmeri DB Se celo dvakrat ¥e@rometa kot
dopoldne v smeri BD, kar je mogmdelno pripisati prej omenjenim traktorjem.

Slika 11: Dejanske prometne obremenitve na priesjekrizi¥u na mestu sedanjega 2. kré&s
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2.3 Vpliv bodoge juzne blejske obvoznice

V tej tacki bom skuSal presoditi vpliv bode razbremenilne ceste, ki bo potekala v neposigdini
obravnavanega krizi& in bo na prometne tokove skozenj verjetno imglivyvZe nekaj desetletij
pricakovana gradnja juzne obvoznice sedaj diwgasljiva, tako da njeno dok&emnje lahko umestim
v plansko dobo 10 let za rekonstrukcijo kré&3v Ribnem. Sprejet je ¢imski podrobni prostorski
nart (OPPN), izvedena je parcelacija [1], potrebnaliéca se Ze odkupujejo.

Glede na projekt bodo na trasi obvoznice (slikarb2a barva) tri nivojska krizi& z obstoj&imi
lokalnimi cestami (ozngena z modro). KriZzi%&e v Ribnem je ozri@no z zeleno. Cesta proti Dindolu
(JP513550), ki ne bo neposredno povezana z obvmpmiobarvana rumeno, enako kot nadaljevanja
ostalih obstojéih cest preko obvoznice, ki le ponazarjajo povezaganasnjo regionalno cesto.

T

| & = e 'W ‘
Slika 12: Trasa bode juZne blejske obvo

znice z oaimi prikljucki in povezavami s krizi&m v Ribnem.

Lokalni promet se bo odvijal po obstéile cestah, razetie bi morebiten gost promet na obvoznici
voznike na poti iz Sela na Bled (in obratno) odvadi pre&kanja obvoznice na krizig 1 ali 2. V tem
primeru bi se verjetno posluZili "obvoza" prek@i§¢a v Ribnem in s tem bi lahko promet narasel na
kraku proti Selu (LC012050). Vendar vpliv teh magadinih voznikov lahko zanemarimo.

Bolj zaznavne bi lahko bile spremembe glede rediwga prometa, torej prometa med vasmi Ribno,
Selo in Bode&e ter Bohinjem oziroma Ljubljano, ki bi se odvig najkrajsih poteh do obvoznice:

Ribno/Bode& — obvoznicavegjih sprememb ne bo, saj bo pot do obvoznice ostiaéka sedanji do
obstoje&e regionalne ceste (po LC012020), ki pa bo kraj&der le do prikljika v krizi&u 3.

Selo — obvoznicaspremembe bi se lahko odraZale le v zmanjSanju gtskozi kriZzi§e v Ribnem.
Se tisti vozniki, ki so za poti v Ljubljano ali rejzdoslej uporabljali to krizi&, se bodo verjetno na
obvoznico vklj&ili Ze na krizi€u 1 ali 2. Vendar morebitnega "ugodnegaka" pri r&unu razvoja
prometa seveda ne bom upoSteval.

Ker tudi veje stanovanjske novogradnje ali drugi novi viri ieta v okolici niso predvideni, lahko
celotno letno rast prometa v krigisocenim na 1 %.
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3 PREDLOGI RESITEV

Osredniji in bistveni del mojega dela je poiskatinarno reSitev za preoblikovanje obstgmetipéne
in mestoma nepregledne oblike vozdidetih lokalnih cest. Relativno nizka prometnaeofenitev mi
je dala dodatno svobodo oblikovanja, vendar borakljatku vseeno preveril, da se stanjetgjno ne
bi bistveno poslab3alo. Oblikovanju in konstruitasgm namenil tudi najeg del ¢asa. Nastale so tri
razlicice, ki so plod razvoja iz neke &ne, intuitivne ideje. Pri vsaki nasledniji varias¢m skusal
popraviti pomanijkljivosti predhodne.

S kortno resitvijo sem Zelel do&enaslednje bistvene cilje: (1.) konvencionalnail@lklastno ali

krozno krizi¥e) z (2.) ume&no kombinirano stezo za kolesarje in peSce ob &) manjSem
dodatnem poseganju v okolico (kmetijska zerj)Sin nenazadnje tudi (49m manjSim stroSkom
rekonstrukcije.

PR,

3.1 Krozis¢e okrog kapelice — I. varianta

Prva ideja se mi je porodila ob ogledovanju ortofpbsnetka obstojega
na sliki 13) v sredini, ki bi bila koristen elemenhejevanja preglednosti preko
kroZi&a. Najmanj prometno cesto proti Dindolu bi prikijize pred krozZi&em
na cesto proti Bledu s kl&sim prikljuckom v obliki trokrakega kriZzi&. Ne bi
bilo smotrno delati tolikSnega kroZa ki bi dopudal umestitev Se petega
kraka ob tako nizki prometni obremenitvi.

Slika 13: Skica 1. variante.

