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Izvleéek
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Abstract

The thesis features a presentation of American design process for roads called Context sensitive
design. CSD is a process by which the US Department of Transportation has tried to solve the traffic
problems by including a variety of competing concerns of different stakeholders in the process of
planning, designing and constructing roads projects. The thesis covers the presentation of American
and Slovenian road design standards, regulations and controls to compare the design of roads. On a
practical example, | presented two ways of roads design. The first example is designed with Slovenian
standards and regulations, and the other by the American principles of CSD. By comparing the two
cases | tried to outline the major differences in the way we design roads, and how the roads are
designed in the United States. In the end, | compared both examples to each other and commented
them.
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AMERISKE IN SLOVENSKE ENOTE

Angleske enote Slovenske enote

Vrednost Oznaka Vrednost Oznaka
1 mph 1.613 km/h

1 ft 0.3 m

Vse koli¢ine, ki so vzete iz ameriskih prirocnikov, so v diplomski nalogi uporabljene v njihovih
enotah.
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1UVOD

Potreba po vedno boljSih prometnih povezavah iz leta v leto narasa. Zaradi preobremenjenosti
mnogih trenutno zgrajenih ruralnih in tudi urbanih cest, veliko le teh ne zado$¢a danas$njim
standardom za projektiranje cest. Proces rekonstrukcije obstoje¢ih prometnic bo v prihodnjih letih
eden izmed pomembnejsih infrastrukturnih projektov v Sloveniji. Ob rekonstrukciji takih cest se hitro
lahko pojavijo morebitne tezave, saj se veliko prometnic nahaja na zavarovanih obmocjih, bodisi, ker
imajo bogato kulturno ali zgodovinsko dedis¢ino ali pa so unikatne zaradi drugih geometrijskih
karakteristik, ki jih vsebujejo. Diplomska naloga predstavlja ameriski proces projektiranja cest na
taksnih obcutljivih obmodjih ob vpeljavi izboljsav cestnih odsekov.

Context sensitive design (CSD) je proces s pomocjo katerega je ameriSko Ministrstvo za promet
skusalo prometne probleme resiti tako, da je v postopek planiranja in projektiranja cest vkljucilo ¢im
vec¢ razli¢nih konkuren¢nih pomislekov interesnih skupin pri nacrtovanju in izvajanju projekta cest.
Glaven cilj CSD je identificirati potrebe voznikov ter interesnih skupin, tako o¢itnih kot tudi ne
ocitnih. CSD obravnava vse vidike ceste in njegove vplive in predstavlja merilo za popolno projektno
reSitev. To je nacin, s katerim omogoc¢imo projektantom moznost, da pokazejo svojo inovativnost
nacrtovanja in sprejmejo sprejemljivo tveganje, ko je potrebno resiti posebne potrebe, ki se pojavijo v
okviru nacrtovanja nekega obmocja. Kontekst je vse povezano z ljudmi in prostorom, kjer je projekt
lociran. S pomoc¢jo CSD so zvezne drzave ZDA dobile priloznost, da razvijejo edinstvene
karakteristike, ki presegajo standardizirano gradnjo cest. Te nove smernice spodbujajo varen in
ucinkovit cestni promet. Odgovorni v zveznih vladah so ugotovili, da vsaka prometnica ne ustreza
modelu oz. smernicam po katerih so do tedaj projektirali z Intermodal Surface Transportation
Efficiency Act (ISTEA) iz leta 1991 in Transportation Equity Act for the 21st Century (TEA-21) iz
leta 1998. American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) je izdal
knjigo Geometric Design of Highways and Streets, imenovano tudi AASHTO Zelena knjiga, ki je
odli¢no orodje za nacrtovanje cestnih karakteristik in standardov. Projektanti morajo pri nacrtovanju
paziti, da se teh smernic ne drzijo kot togih standardov, temve¢ jih izkoristijo kot eno izmed moznosti
pri reSevanju vsakdanjih prometnih problemov (Kaufman M. A., 2002).

CSD omogoca nudenje strokovnega znanja tudi strokovnjakom na podrocjih, ki niso neposredno
povezana s projektiranjem prometnic. Zavzema se za interdisciplinarno skupino ljudi, ki s skupnim
znanjem in izku$njami iz ve¢ podro€ij skuSajo doseCi kreativne reSitve za kompleksne projekte
projektiranja cest, ki bi se drugace tezko ali pa se morda niti ne bi realizirali.

Najboljsi inZenirji so inovatorji in nosilci tveganja. Zaradi njih je ¢lovek stopil na Luno in zgradil
velike arhitekturne ¢udeze, kot Hoover Dam. Najboljsi prometni inZenirji so inovatorji, Ki ustvarjajo
ne le varne in ucinkovite ceste, ampak jih ustvarjajo v duhu projektne skupnosti. Karkoli manj je samo
gradnja cest (Kaufman M. A., 2002).

CSD je filozofija, ki je v ZDA vedno bolj sprejeta kot nacin kako izvesti projekte cest. CSD omogoca
stroSkovno uc¢inkovit nacin ¢im hitrejSega nemotenega dokoncanja projekta. Ozira se na namen in
potrebe projekta in balansira razliéna mnenja razli¢nih vkljucenih interesnih skupin. Prav tako se
upostevajo okoljski vidiki obmoc¢ja od vsega zacCetka projekta. V nasprotju s splosnim prepricanjem
CSD ni ni¢ novega ali revolucionarnega. Gre za razumen pristop, ki so ga nekatere ameriske zvezne
drzave, kot lowa in Oregon uporabljale ze 15 let ali ve¢. V ZDA vsaj 15 oddelkov za promet uporablja
CSD kot nacin projektiranja cest, kar je postala njihova ustaljena praksa in poslovna kultura. CSD se
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je $irSi javnosti predstavil na konferenci "Thinking Beyond the Pavement”, ki sta jo sofinancirala
Federal Highway Administration (FHWA) in AASHTO maja, leta 1998 v ameriSki zvezni drzavi
Maryland (Kaufman M. A, 2002).

Vkljuéevanje interesnih skupin je ena izmed vodil CSD. CSD spodbuja jasno identifikacijo problemov
in uporablja ustvarjalne oblikovalske reSitve za uravnotezenje pogosto nasprotujo¢ih si strani, ki
nastanejo zaradi naértovanja, projektiranja in transporta. Ceprav se na prvi pogled zdi, da uporaba
CSD podrazi celotno investicijo projekta, temu ni tako. V resnici to ne pomeni nujno povecati
stroskov, temve¢ spodbujanje ustrezne uporabe finan¢nih sredstev ob primernem c¢asu v procesu. V
Stevilnih projektih CSD ponuja najbolj stroskovno ucinkovit pristop, saj obravnava tezave, preden
nastanejo stroski zaradi napak.

1.1 Zacetki CSD

CSD je bil prvi¢ predstavljen na nacionalni delavnici Integrating Highway Development with
Communities and the Environment while Maintaining Safety and Performance, ki sta je organizirala
FHWA in AASHTO. Ta konferenca je znana tudi pod imenom Thinking Beyond The Pavement.
Potekala je na Univerzi v Marylandu, maja, leta 1998. Na konferenci je ve¢ kot 325 povabljencev iz
39 zveznih drzav imelo priloznost razviti novo vizijo projektiranja cest v 21. stoletju. Med udelezenci
so bili inZenirji, dizajnerji in planerji iz 29 drzavnih oddelkov za promet, predstavniki drzavnih
prevoznikov in razli¢nih interesentov iz vlade ter zasebnega sektorja (Kaufman M. A, 2002).

Od konca leta 1999 je prometni oddelek Univerze v Kentucky-ju zacel organizirati dvodnevne
seminarje o CSD, ki so zajemali predstavitev od faze planiranja do samega projektiranja.

Veliko stevilo zveznih drzav je sodelovalo pri predstavitvenih seminarjih o CSD, s katerimi se je
zanimanje zanj v ZDA povecalo. Tim Neuman, projektant iz Chicaga, je v svoji predstavitvi CSD
zdruzenju AASHTO predstavil kot: »CSD spodbuja ve¢ javnih interakcij, preucevanje ve¢ moznih
reSitev, veC prizadevanja za razvoj in preizkuSanja alternativ, ve¢ razmisljanja in diskusij. CSD od nas
zahteva, da sprejmemo ve¢ tveganj — poskusiti nove stvari, pooblastiti druge.«

Zakaj potrebujemo CSD?

e zaznana potreba se preuci,
e fizi¢ni vplivi in izboljsave,
e pomisleki glede varnosti in u¢inkov visoke hitrosti.

1.2 Vkljucevanje javnosti

V splosnem obstaja mnenje javnosti, da je potrebna interakcija stroke z javnostjo za uspesno
dokoncanje projekta. EkoloSka zavednost javnosti se z leti poveCuje, S¢ pomembneje pa je, da se
javnost zeli intenzivno vkljucevati v projekte. Z neupostevanjem mnenja javnosti, posebej do Sirjenja
mestnih obmodij, varnosti peScev in okoljskih vprasanj, lahko hitro pride do konflikta med mnenjem
stroke in mnenjem javnosti. Nesoglasja lahko vodijo do zastojev v fazi nartovanja projekta. Ob
morebitnih zamudah in razdrobljenostih projektov hitro pride do povecanja stroskov investicije
projektov. Povecanje stroSkov najveckrat pomeni potro$njo davkoplacevalskega denarja. Velikokrat so
v nevarnosti tudi Cloveska zivljenja ob morebitnih rekonstrukcijah nevarnih cestnih odsekov.
Strategija CSD je storiti ve¢, bolje in hitreje v okviru prora¢una z maksimalno podporo javnosti. To je
proaktiven pristop, ki lahko dejansko izbolj$a splo$no uéinkovitost, zmanjsa polemike in racionalizira
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projekt, s ¢imer prihranimo denar z izogibanjem stopnjevanja stroskov, ki vedno spremljajo zamudo
projekta (Kaufman M. A, 2002).

Vedno vec¢ inZenirjev se posluzuje nacel, ki jih narekuje CSD kot resitev za probleme zamud projekta.
CSD spodbuja jasno identifikacijo problemov in uporabo kreativnih oblikovalskih resitev za
uravnotezenje pogosto nasprotujocih si mnenj, ki izhajajo iz na¢rtovanja in oblikovanja prometnic.

1.3 CSD je odgovornost vseh

Odgovornost CSD ne lezi le na ple¢ih Ministrstva za promet in projektantskih his. Lezi tudi na
interesnih skupinah, bodisi so to izvoljeni uradniki ali drzavljani kot stranke v postopku. Zahteva delo
in predanost vseh v smislu predanosti ¢asa (Kaufman M. A, 2002).

Pri $tevilnih projektih v ZDA so se pred pric¢etkom projektov tvorili nadzorni odbori (Citizen Advisory
Committee, CAC), ki so vkljuevali predstavnike mestnih svetov, drzavnih zakonodajnih
predstavnikov in uradnikov iz mest, javnih delavcev, policije in gasilcev, osebja iz vseh prizadetih
skupnostih ter tudi stevilne lokalne prebivalce. Raven komunikacije je bila nepri¢akovano visoka.
Zelja vseh vpletenih, da pridejo do skupnih resitev je tvorila uspesne projekte. To vkljuevanje vecih
zainteresiranih strani ni edinstveno. FHWA je izdal priro¢nik "Flexibility of Highway Design", ki sluzi
kot priporocilo za uporabo CSD, predvsem pri kompleksnih prometnih problemih. Uporaba priro¢nika
je primerna za projektiranje hitrih cest, ter prav tako kot vodilo za boljse vkljuCevanje interesnih
skupin v procesu projektiranja cest (Kaufman M. A, 2002).

1.4 Vladna podpora CSD

AmeriSki kongres se je v zakonu ISTEA iz leta 1991 in v National Highway System (NHS) iz leta
1995 zavzemal za moc¢no nacionalno zavezanost k varnosti in mobilnosti. Kongres je sprejel tudi
zavezo k ohranjanju in zasciti okoljske in kulturne dediSCine. Izziv za nacrtovalce cest je najti
oblikovne resitve, kot tudi operativne moznosti, da rezultat v celoti upoSteva mnenja v¢asih drugace
misle¢ih. Ko je kongres sprejel zakon ISTEA leta 1991 je poleg varnosti poudaril tudi pomen dobrega
oblikovanja in obcutljivost na njegovo okolico. Estetski, slikoviti izgled ter pomen zgodovinske in
kulturne dedis¢ine in fizi¢nih znacilnosti obmod¢ja so vedno pomembni dejavniki, saj se ljudje s tem
identificirajo in so vir lokalnega ponosa (Kaufman M. A, 2002).

Septembra 1998 je bil ustanovljen usmerjevalni odbor National Training Steering Committee s
prizadevanjem za institucionalizacijo CSD v petih zveznih drzavah: Connecticut, Kentucky,
Maryland, Minnesota in Utah. Dogovorjeno je bilo, da vsaka od teh petih drzav nadaljuje s pregledom
politike in programom usposabljanja. Glede na pridobljene izkus$nje preko izmenjave informacij o
nacrtovanju in poteku projektov med petimi zveznimi drzavami je vseh 50 drzav nato prejelo
razumevanje izkusen;j iz teh petih drzav (Kaufman M. A, 2002).

Strategija CSD je pomembna potem, ko je faza nacrtovanja koncana, saj se vcasih kontekst ceste
spremeni med nacrtovanjem in gradnjo. Izvajalci gradbenih del vcasih sploh ne vedo kaj projektanti
zelijo. Ko se to zgodi, se lahko nenadoma pojavi zmedenost, frustracije in pomanjkanje sodelovanja,
razen ¢e ima projekt mo¢no in predano vodstvo projektnega odbora s strani CSD od zacetka do
samega konca. Javna udelezba ne pomeni nujno zaceti ali koncati z javno obravnavo, temvec Se pojavi
v celotnem obdobju trajanja projekta (Kaufman M. A, 2002).
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Uporaba nacel CSD spodbuja jasno identifikacijo problemov in uporabo resitve kreativnega
nacrtovanja za uravnoteZenje pogosto nasprotujocih si mnenj, ki nastanejo zaradi naértovanja in
projektiranja. Z drugimi besedami: za uspesno izvedbo projekta je potrebna uporaba CSD od zadetka.
Kljub temu, da zveni uporaba CSD kot drag ukrep, v resnici ne pomeni nujno povecanja stroskov.
Prav nasprotno, CSD spodbuja ustrezne izdatke sredstev ob primernem ¢asu v procesu. Pri Stevilnih
projektin CSD ponuja najbolj stroSkovno ucinkovite pristope, saj obravnava tezave preden postanejo
drage napake. Ideologija CSD ni, da bi ga uporabili samo na enem projektu. Da bi resni¢no izkoristili
prednosti nizjih stroskov, je potrebno vkljucevanje ljudi, kraja, kot tudi prometa pri odlo¢anju namena
in potreb pri vsakem projektu. Strategija CSD ne bo delovala, ¢e javnost ne bo pokazala interesa za
eno izmed reSitev strank v postopku. Nedoslednost udelezbe javnosti, ki vkljuCuje poslusanje,
postenost in spoStovanje do interesnih skupin bo vzpostavila protiudarec jeznih davkoplacevalcev po
vsej drzavi. CSD je hitro po predstavitvi postal velik trend v ZDA pri nacrtovanju prometa in jih je
FHWA priporo¢ila vsem Ministrstvom za promet. CSD daje velik poudarek na to, da se objekt ¢im
bolj infiltrira z okolico. Isto¢asno CSD dovoljuje kontekstu ceste, da oblikuje nove parametre. To ne
ustvarja le nadgradnje prometa, ampak tudi nadgradnjo javnih del tako, da zagotavlja lep izgled.
Konkurenéni pomisleki in pogledi lahko povzrocijo drage zamude projekta. CSD pomaga pri hitrejsi
odpravi morebitnih nesoglasij in bolje opredeljuje namene projekta. Veliko drzav ZDA se Ze veliko let
uspes$no posluzuje smernic CSD. Rezultati kazejo, da so projekti boljSe in hitreje narejeni (Kaufman
M. A, 2002).

Neuporaba CSD ne pomeni, da se rok za izpeljavo projekta zavlece, vendar pogosto od zadetka
projekta ni jasno, Kje lahko nastanejo morebitne tezave.

Strategija CSD ni nujno vprasanje koliko voznih pasov utreti, temve¢ vpraSanje 0 delu, da bi
zadovoljili potrebe skupnosti kot celote, ne samo voznikov. Iskanje mnenj in ugotavljanje potreb
zainteresiranih strani od zacetka pripomore k uspesni realizaciji projektov cest.

2 FLEKSIBILNOST PRI PROJEKTIRANJU CEST

Eden od najvecjih izzivov, s katerimi se soocajo projektanti cest je zagotavljanje varne in uc¢inkovite
prometnice. Ameriska FHWA je v sodelovanju z AASHTO in drugimi interesnimi skupinami za ta
namen izdala priro¢nik Flexibility in Highway Design kot vodilo, s pomocjo katerega je hotela
implementirati smernice CSD v vsakodnevno projektiranje. Opredeljuje in pojasnjuje priloznosti in
prilagodljivosti s katerimi se soocajo projektanti, ki so odgovorni za razvoj prometnih mrez. Namen
tega priro¢nika ni bil, da bi ustvarili nove standarde, ravno nasprotno. Priro¢nik temelji na
fleksibilnost pri zakonih in drugih predpisih, preucuje moznosti za uporabo prilagodljivih
oblikovalskih orodjih za pomoc¢ pri interesnih skupnosti, ne da bi ogrozili varnost. Partnerstvo za
izdelavo priro¢nika se je formiralo iz dolo¢b Intermodal Surface Transportation Efficiency Act iz leta
1991 in iz NHS Designation Act iz leta 1995.

Pomembno je torej sodelovanje drZzavnih organov, predstavnikov lokalnih prevoznikov ter gradbene
stroke. S tem delimo ideje za proaktivno, lokalnim skupnostim prijazno nacrtovanje transportnih
objektov. V priroéniku Flexibility in Highway Design, je priporoceno sodelovanje projektantov s
strokovnjaki s podro¢ja prometa, krajinskimi arhitekti, okoljskimi strokovnjaki in drugimi, ki lahko
prinesejo svoje edinstveno znanje in izkusnje K izboljSanju mobilnosti ter odloc¢anju in ohranjanju
narave skupnosti ljudi. V priro¢niku se spodbuja ustvarjalnost ob zagotavljanju varnosti in
ucinkovitosti skozi zgodnje prepoznavanje kriticnih vprasanj projekta in s pomocjo upostevanja
pomislekov javnosti preden lahko pomembne odloditve mocno omejijo nacrtovalske zmoznosti.
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Projektiranje in nacrtovanje novih prometnih vezi mora igrati pomembno vlogo pri izboljsanju
kakovosti nasih potovan;.

Flexibility in Highway Design temelji na varnem in u¢inkovitem nacrtovanju cest, ki so uéinkovit
mehanizem za pretok ljudi in blaga. Namenjen je za projektante cest in vodje projektov, ki Zelijo
izvedeti ve¢ o fleksibilnost, ki jim je na voljo pri projektiranju cest. Prav tako ponazarja uspesne
pristope, ki se uporabljajo v drugih cestnih projektih. Dostopen je tudi S$irSi javnosti za boljse
razumevanje procesa oblikovanja avtocest.

Ameriski kongres se je v zakonu ISTEA iz leta 1991 in v NHS Act iz leta 1995 zavezal, da ohrani
moc¢no nacionalno zavezanost varnosti in mobilnosti. Prav tako je sprejel zavezo k ohranjanju in
zas¢iti okoljskih in kulturnih vrednot, Ki so jih prizadeli transportni objekti. 1zziv za projektante cest je
najti take projektne resitve kakor tudi operativne moznosti, Ki izhajajo ob popolnem upostevanju teh
véasih nasprotujocih si ciljev. Za realizacijo teh ciljev je bil napisan priro¢nik Flexibility in Highway
Design za inovativno razmisljanje v celoti, s poudarkom na zgodovinskih, estetskih in drugih kulturnih
vrednostih, skupaj s potrebami varnosti in mobilnosti za prometne sisteme avtocest.

Ko je ameriSka vlada sprejela zakon ISTEA, je poleg varnosti poudarila tudi pomen dobrega
oblikovanja, ki je obcutljivo za okolico, zlasti v obmocjih z bogato kulturno in zgodovinsko dedis¢ino.
Oddelek 1.016 (a) ISTEA doloca:

Ce predlagani projekt ... vsebuje zgodovinski objekt, ali se nahaja v obmocju bogate zgodovinske ali
kulturne vrednosti, lahko sekretar odobri tak projekt ... ce je tak projekt zasnovan v skladu s
standardi, ki omogocajo ohranjanje taksne zgodovinske ali kulturne dediscine, je projekt zasnovan z
omilitvenimi ukrepi, da se omogoci ohranitev te vrednosti in zagotovitev varne uporabe objekta.

Estetske, kulturne, zgodovinske in fizi¢ne lastnosti nekega obmo¢ja so vedno pomembni dejavniki, saj
pomagajo, da se lokalna skupnost z njimi identificira in ima obcutek pripadnosti in lokalnega ponosa.

AmeriSki nacionalni avtocestni sistem (NHS) je sestavljen iz priblizno 161.000 kilometrov cest,
vkljuéno z Interstate System-om (znotraj zveznih drzav), ali 4 % celotne avtocestne mreze prevozenih
kilometrov. Osnovni namen NHS je, da se zagotovi varno mobilnost in dostop. Ameriski kongres je
poudarjal pomen dobrega nacrtovanja za te ceste s pomoc¢jo CSD, ki ga ne smemo spregledati za
katero koli cestno povezavo. Politika Zelene knjige, ki jo je izdalo AASHTO, vsebuje osnovne
geometrijske kriterije nacrtovanja. Priro¢nik Flexibility in Highway Design je v veliki meri povezan z
Zeleno knjigo, ki je primarno geometrijsko orodje za projektiranje cest.

Pri projektiranju cest in avtocest je pomembno zavedanje, da je vsak projekt unikaten. Karakteristike
obmocja, vrednote skupnosti, potrebe uporabnikov po cestni povezavi, izzivi in priloznosti SO
edinstveni dejavniki, ki morajo biti v fazi projektiranja upoStevani. Izhodis¢e, da je vsak projekt
unikaten in ni patentiranih vzorcev oziroma resitev, velja tako za projektiranje novogradnje cestne
povezave ali pa za rekonstrukcijo dolocenega odseka ceste. Pri vsakem projektu se projektanti soocajo
z nalogo kako uravnoteziti potrebo po izboljSanju ceste, ter varno vkljucitvijo zasnov v naravno
okolje. Za to je potrebna fleksibilnost. Za pomo¢ pri doseganju ciljev obstaja v ameriskih predpisih
ve¢ moznosti na drzavni kot tudi lokalni ravni:

e uporabljanje fleksibilnosti znotraj standardov, sprejetih za vsako drzavo,
e izjeme projektiranja niso obvezne, kadar bistveno ne vplivajo na izboljsanje okoljskih vplivov,
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e pripravljenost za ponovno ovrednotenje odlocitve, sprejete v fazi nacrtovanja,

e upocasnitev faze projektiranja, ko je to primerno,

e razvoj alternativnih standardov za posamezne primere (izjeme),

e zavedanje, da je varnost in operativni vplivi razli¢nih zasnov in sprememb najpomembne;jse.

Standardi opisani v priro¢niku Flexibility in Highway Design, ki temeljijo na AASHTO Zeleni knjigi,
omogocajo projektantom, da prilagodijo svoje projekte posebnim okolis¢inam za vsak projekt ceste
posebej. Pogosto ti standardi zagotavljajo dovolj fleksibilnosti, da je projektiranje harmoni¢no in s tem
v skladu z naceli CSD.

Za obstojece ceste je vCasih najboljsa moznost, da se jih ohrani kot so ali, da se uvedejo le skromne
izboljSave. Ob prehodu na zakon ISTEA so imele ameriSke zvezne drzave moznost, da razvijejo nove
standarde zunaj kriterijev opisanih v AASHTO Zeleni knjigi za vse ceste, ki niso del NHS.

Kon¢ni sklep o uporabi obstojece moznosti lezi v rokah drzavnih institucij in vodjih projektov. Vsako
situacijo je potrebno dobro preuciti, da se nato lahko doloci najustreznejsa resitev za dolo¢en projekt.

2.1 Planiranje in projektiranje cest

Projektiranje cest je samo eden izmed elementov v celotnem procesu razvoja cest. Kronolosko gledano
se podrobno projektiranje pojavi sredi procesa, ki povezuje predhodne faze naértovanja in razvoja
projekta z naslednjimi fazami - gradnjo in vzdrZzevanjem. To so faze, ki se med seboj razlikujejo, a
vseeno obstajajo prekrivanja v smislu koordinacije med razli¢nimi skupinami, ki delajo skupaj v
celotnem procesu nacrtovanja, vkljucno s projektanti. Predvsem sodelovanje v zgodnjih fazah projekta
- nacrtovanje, razvoj projekta in zasnove je pomembno za dobro sodelovanje med projektanti in
skupnostjo, kar ima lahko velik vpliv na kon¢ne oblikovalske znaéilnosti projekta. Fleksibilnost pri
projektiranju cest med fazo projektiranja je omejena z veliko odloCitvami v zgodnjih fazah nacrtovanja
in razvoja projekta (Flexibility in Highway Design, 1997).

2.1.1 Nacrtovanje

Zacetna opredelitev potrebe po cesti ali premostitvenem objektu poteka v fazi nacrtovanja.
Opredelitev potrebe se pojavi na drzavni, regionalni ali lokalni ravni, odvisno od obsega predlaganih
izboljsav. CSD temelji na tem, da je v zaCetnih fazah klju¢nega pomena, da se javnost vkljuéi in
prispeva svoj delez pri postopku odlocanja. Ugotovljene tezave obi¢ajno spadajo v eno ali ve¢ od
naslednjih $tirih kategorij (Flexibility in Highway Design, 1997):

e obstojeci objekti potrebujejo vecje popravilo/zamenjavo,

e obstojece ali nacrtovane prometne zahteve presegajo trenutne zmogljivosti odseka, zato je
potrebno povecati obstojeco kapaciteto odseka,

e na odseku je ve¢je Stevilo t.i. nevarnih mest, ki jih je mogoce resiti le s fizino spremembo
geometrije odseka (varnost),

e razvoj vzdolz odseka sprozi ponovno preucitev 0 Stevilu, lokaciji potrebnih dostopnih tock
(prikljucevanja, dostop).

Ne glede na to, kateri problem ali niz problemov se pojavi, je pomembno, da se vse interesne skupine
strinjajo, da obstaja problem, da se to¢no ve kaj je problem in da se odlocijo ali ga Zelijo resiti.
Pridobitev soglasij lokalnih skupnosti zahteva proaktivno vkljucitev javnosti na obicajnih javnih
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shodih, na katerih se predstavijo dobro razvite alternativne zasnove z moznostjo vklju¢itve pripomb
javnosti. Ce ni mogoce dose¢i soglasja o definiciji problema na zagetku, se bo tezko premakniti naprej
V procesu in pri¢akovati soglasje o kon¢ni - sprojektirani resitvi problema.

2.1.2 Dejavniki, na katere je potrebno razmisliti med na¢rtovanjem

Pomembno je, da se v fazi nacrtovanja preuci vse potencialne moznosti vplivov, ki ga lahko ima
doloceni objekt ali izboljsanje, medtem ko je projekt Se vedno v konceptualni fazi. Med naértovanjem
so sprejete kljucéne odlocitve, ki lahko kasneje omejujejo moznosti naértovanja v poznejsih fazah. V
fazi planiranja se pojavljajo naslednja vprasanja:

e Kako bo predlagana prometna izboljsava vplivala na fizi¢ne karakteristike obmocja okolice
novega objekta?

e Ali ima prizadeto obmocje kaksne zgodovinske ali kulturne karakteristike?

e Kaksni so varnostni, stroskovni in zmogljivostni pomisleki lokalnih skupnosti?

Odgovore na ta vprasanja najdemo v fazi analize naértovanja, kot tudi v sodelovanju javnosti pri
nacrtovanju.

2.1.3 Razvoj projektov

Potem, ko je bil projekt nac¢rtovan in izdelana idejna zasnova, se premakne v razvojno fazo projekta.
Na tej stopnji se okoljska analiza stopnjuje. Stopnja okoljskega pregleda se zelo razlikuje glede na
velikost in ucinek projekta, ter seveda na obmodje v katerega posegamo. Lahko sega od veéletnega
prizadevanja za pridobitev soglasij in izjav o vplivih na okolje do skromnega okoljskega pregleda, ki
je kon¢an v nekaj tednih. Ne glede na stopnjo podrobnosti ali trajanja, proces razvoja projekta,
obi¢ajno vkljucuje opis lokacije in glavne oblikovne znadilnosti priporo¢enega projekta, ki bo nadalje
zasnovan in izdelan, medtem ko je nenehno potrebno poskusati prepreciti, zmanjSati in ublaziti vplive
na okolje (Flexibility in Highway Design, 1997).

Osnovni koraki v tej fazi vkljucujejo:

e izpopolnjevanje namena in potrebe,

e razvoj razliénih alternativ,

e vrednotenje alternativ ter njihov vpliv na naravno in grajeno okolje,
e razvoj ustreznega blazenja.

Odlocitve sprejete v fazi razvoja projekta pomagajo pri opredeliti glavnih lastnosti projekta skozi
preostanek projektiranja in izvedbe projekta. Podoben primer je, ¢e se v razvojni faza projekta
ugotovi, da obstojeCega premostitvenega objekta ni mogoce rekonstruirati z razumnimi stroski.
Potrebno je zagotoviti sredstva za izgradnjo novega objekta (Flexibility in Highway Design, 1997).

2.1.4 Ocenjevanje znacaja prostora

V fazi projektiranja projekta je pomembno, da je projektant obcutljiv za okolico, ter da skrbno
uposteva kontekst in izgled lokacije v tej fazi nacrtovanja. To velja za hiSo, cesto ali premostitveni
objekt. Pomembno je, da so projektanti v stiku z vsemi interesnimi skupinami na dolo¢enem obmod&ju
projekta. Korist informacij, ki jih projektanti dobijo od prebivalcev obmocja v zgodnjih fazah procesa
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projektiranja, je pomembna, saj jim pomaga pri hitrejSem dokoncanju projekta in prepoznanju
kakrsnih koli fizi¢nih omejitev (Flexibility in Highway Design, 1997).
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ohranjanje prazgodovinskih in
zgodovinskih arheoloskih najdisé

obmod¢ja s posebnim
panoramskim pogledom

ohranjanje zgodovinskih krajin

ohranjanj e rek, potokov in naravnih
naéinov odvodnje

ohranjanje linij robov, ograj, dreves

ohranjanje zgodovinskih sledov cest

ohranjanje razgleda na gore,
reke, oceane, jezera in obzorja

chranjanje naravnih oblik zemljiié

usklajevanje z gospodarsko
javno infrastrukturo

nacdriovanje za ceste v prihodnosti

)
{/u-;}n snriri

upoitevanje sosednje rabe zemljisé

ohranjanj e kmetijskih zemljisé

ohranjanj e konteksta skupnosti

lociranje avtocest na

primemih lokacijah

izogibanje mokrisc

Slika 1: Ocenjevanje znac¢aja prostora (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 8, 9).



10 Frangez, B. 2014. Trajnostno nacrtovanje ruralnih in urbanih cest.
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbeni§tvo, Prometna smer.

Nekatera od vprasanj v tej fazi vkljucujejo:

e Kaksne so geometrijske karakteristike odseka? Ali gre za mestni, primestni ali podezelski
odsek?

e Kdo uporablja odsek (razen prometa vozil)? Ali so ciljne tocke vzdolZz poti, ki potrebujejo
varen dostop za prehod pescev? Ali kolesarji in druga ne motorizirana vozila ali pesci potujejo
vzdolz ceste?

o Kaksna je vegetacija vzdolZ koridorja? Ali je redka ali gosta? Je vzdolz poti veliko dreves ali
drugih posebnih vrst rastlin?

e Ali ob cesti obstajajo pomembne razgledne tocke?

o Kaksna je velikost obstojeCega vozisca in kako se prilega okolici?

e Ali obstajajo zgodovinske ali posebne okoljske znacilnosti obmocja (kot so mokrisca ali
habitati ogrozenih vrst) vzdolz ceste?

e Kako se cesta primerja z drugimi cestami na tem obmocju?

e Ali obstajajo posebne lastnosti ali znacilnosti obmocja, ki jih skupnost Zeli ohraniti (na primer
podezelski znacaj, atmosfera, glavna ulica) ali spremembe (npr. izpadi elektrike)?

o Ali obstaja ve¢ druzbenih skupin in skupnosti na tem obmocju? So razli¢ne skupine
zainteresirane v razli¢nih znacilnostih/karakteristikah? So razli¢ne resitve za razli¢ne skupine
razli¢no sprejete?

e Ali so na obmocju vecje koncentracije otrok, starej$ih oseb ali invalidov, ki imajo posebne
potrebe glede dostopa (npr. prehodi za pesce, oblika robnikov, zvoc¢ni signali prometa)?

2.1.5 Kon¢ni dizajn

Ko je izbrana idejna zasnova in so pridobljeni vsi potrebni projektni pogoji, se lahko projektiranje
premakne v kon¢no fazo. Projekt v tej fazi zajema vse potrebne sklope nacrtov, specifikacije in ocene
potrebnih koli¢in materialov, pripravljenih za kasnejSo gradnjo. Glede na obseg in zahtevnost projekta
lahko kon¢ni proces projektiranja traja od nekaj mesecev do tudi vec let.

Uporaba strokovnega znanja in izkusenj sta v tej fazi najbolj pomembni, prav tako pa je velikokrat
obveznostmi v zvezi z zasnovo pri nacrtovanju in razvoju projektov, kakor tudi s predlaganimi
ublazitvami. Prav tako se morajo zavedati, da se velikokrat lahko pojavijo manjSe spremembe v
primerjavi s prvotnim konceptom v fazi nacrtovanja, kar lahko povzro¢i boljsi kon¢ni produkt. Interesi
in vkljuéevanje prizadetih interesnih skupin so odloCilnega pomena pri projektantskih odlocitvah v tej
fazi. Veliko od teh tehnik med prejSnjimi fazami procesa razvoja projekta omogoca sodelovanje
javnosti med fazo nacrtovanja (Flexibility in Highway Design, 1997).

2.1.6 Razvoj koncepta

Koncept idejne zasnove daje projektu osredotoCenost in pomaga, da se premakne v specifiéno smer.
Obstaja veliko cestnih elementov in vsak vklju¢uje Stevilne loCene, a vendar medsebojno povezane
konstrukcijske odlocitve. Vkljucevanje vseh teh elementov za dosego skupnega cilja ali koncepta
pomaga projektantu pri sprejemanju odlocitev o naértovanju.

Nekateri od Stevilnih elementov avtocestne zasnove so:

e Stevilo in Sirina voznih pasov,
e prometne ovire,
e nadvozi /mostovi,
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e horizontalna in vertikalna zaokrozitev in zavarovana krajina.

Multidisciplinarna ekipa lahko pomaga pri hitrejsih izbirnih odlo¢itvah pri projektih (npr. ohranitev
obstojecega znacaja koridorja). Zasnova usklajenosti z vidika fizi¢ne velikosti in vizualne kontinuitete
je pomemben dejavnik pri taksnih izboljsavah. Multidisciplinarno oblikovana ekipa lahko pomaga pri
ohranjanju doslednosti. Prej kot je ustanovljena multidisciplinarna ekipa, bolje je. Taksne ekipe
sestavljajo strokovnjaki iz razli¢nih podrocij, ki so vkljuceni v proces odlocanja. Z vkljucitvijo
krajinskih arhitektov, arhitektov, oblikovalcev, urbanistov in drugih so moznosti za uspeSen projekt
vecje. Uporaba tega pristopa CSD pomaga doseci celovit naért za projekt. Uporaba razvoja koncepta
pomaga zagotoviti, da je projekt v harmoniji z okolico in da so elementi projekta v harmoniji s seboj.

Za obstojece ceste, kjer izboljsave vkljucujejo le majhen del celotnega cestnega koridorja, morda ne
bo potrebno razviti popolnoma novega koncepta. V tak$nih primerih bi bilo to verjetno celo
neprimerno, saj bi bil rezultat tega, da bi bil en majhen del koridorja precej drugacen od ostalih. V
takih primerih je pomembno biti konsistenten z obstojeco zasnovo, skozi celoten koridor in s pomo¢jo
zbranih informacij oceniti znacaj obmocja. Izjema je lahko, kadar se okolica ceste spremeni vzdolz
kratkega odseka, npr. kadar ruralno obmocje preide v urbano. V tak$nih primerih je neprimerno
usklajevanje razli¢nih znacajev obmocja. Projektantom, ki delajo na mestnem odseku ceste ni
potrebno biti skladen z videzom ceste izven urbanega okolja, saj so lastnosti le te drugacne. Oba
odseka, tako urbani kot ruralni pa morata ohranjati enako geometrijo glede Sirine vozisc¢a. Poskus
prilagoditve ceste do razli¢nih uporabnikov le te je zmeraj tezka naloga za projektante. Zmeraj morajo
upostevati varnost vseh uporabnikov tako pescev in nemotoriziranega prometa, skupaj z varnostjo
voznikov. Vsi omenjeni so uporabniki ceste in njihova varnost je na prvem mestu. V Stevilnih modelih
Vv cestnem prometu so bile upostevane potrebe za pesce Sele po tem, ko so bile potrebe motornih vozil
7e zados$Cene. To ne pomeni le nevarnih razmer za peSce, ampak lahko tudi drasti¢no spremeni
uporabo nekega koridorja. Siritev ceste, ki je neko¢ dovoljevala dostop za pesce na obeh straneh,
lahko popolnoma premeni na¢in uporabe ceste in njenih robov (Flexibility in Highway Design, 1997).

vvvvv

vvvvv

pomocjo nekaterih ukrepov se da navidezno zmanjsati Sirino cestiSCa in s tem zaznan obseg vozisca.
Omejevanje Sirine vozi$¢a ali odstranitev povrsin za pesce je ena od moznosti. V nekaterih primerih so
Stiripasovne ceste lahko videti manj mogoc¢ne z oblikovanjem zelenih povrsin med obema nasprotnima
pasovoma. Zelene povrsine bankin vozi§¢a zmanjSujejo zaznano §irino vozi$ca in s tem zagotavljajo
dovolj prostora za povrSine za ustavljanje vozil. Vrste bankin so odvisne od okolis¢in obmocja,
obsega, vrste in hitrosti prometa ter potreb pescev in kolesarjev. Zelene povrsine med plocniki ali med
potmi nemotoriziranih vozil in potovalnih stez prav tako pripomorejo k zaznavanju vedje S§irine
vozisca.

Pomanjkanje doloc¢enih elementov ob cesti lahko prispeva k drugaénemu dojemanju $irine ceste kar
lahko vpliva na hitrost, s katero vozniki potujejo. Bolj je cesta navidezno Siroka, hitreje bodo vozniki
potovali po njej. Skupaj s horizontalno in vertikalno zaokrozitvijo, elementi kriZzanja in drugimi
elementi, kot so vegetacija vzdolz cestis¢a, zgradbe v blizini ceste, parkiranje na ulici in celo
protihrupne ograje, lahko prispevajo k zmanjSevanju navidezne Sirine in hitrosti potovanja po cesti.
Pomembno je, da so ti elementi zdruzljivi z okolico.
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2.1.7 Finaliziranje projektov

Sodelovanje multidisciplinarnih projektantskih ekip zagotavlja, da je ve¢ji poudarek na posameznih
detajlih projektiranja, ki morajo biti zdruzljivi z vrednotami skupnosti. Pogosto so ravno ti detajli
projekta tisti, ki so najbolj prepoznavni v javnosti in pustijo vtis (na primer posebne vrste dreves, ki so
uporabljene kot del krajinskega nacrta, starinska razsvetljava, opeke na plocnikih in okrasne prometne
ovire). Ti elementi morajo biti sestavni del procesa nacrtovanja in projektiranja in ne smejo biti
pozabljeni (Flexibility in Highway Design, 1997).

2.2 Projektiranje, izgradnja, vzdrZevanje

V zakljuéni fazi projektiranja je pomembna doloCitev obmocja izkljucne rabe. Med dologitvijo
obmod¢ja in fazo gradnje so veckrat potrebne manjSe prilagoditve pri naértovanju, zaradi tega je
potrebna nenehna vkljucenost projektantov v vseh fazah gradnje. Gradnja je lahko preprosta ali
kompleksna in zahteva nekaj mesecev do nekaj let. Ko je gradnja enkrat kon¢ana, je objekt
pripravljen, da zaéne normalno zaporedje obratovanja in vzdrZevanja.

Uspesen proces projektiranja cest vkljucuje naslednje:

e zgodnje in stalno vkljuéevanje javnosti v celotnem projektu,

e uporaba vizualizacijskih tehnik za pomoc javnosti,

e zgodnja in stalno vklju¢itev multidisciplinarne projektantske ekipe,
e uporaba proznih in kreativnih oblikovalskih meril.

2.2.1 Vpliv javnosti

Da je projektiranje ¢im bolj u¢inkovito, je potrebno zagotoviti vkljucenost javnosti od samega zacetka
opredelitve potreb projekta. Javnost mora biti vkljucena takrat, ko je Se najve¢ moznosti za spremembe
v projektiranju. To ima za posledico bolj gladek in hitrejsi proces projektiranja. Vpliv javnosti lahko
pomaga pri ocenjevanju znacilnosti obmoc¢ja in dolocitvi, katere fizi¢ne lastnosti obmocja so najbolj
pomembne za skupnost in imajo zato najvecji vpliv. Poznavanje znacilnosti obmocja lahko pomaga
projektantom pri zmanjSanju potreb po ublazitvi in verjetnost za polemike.

Prepoznavanje vrednot skupnosti, dolocitev potreb projekta z javnostjo, zbiranje informacij o obmocju
in reSevanje nesoglasij v nasprotju z javnostjo, zahtevajo proaktivno vklju¢enost javnosti. Na primer z
vkljucevanjem javnosti v zacetku projekta, projektant lahko zaprosi Clane javnosti, da se opredelijo
glede oblikovalskih moznosti in lastnosti, ki se jim zdijo privlacne ali neprivlacne.

2.2.2 Orodja vizualizacije

Najbolj uéinkovita komunikacija med dvema strankama se vzpostavi takrat, ko obe strani govorita isti
jezik. To je mogocée dose¢i z uporabo modela vizualizacije, ki javnosti prikaze kako bo projekt
izgledal, $e preden je zgrajen. Ta nacin se vedno bolj uporablja s pomocjo racunalnisko generiranih
interaktivnih orodij. Projektanti lahko konceptualno sporo¢ijo kaj nacrtujejo za neko obmocje in
drzavljani lahko reagirajo z doloceno stopnjo zaupanja. Interaktivna orodja pomagajo javnosti za
boljSe razumevanje izgleda predlaganega projekta za izboljsanje.

2.2.3 Vrste projektov cest

Obstajajo Stiri osnovnih projektov za izboljSanje fizi¢nih lastnosti cest. Nekateri izmed njih morajo biti
v skladu s standardi, drugi tega ne rabijo. Tovrstni projekti za izboljSanje obstojeCih razmer so
obravnavani v naslednjih odstavkih.
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Nova konstrukcija

Kot Ze ime pove, ta ukrep vkljucuje gradnjo nove ceste. Tekom gradnje novega odseka je velikokrat
potrebna izgradnja obvoza, da lahko promet med gradnjo nemoteno poteka naprej.