Krozi&te je dobra reSitev v primeru neenakomernih prorhetimkov. Tukaj imamo sicer eno ali dve
smeri, ki sta ménejSi po koléini prometa (Bled — Ribno in Bled — Bode3, vendar v absolutnem
smislu so obremenitve majhne in zato krééisz tega razloga ni potrebno. Gre bolj za oblikmvn
reSitev, ki naj bi se (vsaj v tlorisu) dobro skladabstoj&o situacijo.

lz zgoraj navedenega razloga elementov
krok krizisca e .
- krozi&a nisem doldal s katero od metod za
izratun prometne prepustnosti uvoza, kot so

izratun po Jacobsu, Kimberu ali izan "ETH

krodno voritis Lausanne 1991" [6]. Za orientacijo pri izbiri
velikosti elementov kroz& sem uporabil
g izvozni radij preglednlco 3

povoeni del sredinskega otoka

Izbral sem zunanji premer (32 m), Sirino kr.
'-.:“““E-T——___.___ vozi&a (8,5 m) in Sirine uvoznih ter izvoznih
== pasov (vsaj 3,8 m). Izvozne in uvozne radije
sem prilagajal glede na dane pogoje, vendar v
zapisanih mejah. Kro#igé je enopasovno.

nofrnji premer

iveant radi Krozi&e mi je uspelo skonstruirati z &e
e deviacijo ceste v Ribno. Ravno na tem

=== priklju¢ku je bil potreben minimalni uvozni
radij (10 m) in za njim minimalni izvozni radij
(12 m) v smeri Bodes

Slika 14: Elementi kroz& [7].
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Preglednica 3: Velikosti elementov kro#aspo Haller, W. [8].

V naselju Izven naselja
Zunaniji premer 26 do40 m 30 do 50 m
Sirina kroZznega vozi&a | najmanj 6,50 m (do 9 m) najmanj 6,50 m (do 9 m)
Sirina uvoznega pasu | 3,25 do 3,75 m 3,50 do 4,00 m
Sirina izvoznega pasu | 3,50 do 4,00 m 3,75do 4,50 m
Uvozni radij 10do 14 m 14 do 16 m
Izvozni radij 12do 16 m 16 do 18 m

Prednosti te ureditve se kaZejo predvsem v mozhadtilogichega usmerjanja in vodenja prometa
(predkrizi€na tabla z jasno ozd@nimi izvozi) in bistveno manjSem Stevilu konflikirtock.

Eno Stirikrako klasino krizi&e ima 32, trokrako pa 9 konfliktnih
tock. Vendar obstoja krizi¥a, ki sestavljajo vozli&, nimajo
trokrako krizi€e skupaj (2-32 + 9 = 73), saj v vseh kditisniso
predvidene vse moZne smeri voznje. Za ponazoreav rsa sliki
15 izrisal vse konfliktne ttke obstojéega stanja. Teh je skupno
51.

Obravnavana reSitev pa sestoji iz Stirikrakega hega kriziga,
ki ima 8 konfliktnin t@&k in enega klaghega trokrakega z
devetimi. Skupno bi bilo torej le 17 konfliktnih dq kar je
bistveno manj od sedanjih 51.

Slika 15: Analiza konfliktnih ték obstojé&e ureditve.

Ze med samim konstruiranjem pa so se pokazale tudi
vecje pomanjkljivosti. Umestitev kroZi& na isto
problematéno lokacijo na prelomnici tme terase bi
zahtevala v@a zemeljska dela in z njimi povezane
stroSke, nenazadnje tudi znaten poseg v okolje.i Tud
potrebna deviacija ceste v Ribno ne bi bila raditaan

bi bila zaradi ostre krivine potrebna velike raitg@ (glej
sliko 16 oz. prilogo B).

Seveda sem umestil tudi predvideno meSano stezo za
kolesarje in peSce Sirine 2,5 metra (z zelenim astmm
pasom Sirine 1 m) vzdolZ cest proti Bledu in Sdhugod

pa planik Sirine 1.5 metra ter zgolj nujne prehode. Teh
naj bi se v kroZi&h izogibali, pa vendarle ni §lo z manj
kot tremi. Ker frekvenca peScev in kolesarjev mtpana,

bi morda bili Se sprejemljivi.

- Ta reSitev je precej neugodna zaciltze, ki bi se morali
na povratni voznji iz gramoznice v kro&isobrniti za vé
kot 270°.

Po tezavah pri konstruiranju s@dse ta varianta gane
vklaplja v okolico po p#akovanjih; potrebno bi bilo
skrajSanje ali prestavitev kozolagemur pa se prav tako
Zelim izogniti.

Slika 16: Geometrija 1. variante (iz priloge B).
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3.2 KroZi&te ob kapelici — II. varianta

Naslednja zamisel je bila prestavitev krgaishavzgor v smeri Bleda,
stran od roba terase. S tem bi se izognitjiue zemeljskim delom, z
ohranitvijo 2. krizi&a pa veliki deviaciji ceste v Ribno. To kri&es bi
postalo klagino trokrako, prikljgek ceste na Selo bi se opustil.
Povrsina opuf®nega prikljdka bi se izkoristila za kombinirano stezo
za kolesarje in peSce ter ureditev prostora oblicpe

Ceprav po dva in dva kraka pripeljeta v krégigrecej skupaj, pod
ostrimi koti, sem ga uspel skonstruirati z mininiaindeviacijami cest
proti Bledu in Selu. Premer kroZa sem nekoliko zmanjSal (na 30 m),
prav tako Sirino kroZnega voZ& (8 m), saj je ta reSitev veliko
prijaznejSa do viélcev na njihovi ustaljeni poti.

2. varianta torej ohranja pozitivne lastnosti piivea pa

Se nekatere dodatne. Posebej velja omeniti ukrep za
umirjanje prometa pred kroZém, ki sta dve
zaporedni, nasprotno usmerjeni krivini, gemer je
prva ve&ja (R89) in druga polovico manjSa (R45).
BoljSa je tudi usklajenost z okoljerseprav bi bilo Se
vedno potrebnih kar precej dodatnih zenijji§redvsem

na obmgju kroziga.

Zanimiva je tudi reSitev prehoda peScev in kolesarj
preko kroZiga. Zamislil sem si izvennivojski prehod v
obliki podhoda, kakrSen je npr. pod kr@E& v
Medvodah, le da bi tukaj potekal skoraj skozi skesi
Edina nivojska prehoda bi bila na trokrakem keigis

SeoLCOT200
i \

~V kolikor sem s tem reSil glavne pomanijkljivostivpr

- variante, pa vsekakor zaradi podhoda in Se vedno
precejSnjih potreb po dodatnih zendjt$ stroski ne bi

bili ni¢ manjsi ali pa Se .

e

Po dveh bolj eksperimentalnih idejah, serdetaiazmisljati ocim bolj
racionalni resitvi. Opustil sem umekije kroziga za vsako ceno in
skuSal oblikovati reSitev s samimi kla&simi kriZis¢i. To idejo mi je
pomagalo udejaniti opazovanje obstejga poteka ceste skozi 2.
precni nagib voziga bolj ustreza voznji v smeri Ribnega (glej sliki 3
in 4). V smeri BodeS namre& pride do "zloma" nivelete. V to smer
razmiSljanja pa me je napeljala tudi kaZipotna aafiineni sicer
nelogitna za obstoj® ureditev; glej sliko 25 na str. 14), ki kaze v
smer Ribna "naravnost”, v Bode%a "levo". Obstofe 2. krizi€e bi
torej pretvoril v trokrako krizi&, s tem da bi bil novi potek
prednostne ceste skladen z nakazanirinimenagibom.

Slika 19: Skica 3. variante
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- - Obstoje&e 1. krizi€e bi "razstavil" in v skladu z

; X napotki za preoblikovanje kriZis z zavijaj@o

| | | =—="== prednostno cesto na sliki 20 napravil Se dve tiakra
‘ podobno kot pri prvi varianti priklgevala cesta v

| et Dindol, na drugem pa cesta na Selo.

\ Bolj zaradi umirjanja prometa kot pa zagotavljanja
i : \ )%= _| preta&nosti sem potegnil dodaten sredinski pas skozi
L | ! | celotno nastalo "S" krivino (glej prilogo D).

Slika 21: Elementi pasu za leve zavijalce [7].

Sredinski pas bi seveda v&yem delu sluZzil kot pas za leve zavijalce. Vendadelu razmaknitve osi

iz smeri Bleda deluje tudi kot sredstvo umirjanjarpeta, saj se na tem delu oba vozna pasova zoZita
s 3 metrov na 2,75 m Sirine. Velikosti elementog@aza leve zavijalce pa sem moral prilagoditi
prostoru in razmiku med krizis Medtem, ko ima tisti pred 1. kriZi8m poleg razSiritvenegé,{ tudi
¢akalni del [;), sem lahko razdaljo med 2. in 3. kri&gn 32 m le razdelil na polovico.

Resitev je vsekakor enostavna, izvedljiva je skaregloti v mejah obstojega vozliga. Izbral bi jo
kot kortno, vpraSljiva pa je Se prevoznost in pregledn@snhekaterih mestih, zato se v naslednjih
tockah posvetim Se nekoliko oblikovanju horizontalaiementov cestne osi.

3.3.1 RazSiritve vozéa v krivinah

V krivinah je potrebna razsiritev posameznega ptosga pasuAby,) in s tem vozi&, da se
zagotovi normalna prevoznost [5]. Za krivine z jawhi R > 20 m lahko uporabimo poenostavljeno
ena&bo za doleoitev razSiritve

2
Dby, = (1)

Pri tem jeLop karakteristika vozila in pomeni seStevek medosardlalje ter prednjega previsa. Za
izbrano vozilo jo oditamo iz preglednice 4.