Rekonstrukcija

Obicajno pomeni veliko spremembo obstojecega cestnega koridorja. V ta sklop spadajo tudi Siritve
cest, ki so bile prvotno zgrajene kot dvopasovnice v tripasovnice ali ve¢. Rekonstrukcije lahko
vkljucujejo tudi temeljite spremembe starejSih delov cest ter horizontalne in vertikalne zaokrozitve z
namenom povecanja varnosti.

Preplastitev, obnova, rehabilitacija (Resurfacing, Restoration, Rehabilitation (3R))

Tako imenovani projekti 3R se osredotocajo predvsem na ohranjanje in podaljsanje zivljenjske dobe
obstoje¢ih objektov in na varnostne izboljsave. V skladu s klasifikacijo projekti 3R zajemajo vrste
izboljSav obstojecih cest in vkljucujejo:

o preplastitev,

e strukturno popravilo plo¢nikov,

e manjSe razsiritve pasov in bankin,

¢ manjSe spremembe Vertikalnih in horizontalnih zaokrozitev,
e popravilo mostov,

e odstranjevanje ali zas¢ito cestnih ovir.

Vzdrzevanje

Znacilne vzdrzevalne dejavnosti sestavljajo tiste ukrepe, ki so potrebni, da so obstojeci cestni objekti v
dobrem stanju. Vzdrzevalne dejavnosti vkljuCujejo barvanje voznega pasu in robnih {rt,
odstranjevanje nabrane umazanije iz drenaz, popravila odvodnjavanja povrSinskih voda, koSnja in
odstranjevanje snega. Merila za oblikovanje veljajo le za prve tri od teh ukrepov: novo gradnjo,
rekonstrukcijo in projekte 3R. Poleg tega projekti 3R splosno ne vkljucujejo manjsih sprememb
geometrije odseka (zaokrozitve), razen izboljSanja varnosti. Kot je navedeno v AASHTO Zeleni
knjigi, obstojeCe ceste, ki ne izpolnjujejo smernic za geometrijsko nacrtovanje niso nujno nevarne in ni
nujno, da se nadgrajujejo, da izpolnjujejo merila glede naértovanja.

3 PROCES PROJEKTIRANJA IZJEM

Kljub razli¢énim moznostim, ki obstajajo v zvezi s prakti¢no vsemi vecjimi cestnimi projekti, obstajajo
primeri, pri katerih uporaba minimalnih meril oziroma predpisov in standardov rezultira kot
nesprejemljivo visok strosek ali velik vpliv na bliznje okolje. V taksnih primerih, ko je to potrebno,
proces projektiranja omogoca uporabo kriterijev nizjih od tistih minimalnih predpisanih standardov v
AASHTO Zeleni knjigi.

V ZDA se za projekte cest znotraj NHS, FHWA zahteva, da je vse izjeme od dopustnih smernic in
politike potrebno utemeljiti in dokumentirati za odobritev posebnih meril. Ti kriteriji so:

e projektna hitrost,
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e $irina pasu,

e Sirina bankin,

e §irina mostu,

e strukturne zmogljivosti,

¢ horizontalna ukrivljenost,

o vertikalna ukrivljenost,

e strukturne zmogljivosti,

e ustavitvena pregledna razdalja,
e precni nagib,

e vzdolzni nagib,

o vertikalna pregledna razdalja,
e vodoravna razdalja.

3.1 Projektna hitrost

Projektna hitrost se uporablja za dolocCitev posameznih elementov projektiranja, kot sta zaustavitvena
pregledna razdalja in vodoravna ukrivljenost. Projektna hitrost je izjema pri vseh razli¢nih
oblikovalskih elementih, ki jih zadeva in mora biti utemeljena na tej podlagi. Nekaj izhodis¢, kot
opomnik pri ocenjevanju izjem zasnove:

e Upostevati je potrebno vpliv variance na varnost in obratovanje objekta ter njegovo
zdruzljivost s sosednjimi prikljucki.

e Razmisliti je potrebno o funkcionalni klasifikaciji ceste, koli€ini in naravi prometa, vrsti
projekta in o zgodovini nesre¢ na odseku.

e Preuditi je potrebno stroske za doseganje polnih standardov in nastali vpliv na kulturne,
zgodovinske ali druge okoljske karakteristike.

e Na koncu je potrebno obravnavati naslednja tri vprasanja: Kolik$no je odstopanje od smernic
prirocnika? Bo izjema vplivala na druge smernice? Ali obstajajo kakr$nekoli dodatne lastnosti,
pri katerih bi ublazili odklon?

Pri preventivnih vzdrzevalnih projektih izjeme niso potrebne.

3.2 Klasifikacija cest

Ameriska funkcionalna klasifikacija cest je klasifikacija, s katero so ceste in ulice razvr§¢ene v razrede
ali sistem, glede na vrsto prometnih storitev, ki jih zagotavljajo. Obstajajo trije razli¢ni funkcionalni
razredi cest: arterijske, zbirne in lokalne ceste. Vse ceste in ulice so zdruzene v enega od teh razredov,
odvisno od znacaja prometa (kraj$e lokalne ali dolge razdalje) in stopnje dostopa, ki jo zagotavljajo.
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Preglednica 1: Funkcionalna klasifikacija cest (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 42).

Klasifikacija

Storitev, ki jo zagotavlja

Arterijske ceste

e

najdalj§i nemoteni razdalji z dolo¢eno kontrolo
dostopa.

Zbirne ceste

Nizja stopnja storitev ob nizji hitrosti na krajsi
razdalji, zbira lokalne ceste in jih povezuje z
arterijskimi.

Lokalne ceste

Sem spadajo ceste, ki ne spadajo med arterijske
ali lokalne ceste, zagotavljajo dostop lokalnih
obmocdij.

Znacilno je, da potniki za potovanja uporabljajo kombinacijo arterijskih, zbirnih in lokalnih cest. Vsak
tip ceste ima poseben namen oziroma funkcijo. Kot je prikazano na Sliki 2, obstaja osnovna povezava
med funkcionalno klasifikacijo cest, ki sluzi mobilnosti v prometu in dostopu do zemljis¢. Arterijske
ceste zagotavljajo visoko stopnjo mobilnosti in ve¢jo stopnjo nadzora dostopa, medtem ko lokalne
ceste zagotavljajo visoko raven dostopa do sosednjih obmodij, a nizko stopnjo mobilnosti. Zbirne
ceste zagotavljajo ravnotezje med mobilnostjo in dostopom do zemljisc.

Delez storitev

Mobilnost Arterijske ceste
Zbime ceste
Dostop Lokalne ceste

Slika 2: Razmerje funkcij cestnih sistemov (Aurbach L., 2009: str. 3).
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Geometrijske karakteristike ceste so odvisne od tega kaks$no cesto projektiramo. Pomen klasifikacije
cest je predvsem v tem, da se ceste istega razreda projektirajo po enotnih predpisih. Raven storitev, Ki
jih morata izpolnjevati predviden obseg in struktura prometa, zagotavlja racionalno in stroskovno
ucinkovito podlago za izbiro projektno dolocene hitrosti in geometrijskih karakteristik.

Ko je enkrat doloceno v kateri funkcionalni razred odsek spada, se doloci najvisjo dovoljeno projektno
hitrost. Ko je projektno doloCena hitrost opredeljena, se lahko dolo¢ijo tudi drugi geometrijski
parametri (horizontalna in vertikalna zaokrozitev). Podobno se glede na funkcionalno klasifikacijo
dolo¢i tudi geometrijske karakteristike precnega prereza (Sirina voznega pasu, Sirina bankin, tip in
Sirina loCilnega pasu) in druge vecje konstrukcijske karakteristike.

Funkcionalna
klasifikacija

projektna hitrost kriziSca

okrivljenost

Grafikon 1: Faktorji, ki vplivajo na funkcionalno Klasifikacijo (Flexibility in Highway Design, 1997: str.
44).

Pomen funkcionalne klasifikacije za projektiranje cest lezi v dejstvu, da so funkcionalne odlo¢itve

izbrane Se preden se zacne dejansko projektiranje posameznega objekta. Klasifikacija je najveckrat v
domeni mesta, obline ali drzave.
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Preglednica 2: Funkcionalna klasifikacija cest - hitrosti (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 45).

Funkcionalna

Klasifikacija 20 mph 30 mph 40 mph 50 mph 60 mph 70 mph

Glavne
arterijske X X X
ruralne ceste

Ruralne
arterijske X X X
ceste

Ruralne
zbirne ceste

Ruralne
lokalne ceste

Ameriski predpisi temeljijo predvsem na tem, da se je potrebno zavedati, da so sprejeti predpisi in
standardi za projektiranje cest zgolj nekaksno vodilo kako se projektira. S tem puscajo projektantom
samim veliko ve¢ fleksibilnosti pri odlo¢anju kako speljati projekte, saj je vsak projekt unikaten in
vsebuje dolo¢ene posebnosti, ki jih je vnaprej tezko predvideti (Roadway Design Manual, 1995).

Slovenski Pravilnik o projektiranju cest (2005) razvrsca ceste glede na prometno funkcijo v daljinske
ceste (DC), povezovalne ceste (PC), zbirne ceste (ZC) in dostopne ceste (DP).

Preglednica 3: Prometne funkcije cest (Zakon o cestah, 2010).

Funkcija ceste Oznaka Vrsta ceste Oznaka

- 1 h. 1
Daljinska cesta DC avtocesta, hitra cesta AC, HC, GC
glavna cesta

I
Povezovalna cesta pPC g ayna cesta, GC,RC
regionalna cesta
Zbirna cesta ZC regionalna cesta, RC, LC
lokalna cesta
Dostopna cesta DP lokalna cesta, javna pot | LC, LP

V 39. ¢lenu Zakona o cestah (ZCes-1, 2010) je opisana delitev in kategorizacija javnih cest.
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JAVNE CESTE

DRZAVNE CESTE OBCINSKE CESTE
(v lasti RS) (v lasti ob¢in)

«» Avtoceste
+»» Hitre ceste
+ Glavne ceste I. in Il. reda

+¢ Regionalne ceste I, 1. in 1l
reda

++ Lokalne ceste
++ Javne poti
¢ Obcinske kolesarske poti

% Drzavne kolesarske poti

Grafikon 2: Delitev in kategorizacija slovenskih javnih cest.

3.3.1 Vpliv spremembe rabe zemljis¢ na funkcijo cest

v v

zemljis¢ zaradi razvoja, zlasti na mestnem obrobju, se spremenijo tudi funkcije ceste. Nié
nenavadnega ni, da ceste, ki so nekoc¢ sluzile kot podezelske lokalne dostopne poti do kmetijskih
zemljiS¢, sedaj sluzijo kot ceste do primestnih stanovanjskih ali poslovnih obmocij. Zato je potrebno
takSna obmocja prekvalificirati v urbane zbirne ceste ali vpadnice, odvisno od intenzivnosti razvoja in
vrste prometa. Projektantski standardi in smernice se morajo spremeniti, da sledijo dejanskim
spremembam prometnega znacaja in funkcijam cest (Flexibility in Highway Design, 1997).

3.4 Kontrole naértovanja

Za oblikovanje osnovnih elementov ceste, vkljucno z vertikalnimi in horizontalnimi zaokrozitvami in

......

povezanih s cesto. Faktorji, ki vplivajo na projektiranje:

e projektna hitrost odseka,

e sprejemljiva stopnja obremenjenosti odseka (faktor koni¢ne ure),

o fizi¢ne karakteristike vozil (tj. najvecje vozilo, ki bo uporabljalo odsek s precejsnjo frekvenco
- v vecini primerov gre za priklopnik),

e obstojece letne prometne zahteve odseka (npr. koni¢na ura ob razli¢nih delih dneva - volumen
prometa in meSanica osebnih in tovornih vozil na odseku).
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Dva najpomembnejSa dejavnika sta projektno doloCena hitrost in maksimalna urna raven storitev
(faktor konicne ure). Raven faktorja koni¢ne ure storitev sluZi le kot kontrolni dejavnik za majhno
Stevilo cest. Za vecino cest, po funkcionalni klasifikaciji, je merodajna konstrukcijsko dolocena hitrost
za dolocen cestni odsek (Flexibility in Highway Design, 1997).

3.4.1 Projektna hitrost

Projektna hitrost je izbrana hitrost, ki se uporabi za doloCanje razli¢nih geometrijskih karakteristik
zasnove cestiS¢a. Predpostavljena hitrost mora biti logi¢no izbrana glede na topografijo, pricakovano
in pregledna razdalja niso direktno povezani s projektno hitrostjo, ampak vplivajo na hitrost vozila.
Zaradi tega so pri vi$jih projektnih hitrostih potrebni $irsi vozni pasi ter bankine.

Zazeleno je, da je hitrost voznje vecjega deleza voznikov nizja od projektno dolocene hitrosti. IzkuSnje
kazejo, da so odstopanja od tega najbolj ocitna in problemati¢na na obmoc¢jih ve¢jih krivin. Ker so na
takih obmocjih predvidene nizje hitrosti, ki velikokrat niso upostevane s strani voznikov, je tam vec
nesre¢. Zaradi tega je pomembno, da so projektno doloCene hitrosti konzervativno izbrane glede na
predvideno delovno hitrost.

Pomemben faktor pri izbiri projektne hitrosti je povpre¢na dolzina potovanja. Daljsi je odsek, vecja je
voznikova Zzelja po uporabi vi§jih hitrosti. Pri oblikovanju znatne dolzine cest in avtocest, je zazeleno,
da izbere enotno projektno hitrost, vendar pa lahko doloGene spremembe terena in druge fizi¢ne
omejitve narekujejo spremembo hitrost na dolocenih odsekih. V takih primerih je projektno doloceno
hitrost potrebno postopoma znizevati preden dosezemo odsek z niZjo hitrostjo (Flexibility in Highway
Design, 1997).