Preglednica 4t op za najbol;j tipkna vozila [7].
Vrsta vozila Lop
Osebni avto 4,00 m
Tovornjak 8,00 m
Vlagilec 10,00 m
Linijski avtobus 8,50 m
PodaljSan avtobus 9,00 m
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V izbrani reSitvi najdemo poleg ozfenih prénih profilov P1, P2 in P3 Se vsaj dve kiti mesti, za
katere bi bilo potrebno datdi razSiritev, bodisi zaradi pfakovanih véjih vozil (vlacilcev) bodisi
zaradi relativno majhnega radija krivine. Razs&ibom dolgeval na 5 cm nat&no.

a) Preéni profil P1: vig&ilce pricakujemo vsakodnevno (do 20 na ddRy 38 m.
Ab =—2F=—"_=132=1,30m — Potrebna Sirina prometnega pasu: 2,75 + 1,305m,0

b) Preni profil P2: pritakujemo Solske in medkrajevne (linijske) avtobul®e; 110 m.

2
Abpp = Z?flc =033=0,35m — Potrebna Sirina prometnega pasu: 2,75 + 0,35G-18,1

(Tudi pasova za leve zavijalce v 2. in 3. kiiziZaradi avtobusov razSirimo na 2,60 m.)

c) Preni profil P3: enako kot PR = 37 m.

_ 85

Ab, =
" 2[B7

= 098=1,00m — Potrebna Sirina prometnega pasu: 2,75 + 1,0058,7

d) Krivina pred prikljgkom iz Dindola: prepovedan promet za tovorna vohilaavtobuse (glej
prilogo...); R=38 m.

42
Ab =
2025

=032=0,30m — Potrebna Sirina prometnega pasu: 2,50 + 0,306-12,8

e) Krivina pred prikljgkom s Sela: enako kot PR;= 38 m.

107

Abpp = ﬁ =132=1,30m — Potrebna Sirina prometnega pasu: 2,75 + 1,305 m,0

Kot ponazoritev rezultatov sluzijo pi@ prerezi v prilogah I, J in K, velikosti raz3eit na vseh
obravnavanih tékah, pa so ozrigane tudi na natu (priloga D)

3.3.2 Preééni nagib voziga

Preini nagib voziga () je razmerje med viSinsko razliko robov in Sirimozi¥a in je potreben za
zmanjSanje binega sunka v krivini ter pkao odvajanje povrdinske vode z vazaS[7]. Za

zagotavljanje kvalitetnega odtoka povr3inske voaeanimeti vozige minimalni preni nagib (2,5 %

za asfaltno vozi®), od katerega so lahko odstopanja v o¥ymamivojskih krizi& in vijacenja. V

naselja préni naklon ne sme biti Wi od 5 %. Tudi rezultirajdi nagib, ki je vektorska vsota
vzdolZnega in prega nagiba je navzgor omejen na 10 %.

Dolo¢imo prene nagibe v piih profilih P1, P2 in P3. P1 in P3 sta probleiradi zaradi majhnih

s

sliki 22 bi za projektno hitrost 40 km/h pri 7 %dahku potrebovali radij vsaj 45 m.
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Slika 22: Dol@itev minimalnega polmera krivine glede na projekiitoost in préni nagib voziga [7].
V P1 moramo zaradi krizi& torej privzeti nagilg = 3,5 %.
V P2 projektni hitrosti 40 km/h in radijg = 110 m ustreza nagip= 3 %.
V P3 pa bi teZko 3e upostevali blizino krEasin se s tem izognili spremembi projektne hitrodti
enaki geometriji. Lahko pa vpliv blizine kriZ& upoStevamo v smislu umirjanja prometa, tako da
predpostavimo, da bodo zaradi tega hitrosti na defu Se v&inoma manjSe od 40 km/h. Tako bi
lahko pogojno tudi brez dodatne omejitve hitrostiodili naklon 5 %, ki ustreza Ze radifg > 35 m
pri hitrosti 30 km/h. Naklom = 5 % je tudi Se dovoljen v obrEja naselja.
3.3.3 Preglednost
Za nas primer je zanimiva predvsem horizontalnglpomost v kriZi&ih in krivinah.
Preglednost je neposredno povezana z zaviranjeto.dédaziamo minimalno zaustavno razdaljo)(

in zaustavno pregledno razdaljg,), ki je enaka vsoti minimalne zaustavne razdalj@arnostnega
odmika, ki znaSa 7 m. Minimalno zaustavno razdajeremo iz tabele na sliki 23.

| Nagib | Projektna hitrost km/h |
|nivelete+ i + i i ¥ + + + +
| 301 40| 50| &0 70 1 80 | %0 | 100 | 110 | 120 | 130 |

Zaustavitvena razdalja |

371 55| 345| 420

| 751 1101 1401 1801 240| 287
+ + + + + + + + + + + +
| =8 231 351 501 68| 971 125| 165| 210| 257| 3101 390
4 + 4
I = & 211 321 47| 631 871 113| 145] 185] 2301 2801 3501
I 0 201 301 45| 60| 80| 1051 1301 165]1 203] 2501 3135]
| +4 | 201 29| 43| 571 7861 1001 122| 156| 195] 235| 285]
| ¥ 8 ) 19| 28| 40| 531 711 961 112| 144! 180] 225| 260|
i -+ + t t t + + + + + + -+
I +12 | 171 271 371 43| 64| 871 1001 1301 1&0| 215| 240|
+ + + 4 4 4 + 4 s + " +

Slika 23: Tabela zaustavitvenih razdalj)(v odvisnosti od projektne hitrosti in nagiba fate §) [7].

V naSem primeru upoStevamo neugoden, negativhbnaigelete v smeri Ribna = - 4 % ¢etudi
verjetno ni nikjer tolikSen). Projektni hitrosti 40n/h potemtakem ustreza zaustavna razdalj@ 32
m in zaustavna pregledna razddlis= 32 + 7 = 39 m.
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3.3.3.1 Preglednost v ovinku — pregledna berma

Ob desnem robu vozid gledano proti Ribnemu je na pnem profilu P3 preglednost v ostri desni
ovinek R = 37 m) ovira strma breZina ob delno vkopanem&toziPreveriti je torej potrebno, koliko
mora biti Siroka pregledna berma na tem delu.

Sirino pregledne bermd' ob desnem robu vozid dola:a linija neoviranega pogleda od poloZaja o

voznika na sredini voznega pasu Vv viSini 1,0 metid vozi§em na dolZini zaustavne dolZinB,).
Sirina pregledne berme se izuaa po enébi

=p -2
b'=b 5 )

b, == ®3)

Slika 24: Shema polja horizontalne preglednosti [5]

Potrebna Sirina pregledne berme na&ipeen profilu P3 je torej:

2
b_ P _Ezﬁ_%:&wm

b'=b ——=
P2 8RR 2 837 2

Slika 25: Obmgje prenega profila P3; pogled proti Ribnemu

3.3.3.2 Preglednost na uvozu v kié&s- pregledni trikotnik

Potrebno je preveriti preglednost v 2. kr&iSizbrane reSitve, kjer kapelica na rahlo dvignjene
terenu omejuje preglednost predvsem v smeri Rib(egsno, gledano iz SPS).

DolZina preglednosti pri uvozu v kriZi§ je tista dolzina, ki omoga vozniku na prednostni cesti
(GPS), da do krizt& vozilo zaustavi¢e se vozilo s stranske ceste (SPS) Ze &lggina njegov vozni

vy

pas ali préka krizi&e. DolZina preglednosti je enaka zaustavni razta]jr].
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DolZina preglednosti, ki je v naSem primeru 32 writdaljSo stranico preglednega trikotnika, krajSo
pa oddaljenost vozila na SPS s S§irino voznega pesGPS in Se dodatno Sirino 1,75 m pri
priblizevanju krizigu z desne GPS (glej sliko 26 levo).

Slika 26: Pregledni trikotnik (levo) [7] in praktia kontrola preglednosti v 2. kri¢i§ (desno; iz priloge G).

Kot vidimo s slike 25 desno, je vozilo na SPS 1pred krizi€em skrito ravno za kapelico, tako da ga
vozilo na zaustavni razdalji na GPS ne more vid&tto mora biti na uvozu iz smeri Sela postavljen
znak "Ustavi!" (11-2). Na teki preglednosti 3 m od roba GPS, od koder moraiipregled tudi vozilo
na SPS, pa ni nobene ovire (kroSnja drevesa, & sitsana, ne sega v polje preglednosti). Sicge pa
zaustavna razdalja ravno enaka oddaljenosti uwkadeSke smeri v 3. kridig.

4 PREVERITEV IZBRANE RESITVE

Zaradi precejSnjega prekrivanja izbrane reSitvbst@eim stanjem se ideja, kako bi preveril izbrano
reSitev, ponuja sama od sebe. Analogno prirejerzniuiZzi&u obstojéega stanja iz tike 2.2.2 je 3.
bom torej obremenil z enako prometno obremenitvij@racunal stopnjo nagenost njunih krignih
smeri. Iz te primerjave bo miaazbrati tudi smiselnost spremembe prometneganeez prestavitev

neprednostne smeri z Ribenskega na Bodeski krak.

Seveda je potrebno merodajno prometno obremengté&xr&unati iz dejanske prometne obremenitve
dolocene v teki 2.2.2.

4.1 Izra¢un merodajne prometne obremenitve

Merodajna prometna obremenitev bo zaradi neenakwsatrznotraj korine ure nekoliko w§a od
dejanske. Vendar v tem primeru Kitia prometa, kot sem Ze ugotovil, ne igra pomemidoge.
Kljub pricakovani majhni nagenosti bo to Se vedno zadovoljiv in verjetno ednrljivi pokazatel;
prednostni ene moznosti pred drugo.