Ameriski predpisi pravijo, da morajo biti projektne hitrosti na urbanih arterijskih cestah med 30 in 75
km/h (20 do 45 mph). Hitrosti v spodnjem delu tega obmocja veljajo za lokalne in zbirne ceste skozi
stanovanjska obmocja in arterijske ceste v poslovnih obmo¢jih. Hitrosti na urbanih arterijskih ulicah in
cestah v splosnem so od 30 do 70 km/h (20 do 45 mph). Iz tega sledi, da bi bile ustrezne projektne
hitrosti v razponu od 50 do 100 km/h (30 do 60mph). Projektno doloCena hitrost za urbane arterijske
robnikov vzdolZz zunanjih robov ter prikljuckov na odseku. Rekonstrukcije mestnih arterijskih cest je
potrebno zasnovati tako, da delovne hitrosti niso manjse od 50 km/h [30 mph] (Flexibility in Highway
Design, 1997).

~~~~~~

in veCkrat bolj prakti¢no, da se za dimenzioniranje uporabljajo nekoliko vecje hitrosti, je iz
ekonomskih in varnostnih vidikov primerneje uporabiti nekoliko nizje hitrosti. Preglednica 4 prikazuje
vrednosti minimalnih dolzin loka pri izbranih radijih (Geometric Design of Highways and Streets,
2004).
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Preglednica 4: Minimalne dolZine lokov pri izbranih radijih (Geometric Design of Highways and Streets,

2004: str. 165)

METRICNI MERSKI SISTEM ANGLOSASKI MERSKI SISTEM

Minimalna dolZina loka (m) Minimalna dolZina loka (ft)

Radij (m) i} Radij (ft) V
Sprejemljiva | Zelena Sprejemljiva | Zelena

30 12 20 100 40 60

50 15 20 150 50 70

60 20 30 200 60 90

75 25 35 250 80 120

100 30 45 300 100 140

125 35 55 400 120 180

150 ali vec 45 60 500 ali vec 140 200
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Preglednica 5: Faktorji vpliva na kontrole naértovanja (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 57).

Geometrijske
karakteristike

Funkcionalna
klasifikacija

Podatki prometa

Teren

Projektna hitrost

Sirina voznih
pasov (ruralna
obmocja)

Sirina voznih
pasov (urbana
obmocja)

Sirina bankin
(ruralna obmocja)

Sirina bankin
(urbana obmocja)

Kot krivine

Pregledna
razdalja (stop
znak)

Razsiritve pri
krivinah

Porjektna hitrost
(ruralna obmogja)

Projektna hitrost
(urbana obmogja)

Vse geometrijske karakteristike elementov cest so na nek nacin odvisne od tega, kakSno projektno
hitrost izberemo. Nekateri cestni elementi so neposredno povezani in se obCutno razlikujejo s

projektno doloCeno hitrostjo. To so horizontalna ukrivljenost, vzdolzni nagib in pregledna razdalja.

Drugi elementi, ki so nekoliko manj povezani s projektno hitrostjo so Sirina bankin cestiS¢a ter
plo¢nika, oddaljenost od objektov oz. prometnih ovir. Zasnova teh elementov lahko vpliva na hitrost
vozil. Izbira doloc¢ene projektne hitrosti vpliva na:

o funkcionalno Klasifikacijo cest,

e znacaj terena,

e gostoto in znacaj rabe sosednjih zemljis¢,

e koli¢ino prometa, ki je pricakovana na odseku,

e gospodarske in okoljske vidike.
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V ZDA je vecina drzav sprejela predpisane projektne hitrosti za vsakega od glavnih razredov cest in
ulic. Preglednica 6 prikazuje tipicne minimalne projektne hitrosti za razli¢ne tipe cest, glede na
topografijo terena, kjer se nahaja.

Preglednica 6: Minimalne projektne hitrosti za razli¢ne tipe cest v mph (Flexibility in Highway Design,
1997: str. 58).

Projektna hitrost (mph)
Vrsta ceste Teren ss;ilgji :)Jbr:ir;?a
Ravninski 70-80 70
Avtoceste Hriboviti 60-70 60-70
Gorski 50-60 50-60
Ravninski 60-70 30-60
Arterijske ceste Hriboviti 40-60 30-50
Gorski 30-50 30-50
Ravninski 30-50 30-40
Zbirne in lokalne ceste Hriboviti 20-40 20-40
Gorski 20-30 20-30

Predstavljene vrednosti projektnih hitrosti v Preglednici 6 so minimalne sprejemljive projektne hitrosti
za projektiranje na razlicnih konfiguracijah terena in obsega prometa, povezani z novimi ali
rekonstruiranimi cestnimi objekti. Tukaj se uporabljeni termin »context sensitive« nanaSa predvsem
na okoljske razmere in uporabo zemljis¢, ki mejijo na cestni odsek. Na primer, za vsako posamezno
vrsto ceste, razen za avtocesto ali za hitro cesto, povecana poseljenost rezultira v zniZanju
konstrukcijsko dolocene hitrosti. Podobno je na obmocjih, ki imajo bogato kulturno ali zgodovinsko
dedis¢ino. Na takih podrogjih je smiselno uvesti niZje projektno dolo¢ene hitrosti. AASHTO Zelena
knjiga se strinja s to filozofijo CSD. V Preglednici 6 navedene najnizje projektne vrednosti hitrosti je
potrebno uporabiti, kadar je to izvedljivo. Vendar pa je zaradi pogostih $tevilnih omejitev, potrebno
uporabiti prakti¢ne vrednosti, ki lahko nekoliko odstopajo od predpisanih.

Ceprav je vetina drzav ZDA sprejela doloden razpon za dovoljene projektne hitrosti vsakega od
razlicnih funkcionalnih razvrstitev za uporabo pri oblikovanju novih ali rekonstrukciji obstojecih
cestnih zmogljivosti, lahko pride do situacije, kjer bi tudi uporaba najnizje obi¢ajno sprejemljive
vrednosti pomenila nesprejemljivo visoke stroske ali nesprejemljive u€inke na sosednje lastnosti. V
taks$nih primerih lahko pride do izjem in uporabe nizje ali morda visje projektne hitrosti.

3.4.2 Faktor koni¢ne ure

Potem, ko je bila izbrana primerna projektno dolocena hitrost, so naslednji osnovni elementi, ki jih je

vvvvv
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drugimi cestnimi zmogljivostmi). Dolo¢imo jih s pomocjo faktorja koni¢ne ure. Faktor koni¢ne ure
predstavlja razmerje med maksimalno ¢asovno obremenitvijo v koni¢ni uri (vsoto obremenitev po
¢asovnih intervalih znotraj ene ure) in maksimalno obremenitvijo v nominalnem ¢asovnem intervalu.
Raven storitev je sistem ocenjevanja za znesek zastojev z uporabo ¢rke A, ki predstavlja najmanjse
obremenitve in F, ki predstavlja najveéje obremenitve. Preglednica 7 predstavlja kratek opis
znacilnosti obratovanja, povezane z vsako ravnijo storitve faktorja konicne ure.

Preglednica 7: Ravni storitev prometnega toka (Lipar P., 2009)

Raven storitve Opis

A Prosti prometni tok, majhna gostota prometa, visoke hitrosti

B Prosti prometni tok s hitrostmi, ki so samo delno omejene z gostoto prometa

c Stabilen prometni tok, hitrost in moZnost manevriranja omejeni s
povecanim Stevilom vozil

D PribliZzevanje nestabilnemu prometnemu toku, omejene hitrosti in majhna
moznost manevriranja

E Nestabilen prometni tok, voznja v koloni

F Zastoji, pretok vozil se giblje od ni¢ do vrednosti, ki je manjSa od

prepustnosti

------

izra¢unamo po splosni enacbi (1):

4
Q°
FKU :% (D)

i,max

Ustrezno stopnjo preobremenjenosti (tj. raven storitev), ki se uporablja pri nacrtovanju in oblikovanju
izboljsav cest se doloci z upostevanjem razlicnih dejavnikov. Ti dejavniki vkljucujejo Zelje voznikov,
rabo zemljis¢, okoljske dejavnike in estetske in zgodovinske vrednote. Dejavnike je potrebno
pretehtati glede na razpolozljiva finan¢na sredstva, da izpolnjujejo Zelje voznikov. Ko je izbrana raven
storitev, morajo biti vsi elementi vozis¢a oblikovani skladno s to ravnjo. Na primer, ob rekreacijskih
poteh, za katere veljajo zelo razli¢ne prometne zahteve glede na letni ¢as ali kot odziv na okolje ali
rabo zemljis¢. Dejavnike projektant izbira na ravni, ki je nizja od tega, kar je obicajno priporocljivo
oz. primerno. Izbor Zelene ravni storitev za objekt je treba skrbno pretehtati, saj je na splosno
ustreznost objekta odvisna od tega sklepa.
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3.4.3 Horizontalna in vertikalna zaokrozitev

Eden izmed pomembnih Kriterijev za vizualno privlacen cestni objekt je horizontalna in vertikalna
zaokrozitev ceste. Koordinacija horizontalne zaokrozitve ne sme biti prepuscena nakljucju, ampak
mora biti od vsega zaCetka doloCena s predhodnim nacrtovanjem, med katerimi je mogoce zlahka
narediti prilagoditve. Projektant mora celoten odsek obravnavati kot celoto in nacrtovati profil in
vizualizirati celoto v treh dimenzijah. Uporaba celovitega pristopa pri naCrtovanju ceste, kjer je cesta
integrirana v njeno okolici, loCuje tak projekt od tistega, ki samo izpolnjuje osnovna merila
gradbenega projektiranja. Najvecje moznosti za vplivanje na horizontalno in vertikalno zaokrozitev se
pojavijo v fazah nacrtovanja projekta na novi lokaciji. Projektiranje takih objektov ima Se najvecje
ucinke na naravno in clovesko okolje, skozi katere gredo. Vecji in bolj tipi€en primer problema
projektantov je rekonstrukcija oziroma izboljSava obstojece ceste ali ulice.

V mnogih primerih so bile zaokrozitve izvedene pred ve¢ kot 100 leti. Ne glede na to, se lahko
uporabljajo enaka osnovna nacela projektiranja v zvezi s horizontalnimi in vertikalnimi zaokrozitvami
za nove in obstojece objekte. Pomembna izhodis¢a o horizontalnih in vertikalnih zaokrozitvah so, da
morajo biti skladna s topografijo, da ohranjajo razvite lastnosti skupaj s cesto in vkljucujejo vrednote
skupnosti. Zaokrozitve so tiste, ki sledijo naravnim linijjam terena in ne vplivajo na estetsko,
zgodovinsko ali kulturno dedi$¢ino vzdolZz trase ceste. Gradbeni stroski se lahko zmanjsajo v primerih,
ko niso potrebna velika zemeljska dela, kar pa ni vedno mogoce. Ce je le mogode, je potrebno
zaokrozitve zasnovati tako, da je objekt iz vizualnega staliS¢a primerno umescen v prostor in da je
hkrati investicija ¢im bolj stroskovno upravic¢ena.

Enako pomembno kot upostevanje horizontalne zaokrozitve je vertikalna zaokrozitev. Dejavniki, ki
vplivajo na vertikalno zaokrozitev cest so:

e paravni teren,
e najmanjSa zaustavitvena pregledna razdalja za izbrano projektno doloceno hitrost,
e Stevilo tovornjakov in drugih tezkih vozil v toku prometa,
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e naravni okoljski dejavniki, kot so mokri$¢a in zgodovinsko kulturna dediscina.

3.4.3.1 Kombinacija horizontalne in vertikalne zaokroZitve

Medsebojne horizontalne in vertikalne zaokrozitve je najbolje obravnavati v fazi izdelave idejnega
projekta. V tej fazi je primerno sklepati kompromise stanja med hitrostjo in znaCajem cestnega
prometa in topografije. Velikokrat pride do pogoste napake pri projektiranju, da se najprej doloci
horizontalna zaokrozitev in Sele nato vertikalna. Horizontalne in vertikalne geometrije morajo biti
zasnovane soc¢asno, saj lahko v nasprotnem primeru pride do slabosti cestnih elementov. Programska
orodja, ki pomagajo pri usklajevanju horizontalne in vertikalne geometrije (CAD) omogocajo
projektantom, da hitro ocenijo medsebojne povezave med horizontalno in vertikalno zaokrozitvijo,
zlasti na podro¢jih tezavnega terena.

3.4.3.2 Izogibanje ucinkov na sosednja naravna in ¢loveska okolja

V ZDA je bilo zlasti v ¢asu gradnje avtocest med leti 1950 in 1980, veliko $tevilo novih gradenj
avtocest, ki so imela uni¢ujo¢ vpliv na skupnost in podrocje okoljske obcutljivosti. Nedvomno vsaka
novogradnja ali rekonstrukcija fizi€no vpliva na okolico. Veliko tega vpliva je mogoce umiliti s
primerno izbrano horizontalno in vertikalno zaokrozitvijo. Vplive na okolje je mogoce zmanjsati s
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skupnim sodelovanjem vseh vpletenih strank v predhodni fazi na¢rtovanja idejne zasnove projekta s
skupnim ciljem. (Flexibility in Highway Design, 1997).

3.4.3.3 Usklajevanje horizontalne in vertikalne zaokroZitve

Kadar so horizontalne in vertikalne zaokrozitve doloc¢ene v razli¢nih casovnih obdobjih projektiranja,
to velikokrat rezultira v velikih vizualnih spremembah okolja. Eden izmed nacinov, da se zagotovi ¢im
bolj ucinkovita skladnost horizontalne in vertikalne zaokrozitve je uporaba multidisciplinarne
projektantske ekipe v Casu nacrtovanja projekta. TakSne ekipe sestavljajo strokovnjaki iz vec
strokovnih podrocij.

3.4.3.4 Horizontalna zaokrozitev

Za ravnotezje vseh geometrijskih cestnih elementov naj bi, kolikor je to ekonomsko mogoce,
horizontalna zaokrozitev zagotavljala varno in nemoteno uporabo ceste pri projektno dolo¢eni hitrosti.
Zasnova cestne osi mora temeljiti na primernem razmerju med hitrostjo in ukrivljenostjo ter nagibom
in stranskim trenjem. Ceprav ti odnosi izhajajo iz zakonov mehanike, so dejanske vrednosti za
uporabo pri projektiranju odvisne od prakticnih omejitev in dejavnikov, dolo¢enih bolj ali manj
empiricno v obmoc¢ju vkljucenih spremenljivk. Te omejitve in dejavniki se nanaSajo na dolocitev
logi¢nih kontrol za nacrtovanje cestne osi. Vozilo ima v krivini centripetalni pospesek, ki deluje proti
srediscu krivine. Ta pospesek sestavlja komponenta teze vozila ali trenje med kolesom in podlago ali
kombinacija obeh. Osnovne formule, ki urejajo delovanje vozila v zavoju so prikazane v Preglednici
8.
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Preglednica 8: Horizontalna zaokrozitev (Geometric Design of Highways and Streets, 2004: str. 131).

METRICNI MERSKI SISTEM ANGLOSASKI MERSKI SISTEM
0,0le+ f :ﬁ:0.0079V2 _ v? 0,0le + f :ﬁ20.0079V2 _ V?
1-0,0lef gR R 127R 1-0,0lef gR R 127R
Kjer je: Kjer je:

e = preéni nagib v procentih e = pre¢ni nagib v procentih

f = stransko trenje f = stransko trenje

v = hitrost vozila (m/s) v = hitrost vozila (¢evlji/s)

g = gravitacijska konstanta (9,81m/s ?) g = gravitacijska konstanta (9,81&evlji/s ?)
V = hitrost vozila (km/h) V = hitrost vozila (milj/h)

R = radij krivine (m) R =radij krivine (Cevlji)

3.4.3.5 Vertikalna zaokroZitev

Topografija terena vpliva na vertikalno zaokrozitev cest in ulic. Vpliv topografije je bolj kot pri
horizontalni zaokrozitvi izrazit pri vertikalni zaokrozitvi. Glede na razlike v topografiji inZenirji na
splosno delijo teren na (AASHTO, 2004):

e raven teren (Pregledna razdalja je velika, ni problemov glede zaokroZitev. Na tak$nih
obmo¢jih ni vecjih gradbenih tezav ali vecjih stroskov.),

e griCevnat teren (Naravna pobocja se dosledno dvigujejo nad in padajo pod cesto. Obcasna
strma pobo¢ja nudijo nekaj omejitev za normalno horizontalno in vertikalno zaokrozitev.),

e gorski teren (Vzdolzne in pre¢ne spremembe nadmorske vi§ine na terenu botrujejo k temu, da
so potrebna dolofena zemeljska dela, da se pridobi sprejemljivo vodoravno in navpi¢no

zaokrozitev).

3.4.4 Precni profil ceste

Precni profili cest vkljucujejo nekatere ali vse od naslednjih elementov:

e vozisce (odsek cestisca predvideno za premikanje vozila, brez ramen),

e cestisce (del ceste, vkljucno z rameni, Ce gre za avtomobilsko uporaba),

e Jocilni pas (fizicna ali pobarvana pregrada, med dvema loCenima oziroma razdeljenima
sosednjima cestama),

e povrsine za kolesarje in pesce,

e pomozna in krajinska obmocja,

e 0bjekti za odvodnjo meteorne vode,

e Sirina t.i. Ciste cone (t.j., oddaljenost roba vozisca do fiksne ovire).
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Ti elementi sestavljajo precni prerez vozi§¢a. Obmocje izkljuéne rabe je mogoce opisati kot obmocje v

javni lasti, ki zajema vse razli¢ne elemente precnega prereza (Slika 3 in 4).

{ e - obmocdje izkljuéne rabe

cestiiée cesti§ce
] |
1 1 r T
bankina bankina bankina bankina
desno levo : levo desno

A
! meja Pat l..___l

vozni pas vozni pas

|
¢

vozisce -] 1o¢ilni pas vozisce
; B

mulda

N

meja

Slika 3: Preéni profil ceste na ruralnem obmodju (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 74).

Geometrijske karakteristike precnih prerezov so izbrane v €asu razvoja projekta. Druge odlocitve, kot
je funkcionalna razvrstitev, pa na zacetku postopka. Znotraj teh parametrov so v AASHTO Zeleni
knjigi dolocene Stevilne vrednosti za mere, ki se smejo uporabljati za razli¢ne cestne elemente, ki jih

projektant tekom nacrtovanja izbere.
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Slika 4: Pre¢ni profil ceste na urbanem obmo¢ju (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 74).

Pri izbiri ustreznih elementov pre¢nega prereza in dimenzij morajo projektanti upoStevati ve¢
dejavnikov:

e 0bseg in sestavo prometa (odstotek tovornjakov, avtobusov in osebnih in ostalih vozil), ki bo
potekala na odseku,

e prisotnost pescev in kolesarjev,

e klimatski pogoji (npr., da je potrebno zagotoviti prostor za shranjevanje snega, lesa, koli¢ino
padavin in drugo),

e prisotnost naravnih ali ¢loveskih ovir, ki mejijo na cestis¢e (skalne pecine, velika drevesa,
mokrisca, stavbe),

e vrsta in intenzivnost razvoja vzdolz odseka ceste,

e varnost uporabnikov.
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Najprimernej$a oblika za izboljSanje cest je tista, ki uravnava potrebo po mobilnosti ljudi, ki
uporabljajo odsek (vozniki, pesci ali kolesarji) s fizicno omejitvijo koridorja v katerem se nahaja
odsek.

3.4.5 Elementi precnega prereza

3.4.5.1 Vozni pasovi

Stevilo pasov, ki so potrebni na odseku, je obi¢ajno dolodeno med fazo razvoja projekta. Stevilo
pasov, potrebnih za prilagoditev pricakovanemu obsegu prometa, se dolo¢i glede na raven
pri¢akovanih storitev odseka. Stevilo pasov se lahko doda samo v celih enotah (iz dvopasovne
povecanje na tri ali §tiri pasove). Vsak dodaten pas predstavlja povecanje prometa in zmogljivost
odseka. Glede na predvidene potovalne zahteve projektant z uporabo analiznih postopkov doloci
zadostno Stevilo voznih pasov. Skupnost sodeluje tudi pri tej odlocitvi. V mestnih in primestnih

vvvvv

3.4.5.1.1 Sirina voznih pasov

Sirina voznih pasov cestii¢a vpliva na varnost in udobje voznje. Uporabljene Sirine voznih pasov v
ameriskih predpisih so od 2,7-3,6 m (9 do 12 ft). Prevladujoca Sirina pasu je 3,6 m (12 ft). Dodatni
stroski vzdrzevanja ceste voznega pasu $irine 3.6 m (12 ft) v primerjavi s stroski vzdrzevanja voznega
pasu Sirine 3,0 m (10 ft), se lahko nekoliko nevtralizirajo z zmanjSanjem stroskov vzdrzevanja bankin
in zmanj$anjem vzdrZevanja povrsine zaradi zmanj$ane koncentracije koles na vozi§énih robovih. Sirsi
3,6 m (12 ft) vozni pas zagotavlja Zelene razdalje med veé&jimi vozili, ki potujejo v nasprotnih smereh
na dvopasovnih podeZelskih cestah, kjer se pri¢akuje vecji obseg prometa, Se posebej visok delez
vecjih vozil (Geometric Design of Highways and Streets, 2004).

Sirine voznih pasov vplivajo tudi na raven cestnih storitev. Ozke steze prisilijo voznike, da njihova
vozila vozijo bo¢no blizje drug drugemu, kot bi si Zeleli. V smislu zmogljivosti, se efektivna Sirina
prevozene poti zmanj$a, ¢e prometne ovire, kot so razli¢ni zidovi, mostovi in parkirani avtomobili,
omejujejo boéno razdaljo. Poleg u¢inka zmogljivosti ima manj$a Sirina voznega pasu negativen vpliv
na voznikovo udobje in stopnjo tréenja (Geometric Design of Highways and Streets, 2004).

Na vecpasovnih cestah, kjer se uporabljajo neenake Sirine stez, se §irSi pas locira na zunanji strani
(desno) in s tem zagotavlja ve¢ prostora za velika vozila, ki obiCajno zasedajo ta pas. Kjer se
uporabljajo robniki, je treba §irsi pas namestiti poleg tega robnika. Ceprav so Sirine pasu 3,6 m (12 ft)
zazelene na podezelju in v urbanem okolju, so tam okolis¢ine v katerih so uporabljene Sirine, manjse
kot 3,6 m (12 ft). V urbanih obmo¢jih, kjer so prehodi za pesce, je sprejemljiva uporaba 3,3 m (11 ft)
pasu. Pasovi Sirine 3,0 m (10 ft) so sprejemljivi na objektih, kjer so nizke projektne hitrosti in Sirine
2,7 m (9 ft), na podeZelju in v stanovanjskih obmocjih. V nekaterih primerih, na ve¢pasovnih cestah v
urbanih obmocjih, se 0zji vozni pasi v notranjosti lahko uporabijo za omogocanje §irSih zunanjih
pasov za uporabo povrsin za kolesarje. V takih primerih se uporabijo $irine 3,0 m na 3,3m (10 do 11-
ft) za notranje pasove, ter §irine 3,6 m do 3,9m (12 do 13 ft) za zunanje pasove. Sirina vozi§¢a ni
odvisna samo od kategorizacije ceste, ampak tudi od koli¢ine prometa na odseku (Geometric Design
of Highways and Streets, 2004).

Sirine vozi§¢ so glede na prometne obremenitve v ASSHTO Zelena knjiga definirane kot prikazuje
Preglednica 9.
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Preglednica 9: Minimalne $irine vozi§¢a glede na prometne obremenitve (Geometric Design of Highways
and Streets, 2004: str. 384).

Minimalna Sirina voziS¢a v metrih, glede na prometne obremenitve

Projektna hitrost [vozilidan]

[km/h] Pod 400 Od 400-1500 Od 1500-2000 Ve kot 2000
60 6,6 6,6 6,6 7,2

70 6,6 6,6 6,6 7,2

80 6,6 6,6 7,2 7,2

90 6,6 6,6 7,2 7,2

100 7,2 7,2 7,2 7,2

110 7,2 7,2 7,2 7,2

120 7,2 7,2 7,2 7,2

130 7,2 7,2 7,2 7,2

Sirina voznega pasu, glede na prometno funkcijo, pa je v AASHTO Zeleni knjigi definirana kot
prikazuje Preglednica 10.
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Preglednica 10: Sirina voznega pasu, glede na prometno funkcijo (Geometric Design of Highways and
Streets, 2004).

Ruralna obmo¢ja Urbana obmo¢ja
Vrsta ceste

US (feet-cevlji) Metric US (feet-cevlji) Metric

(meters-metri) (meters-metri)

Daljinska cesta 12 3.6 12 3.6
Povezovalna 11-12 3336 10-12 3.0-3.6
cesta
Zbirna cesta 10-12 3.0-3.6 10-12 3.0-3.6
Dostopna cesta 9-12 2.7-3.6 9-12 2.7-3.6

Slovenski predpisi $irino voznih pasov obravnavajo v 39. ¢lenu Pravilnika o projektiranju cest (Uradni
list RS, s§t. 91/2005 iz dne 14. 10. 2005) o tipskem precnem profilu, ki pravi, da pre¢ni profil ceste
sestavljajo vozni pasovi, dodatni prometni pasovi, robni in odstavni pas, bankina, koritnica z bermo,
plo¢nik s povrsino za kolesarski promet, cestni jarek, rob konstrukcije cestnih objektov, prometna