4.1.1 Faktor urne konice
Faktor urne konice (FKU ali angl. PHF — peak hastdr) je parameter neenakomernosti prometne

obremenitve korfhegacasa in je razmerje med prometno obremenitvijo vidaruri ter maksimalno
prometno obremenitvijo v nominalnatasovnem intervalu [6].
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Za krizi¥a je nominalni¢asovni interval 15 minut. Kalino prometa (v EOV), ki bi odpadla na
nominalni&asovni intervalge bi bil prometni tok konstante@®'°/4), delimo s koliino prometa v
konicnem nominalnemtasovnem intervalu@' 1.). FKU rasunamo za vsako smer (npr. levo
zavijanje v kraku A— i = AL) posebej:

FKUizgzgé— (4)
4 BDl max

Najprej izr&unamo faktorje za obstaje ureditev (glej sliko 11).

Krak A
_ _ 2Qu _ 40 _ | . .
Levo: FKU , = = = =091 ( Izberemo faktor bolj obremenjene smeri.)
4 |:(DAL max 4 D'l
Desno:FKU ,, = b 0,75
4[2
Krak B
Levo: FKU, = L 0,75
42
Naravnost:FKU g, = 42 - 0,66
4016
Krak D
52
Naravnost:FKU ,, =——= 0,76
417
40

Desno:FKU :m = 0,77

Vsakemu od krakov torej pripada faktor bolj obrefaan smeri.
4.1.2 Merodajne prometne obremenitve

Merodajno prometno obremenitev iZumamo iz dejanskih obremenitev za posamezno $nper
naslednji formuli:

Qi = ZQi15 DT kor.DTrast.
e FKU,

()

pri cemer jefyor. korekcijski faktor, za katerega nimam ustreznihgikdv (zajame podpovpfeost 0z.
nadpovprénost dneva glede na povpneletni dnevni promet — PLDP) in zanj privzameneamost 1.
fast j€ faktor rasti prometa in ga iztianamo po naslednji formuli:

frast. = (1 +p)" (6)

pri ¢emer jep ocena letne rasti, ki sem jo dailov viSini 1 % v podpoglavju 2.3) pa je planska doba,
ki je za krizi¥€a 10 let.Planska doba za rekonstrukaiie: 10 let. Faktor rasti je torej

frast = (1 + p)n = (1 + 0,0130 =1,105
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Izratun merodajnih obremenitev za posamezne smeri:

Krak A (SPS):
Pl A
Qre: = 2O Dol _ AOUOS_ g
FKU ., 091
15 Eﬁ D
Qr;\eDr = ZQAD kor.—rast. — 6[1[ 1105: 8 EOV/h
FKU . 091
Krak B (GPS): 7
STy e
Qb = SIS 16 o, P
0,66 75 :/ ‘\\
/ \_
QEN = 42L1105:71 EOV/h 5=, | l\ —
mer 066 \,\“ {/ “ ‘
‘ L) | ‘
Krak D (GPS): 4§ 8 v
Qoo = S2MLH05 _ o0 ey,
0,76
Q,?eDr = %72'05 =59 EOV/h Slika 27: Merodajne prometne obrgitve.

4.2. Prepustnost merodajnega kriZi&

ki je razmerje med merodajno obremenitvijo sni@kie in zmogljivostjo smerM’y.

_ i
X! = Q— (7)
My
Zmogljivost smeri je funkcija prednostnih prometridgkov (My) in ¢asovne vrzelit). Prednostne
prometne tokove dotimo s pomdjo shem na sliki 28. Za trokrako kriZe pridejo v upoStev desno
in levo zavijanje iz SPS ter levo zavijanje iz GIP8.ostalih manevrih nimamo prednostnih prometnih
tokov.

Desno zavijanje

My —

H2
My = 0.5 Mgy (%) + My M -

H1 \ 7/

{ My

Levo zavijanje iz glavnega prometnega toka My
My = Myyp + My2 My, L4

Muy —\

Krizanje | R Mye
My = 0.5 Mg o Myz o+ My3 e Myy —— ——— :44:2
+ Myg + Mys + Myg MH'Z——‘—

Myt ———~ MN
Levo zavijanje MHB) ‘ My7 \__f:‘ns
~—— Mys
*
Mip = 0.5 My + My + Mj3 + My3 My,

* Myg + Mys + Mg + Myz + Mg My, N
M T \Mn

*

Ce obstoja samostojen zavijalni pas lahko M4} izpustimo

Slika 28: Dold@itev prednostnih prometnih tokov [7].
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Casovna vrzel pa je odvisna od manevra, signalizatigtevila voznih pasov ter hitrosti na predniostn
smeri in pomeni potrebrdias, da vozilo izvede dalen manever. Doldmo jo s pomejo preglednice
in diagrama na sliki 29, ko Ze poznamo prednosikeve.