signalizacija in oprema ter zasCitne konstrukcije ob voziSc¢u. Dimenzija tipskega precnega profila
cesti$¢a se doloci za vrsto ceste, prometno obremenitev in projektno hitrost.

Ker diplomska naloga obravnava dostopne ceste ruralnih in urbanih obmocij, sem podrobneje
analiziral to skupino cest. V skupino dostopnih cest spadajo ceste, katerih povpre¢en dnevni letni
promet presega 500 vozil na dan (PLDP > 500 voz/dan).

Preglednica 11: Slovenski tipski pre¢ni profil dostopnih cest (Pravilnik o projektiranju cest, 2005, 39.

¢len).
Vrsta Projektna [ Vozni Robni Sirina Sirina sr. | Sirina TPP
ceste hitrost pasovi pasovi vozi§ta pasu bankine
LP 60 km/h 2x275m | - 550m - 2x0,75m | 7,00
LC 40 km/h 2x250m |- 5,00 m - 2x0,75m | 6,50
LP 50 km/h 2x250m |- 500m - 2x0,75m | 6,50
LP 30 km/h 2x200m |- 4,00 m - 2x0,75m | 550

Iz primerjave slovenskih in ameriskih standardov je razvidno, da so Sirine ameriSkih voznih pasov
vedje od slovenskih. V ameriskih predpisih je najmanj$a dopustna $irina voznega pasu na objektih z
nizkimi projektnimi hitrostmi 2,7 m. Sirine voznih pasov slovenskih standardov so ob nizjih
projektnih hitrostih primerno nizje. Pomembna razlika v predpisih se mi zdi tudi ta, da so ameriski
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predpisi dosti bolj fleksibilni in dopus¢ajo projektantu, da na osnovi svojega lastnega znanja in
izkuSenj dolo¢i Sirino voznega pasu, ¢etudi ta odstopa od predpisane Sirine.

3.4.5.2 Lo¢ilni pasovi
Pomembni dejavniki pri oblikovanju katerekoli ve¢pasovnice so lo€ilni pasovi in dolocitev dimenzije

le-teh. Locilni pas je del cestis¢a (element pre¢nega prereza), ki fiziéno lo¢uje vozni povrsini dveh
smernih vozi$¢ ene ceste z nasprotnim prometom. Primarne funkcije loCilnih pasov so:

e locitev nasprotnih prometnih tokov,

e zagotovitev prostora za popravilo pokvarjenih vozil,

e zagotovitev prostora za spremembo hitrosti in prostora za levo in U-obracanje vozil,

e omejitev bleScanja zarometov,

e zagotovitev Sirine za morebitne dodatne prihodnje pasove (zlasti v primestnih obmogjih),

e zagotovitev prostora za krajinsko sajenje, ki je v skladu z varnostjo potrebuje in izboljSuje
estetiko objekta,

e zagotovitev prostora za ovire.

Slika 5: Lo¢ilni pas (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 77).

Loc¢ilni pasovi so lahko postavljeni ali poravnani s povrsino voznih pasov. Lo¢ilni pasovi bi morali biti
dimenzije, ki so v ravnotezju z drugimi elementi celotnega pre¢nega prereza ceste. Splosno so Sirine
lo¢ilnih pasov po ameriskih predpisih od 1,2 m (4 ft) v mestnih obmocjih, do 24 m (80 cevljev) ali
ve¢, na ruralnih obmocjih. Med loc¢ilnim in voznim pasom je potrebno zagotoviti robnik ali oviro
Sirine najmanj 500 mm (1,5 ft) (Flexibility in Highway Design, 1997).

Zasnova in S$irina loCilnega pasu zahtevata kompromise za projektante na mestih, kjer je Sirina
precnega prereza omejena. Razumna Sirina mora sluziti kot blazilec vzdolz cesti$¢a in roba prevozene
poti, za prostor potreben za ploc¢nike, avtocestne znake, objekte za komunalne storitve, parkiris¢a in
drenazne kanale. Po drugi strani Sirsi loCilni pasovi zagotavljajo veC prostora za rastlinsko vegetacijo,
dvosmernih pasov za leve zavijalce v mestnih obmocjih se uporablja kot alternativa locilnih pasov pri
levih zavijalcih ali obmog¢jih za t. i. U obracanje. Dvosmerni pasovi za leve zavijalce v urbanih
stanovanjskih obmocjih niso priporocljivi, ker ne dajejo varnega zatoc¢isca za peSce. Prav tako lahko
Stevilo dovozov ustvarja nevarne manevre vozil.
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Slika 6: Pas za leve zavijalce (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 78).

Slovenski predpisi loCilne pasove zajemajo v 19. ¢lenu Pravilnika o cestnih prikljuckih na javne ceste
(Uradni list RS, $t. 86/2009 iz dne 30. 10. 2009). Locilni otok je povrSina, namenjena lo¢evanju
smernih vozi$¢ z namenom povecanja varnosti nasproti vozecih vozil. Loc€ilni pasovi hkrati nudijo
boljSo raven prometne varnosti nemotoriziranim udelezencem v prometu pri preckanju prikljucka.
Najmanjsa §irina lo¢ilnega pasu znasSa 1,2 m v naselju, izven naselja pa 2,1 m.

Kot je iz primerjave razvidno, so dimenzije minimalnih loc¢ilnih pasov znotraj naselij v ameriskih in
slovenskih standardih enake. Ameriski predpisi so vsebinsko bolj obsezni v opisu postavitve lo¢ilnih
pasov kot slovenski.

3.4.5.3 Bankine

Bankina je del cestis¢a in predstavlja prostor za ustavljena vozila, uporabo v sili, in bo¢no podporo
vozi$¢a. Ceprav fizi¢ne dimenzije avtomobilov in tovornjakov omejijo osnovno §irino voznih pasov, je
na desnem robu cesti§¢a obmocje, ki zagotavlja projektantu vecjo stopnjo proznosti. To velja tako na
urbanih kot tudi ruralnih obmocjih, ceprav so razli¢ne oblike elementov primerne za vsako obmocje.

Po ameriskih predpisih se Sirine bankin obicajno gibljejo od 0,6 m (2 ft) na manjSih podezelskih
cestah, do 3,6 m (12 Cevljev) na glavnih cestah, kjer je celotna bankina komprimirana ali tlakovana.
Vzdrzevanje bankin je pomembno iz ve¢ vidikov. Nekateri izmed njih so varnost, zmogljivost
cestnega odseka, vpliv na okolico ter vidik zaCetnega finanCnega stroSka kot tekoCega stroska
vzdrZevanja in obratovanja (Flexibility in Highway Design, 1997).

Pri zasnovi bankin je potrebno upostevati razlicne dejavnike. Projektant mora upoStevati vpliv Sirine
bankin in drugih cestnih elementov v okolici in hkrati upostevati vpliv dejavnikov na zmogljivost
odseka. Tudi Ce pri najvecji $irini voznega pasu 3,6 m (12 ft) ni bankine ali prisotnosti obstrukcije na
robu prometnega pasu, lahko to povzro¢i zmanjSanje zmogljivosti za kar 30 % v primerjavi z
obmoc¢jem, kjer bankina obstaja. Po drugi strani pa lahko povecanje bankin negativno vpliva na
okoljsko, kulturno ali zgodovinsko dedis¢ino (Flexibility in Highway Design, 1997).
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Drug vidik je nastanitev peScev in nemotoriziranih vozil. V mnogih delih ZDA bankine cest
zagotavljajo loceno pot za pesce, kolesarje in druge, ¢e ni na voljo plocnikov. Poleg dimenzij bankin
imajo projektanti razlicne moznosti glede izbire materiala. Nekateri od pogosto uporabljenih
materialov vkljucujejo gramoz, drobljenec, mineralne ali kemi¢ne dodatke, bitumenski material za
povrsinsko obdelavo in razli¢ne oblike asfaltnih ali betonskih tlakov.

(a) z gramozom (b) tlakovane

(c) betonske (d) trava s plo¢nikom

Slika 7: Razli¢ni primeri izvedbe bankin (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 80).

Zaradi velikosti ZDA se v razli¢nih predelih, glede na klimatske pogoje, gradijo razlicne vrste bankin
kot je prikazano tudi na Sliki 7. V juznem delu ZDA, kjer ni potrebe za odstranjevanje snega, Se
uporabljajo zemeljske bankine, ki jih zatravijo. Prednosti zatravljenih bankin so, da zagotavljajo
akumulacijo vode ter so ugodne iz estetskega vidika. Slabosti so, da so pogosto manj varne kot
tlakovane bankine in prisilijo peSce in kolesarje, da si delijo cesto z motoriziranim prometom, ¢e ni na
voljo povrsin za nemotorizirani promet.

Bankine predstavljajo pomemben element kanalizacijskega sistema cestiSCa, saj preko njih s ceste
odteka meteorna voda bodisi v odprte ali zaprte kanalizacijske sisteme. Razlikujemo veliko
projektantskih moznosti uporabe sistemov odvodnje meteorne vode vzdolz cestnih bankin. Na
podeZelju in v primestnih obmoc¢jih najpogostejsa tehnika omogoca povrsinski odtok ¢ez bankino in
vodi neposredno v drenazne jarke vzporedno z robom vozisca.

Ameriski predpisi lo¢ijo:

N A%

e stopenjsko Sirino bankine (obmocje od roba ceste do presecis¢a bankine),
e uporabno §irino bankine (obmocje dejanske Sirine, ki se lahko uporablja, ko se voznik zaustavi
v sili ali parkira).

Kjer je stranski nagib 1:4 ali manj, je uporabna Sirina bankine enaka kot pri stopenjski Sirini bankine.
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Slika 8: Stopenjska in uporabna $irina bankine (Geometric Design of Highways and Streets, 2004: str.
313).

Bankine sluzijo tudi kot zas¢ita ceste pred vremenskimi obremenitvami. Dobro zasnovane in ustrezno
vzdrZzevane bankine so potrebne na podeZelskih cestah z vecjimi prometnimi obremenitvami, na
avtocestah in na nekaterih cestah v urbanih obmogjih. Prednosti bankin so:

e zagotavljajo prostor za zaustavitev vozil, ki imajo mehanske teZave ali morebitno nesreco,

e omogocajo zaustavitev vozil za zaCasno ustavljanje,

e zagotavljajo prostor za manevriranje vozil,

e varna in manj stresna voznja, saj dobi voznik zaradi poveCane Sirine cesti§¢a obcutek
odprtosti,

e zagotavljajo vecjo pregledno razdaljo in s tem izboljSajo varnost,

e povecajo cestno estetiko,

e izboljSajo zmogljivost ceste (enotna hitrost vzdolz odseka),

e zagotavljajo prostor za vzdrzevalna dela, kot so selitve in skladis¢enje snega,

e omogocajo zadostno bo¢no razdaljo za predvidene znake in ograje,

e omogocajo, da padavinska voda lahko odteka dlje od prevoznih povrsin,

e zagotavljajo prostor za peSce in kolesarje, za avtobusna postajali§¢a, za obCasno dostavo vozil
ali za preusmeritev prometa med morebitno gradnjo.

Bankine morajo biti izvedene v naklonu, da omogoc¢ajo odvodnjo meteorne vode. Vse bankine morajo
biti dovolj nagnjene, da lahko voda hitro odtece, vendar ne v taki meri, da bi bila omejena uporaba
odseka. Bitumizirane in betonske bankine morajo biti nagnjene od 2 - 6 %, bankine iz gramoza ali
drobljenega kamna od 4 - 6 %, zatravljene bankine pa od 6 - 8 %. Kadar so ob robu cestis¢a robniki,
je potrebno na zunanji strani bankin dolo¢iti ustrezen nagib, da se prepre¢i preplavljanje vozisca
(Geometric Design of Highways and Streets, 2004).
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Da bankine delujejo u¢inkovito, morajo biti povrsine dovolj komprimirane in stabilne, da so sposobne
prenesti obCasne obremenitve vozil v vseh vremenskih razmerah. Vse vrste bankin je potrebno
zgraditi in redno vzdrzevati poravnano z vozis¢em. Bankine se s casom zaradi konsolidacije
destabilizirajo in so manj stabilne kot samo vozisce, kar lahko negativno vpliva na upravljanje voznika
pri voznji na bankini pri zadostni hitrosti. Tlakovane ali stabilizirane bankine ponujajo $tevilne
prednosti, vkljucno z:

e zagotavljanjem zatoCi$¢a za vozila v izrednih razmerah,
e zmanjSanjem verjetnosti, da vozilo zapusti vozisce,
e zagotavljanjem ustreznega precnega naklon za odvodnjavanje vozisca.

Zatravljene bankine so primerne za lokalne in zbirne ceste v ugodnih vremenskih razmerah. Taksne
bankine potrebujejo malo vzdrzevanja.

AASHTO Zelena knjiga pravi, da je zazeleno, da se barva in tekstura bankin razlikujeta od vozisca.
To sluzi jasni opredelitvi vozisca, zlasti ponoci in v slabem vremenu. Uporaba §irokih in neprekinjenih
bankin ni vedno izvedljiva, zlasti ne tam, kjer ni mogoca poravnava skozi globoke kose kamnin, ali
kadar drugi pogoji omejijo Sirino prereza. V takih primerih je potrebno razmisliti o uporabi
presihajocih odsekov bankin vzdolz ceste.

Slovenski predpisi o povrSinah za peSce so zajeti v 37. ¢lenu Pravilnika o projektiranju cest. Pravilnik
pravi, da je bankina utrjena povrsina ob zunanjem robu vozis¢a, ki zagotavlja bocno stabilnost vozisca
in brezine in omogoc¢a namestitev prometne signalizacije in opreme.

Minimalna §irina bankine je doloCena s $irino voznega pasu, kot je razvidno iz Preglednice 12:

Preglednica 12: Minimalne $irine bankin po slovenskih predpisih (Pravilnik o projektiranju cest, 2005, 39.
¢len).

Sirina voznega pasu | do 2,50 m | 2,50-3,00m | 3,25m | 3,50-3,75m

Sirina bankine | 0,75m | 1,00 m | 1,25 m | 1,50 m

ODb pasu za pocasna vozila in ob odstavnem pasu mora biti Sirina bankine minimalne Sirine 1,00 m, v
primeru, da je predvidena Se varnostna ograja, pa mora biti za zunanjim robom stebricka varnostne
ograje S¢ 0,50 m berme. Na nasipu visine, vecje od 3,0 m nad terenom, se predvidi bankina z
dvignjenim robnikom. Minimalna Sirina bankine ob plo¢niku in kolesarski ali pe§ poti je 0,50 m.
Minimalni pre¢ni nagib bankine znasa 4 %.

Primerjava obojih predpisov kaze, da je minimalna dimenzija Sirine bankine v ZDA nekoliko ozja kot
pri nas. Zgornja meja $irine bankine pa je v ZDA za dobra 2 m $irS§a. Ameriski predpisi imajo vecji
poudarek glede na izbiro materiala bankine in s tem povezane ustrezne pre¢ne nagibe. Razlog tega tici
najverjetneje v tem, da so ameriski predpisi na ravni celotne drzave napisani za zelo veliko obmocje,
za katerega je s stali¢a klimatskih razmer tezko posploSiti samo eno varianto izbire materiala pri
gradnji bankin.
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3.4.5.4 Robniki

Robniki se uporabljajo predvsem v mestnih in primestnih obmocjih, kjer lahko sluzijo nekaterim ali
vsem naslednjim funkcijam:

e nadzor odvodnje,

e razmejitev roba cestisca,

e estetika,

e razmejitev od povrsin za pesce,

e zmanjSanje obsega vzdrzevalnih del,
e pomocC pri razvoju ceste.

Ameriski standardi poznajo dve vrsti robnikov: pregradne in delno pregradne robnike. Prilagodljivost
pri uporabi katerekoli vrste je prirocno orodje za projektante cest pri doloCanju prec¢nega prereza.
Pregradni robniki niso priporocljivi na objektih s projektno hitrostjo nad 65 km/h (40 mph). Robniki
so lahko izdelani iz razlinih materialov, vklju¢no z betonom, asfaltom ali rezanim kamnom
(Flexibility in Highway Design, 1997). Vrsta in lokacija robnikov vplivata na vedenje voznikov in
posledi¢no na varnost in uporabo cest.

pregradni robniki

(b (e} d}

o (9

delno pregradni robniki

Slika 9: Tipi robnikov (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 82).

Robniki se uporabljajo pri cestah z nizjimi hitrostmi, to so ceste na urbanih obmocjih. Iz varnostnih
vidikov je potrebno biti previden pri uporabi robnikov pri visokih hitrostin - ceste na ruralnih
obmogjih. Ce so potrebni robniki vzdolz takih cest zaradi odvodnjavanja, morajo biti vedno locirani na
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zunanjem robu bankine. Robniki so iz razli¢nih materialov, predvsem se uporabljajo cementno
betonski robniki ter granitni robniki (tam, kjer je lokalna oskrba z granitom zadostna). Zaradi svoje
trpeznosti je granit primernej$i od cementnega betona predvsem tam, Kjer se uporabljajo preparati in
kemikalije za odstranjevanje snega in ledu. Konvencionalni betonski ali bitumenski robniki ponujajo
malo vidnega kontrasta s plo¢niki, zlasti v megli ali ponoci, ko so povrSine mokre. Vidnost taksnih
robnikov poveéamo z uporabo zrcalnih markerjev, ki so pritrjeni na vrhu robnika. Za popolnoma
ucinkovito uporabo je potrebno odsevne robnike redno Cistiti ali pleskati, kar obicajno pomeni
precejsnje stroske vzdrzevanja (Geometric Design of Highways and Streets, 2004).

Poznamo ve¢ razli¢nih konfiguracij robnikov. Robnik je lahko zasnovan kot samostojna enota ali je
integriran s plo¢nikom. Vertikalni in nagnjeni modeli robnikov lahko vkljucujejo Zleb.
Vertikalni robniki, ki so lahko navpi¢ni ali skoraj navpi¢ni so namenjeni, da se prepreci zapuscanje
vozila iz vozi$€a. Kot je prikazano na Sliki 10, primer A, so v razponu od 150 - 200 mm v viSino.
Vertikalne robnike se ne sme uporabljati na avtocestah in drugih cestah z visokimi projektnimi
hitrostmi, saj se lahko vozilo, ki izgubi nadzor nad voznjo, zaradi trka z robnikom prevrne. Vertikalni
robniki so primerni ob dolgih stenah in predorih, posebej, ¢e ni bankin. Ti robniki obi¢ajno odvracajo,
da bi vozila peljala tik ob steni in s tem zagotavljajo varno hojo in zmanjSajo tveganje za pesce
(Geometric Design of Highways and Streets, 2004).

Posevni robniki so zasnovani tako, da jih lahko vozila ob potrebi preckajo. Kot je prikazano na Sliki
11, primeri B - G, so nagnjeni robniki nizki z ravnimi nagnjenimi ploskvami. Ekstrudirani robniki iz
cementa ali bitumenskega betona se uporabljajo v Stevilnih drzavah ZDA. Ekstrudirani robniki imajo
obi¢ajno nagnjene ploskve, ker zagotavlja boljSo zacetno stabilnost, so lazje vgradljivi in so bolj
gospodarni kot tisti s strmimi ploskvami. Tipiéni ekstrudirani modeli robnikov so prikazani na Sliki
10, primeri C, E in G. Posevne robnike se lahko uporablja pri locilnih pasovih (Geometric Design of
Highways and Streets, 2004).
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Slika 10: Vertikalni in nagnjeni robniki (Geometric Design of Highways and Streets, 2004: str. 321).
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Vertikalni ali nagnjeni robniki, ki se nahajajo na robu vozisca, lahko do neke mere vplivajo na bo¢no
postavitev vozila med voznjo, odvisno od konfiguracije robnika in videza. Robniki z nizkimi,
nagnjenimi ploskvami lahko spodbujajo voznike k voznji relativno blizu njih. Robniki z manj
nagnjenimi ploskvami lahko spodbujajo voznike k izogibanju od njih, zato je potrebno vkljuciti
dodatno irino cestis¢a. Nagnjeni robniki se nahajajo na robu vozis¢a. Ceprav se jih uporablja le v
nujnih primerih, so lahko ustrezno namesceni le ob cestiS¢u z zmanjSano hitrostjo. Pri nizki hitrosti v
urbanih ulicah so lahko robniki na robu vozi$ca, Ceprav je primerneje, da so robniki odmaknjeni 0,3 -
0,6 m (1 do 2 ft) od vozis¢a. Podatki o bo¢nih postavitvah vozil v zvezi z visokimi vertikalnimi
robniki kazejo, da so vozniki previdnejSi tam, kjer so robniki dovolj visoki, da lahko poskodujejo
podvozje vozil (Geometric Design of Highways and Streets, 2004).

V slovenskih predpisih robniki niso posebej obravnavni. Omenjeni so v 48. ¢lenu Pravilnika o
projektiranju cest, kjer pise, da mora biti plo¢nik visinsko locen od zunanjega roba vozis¢a. Ameriska
literatura je na tem podrocju veliko bolj obsirna.

3.4.5.5 Povrsine za peSce

Projektiranje varnih in u€inkovitih povr§in za pesce ob vozi$¢u je enako pomembno kot projektiranje
povr$in za motorizirana vozila. Prepogosto so povrSine za peSce sekundarnega pomena pri
projektiranju cest, zlasti na primestnih obmodjih. Ceprav so ploéniki sestavni del mestnih ulic, so
veliko bolj redki na podezelju in v primestnih obmocjih. Podatki kazejo, da plo¢niki ob cestah na
podezelju in v primestnih obmo¢jih zmanjs$ajo Stevilo nesre¢ pescev.

Slika 11: Primer izvedbe povrSine za pesce (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 86).

Pri obravnavi postavitve plo¢nikov imajo projektanti ve¢ moznosti. Plo¢nik se lahko postavi bodisi
poravnano z robom ceste ali poleg varovalnega obmocja (obi¢ajno trava ali drug rastlinski material).
Prednosti in slabosti vsake mozZnosti je potrebno pretehtati in obravnavati s projektantom in z
javnostjo. Zatravljeno obmocje med vozis€em in povrSinami za peSce ima naslednje prednosti:
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e pesci so locirani na vecji razdalji od premikajocih se vozil in tako so varnej$i (v urbanih
obmocjih parkirani avtomobili na ulicah delujejo kot $¢it za peSce od motoriziranega
prometa),

e zatravljena obmocja pripomorejo k estetskemu videzu objekta in pomagajo zmanjSevati vidno
Sirino trde povrsine,

e zatravljena obmodja zagotavljajo prostor za shranjevanje snega.

Slika 12: Primer izvedbe povrsine za peSce (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 85).

Drug pomemben dejavnik v katerem ima projektant proste roke je Sirina ploc¢nika in zatravljenega
obmocja. Znacilno je, da se plo¢niki v stanovanjskih ali v obmod¢jih nizke gostote prebivalstva
(industrijska obmocja) razlikujejo po Sirini 1,2 - 2,4 m (4 do 8 ft). Americani so z Disabilities Act
Accessibility Guidelines iz avgusta, leta 1992, dologili najmanj$o §irino ploénika na 1,525 m (5 ft). Ce
je predvideno Se zatravljeno obmocje med plo¢nikom in robnikom, mora biti §irina vsaj 0,6 m (2 ft),
da se lahko izvajajo vzdrzevalne dejavnosti. Ta zatravljena obmocja nudijo tudi prostor za uli¢ne
svetilke, hidrante in drugo uli¢no opremo. Plo¢niki so lahko tudi prostor za uli¢ne klopi in semaforje,
vendar pa je za to potrebna dodatna irina ploénikov. Sirsi kot je plo¢nik, ve&je stevilo pescev ga lahko
uporablja in laZje je manevriranje z doloCenimi elementi znotraj njih. Pri obravnavanju postavitve
objektov znotraj plocnikov je pomembno, da se ne spregleda potreba po ohranitvi ¢im bolj neovirane
poti (lociranje naprav ob robu povrSin za peSce in ne v sredini le-teh). Ta podrobnost tudi olajsa
gibanje oseb s posebnimi potrebami (Flexibility in Highway Design, 1997).

Slovenski predpisi o povrSinah za peSce so zajeti v 48. ¢lenu Pravilnika o projektiranju cest. Pravilnik
predpisuje, da med javne povrSine za peSce spadajo: plo¢nik, nivojski prehod, podhod, nadhod,
klancina, javno stopni$ce, obmocja za peSce in peS pot. PovrSine za pesSce se urejajo v skladu s pravili
urejanja prostora in s staliS¢a zagotavljanja prometne varnosti ter ekonomicnosti graditve in
vzdrzevanja skladno z dolo¢bami Pravilnika o projektiranju cest. Dimenzije tlorisa, ki so potrebne za
normalno gibanje peca so 0,3 osebe/m” za ob&asno zgostitev 0,6 osebe/m” in za prehod ceste 1,0
oseba/m?. Pei&eva §irina prometnega profila je 0,75 m in visine 2,25 m, prosti profil irine 1,00 m in
vis§ine 2,50 m. Ureditev plo¢nika ali peSpoti ob cesti izven naselja je upraviena, ¢e prometna