My (eov/uro)

Dopustna hitrost .
T do 50 km/h 50 - 70 km/h 1000

Prometna situacija

prednostna cesta prednostna cesta

2 pasova | 4 pasovi_| 2 pasova \ 4 pasovi
Desno zavijanje 750 VNA VRZEL(sek)
Znak IL-1 . 4,5 4,5 5,0 5,0
Krizis¢e s prednostno cesto
Znak II-2 “Ustavi” (STOP) 5,5 5,5 6,0 6,0
Krizanje .

B 500
ok il . 5,5 6,0 6,0 7,0
rizis¢e s prednostno cesto
Znak II-2 “Ustavi” (STOP) 6,5 7,0 7,0 8,0 \
Levo zavijanje Sso N
Znak II-I 250 - S ~
"Krizis¢e s prednostno cesto” 6.0 6.5 6.5 7:5 '&L\
Znak II-2 “Ustavi” (STOP) 7,0 7,5 7,5 8,5 —— ~
Levo zavijanje iz glavnega 50 55 55 6.0 \_E
prometnega toka ’ ' . ’ \1F‘4— Myl eown)
20 500 750 1000 1250 1500

Slika 29: Dol@itev ¢asovne vrzeli in zmogljivosti smeri [7].

Ce je v kriZzi%u na neprednostnem prikijku skupen pas za ¥emeri, se nagnost nanasa na pas in
ne na posamezno smer. V tem primeru moramo zaudramogljivosti smeri uporabiti redukcijsko
eng&bo

1

S0

M} = (8)

Pri tem jea deleZ delnega prometnega toka (levo ali desnorgiotnem neprednostnem toku na
skupnem prometnem pasu.

4.2.1 Sedanja ureditev

Vhodni podatki za izraun nasienosti kriténih smeri kriziga v sedanji ureditvi (SPS je krak A proti
Ribnemu) so na sliki 26. Preveril bom samo SPSo(ievdesno), saj je levih zavijalcev iz smeri B
(Bodege) zelo malo.

Krak A— skupen pas za leve in desne zavijalce

- Levo zavijanje iz SPS (AL)

i) Prednostni prometni tokovi (po shemah na sliKj: 2

MA" =05 +Q°N + Q% +Q3N = 0559+ 75+10+71=186 EOV/h
i) Mejna ¢asovna vrzel:

Znak I1-1,Vgop. < 50 km/h, 2 pasova na prednostni cestt’” =6 s

iii) Zmogljivost pasu (po tabeli in diagramu neks9):

MZS-=f(M,,t,) =800 EOV/h

iv) Delez delnega prometnega toka (levo):

QY 49
TR Qe T ages PO

- Desno zavijanje iz SPS (AD)
i) M/° =05 +QPN = 0559+ 75=98 EOV/h

mer mer

iy t\° =45's
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iy M/°=f(M,,t,)=1500EOV/h
iv) a,, =1-a, =1-086= 014

Zmogljivost prikljucka A po endabi (8):
M A-LD = 1 = 1

N ap , a4 014 086
M/S° MZ- 1500 800

=856 EOV/h

Stopnja hasgienosti prometnega toka po ébhia(7):

AL 4 OAD +
X ALD — inq\/ler A_?Dmer = 4:568 =0,07<0,85
N

Rezultat se nanaSa na merodajne obremenitve zakplatobo 10 let. Stopnja nésnosti bo torej
takrat Se vedno dalgpod mejo 85 %. Vendar gekujem, da bo nastnost najbolj kritnhe smeri po
spremenjeni ureditvi Se manjSa. To bom preverisiedn;ji taki.

4.2.2 Spremenjena ureditev

Merodajne prometne obremenitve so po velikosti eriait pri obstoj& ureditvi, le razporeditev po
smereh je drugma:

Krak A (GPS):QAY = QAt =49 EOV/h, Q%> =8 EOV/h
Krak B (SPS):Q2, =10 EOV/h, Q2 = Q2 =71 EOV/h

Krak C (GPS, s pasom za leve zavijald®f, = QoY =75 EOV/h,Qsh = Q> =59 EOV/h

mer mer — “<mer

71 59 75 E
——— 10 |
: ‘ 71
10

. [V
49 8

Slika 30: Pretvorba zaradi spremembe prometne tweedi

49 8

Za primerjavo izrdunam nasienost na kraku A, ki postane prednostna smer.

Krak A— krizanje in desno zavijanje (GPS)

Prednostni prometni tokoviv ;™" = 0
Zmogljivost uvoza na prednostni smeri (neovirammetni tok): M ;™"° = 1900 EOV/h
QU +Qi2 _49+8

mer

Nasienost prometnega tok *\° = = = 0,03
P J M2~ 1900
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Nasienost je vé kot za polovico manjSa.
Krak B

Na novem neprednostnem prildkw na kraku B sem predvidel talno signalizacij@{gra V-31, glej
prilogo H), ki usmerja I&eno leve in desne zavijalce, tako da je v niSitarasnpr. za dva avtomobila,

ki ne ovirata desnih zavijalcev. Kljub temu tegaaga ne upostevam in privzamem bolj neugodno
moznost. Gre za najbolj kriitho smer pri novi ureditvi.

- Levo zavijanje iz SPS
) M- =05 +QA +QSL +QN = 058+ 49+ 75+59= 187 EOV/h

i) t2-=6s
iy M3-=f(M,,t,)= 800 EOV/h
: Qs 10
= mer = =012
V) e g Qi T10e71”

- Desno zavijanje iz SPS
i) MZ° = 05[0Q%° +QA = 05[B+49= 53 EOV/h
i) t2°=45s

iy M3° = f(M,,t,)=1500 EOV/h
iv) a5, =1-a, =1- 012= 088

Zmogljivost prikljucka B (skupen pas za leve in desne zavijalce):

M B-LP = 1 — 1
" %% , 3 088 0l2
MS® MZ- 1500 800

= 1357 EOV/h

Stopnja nagienosti prometnega toka:
XB—LD =Qrilér+ rﬁgr =10+71:O 06
M5 1357

Nasienost bi bila torej na neprednostnem priddju B kljub neugodni predpostavki za 1 % manj3a,
kot prej na priklj¢gku A. Nasprotno pa seveda §@kujemo poslabSanje na smeri Bled — Bodegi
ima sedaj tudi en precej ten prednostni tok (Ribno — Bled).

Krak C— levo zavijanje iz GPS (pas za leve zavijalce)

) MSH=QA0 +QA) =8+49= 57 EOV/h

i) t-=5s
iy M- = f(M,,t,)=1200 EOV/h

Stopnja nagienosti prometnega toka:
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Nasienost pasu za leve zavijalce je torej znatna, weBdavedno manjSa od né&smosti najbolj
obremenjene smeri v obsté@n stanju (krak A levo). To vsekakor pritrjuje pé vsaj ne nasprotuje
novi ureditvi po izbrani varianti.

5 ZAKLJU CEK

vvvvv

vse zastavljene cilje. Kljub preprostosti koe reSitve sem pri njenem iskanju pretehtal Siypdkser
moznosti in jih v okviru pridobljenega znanja ownetll. Pomembna ugotovitev pa je tudi, da izbrana
reSitev ne zmanjSuje kapacitete merodajnega k&zis

Smiselno je ume&&na kombinirana steza za pe3ce in kolesarje neijrédded — Selo. Ze pri prvih
dveh variantah so nakazani zakkusteze pred prehodi, ki z majhnimi deviacijamiigjajo predvsem
kolesarje (glej sliko 31). Vsi prehodi so urdesi tako, da ne motijo prometa na glavnih smereh
(¢eprav bi verjetno bil potreben Se en prehod juZrmje cesti v Ribno, kjer poteka gluk
obojestransko). 27 konfliktnih && v vseh trokrakih kriZzi&h skupaj je sicer wekot v prvi oz. drugi
varianti (17), vendar Se vedno bistveno manjSevlkalistoj€em stanju (51). To seveda tudi prispeva k
izpolnitvi cilja vegje varnosti. V prilogah E, F in H je oztena vsa potrebna vertikalna in horizontalna
signalizacija. Pomemben cilj e preglednosti v smislu usmerjanja prometa je yseoh na ré&un
enotne turistine signalizacije v kombinaciji z atajnimi kaZipotnimi tablami tudi v W meri
dosezen.

Morda bi veljalo opozoriti tudi na temu podobnenpere na celotnem omrezju dskih in drzavnih
cest in z racionalnim oblikovanjem déseboljSanje stanja na lokalnih cestah, ki Zalggjezaostajajo
za avtocestami. Obravnavan primer sicer ne spadhtmeérne take, vendar kljub temu nakazuje
natin reSevanja problemov, ki so veliko bolj potrebglkonstrukcije. In kroZi& ni vedno najboljSa in
najcenejsa resitev.

B i
i b

Slika 31:“.Ge0"fhetrija izbrane reéit\./e'(iz prilogeiDkontna prometna ureditev v 3. krii$ (iz priloge H).
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SEZNAM PRILOG

Priloga A:
Priloga B:
Priloga C:
Priloga D:
Priloga E:
Priloga F:
Priloga G:
Priloga H:

Priloga I
Priloga J:

Priloga K:

Tabela za Stetje prometa

I. varianta (1:500)

II. varianta (1:500)

lll. varianta (1:500)

. varianta — 1. krizi& (1:250)

. varianta — 2. kriZi& (1:250)

lll. varianta — 3. kriZi& (1:250)

lll. varianta — preglednost v 2. kriZi§(1:250)
1. varianta — p@i profil P1 (1:100)
[1l. varianta — peai profil P2 (1:100)
. varianta — prai profil P3 (1:100)