obremenitev ceste presega 3500 vozil na dan, povpre¢na zgostitev peScev ob cesti pa ve¢ kot deset
oseb na uro. Plo¢nik naj bi bil visinsko lo¢en od zunanjega roba vozis¢a z robnikom minimalne vi§ine
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12 cm. Nujno mora imeti utrjeno povrsino s pre¢nim nagibom 2,0 % in ¢e je izven naselja 0,50 m
Siroko bankino.

Kot je razvidno iz primerjave, so dimenzije ameriskih standardov, ki urejajo povrSine za pesce, veliko
SirSe od slovenskih. To se lahko v veliko primerih pokaze kot pozitivno, predvsem tam, kjer prostorske
ali druge omejitve ne dopuscajo doloCenih predpisov in se lahko pospesi postopek projektiranja in
pridobivanje razli¢nih soglasij ter dovoljenj. Slovenski predpisi so bolj to¢no definirani kot ameriski in
s tem projektantom nudijo manj prostora za prosto odloCanje.

Slika 13: Primer izvedbe prehoda za pesce (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 125).

Za izboljdanje varnosti je priporoéljiva je uporaba prehodov za pesce. Stevilna mestna in primestna
obmocja so dodala estetske dodatke k prehodom za pesce:

e razpoznavni materiali za prehode za peSce, kot so opeke, vzorcasti beton in tlak,
e granitne robnike,
e barvni ploc¢nik ali prehod za pesSce.

Signalizacijo za peSce je potrebno uporabiti v povezavi z uporabo semaforjev za motorizirani promet.

3.4.5.6 Povrsine za kolesarje
Voznja s kolesom postaja vedno bolj priljubljena. Projektanti morajo zato potrebe po kolesarskem

prometu upos$tevati pri naértovanju novih objektov. Obstaja pet nadinov umestitve kolesarskega
prometa \Y prostor:

e deljeni vozni pas - vozni pas si delijo tako motorizirana kot Kkolesarska vozila na neki
standardni §irini voznega pasu,
e vozni pas s $irino najmanj 4,2 m (14 ft), ki sprejme tako kolesarje kot motorna vozila,
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e Kolesarska steza - del cestisca s talnimi ozna¢bami in/ali plo¢nikom z oznako za preferencni
ali izkljucno za uporabo koles in/ali drugih nemotoriziranih vozil,

e bankine - tlakovani del cestis¢a na desni strani, zasnovan za kolesarje, pesce in druge,

e ve¢namenska pot - objekt, ki je fizi¢no lo¢en od vozis¢a in je namenjen za uporabo kolesarjev,
pescev in drugih (Flexibility in Highway Design, 1997).

Slika 14: Primer izvedbe povrsine za kolesarje (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 87).

Ameri¢ani razlikujejo tri osnovne dejavnike, ki jih je potrebno upostevati pri nacrtovanju objektov za
kolesarski in drugi nemotorizirani promet:

1. Kateri tip kolesarja bo vozil po predvideni kolesarski poti - napredni kolesarji, osnovni kolesarji ali
otroci? Napredni kolesarji so izkuseni kolesarji, ki tvorijo ve¢ino sedanjega kolesarskega prometa
zbirnih in arterijskih cest. Zelijo, da deluje kolesarska pot deluje pri najvisjih hitrostih z minimalnimi
zamudami in zahtevajo dovolj prostora na progi za bankine, da se obravnavajo kot vozila. Dolo¢ene
kolesarske steze ob vozis¢u dajejo kolesarjem celo vecjo stopnjo udobja vzdolz arterijskih in
zbirateljskih cest. Za osnovne kolesarje in otroke so primernejSe poti z niZjimi hitrostmi, nizkim
prometnim obsegom ulic ali lo¢eno, ve¢namensko pot.

2. Kaksne vrste projekta obravnavamo - novogradnja, velika rekonstrukcija ali manjsa rekonstrukcija?
Najlazje je vpeljati nove smernice, ko gre za novogradnjo ali ve&jo naértovano rekonstrukcijo. Ceprav
je za naknadno vgradnjo in/ali izbolj$avo projektov lahko razmeroma omejenega obsega, je potrebno
raziskati izboljSave za zadovoljevanje potreb pescev in kolesarjev. Obrobne izboljSave cestis¢a kot so
Siritev obmocja plo¢nika za 0,3 - 0,6 m (1 do 2 ft) povecajo uporabo cestis¢a za potrebe kolesarjev
(Flexibility in Highway Design, 1997).

3. Kaksne so sedanje in predvidene prihodnje prometne obremenitve, ki bodo vplivale na izbiro
kolesarskega prometa?

Sest dejavnikov, ki jih projektanti morajo upostevati pri uporabi kolesarskih poti:

e Obseg prometa. Veje prometne obremenitve predstavljajo vecji potencial za tveganje za
kolesa.

e Projektna hitrost motoriziranih vozil. Hitrost vozil lahko negativno vpliva na udobje kolesarja,
razen, ¢e jih ublazijo posebno oblikovani elementi.
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e Sestava prometa. Prisotnost tovornjakov, avtobusov in drugih vec¢jih vozil lahko poveca
tveganje in ima negativen vpliv na udobje kolesarjev.

e Parkiranje na ulici. Dodatna $irina je potrebna za kolesarske steze na cestah, ki imajo parkirna
mesta na ulici.

e Pregledna razdalja. Ta mora biti dovolj velika, da lahko motorno vozilo bodisi spremeni vozni
pas ali upocCasni do hitrosti kolesarja pri prehitevanju le-tega (predvsem na podezelskih
cestah).

vvvvvvvvvv

vvvvv

zahtevajo posebne obdelavo.

Slovenski predpisi o povrSinah za peSce so zajeti v 47. ¢lenu Pravilnika o projektiranju cest. Pravilnik
pravi, da na cestah katerih PLDP je do 2500 vozil na dan ni potrebna posebna povrsina za kolesarje,
pri PLDP med 2500 in 7000 vozil na dan in pri kolesarskem prometu ve¢ kot 20 kolesarjev na uro je
potreben oznacen kolesarski pas. Pri PLDP nad 7500 vozil na dan in pri kolesarskem prometu ve¢ kot
20 kolesarjev na uro pa visinsko lo¢ena kolesarska steza. Pravilnik pravi, da je kolesarska pot povrsina
najvisjega nivoja uslug. Poteka neodvisno od ostale cestne mreze in je namenjena izklju¢no
kolesarjem. Kolesar ima med voznjo prometni profil $irine 1,00 m in vi§ine 2,25 m oziroma prosti
profil Sirine 1,50 m in viSine 2,50 m. Maksimalna dolzina vzpona je odvisna od vzdolznih sklonov, pri
¢emer 10 % vzpon ne sme presegati dolzine 20 m in 4 % vzpon dolzine 120 m. Minimalna pregledna
razdalja na kolesarski poti znaSa najmanj 20 m za projektno hitrost do 15 km/h in najmanj 40 m za
projektno hitrost do 40 km/h. Niveleta povrSine za kolesarje se neposredno prikljuci na rob vozisc¢a
ceste. Prostori za shranjevanje koles se uredijo na lokacijah stalnih ve¢jih koncentracij izvora ali cilja
kolesarjev (Sole, nakupovalni centri, Zzelezniske in avtobusne postaje, Sportni objekti, kulturne
ustanove).

Kot je razvidno, so dimenzije ameriskih standardov, ki urejajo povrsine za kolesarje nekoliko drugace
opredeljene kot tiste iz slovenskega pravilnika. Ameriski predpisi ne predpisujejo uporabe povrsin za
kolesarje glede na prometno obremenjenost cest. Njihovi predpisi, za povrsine za pesce v sklopu CSD,
so bolj opisne narave. Slovenski predpisi so bolj to¢no definirani kot ameriski in s tem projektantom
nudijo manj prostora za prosto odlocanje.

3.4.6 Krajinska arhitektura

Krajinsko oblikovanje je pomemben element pri oblikovanju vseh cestnih objektov in ga je potrebno
upostevati zgodaj v postopku tako, da je v skladu z znaCajem ceste in njenega okolja. AASHTO
Zelena knjiga omenja tri cilje krajinskega oblikovanja:

e vegetacija da estetski videz in povecuje varnost,
e vegetacija pomaga pri znizevanju stroSkov vzdrzevanja,
e vegetacija ustvarja uporabne in lepe objekte za uzitek in zadovoljstvo uporabnikov.

Krajinska zasnova mestnih cest in ulic ima $e dodatno vlogo pri blazitvi $tevilnih nevSecnosti,
povezanih z mestnim prometom in lahko pomaga doseci, da objekt bolje sovpada z okolico.
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Slika 15: Primer oblikovanja krajinske arhitekture (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 90).

3.4.6.1 Drevesa

Pomemben vidik krajinskega oblikovanja obcestne zasnove krajine so drevesa. Trki vozil z drevesi v
ZDA predstavljajo skoraj 25 % vseh nesre¢ s smrtnimi Zrtvami letno in rezultirajo v smrti priblizno
3.000 oseb na leto. Ta problem je najbolj ociten na cestah, ki imajo obstojeca drevesa in projektanti
nimajo neposrednega nadzora nad postavitvijo le-teh. V projektih, kjer imamo vpliv na oblikovanje
obcestne krajinske zasnove lahko tak$na tveganja zmanjSamo. Vkljuevanje dreves v zasnovo objekta
ima Stevilne prednosti. Drevesa zagotavljajo lepsSi vizualni izgled ceste in hkrati ob robu vozisca
pomagajo voditi motoriziran promet. V. mestnih in primestnih obmocjih drevesa polepSajo robove
arterijskih in zbirateljskih ulic. Ce je ogrozena vidna razdalja, so primernej$a vigja drevesa z nizjimi
obrezanimi vejami ali nizko rasto¢a drevesa in druge rastline (Flexibility in Highway Design, 1997).

Pomembno je izbrati ustrezne vrste drevesa za cestno okolje. Zlasti je pomembno, da so izbrana
drevesa sposobna preziveti slabSo kakovost zraka, nerodovitna in stisnjena tla in velika temperaturna
nihanja. VzdrZevanje, zlasti v prvem letu po namestitvi, je bistvenega pomena za dolgoro¢no zdravije
in vitalnost dreves in drugih rastlin. Poleg tega, da izberete primerno vrsto dreves, je pomembna tudi
njihova odpornosti, velikost in postavitev. Varno postavitev, ki lahko prepreci trke voznikov, mora biti
v domeni projektanta. Drevo ne sme predstavljati nevarnosti za voznike.

Drevesa so pomemben vidik identitete skupnosti in nosijo veliko ¢ustveno vez s prebivalci. Ce lokalna
skupnost smatra, da so drevesa vzdolz odseka del vecje naravne dedi$¢ine in bi bilo neprimerno, da bi
se odstranila, je potrebno uvesti nekaj ukrepov. Ti vkljuCujejo namestitev prometnih ovir, znizanje
projektno dolocene hitrosti ali celo popolno prenovo projekta. Na sploSno se mora projektant
zavzemati za uravnotezenje varnosti z drugimi vrednotami skupnosti.

Oblikovanje obcestnega sveta je v slovenskih predpisih zajeto v 70. ¢lenu Pravilnika o projektiranju
cest (zasaditev ob cesti). Slovenski pravilnik predpisuje, da se zasaditev drevnin in zatravitev ob cesti
predvidi zaradi proti erozijske za$¢ite rusljivih in porusenih brezin, zaradi dusenja hrupa, zmanj$anja
vpliva vetra in snega oz. nadomestitve vegetacije naravnega okolja zaradi gradnje, uporabe ali zaradi
vzdrzevanja ceste. V obmocjih, kjer je potrebna ustrezna preglednost ceste, je dopustna zatravitev in
zasaditev grmovnic, katerih viSina rasti ne presega 0,75 m. Vzorec zasaditve povrSin ob cesti je
potrebno prilagoditi pogojem vzdrzevanja cestiS¢a, preglednosti ceste in priklju¢evanja, namestitve
prometne signalizacije in opreme. Zasaditev v obmo¢ju komunalnih vodov znotraj cestnega telesa pa
ni dovoljena.
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Kot je razvidno, so slovenski predpisi na tem podro¢ju manj opisni kot ameriski in s tem projektantom
in vzdrZzevalcem nudijo manj prostora za prosto odlocanje.

3.4.7 Gospodarska javna infrastruktura (GJI)

Pomemben element pri projektiranju cest je nastanitev vodov gospodarske javne infrastrukture. Vodi
gospodarske javne infrastrukture so kanalizacija, vodovod, toplovod, plinovod, elektrovod in
telekomunikacijski vodi.

Nadzemni vodi obicajno predstavljajo elektri¢no, telefonsko in kabelsko linijo. Pri novo gradnjah v
urbanih obmocjih so elektri¢ne, telefonske in druge telekomunikacijske linije pogosto pod zemljo.
Trki motornih vozil z omenjenimi nadzemnimi vodi predstavljajo priblizno 10 % smrtnih nesre¢ v
ZDA letno. Poleg tega imajo tudi negativne vplive na estetiko vozisca.

Najbolj primerna lokacija nadzemne gospodarske javne infrastrukture je tam, kjer je najmanj$a mozna
verjetnost udara vozila v infrastrukturo (enako velja za javno razsvetljavo in prometno signalizacijo).
V knjigi »The 1996 AASHTO Roadside Design« so zapisane naslednje ugotovitve glede mozne
lokacije gospodarske javne infrastrukture:

elektri¢na in telefonske napeljava te¢e podzemno,

e povecanje precnega odmika med drogovi,

e povecanje vzdolznega razmika med drogovi,

e zdruzitev veC drogov za razli¢no gospodarsko javno infrastrukturo,
e uporaba varnostnih ograj za zas¢ito drogov.

Podzemna speljava gospodarske javne infrastrukture je najvarnejsi ter najbolj estetski nacin, a hkrati
tudi najdrazji.

Podrobneje je tematika opisana v priro¢niku, ki ga je leta 2005 izdal AASHTO »A Guide for
Accommodating Utilities Within Highway Right-of-Way«.

Pravilnik o projektiranju cest (Uradni list RS, $t. 91/2005 z dne 14. 10. 2005) v 61. ¢lenu obravnava
vode gospodarske javne infrastrukture. KriZzanje ceste s komunalnimi vodi je dopustno pod kotom od
45° do 135°. Posamezni komunalni vod je lahko prostozracni ali v terenu pod vozis¢em. Komunalni
vodi v tlorisu potekajo vzdolzno ob robu cestnega sveta ali z odmikom od vozis¢a in izjemoma v
vozi$éu ceste v naselju. Diplomska naloga podrobneje ne obravnava zgornje tematike.

3.4.8 Varnostne ograje

Projektant ima moznost izbire ali vkljuci varnostne ograje v procesu projektiranja ter kaksno vrsto le-
teh bo uporabil. Namen ograje, kot je navedeno v AASHTO Zeleni knjigi je, da zmanj$a resnost
morebitnih nesre¢ z vozili ter, da so posledice trka ob ograjo manjse, kot bi bile posledice, ¢e bi vozilo
zapustilo cestis¢e. Poleg tega, da prepreci tréenje s fiksnimi objekti vzdolz odseka, predstavljajo
varnostne ograje kot take doloceno stopnjo potencialnih nesrec. Uporaba varnostnih ograj mora
upostevati te kompromise.

Poznamo vec razli¢nih vrst varnostnih ograj. NajrazlicnejSe varnostne ograje so na voljo za vgradnjo
ob cestah in ulicah, vklju¢no z vzdolznimi pregradami in blazinami za nesreCe. Vzdolzne pregrade so
namenjene predvsem temu, da se prepre¢i zapuscanje vozila roba cestis¢a. Odbojne ograje v prvi vrsti
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sluzijo za upocasnitev in ne popolno ustavitev vozil. Poleg varnosti, je ob izboru ustrezne varnostne
ograje pomemben tudi estetski vidik. Vse varnostne ograje morajo zado$cati in izpolnjevati vse
varnostne faktorje in smernice. Projektanti morajo pri izbiri uskladiti vse svoje odlocitve, ki temeljijo
na varnosti, stroskih in estetiki.

Poznamo vec¢ vrst varnostnih ograj predstavljenih v » AASHTO Roadside Design«:

(a) tri-sklopni kabelski sistem pregrade, katerih maksimalen pomik oz. odklon je do 4,6 m (15 ft),
(b) razlicne vrste jeklenih ograj, katerih maksimalen pomik oz. odklon je do 1,2 m (4 ft),

(c) jekleno podprte lesene varnostne ograje, katerih maksimalen pomik oz. odklon je do 2,4 m (8
cevljev),

(d) t.i. »New Jersey« betonske varnostne ograje,

(e) zidana stena, ki je sestavljena iz armiranega betonskega jedra, katerega obdaja kamniti zid.

Slika 16: Tipi varnostnih ograj (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 95).

Pomemben vidik pri izbiri varnostne ograje je stroSek. Varnostne ograje, ki so estetsko bolj dovrSene
imajo lahko visje predhodne stroske, kot tudi visje stroSke vzdrzevanja. To tezavo so v nekaterih
zveznih ameriskih drzavah reSili tako, da so izbrali tocno dolocCene tipe varnostnih ograj, ki so
primerne za uporabo.

Direkcija Republike Slovenije za ceste je leta 2010 izdala Tehnic¢no specifikacijo za javne ceste TSC
02.210:2010 - Varnostne ograje pogoji in nacin postavitve. Slovenska zakonodaja razlikuje tri vrste
varnostnih ograj: jeklene varnostne ograje (JVO), betonske varnostne ograje (BVO) in pa lesene
varnostne ograje (LVO). Slovenska Tehni¢na specifikacija je na tem podro¢ju dosti bolj obsezna in
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pregledna. Natanc¢no opisuje razlicne vrste posameznih varnostnih ograj, ter kak$ni so pogoji za
umestitev posamezne vrste varnostne ograje.

3.4.9 Krizisca

cest. UCinkovitost, varnost, hitrost, obratovalni stroski in zmogljivost cestnega sistema so vsi odvisni
od zasnove njenih kriziS¢. Zlasti v urbanih in primestnih obmo¢jih lahko zmogljivost signaliziranih

vvvvv
......

evew v

3.4.9.1 Osnove dimenzioniranja KriZis¢

Vot v

Kot je navedeno v AASHTO Zeleni knjigi je glavni cilj dimenzioniranja krizi§¢ zmanjsati resnost
potencialnih konfliktov med motornimi vozili, avtobusi, tovornjaki, kolesarji, pesci, in objekti, hkrati

vvvvv
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e prometne otoke, ki lo¢ijo nasprotujoca si vozila,
e zapore ali prometne ureditve ulic za poenostavitev §tevila in usmeritev pretoka prometa skozi

vvvvv

vvvvv

e locilne pasove in kanalizirane otoke, ki zagotavljajo zatoCisCe za peSce in kolesarje od pasov
za motorizirani promet.

Kot KriZanja

Krizanja cest naj bi potekala pod kotom 90°, ¢e je to mogoce in ne manj kot 75°. Krizanja pod koti 60°
ali manj zahtevajo geometrijske protiukrepe, kot so obnova ali nadzor prometa in signalizacija.

Horizontalna in vertikalna zaokroZitev

AASHTO Zelena knjiga dolo¢a priporo¢ljivo vrednost za najmanj$o potrebno pregledno razdaljo, ki

vvvvv

vvvvv
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Lodilni pasovi

Lo¢ilni pasovi zagotavljajo fizi¢no locevanje med nasprotnimi prometnimi tokovi. Nudijo tudi prostor
za zatoCiS¢e za peSce. Locilni pasovi so standardna oblika kanaliziranja na podeZzelskih cestah in

------

¢ locevanje nasprotovanjem prometnih tokov,
e zagotavljanje prostora za leve zavijalce ter U obracanje vozil in zascita peScev.

Druga pomembna korist lo¢ilnih pasov v urbanem prostoru je, da ponujajo zeleno povrsino za drevesa
in nizko rastoCe rastline. Zlasti pri ozkih loc¢ilnih otokih lahko zasaditev povzroca tezave pri
vzdrzevanju dreves in drugi vegetaciji in hkrati povzro¢i motnje vidne razdalje.

Slika 17: Primer lo¢ilnega pasu (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 117).

\Vozni pasovi za leve zavijalce

Pasovi za leve zavijalce zagotavljajo veCjo varnost in ucinkovitost tako nesignaliziranih kot
signaliziranih krizi§¢. Dodaten pas za leve zavijalce zmanjSuje moznost nesre¢ in hkrati tudi poveca
udobje voznje.

Dodajanje pasov za leve zavijalce ustvarja vecje pretoke kriziS¢, Se posebej na dvopasovnih cestah.
Dodajanje pasov za leve zavijalce lahko bistveno raz$iri Sirino vozi$ca, razen Ce so prisotni locCilni
pasovi. To lahko spremeni zna¢aj obmoc¢ja in vpliva na sosednji razvoj.

Véasih je dodajanje pasov za levo zavijanje odvisno od nove rasti in razvoja koridorja. Ce je na
obmoc¢ju veéja kulturna ali zgodovinska dedis¢ina, je potrebno te odloCitve preuciti ze v fazi
nacrtovanja rabe zemljis¢. Omejevanje razvoja koridorja bo omejilo obseg prometa in potrebe po
dodatnem pasu za leve zavijalce. Druga moznost je, da se zmanjSa koli¢ina prometa z drugimi,
alternativnimi naéini, vkljuéno z ustvarjanjem ali raziritvijo poti. Najpomembnejse je, da mora biti
potreba po levem pasu za zavijanje skrbno dolocena.
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Vozni pasovi za desne zavijalce

Odvisno od prometnih obremenitev desnih zavijalcev, zgodovine nesre¢, projektne hitrosti ceste in

Slika 18: Pasovi za zavijalce (Flexibility in Highway Design, 1997: str. 118).

Dimenzioniranje radijev

Osnova za dimenzioniranje in izbiro radijev so merodajne dimenzije motornih vozil. Dimenzije
motornih vozil lahko segajo od velikih (kombinacija traktor - priklopnik) do malih (osebni
avtomobili). Obstajajo Stevilni kompromisi vkljuceni v ta sklep. Oblikovanje radija za velika vozila

vvvvvvvvvv
vvvvv
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smernice za pomo¢ pri izbiri merodajne dimenzije motornih vozil z oznakami za razli¢ne tipe cest.
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Preglednica 13: Merodajne dimenzije motornih vozil za razli¢ne tipe cest (Flexibility in Highway Design,
1997: str. 119).

Tip ceste | Oznaka vozila
Ruralne ceste

Mestne vpadnice, rampe WB-50

Primarne arterijske ceste WB-50

Manjse arterijske ceste WB-50 ali WB-40
Zbhirne ceste SU-30

Lokalne ceste SU-30

Urbane ceste

Mestne vpadnice, rampe WB-50

Primarne arterijske ceste WB-50 ali WB-40
Manjse arterijske ceste WB-40 ali B-40
Zbirne ceste B-40 ali SU-30
Lokalne/stanovanjske ceste SU-30ali P

Preglednica 14 prikazuje nekatere operativne znacilnosti, povezane z velikostjo radijev. Uporabljajo se
lahko kot vodilo pri doloCanju ustrezne zasnove radijev.

Preglednica 14: Operativne karakteristike vozil, glede na velikost radija (Flexibility in Highway Design,
1997: str. 120).

Radij Operativna karakteristika

<5 Ni primerno niti za vozila z oznako P

10 Zelo pocasen zavoj za vozila z oznako P

90-30 Pocasen zavoj za vozila z oznako P; zelo pocasen

zavoj za vozila z oznako SU

Zmerno hiter zavoj za vozila z oznako P;

40 - .
pocasen zavoj za vozila z oznako SU

Zmerno hiter zavoj za vsa vozila do oznake WB-

50 50
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Preglednica 15: Minimalni obra¢alni radiji vozil (Geometric Design of Highways and Streets, 2004: str.

19).
. . . Mestni Medkrajevni Zgl i
Merodajno vozilo | Osebni avto estni edkrajevni globni
avtobus avtobus avtobus
Oznaka P CITY-BUS BUS-12 BUS-14 A-BUS
Minimalni - zunanji | 7 , 12,8 13,7 13,7 12,1
obracalni radij
Minimalni _ srednji | ¢ | 115 12,4 12,4 10,8
obracalni radij
Minimalni notranjt | , , 75 8,4 78 65
obracalni radij
Polpriklopnik | Tovorno . .
- vle¢no vozilo s Polpvr |klopn'|k Avtodom | Traktor
. . . - vle¢no vozilo
vozilo priklopnikom
SU WB-19 WB-33D PIT TR/W
Minimalni - zunanji | ,, o 13,7 18,3 10,1 5,5
obracalni radij
Minimalni  sredniji
. 11,6 12,5 17,1 9,1 4,3
obracalni radij
Minimalninotranji | ¢ ¢ 24 45 5,3 3.2
obracalni radij

8. ¢len Pravilnika 0 projektiranju cest, Uradni list RS, §t. 91/2005 z dne 14. 10. 2005 pravi, da so za
dolocanje elementov osi ceste v premi in krivini, pri doloCanju Sirine voznega pasu, za zaokrozitve

~~~~~~

dimenzije motornih vozil.

Privzete projektne dimenzije merodajnih vozil za javne ceste so prikazane v Preglednici 16:


http://www.uradni-list.si/1/index?edition=200591#%21/Uradni-list-RS-st-91-2005-z-dne-14-10-2005
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Preglednica 16: Merodajne dimenzije motornih vozil po slovenskih predpisih (Pravilnik o projektiranju

cest, 2005, 8. ¢len).

Merodajna Dimenzije vozila [m] Zunavnj| '
. obracalni krog

vozila — — — .

dolZina Sirina viSina (radij)[m]

Osebni avto 4,70 1,75 1,50 5,80

Mali ~ —osebni| , o, 1,60 1,40 5,30

avtomobil

Veliki - —osebni | o 1,90 1,60 6,00

avtomobil

Enoprostorni

osebni avtomobil 410 210 170 580

Vecnamenski ) 5 2,10 2,30 6,20

osebni avtomobil

Manjse tovorno | ¢ 210 2.30 (*2) 6,20

vozilo

Dvoosno- tovorno | ¢ -, 2,50 (*3) 3,00 (*2) 9,60

vozilo

Triosno tovomo |, 2,50 (*3) 3,00 (*2) 9,80

vozilo

Tovorno *| 16,00 2,50 (*3) 4,00 12,50

priklopnikom

Polpriklopnik, 1 ;¢ 5, 2,50 (*3) 4,00 12,00

vle¢no vozilo

Dvoosno vozilo 7,70 2,50 3,30 (*2) -

Triosno vozilo 10,50 2,50 3,30 (*2) -

Gasilsko vozilo 6,80 2,50 2,80 (*2) 9,25

Gasilsko vozilo z | 1 2,50 3,50 10,50

lestvijo

se nadaljuje...
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...nadaljevanje Preglednice 16

Avtobus 1 11,00 2,50 (*3) 2,95 10,25
Avtobus 2 11,50 2,50 (3) 2.95 11,00
Medkrajevni 12,00 2,50 (*3) 3,10/3.45 (*4) | 11,40
avtobus

Zglobni avtobus | 18,00 2,50 (*3) 2.95 12,00
ULl 519,20 1,80 3,50 4,50
priklopnikom

(*1) skupaj z voznikom oziroma spremljevalcem 2,0 m; (*2) visina kabine voznika; (*3) z zunanjim ogledalom
2,95 m; (*4) dvonadstropni avtobus.

Najvecja dovoljena skupna masa vozila na motorni pogon ali sklopa vozil je 40 ton. Obremenitev
vozila ne sme presegati dopustne obtezbe enojne osi 10 ton, dvojne osi 16 ton in trojne osi 24 ton.

3.4.10 Prometni otoki

vvvvv

vvvvv

na mestih, Kjer je potrebno prilagoditi prostor za uporabo invalidskih vozic¢kov.

Obstajata dve osnovni vrsti prometnih otokov - prometni otoki, ki loCujejo desno zavijajoca vozila in

vvvvv

zagotavljajo varno zatocCisCe za peSce, lahko tisti, ki loCujejo desno zavijajoca vozila predstavljajo
predvsem tezje prehode za peSce. Ti otoki obi¢ajno razsirijo razdaljo prehoda, ter peScem predstavljajo

vvvvv
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3.4.11 Naprave za nadzor prometa

Naprave za nadzor prometa name$¢amo zato, da poskrbijo za varnej$i in bolj ucinkovit promet,

vvvvvvvvvvvvvvv
wrv v

zadnjih letih vedno vec€ uporablja krozisca.

Krozis¢a so vedno bolj priznana kot oblikovalska alternativa tradicionalnim semaforiziranim
ZDA so najprej zaceli z uporabo krozis¢ v zveznih drzavah Kaliforniji, Koloradu, Floridi, Nevadi, in
Vermontu. Sodobno krozis¢e je zasnovano tako, da uporabniki pocasi vstopajo v promet in dovolijo,

da ves promet skozi krozisce tece svobodno in varno. Vstop v krozi§¢e prisili vozila, da upocasnijo
voznjo in se lazje vkljucijo v promet. Povprecna zamuda pri kroZiscu je ocenjena na manj kot polovico

vvvvv

v v

pasov. Morda najvecja prednost krozi$¢ predstavlja njihovo urbanisticno oblikovanje in estetski videz.
Osrednji otok ponuja Stevilne oblikovalske priloznosti (Flexibility in Highway Design, 1997).

ustrezno zasnovo na eni strani in potrebo, da se zmanjsajo vplivi na fizi¢na in ¢loveska okolja na drugi
strani.

3.4.12 Estetika semaforizirane strojne opreme

vvvvv

takSna da se prilega z zasnovo okolice, Se posebej na obmocjih, kjer je bogata kulturno zgodovinska
dedis¢ina. Moznosti projektanta vkljucujejo:

e signalizacijsko opremo na Zicah, kar omogoca, da so drogovi postavljeni izven vidnega polja,
e drogove, ki nosijo uli¢ne svetilke in prometno sighalizacijo,

e dekorativne drogove za prometno signalizacijo,

e drogove s konzolnimi rokami, na katerih je names¢ena signalizacija.

Hitrost je eden izmed poglavitnih faktorjev pri izbiri poti uporabnikov. Dober javni prevoz ali nova
prometna infrastruktura ceste sta faktorja, ki ju potniki pretehtajo glede v smislu ¢asa, udobja in
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prihranjenega denarja. Hitrost vozil je poleg sposobnosti voznikov in njihovih prevoznih sredstev
odvisna od naslednjih faktorjev:

e fizi¢nih lastnosti ceste,
e Stevila obcestnih motenj,
e Vremena,

e prisotnosti drugih vozil in omejitve hitrosti (doloCenih bodisi z zakonom ali s prometno
kontrolnimi napravami).

Cilj pri oblikovanju katerega koli zgrajenega objekta je zadovoljiti potrebe uporabnikov po storitvi na
kar se da varen in ekonomicen nain. Objekt naj bi torej bil sposoben sprejeti vse zahteve pri
normalnih in ekstremnih prometnih zahtevah. Zato je potrebno ceste izdelati tako, da zadostijo

zahtevam in pri¢akovanjem skoraj vsem uporabnikom (Geometric Design of Highways and Streets,
2004).

4 UPORABA SMERNIC NA PRAKTICNEM PRIMERU

4.1 Opis obmoc¢ja

Obravnavani cestni odsek se nahaja v kraju Bukovnica, katastrski ob¢ini Bukovnica, v obcini
Moravske Toplice, v neposredni blizini Bukovniskega jezera.

Obmocje, ki je obravnavano, lezi v Krajinskem parku Goric¢ko. Ta je bil ustanovljen leta 2003 z
namenom za$c¢ite kulturne, naravne in zgodovinske dedis¢ine. S svojo povrsino, 46.200 hektarjev, je
drugi najvecji naravni park v Sloveniji. Pokrajina Goricko se nahaja na najbolj severovzhodnem delu
Slovenije, ki se stiska med Avstrijsko in MadZzarsko mejo.
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Slika 21: Obmo¢je Krajinskega parka Goritko®

! http://www.park-goricko.org/dokumenti/59/1/2009/parkovneobcine-kraji_267.jpg (Pridobljeno 15. 10. 2014)
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Bukovnisko jezero je akumulacijsko jezero, ki lezi juzno od naselja Bukovnica na jugovzhodu
Gorickega. Nastalo je kot protipoplavni ukrep z regulacijskimi deli ob reki Ledavi in njenih pritokih.
Njegova povrsina je priblizno 7 ha. Ojezerjenje je bilo sprva namenjeno ribogojnistvu, pozneje pa se
je razvil Se ribolov in $portni ribolov. Jezero lezi med kostanjevo - bukovimi gozdovi in je pomemben
razmnozevalni habitat dvozivk. V njem uspevata tudi ogrozeni rastlini Zabji $ejek in vodni oresek.
Okoli jezera so bukovi gozdovi, na hribu ob jezeru v bukovem gozdu se nahaja Kapela svetega Vida,
ob njej pa izvira zdravilni studenec sv. Vida. Radiestezisti so na tem obmoc¢ju oznacili 26 energijskih
tock, ki blagodejno in zdravilno vplivajo na pocutje in zdravje ljudi. Bukovnisko jezero je del
Krajinskega parka Goricko in predstavlja eno od vstopnih tock v krajinski park. Zdravilnost
povzrocajo valovne dolzine energijskih tokov, ki iz zemlje prodirajo na povr§je. Vsaka tocka ima
zdravilni u¢inek na specificne dele telesa in hibe. Ravno pri izviru studenca Sv. Vida in istoimenske
kapelice prodirajo na povrsje energije, ki zdravilno vplivajo na vid. Vse tocke so oznacene z lesenimi
stebrici s Stevilkami (Bukovnisko jezero, 2014).

Okoli jezera poteka gozdna u¢na pot. Ucna pot se zacne ob gozdni cesti nad ribisko koo in poteka
krozno skozi gozd do Bukovniskega jezera in nazaj do izhodis¢a. Pot je dolga priblizno 1700 m, je
nezahtevna z vsega 42 m viSinske razlike. Na poti je 6 informacijskih tabel z osnovnimi informacijami
o gozdni ucni poti (Bukovnisko jezero, 2014).

Vas Bukovnica lezi 6 km severno od Dobrovnika, v kotlini ob Bukovniskem potoku in med nizjimi
grici, kjer so polja, travniki in gozdne povrSine. Bukovniski potok se izliva v Bukovnisko jezero na
njegovi zgornji strani (severozahodni del) (Vas Bukovnica, 2014). Ce se gibljemo stran od izliva
Bukovniskega potoka v jezero in sledimo njegovi strugi pridemo po makadamski cesti, ki sem jo v
sklopu te diplomske naloge tudi obravnaval, do vasi Bukovnica.

Slika 22: Vas Bukovnica iz zraka.?

4.2 Zgodovinsko-kulturna dedi$¢ina Bukovnice in oZjega okolisa

Vas Bukovnica lezi v dolini obdani z gozdovi. V vasi najdemo kapelo Sv. Kriza, ki je stara ve¢ kot
100 let. Na zid kapelice je pesni§ko zapisano: »V tihoti Sepeta narave, rahlega Sumenja gozdov in
S¢ebetajoCega petja so verni vaséani na zacetku vasice iz strani Bogojine, leta 1905, zgradili kapelo
posvedeno Povisanju Sv. Kriza in Zalostni materi boZji«. Kot arheolosko najdis¢e se Bukovnica prvi¢
omenja leta 1955 (Vas Bukovnica, 2014).

2 http://www.park-goricko.org/sl/povecava.asp?slika=../download/4/2014/4/166_14114_sdBukovnica_FI1L209-
low.jpg (Pridobljeno 15. 10. 2014)
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Hribovito obrobje Gorickega pri Bukovnici je bilo eno od lokacij v Prekmurju, ki je bilo v casu
bakrene dobe primerno za poselitev. Blizina vode in rodovitna zemlja sta imeli pri izbiri prostora za
naselitev odlocilno vlogo. Izkopavanja arheoloske ekipe Pokrajinskega muzeja Murska Sobota, pod
vodstvom Irene Savel, so razkrila ostanke nekdanje obsezne naselbine v Bukovnici, ki se razprostirala
okrog sedanje vasi Bukovnica. Odkrili so sledove his, peci in odpadnih jam. To so najdbe iz mlajSe
kamene dobe in prehoda v bakreno dobo. Rezultati analiz pa so pokazali, da so nekatere najdbe stare
ve¢ kot 5000 let. Pod zemeljsko povrsino so odkrili ostanke hi§ oz. ostanke lesenih kolov in veliko
odpadno oz. shrambeno jamo. Neko¢ so ljudje vsa zivila shranjevali v zemlji (izkopali so veliko jamo,
ki je obdrzala primerno temperaturo). Ce je hida zgorela, so tako jamo najverjetneje uporabljali kot
odpadno jamo. Prebivalci so poznali gradnjo nadzemnih lesenih in z ilovico ometanih his, na prostem
pa so bile peci in ognjisca ter ve¢je jame. V bukovniski jami so tako nasli veliko odpadne loncevine,
drobno kamnito orodje, kamnite sekire in drugo, kar kaze da je naselbina v Bukovnici bila poseljena v
¢asu bakrene dobe (eneolitik) in da sodi v krog lasinjske kulture«. Preverjanja s sondami so odkrila
naselbine na vecih lokacijah katastrske ob¢ine Bukovnica (VVas Bukovnica, 2014).

Obmocje Bukovnice je bilo najverjetneje poseljeno tudi v anticnem casu. Anticne gomile na
Ciganjscaku in v Ves€ini so bile Ze prekopane od divjih kopacev, ki so v njih Zeleli videti predvsem
zakopanega hunskega vladarja Atilo, zlato tele ali pa mrtve Turke. V bistvu so anti¢ne gomile
grobisca, v katere so polagali posmrtne ostanke pokojnika, ki so ga navadno predhodno sezgali, nato
pa na sezgane kosti, ki so bile lahko shranjene v posodi ali kar pometene na kup, navazali zemljo. Leta
1582 so se zaceli tudi manjsi turski vpadi v Prekmurje. Po prenehanju turskih vojn v Prekmurju v
zaCetku 18. stoletja pa so nastopili mirnejsi ¢asi (Vas Bukovnica, 2014).

Obcinski svet Ob¢ine Moravske Toplice je na seji, dne 8. 5. 2014, sprejel Odlok o razglasitvi kulturnih
spomenikov lokalnega pomena na obmocju Obc¢ine Moravske Toplice (Uradni list RS, §t. 40/2014) z
namenom, da se ohranjajo kulturne, zgodovinske, arheolosSke, urbanisticne, etnoloske in
umetnostnozgodovinske vrednote ter da se zagotovi nadaljnji obstoj. Ob¢ina Moravske Toplice je s
tem odlokom razglasila kulturne spomenike lokalnega pomena na obmocju Ob¢ine Moravske Toplice.
Odlok je zajemal tudi obmodje ob lokalni cesti Bukovnica — Strehovci.

Kulturno dedis¢ino predstavljajo obmocja in kompleksi, grajeni ali drugace oblikovani objekti,
predmeti ali skupine predmetov oziroma ohranjena materialna dela kot rezultat ustvarjalnosti cloveka
in njegovih razli¢nih dejavnosti, druzbenega razvoja in dogajanj, znacilnih za posamezna obdobja v
slovenskem in SirSem prostoru, katerih varstvo je zaradi njihovega zgodovinskega, kulturnega in
civilizacijskega pomena v javnem interesu. DediSCina, katere znacilnosti so po strokovnih merilih
posebnega pomena za oZje in $irSe lokalno okolje in zaradi tega lahko pridobi status spomenika
lokalnega pomena. Spomeniki so posamezni premicni in nepremicni predmeti, njihove zbirke, stavbe,
naselja ali njihovi deli ter obmocja. Vzdolz obmocja odseka najdemo glede na lastnosti naslednje
kategorije spomenikov:

e arheoloSka najdisCa, ki so originalni kraji deponiranja arheoloskih ostalin, to je stvari in
vsakrs$nih sledov ¢lovekovega delovanja iz preteklih obdobij, ki so identificirani z ustreznimi
strokovnimi postopki,

e spominski objekti ali kraji so grajeni ali oblikovani objekti in prostori izraZzanja spostovanja
ter spominjanja na neko osebo, dejavnost, dejstvo, dogodek. Lo¢imo domove pomembnih
osebnosti, znamenja, objekte in kraje mrtvih, kraje zgodovinskih dogodkov, preproste vojaske
objekte, kraje spominjanja na ¢lovesko poselitev ali dejavnost.
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V odloku so tri obmocja v neposredni blizini cestnega odseka tudi podrobneje opisana:

Ime enote: Bukovnica — Eneolitska naselbina

Utemeljitev razglasitve:

Na njivah in v gozdu zahodno ter juzno od vasi se nahajajo ostanki naselbine iz bakrene dobe.
Najdisce predstavlja dragoceni vir podatkov o najzgodnejsi poselitvi Gorickega.

Varstveni rezim doloca:

sredstva za arheolosko, zgodovinsko in znanstveno proucevanje,

e ohranjanje zemljisca v obstojeCem stanju, pri ¢emer je potrebno prepreciti zarascanje,

e prepoved odkopavanja, nasipavanja ali drugacnega poseganja v teren,

e prepoved vpeljave novih poljedelskih kultur, ki bi zahtevale globlji poseg v zemljo ali
spreminjale konfiguracijo terena,

e ¢im bolj omejeno uporabo kemicnih sredstev za gnojenje in zatiranje Skodljiveev,

e prepovedano je nepooblas¢enim osebam uporabljati iskalce kovin in pobirati arheoloske
najdbe,

e v zemljis€a se posega le izjemoma, in sicer v procesu znanstvenega preucevanja in/ali v
primeru druge javne koristi, ¢e so izérpane vse druge prostorske moznosti umestitve objektov
javnega interesa. V takSnem primeru je potrebno zagotoviti predhodne arheoloske raziskave s
pridobitvijo popolnega najdis¢nega arhiva in njegovo obdelavo,

e v primeru odkritja kvalitetno ohranjenih in za §irsi prostor kulturno izpovednih ostalin, je le-te
potrebno predstaviti »in situ« in jih primerno vkljuéiti v okolje ter v turisticno promocijo
kraja.



Frangez, B. 2014. Trajnostno nacrtovanje ruralnih in urbanih cest. 59
Dipl. nal. — UNI. Ljubljana. UL, FGG. Odd. za gradbeni$tvo. Prometna smer.

Slika 23: Obmogje kulturne dedis¢ine vzdol ceste Bukovnica - Strehovci (Eneolitska naselbina)®.

Ime enote: Bukovnica — Gomilno grobisée Vesdina

Utemeljitev razglasitve:

Na blagem vzhodnem pobo¢ju v gozdu zahodno od gozdarske koce, lezita dve gomili iz neznanega
Casa. Prva je visoka 2,5 m, s premerom 18 m, druga pa je visoka 0,5 m in ima premer 10 m. V obeh so
vidni sledovi kopanja. Gomile s svojo pojavnostjo predstavljajo pomemben prostorski oznacevalec v
Kulturni krajini.

Opis varstvenega rezima:
Varstveni rezim doloca:

.....

e varovanje arheolo§kih ostalin v zemlji§¢ih in v prostoru kot vira ¢lovekove preteklosti in kot
sredstva za arheolosko, zgodovinsko in znanstveno proucevanje,

® http://gis.iobcina.si/gisapp/Default.aspx?a=MoravskeToplice (Pridobljeno 16. 9. 2014)
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ohranjanje zemljisca v obstoje¢em stanju, pri ¢emer je potrebno prepreciti zarascanje,
prepoved odkopavanja, nasipavanja ali druga¢nega poseganja v teren,

prepoved izkopavanja panjev in skal,

prepoved vpeljave novih poljedelskih kultur, ki bi zahtevale globlji poseg v zemljo ali
spreminjale konfiguracijo terena,

¢im bolj omejeno uporabo kemi¢nih sredstev za gnojenje in zatiranje Skodljivcev,
prepovedano je nepooblasc¢enim osebam uporabljati iskalce kovin in pobirati arheoloske
najdbe,

v zemljis€a se posega le izjemoma, in sicer v procesu znanstvenega preucevanja in/ali v
primeru druge javne koristi, e so izCrpane vse druge prostorske moznosti umestitve objektov
javnega interesa. V takSnem primeru je potrebno zagotoviti predhodne arheoloske raziskave s
pridobitvijo popolnega najdis¢nega arhiva in njegovo obdelavo,

v primeru odkritja kvalitetno ohranjenih in za SirSi prostor kulturno izpovednih ostalin, je le-te
potrebno predstaviti »in situ« in jih primerno vkljuciti v okolje ter v turisticno promocijo
kraja.

37
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Slika 24: Obmoc¢je kulturne dedi$¢ine vzdolZ ceste Bukovnica- Strehovci (Gomilno grobisée Veséina)™.
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Ime enote: Bukovnica — Spomenik Jo$ku Talanyju - Janezu

Utemeljitev razglasitve:

Juzno od vasi stoji ob cesti preprost spomenik partizanu Josko Talany - Janezu, ki je na tem mestu
padel v spopadu z madZarskimi faSisti 28. 2. 1945. Madzari so truplo odpeljali v Dobrovnik in ga v
besu skrunili. Na kraju smrti stoji spominsko obelezje odkrito leta 1980. Spomenik Joska Talanyja
predstavlja enega zadnjih opomnikov padlih partizanov v vojni na obmo¢ju Prekmurja.

Opis varstvenega rezima:

e Spomenik varujemo v njegovi avtenti¢ni pri¢evalnosti.

Slika 25: Obmoc¢je kulturne dedi$¢ine vzdolZz ceste Bukovnica - Strehovci (Spomenik Josku Talanyju -
Janezu)®.

® http://gis.iobcina.si/gisapp/Default.aspx?a=MoravskeToplice (Pridobljeno 16. 9. 2014)
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Slika 26: Spomenik partizanu Josku Talanyu —Janezu (lasten vir).

4.3 Obravnava variant

Cesto sem projektiral s programom Plateia, na platformi programa Bricscad. Plateia je ra¢unalniski
program za nacrtovanje novih, ter rekonstruiranje in vzdrzevanje obstojecih cest vseh kategorij.
Program je narejen v slovenskem jeziku in podpira slovenske standarde.

Lokalna cesta LC 010033 Bukovnica - Strehovci je del povezave med krajema Bukovnica in
Strehovci. V obmodju obdelave je cesta Siroka cca. 3,0 - 3,80 m, delno je asfaltirana - v delu naselja
Bukovnica. PovrSine za peSce niso predvidene. Cesta poteka deloma skozi poseljeni del, vas
Bukovnica. Ob cesti so na obmoc¢ju obdelave v naselju obstojeci stanovanjski ter gospodarski objekti.
Rekonstrukcija lokalne ceste LC 010033 Bukovnica - Strehovci se izvede do ob¢inske meje naro¢nika
obc¢ine Moravske Toplice. Zaradi celovite projektne resitve zadnje krivine v smeri stacionaze, pa se ta
izdela do stacionaze km 1,2 + 28 pri varianti 1 in do stacionaze km 1 + 60 pri varianti 2, oboje v
obmocju ob¢ine Dobrovnik.

Rekonstrukcija vozi§¢a lokalne ceste je zasnovana kot nadgradnja obstojecih asfaltnih plasti v naselju
Bukovnica med km 0 + 000 in km 0 + 320, ter nadgradnja makadamskega vozis¢a s tamponom in
asfaltnimi plastmi med km 0 + 320 in km 1,2 + 28 pri varianti 1 in med km 0 + 320 in km 1 + 60 pri
varianti 2. Na mestih §iritve ceste pa je predvidena novogradnja voziscne konstrukcije.

4.3.1 Stanje obstojecega vozisca

Obstojecih povrsin za peSce in kolesarje ni. Del odseka, ki poteka izven naselja Bukovnica, ni
asfaltiran. VoziS¢na konstrukcija na asfaltiranem odseku je posSkodovana. Pojavljajo se mrezaste
razpoke, udarne jame in deformacije na prekopih. Prav tako je poskodovano makadamsko vozisce
izven naselja Bukovnica.
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Slika 27: Obstojece stanje skozi naselje Bukovnica (lasten vir).

Pre¢ni sklon vozi$ca je enostranski, obstojece odvodnjavanje vozisca pa je urejeno z odprtimi jarki, ki
so mestoma zaras¢eni in s tem nefunkcionalni. Deloma odvodnjavanje ni urejeno. Na obmocju
obdelave je tudi ve¢ hisnih dovozov.

V obmocju ceste se nahajajo vodi gospodarske javne infrastrukture (elektrovodi v zemeljski in zra¢ni
izvedbi, telekomunikacijski vodi v zemeljski in zra¢ni izvedbi ter vodi kabelskega interneta in
televizije v zemeljski izvedbi).

4.3.2 Stanje obstojecega cestiS¢a

Obstoje¢ asfalt je na mestih v precej slabem stanju. Cestis¢e je mestoma udrto (kolesnice).
Odvodnjavanje vozi$¢a je delno urejeno. Bankine so delno poras¢ene s travo in tudi preozke.

Rekonstrukcija vozis€a ceste je zasnovana kot zamenjava obstojeCih asfaltnih plasti v naselju
Bukovnica, ter novogradnja vozi§¢ne konstrukcije na mestih Siritve preCnega prereza ceste, pri cemer
se na celotni trasi poenoti precni profil vozisca za vsako izmed treh variant posebej (Sirina ceste). Na
obmo¢ju makadamskega vozisca se izvede nadgradnja s tamponom in asfaltiranimi plastmi.
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Slika 28: Konec obstojeega asfaltiranega vozis¢a-km 0+335 (lasten vir).

4.3.3 Splosno

Cesto sem projektiral po dveh razli¢nih variantah. Po prvi obravnavani varianti, sem cesto projektiral
po slovenskih standardih in predpisih. V drugi varianti sem poskusal uporabiti ¢im ve¢ predstavljenih
elementov iz teoreti¢nega dela svoje diplomske naloge in nato naredil primerjavo.

Po Pravilniku o projektiranju cest (Ur.l. RS, §t. 91/05) se glede na prometno funkcijo cesta uvrsti med
dostopne ceste (6. €l.). Glede na teren (16. ¢l.), ki je ravninski in griCevnat, je projektna hitrost
obravnavane lokalne ceste 50 km/h. Glede na tipski pre¢ni profil Pravilnika (¢l. 39) in predviden
PLDP pa nam doloc¢a projektno hitrost 50 km/h, katera je tudi upoStevana v tej nalogi.

Slika 29: Obstojece stanje skozi naselje Bukovnica (lasten vir).

Situacijsko sem obravnaval tri variante poteka trase na lokalni cesti LC 010033 Bukovnica -
Strehovci. Prva obravnavana varianta poteka po trasi obstojeCega vozisca. Ker je obstojeCa cesta
Siroka od 3,00 do 3,80 m, je bilo potrebno cestno os razsiriti, ter novo 0s umestiti v prostor tako, da se
¢im bolj prilagaja obstojeci cestni osi. Cestno os sem sprojektiral tako, da se je ¢im bolj prilagajala
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parceli ceste. Mestoma to seveda ni bilo mogoce, saj so bile Siritve predvsem v poseljenem delu
Bukovnice velike (predvsem v varianti 2).

Mestoma je vzdolZz odseka nekaj prikljuckov poljskih poti, ki sem jih ustrezno korigiral tako, da sem
prikljuéevanja na lokalno cesto Bukovnica — Strehovci izvedel pod pravim kotom z ustreznimi
priklju¢nimi radiji.

4.3.4 Varianta 1

Prva obravnavana varianta poteka po trasi obstojeCega vozis¢a. Zacetni del odseka poteka skozi
naselje Bukovnica. Zaradi prostorske omejenosti tukaj nisem imel veliko manevrskega prostora pri
postavitvi osi ceste. Poskusal sem se ¢im bolj drzati obstojeCe cestne 0si ter parcele ceste in s tem
zmanj$ati stroske, ki nastanejo ob morebitnih odkupih zemljis¢. Upostevati sem moral tudi to, da se
tam, kjer je to le mogoce, ¢im bolj izognem posegu na zemljisca, ki lezijo na desni strani ceste v smeri
stacionaze v naselju Bukovnica. Ta zemljis¢a so, kot sem opisal v poglavju 4.2 zavarovana s strani
Zavoda za varstvo kulturne dediscine.

Znotraj naselja Bukovnica je cesta ponekod Siroka tudi manj kot 3 m. Prvo varianto sem obravnaval
po narocilih investitorja Obcine Moravske Toplice. Izbrana §irina enega voznega pasu je na zeljo
investitorja (Ob&ina Moravske Toplice) bila 2,25 m. Sirina vozii¢a se je tako v naselju Bukovnica
povprecno povecala za priblizno 1,5 m.

Obravnavan odsek ceste spada med obcinske ceste. Kljub temu, da Pravilnik o projektiranju cest v 39.
¢lenu predpisuje Sirino dostopne ceste s projektno hitrostjo 50 km/h na 2,50 m, sem po dogovoru z
zupanom obc¢ine Moravske Toplice dolocil Sirino voznega pasu 2,25 m, kar je manj od predpisane
Sirine voznega pasu, ki je definirana v Pravilniku o projektiranju cest. Izbrana $irina je torej za 25 cm
ozja od predpisane Sirine za lokalno pot. V slovenski zakonodaji so tak$na odstopanja definirana v 9.
¢lenu Zakona o cestah (ZCes-1, 2010) v 5. odstavku, ki pravi:

Ce javne ceste ali njenega dela zaradi prostorskih, okoljevarstvenih, tehni¢nih ali ekonomskih
razlogov, varstva kulturne dedis¢ine, posebno tezkih terenskih razmer ali drugih posebej utemeljenih
razlogov ni mogocée naértovati, projektirati ali graditi z elementi, ki v celoti ustrezajo njenemu
prometnemu pomenu in vrstam prometa, ki jim je namenjena, se lahko nacrtuje, projektira ali gradi s
slabSimi elementi. Za vsa odstopanja mora biti v postopku nacrtovanja in projektiranja izvedena
primerjava z reSitvami, skladnimi s predpisi s podro¢ja projektiranja cest. Predlagane reSitve, ki
odstopajo od predpisanih s predpisi, ki urejajo projektiranje javnih cest, morajo biti posebej
utemeljene in jih odobri za drzavne ceste minister, pristojen za promet, za obCinske ceste pa Zupan.

Lokalna cesta Bukovnica — Strehovci, se v zacetku stacionaze (km 0 + 000) prikljuuje na cesto
Bogojina — Motvarjevci. Obstojeci prikljucek ni ustrezen, saj se cesta Bukovnica — Strehovci na cesto
Bogojina — Motvarjevci prikljucuje pod neustreznim kotom 49°. Cesto Bukovnica — Strehovci sem

vvvvv

korigiral tudi prikljucne radije, da niso manjsi od minimalnih predpisanih vrednosti.
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Slika 30: Obstojeci prikljucek na cesto Bogojina — Motvarjevci (lasten vir).

Obstojece odvodnjavanje je deloma razpr§eno, deloma pa v odprtih jarkih, meteorne kanalizacije ni. V
poseljenem delu Bukovnice sem zaradi prostorske stiske predvidel muldo z meteorno kanalizacijo.

Rekonstrukcijo lokalne ceste LC 010033 Bukovnica — Strehovci sem obravnaval do ob¢inske meje
naro¢nika Obc¢ine Moravske Toplice. Zaradi celovite projektne reSitve zadnje krivine v smeri
stacionaze, pa sem projektno obdelal $e do stacionaze km 1,2 + 28 v obmoc¢je Ob¢ine Dobrovnik.

Normalni pre¢ni profil ceste LC 010033 izven naselja:

Jarek

Bankina 0,75 m
Vozisce 450 m
Bankina 0,75m
Skupaj 6,00 m

Normalni pre¢ni profil ceste LC 010033 v naselju:

Bankina 0,75m
Vozisce 4,50 m
Bankina 0,75m
Jarek

Skupaj 6,00 m
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Slika 32: Obstoje¢e makadamsko vozi$¢e izven naselja Bukovnica, slikano v smeri Bukovnice (lasten vir).

Mestoma je vzdolz odseka nekaj prikljuckov poljskih poti, ki sem jih ustrezno korigiral tako, da sem
priklju¢evanja na lokalno cesto Bukovnica — Strehovci izvedel pod pravim kotom z ustreznimi
prikljuénimi radiji. Pri prikljucnih radijih, sem zadostil vsem zahtevam slovenskim predpisov o
minimalnih priklju¢nih radijih.

4.3.5 Varianta 2

Os druge obravnavane variante se v poseljenem delu vasi Bukovnica prilagaja prvi varianti. Glede na

ameriSke predpise in smernice CSD je minimalna, Se dopustna, §irina voznega pasu na poseljenem in
neposeljenem obmocju tako kot v drugi varianti 2,7 m [9 ft].

V zacetnem delu odseka skozi naselje Bukovnica sem zaradi prostorske stiske bil zelo omejen. Prvi
razlog je bil lokacija sosednjih stanovanjskih in gospodarskih objektov vzdolz odseka, drugi pa
kulturno - zgodovinsko zavarovana obmocja na desni strani ceste v smeri stacionaze, ki so zavarovana
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s strani Zavoda za varstvo kulturne dedis¢ine. Zaradi tega se je nova os ceste se v tem delu morala ¢im
bolj prilagaja obstojeci osi ter parceli ceste.

Slika 33: Obstoje¢e makadamsko vozi§€e izven naselja Bukovnica, slikano v smeri Strehovec (lasten vir).

Znotraj naselja Bukovnica je cesta ponekod Siroka tudi manj kot 3 m. Izbrana Sirina enega voznega
pasu je glede na ameriske predpise in smernice CSD 2,7 m [9 ft]. Sirina vozi$¢a se je tako v naselju
Bukovnica povprecno povecala za priblizno 2,4 metra.

Obstojeci prikljuéek na cesto Bukovnica - Strehovci na zacetku stacionaze lokalne ceste Bukovnica —
Strehovci (km 0 + 000) sem tako kot v prvi varianti korigiral tako, da je priklju¢ni kot na cesto
in zadostil vsem zahtevam ameriskih predpisov o minimalnih prikljuénih radijih, ki sem jih predstavil
v teoreti¢nem delu v poglavju o dimenzioniranju radijev 3.4.9.2.

Slika 34: Obstoje¢e makadamsko vozi§¢e izven naselja Bukovnica, slikano v smeri Bukovnice (lasten vir).
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Obstojece odvodnjavanje je deloma razpr§eno, deloma pa v odprtih jarkih, meteorne kanalizacije ni. V
poseljenem delu Bukovnice se zaradi prostorske stiske predvidijo robniki z vto¢nimi jaski z meteorno
kanalizacijo. lzbral sem si robnike, ki sem jih predstavil poglavju 3.4.5.4 o robnikih. Ker vrsta in
lokacija robnikov vplivata na vedenje voznikov in posledicno na varnost in uporabo cest mora biti
njihova uporaba premisljena. Izbral sem poSeven tip betonskega robnika, ki je zasnovan tako, da ga
lahko vozila ob potrebi preckajo- je povozen. Poleg tega, da se mi zdi uporaba tak$nih robnikov z
varnostnega vidika ugodnejsa, je uporaba tudi bolj gospodarna v primerjavi z robniki S strmimi
ploskvami. Lazja je tudi vgradnja. Podobni robniki so v Stevilnih drzavah ZDA precej razsirjeni.
PoSevni robniki so nizki z ravnimi nagnjenimi ploskvami. V 1. varianti bi prav tako lahko uporabil
klasi¢ne betonske robnike dimenzij 15/25 cm z vto¢nimi jaSki, a sem namenoma predvidel cestno
muldo z meteorno kanalizacijo, saj sem Zelel pokazati ¢im vecjo razliko v nacinu projektiranja cest.
Izven naselja pa sem predvidel obcestne jarke.

Slika 35: Obstojec¢e makadamsko vozi$¢e izven naselja Bukovnica, slikano v smeri Bukovnice (lasten vir).

Druga varianta se od prve razlikuje od km 0 + 480, kjer sem cesto speljal preko parcelnih Stevilk 1893,
1894, 1895, 1896,1897,1899, 1456, 1457, 1458, 1459 (vse parcele so katastrska ob¢ina Bukovnica), da
sem se izognil posegu na parceli Stevilka 1900, katastrske ob¢ine Bukovnica, kjer lezi spomenik Josku
Talanyju — Janezu (obmodje kulturne dedis¢ine vzdolZ ceste Bukovnica - Strehovci). Cestna os od km
0+ 940 do konca stacionaze poteka po isti trasi kot pri varianti 1.

Rekonstrukcija lokalne ceste LC 010033 Bukovnica — Strehovci se tako kot v prvi varianti izvede do
obcinske meje narocnika Ob¢ine Moravske Toplice. Zaradi celovite projektne resitve zadnje krivine v
smeri stacionaZze, pa sem kot pri varianti 1 projektno obdelal do stacionaze km 1 + 60 v obmocje
Obcine Dobrovnik. Trasa je v drugi varianti tako krajSa za priblizno 70 m.
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Normalni pre¢ni profil ceste LC 010033 izven naselja:

Jarek

Bankina 0,60 m
Vozisce 540 m
Bankina 0,60 m
Skupaj 6,60 m

Normalni pre¢ni profil ceste LC 010033 v naselju:

Bankina 0,60 m
Vozisée 540 m
Bankina 0,60 m
Jarek

Skupaj 6,60 m

Slika 36: Obstoje¢e makadamsko vozi$¢e izven naselja Bukovnica, slikano v smeri Strehovec (lasten vir).
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Slika 37: Obstojeée makadamsko vozi$¢e-konec stacionaze - krajevna tabla Bukovnica (lasten vir).

Primerjava obeh variant

Iz prilog karakteristi¢nih precnih profilov so razvidne razlike v uporabljenih elementih pre¢nega
prereza ceste. V urbanem delu naselja Bukovnica je v drugi varianti $irina voznega pasu Sir$a za 0,45
m. Sirine bankin so pri prvi varianti 0,75 m, v varianti 2 pa sem uporabil najmanj3o $e dopustno irino
bankin ameriskih predpisov, ki znasa 0,60 m.

Situacijsko se trasi v poseljenem delu naselja Bukovnica med seboj ne razlikujeta. V ruralnem delu pa
se trasi razlikujeta od stacionaZze km 0 + 480 naprej, kjer sem traso situacijsko speljal tako, da sem
poizkuSal ¢im bolj uporabiti filozofijo CSD in s tem zmanjsati vplive na kulturno zgodovinsko
dedis¢ino obmocja, ter uposStevati ameriske predpise. Vertikalna in horizontalna zaokrozitev trase je
sprojektirana tako, da ustreza standardom, kar je razvidno iz vzdolZnega profila trase. Trasa je do
stacionaze km 0 + 480 enaka v varianti 1 in varianti 2. Varianto 2 sem speljal preko povrsin njiv in
travnikov, zato je tam cesta iz leve in desne strani v nasipu, kar je razvidno iz karakteristicnega
pre¢nega profila izven naselja varianta 2.

V obmo¢ju predvidene ceste sem v prvi varianti v naselju Bukovnica predvidel odvodnjavanje ceste s
sistemom asfaltnih muld, poziralnikov, drenaz in meteorno kanalizacijo, izven naselja pa z obstojecimi
in predvidenimi jarki. V varianti 2 pa sem v naselju Bukovnica predvidel uporabo poSevnih robnikov z
vto¢nimi jaski, ki so predstavljeni v teoreticnem delu diplomske naloge v poglavju o cestnih robnikih.
AmeriSka literatura je na tem podroc¢ju dosti bolj obsezna kot v slovenska, kjer je v predpisih
omenjena le uporaba betonskih robnikov minimalne viSine 12 c¢m. Izven naselja Bukovnica je
predvidena izgradnja jarkov za zbiranja zalednih vod in odvodnjavanje ceste.

V naselju Bukovnica zaradi pomanjkanja prostora nisem v nobeni varianti predvidel povrSin za
nemotoriziran promet. To sem storil le v karakteristicnem profilu variant 3.a in 3.b. V varianti 3.a, ki
je sprojektirana po slovenskih predpisih, sem predvidel plo¢nik za pesce Sirine 1,5 m na obeh straneh
vozi$éa. Slovenski Pravilnik o projektiranju cest pravi, da na cestah katerih PLDP je do 2500 vozil na
dan, niso potrebne kolesarske povrsine tako, da sem jih predvidel le v varianti 3.b. PovrSine za pesce
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sem v varianti 3.a nivojsko lo¢il od vozi$¢a z uporabo klasi¢nih betonskih robnikov dimenzij 15/25 cm
z vtocnimi jaski.

V varianti 3.b pa sem uporabil vecino predstavljene teorije in jo umestil v karakteristicni profil.
Predvidel sem loc€ilni pas med voznima pasovoma. Na lo¢ilnem pasu, ki je minimalne Sirine 1,2 m sem
nakazal zasaditev dreves in zatravitev. V varianti 3.b sem enako kot pri karakteristicnem pre¢nem
profilu v naselju, varianta 2, predvidel uporabo posSevnih robnikov z vto¢nimi jaski in tako nivojsko
lo¢il povrSine za pesce od vozisca.

Sirine voznih pasov se v varianti 3.a in 3.b ne razlikujejo od §irin v variantah 1 in 2. Glavna razlika je
v §irini obmocja izklju¢ne rabe, ki je v varianti 3.a, in Se posebej v varianti 3.b veliko $irsa in tako za
obravnavan primer neustrezna.

Izbira karakteristicnega pre¢nega profila variante 3.b, je po mojem mnenju za naSe okolje neustrezna.
Prvi razlog vidim v tem, da so izbrani cestni elementi presiroki ali pa za naSe okolje neprimerni za
uporabo. Uporaba lo¢ilnih pasov je v ZDA precej raz§irjena, pri nas pa uporaba le teh izkljucena zgolj
za hitre ceste in avtoceste. Menim, da je v obravnavanem primeru uporaba locilnih pasov neprimerna.
Drugi razlog pa vidim v tem, da so takSne projektne resitve za naso drzavo enostavno predrage.

Ze pregovorno velja, da je kultura voznje v ZDA na vi§jem nivoju kot pri nas. Znano je tudi, da so
dimenzije ameriskih vozil in s tem tudi Sirine voznih pasov SirSe od tistih, ki jih poznamo pri nas ali
drugje v Evropi. Voznja po takih cestah pa je sigurno prijetnejsa in tudi varnejsa.
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5 ZAKLJUCEK

Po pregledu slovenske in ameriSke literature na podrocju projektiranja cest sem ugotovil, da se
predpisi med seboj precej razlikujejo. Najvecjo razliko v predpisih sem opazil Ze takoj, ko sem odprl
amerisko literaturo, ki je dosti bolj obsezna in napisana na precej drugaen nacin kot slovenska.
Ameriska literatura je v primerjavi s slovensko v veliki vecini bolj opisna. Sam menim, da Ze to
projektantu daje nekoliko ve¢ manevrskega prostora pri samem odlo¢anju. Razlika v obseznosti
dostopne ameriske literature sigurno ti¢i v velikosti same drzave. Ze zaradi tega so se morali v ZDA
pri nekaterih cestnih elementih bolj podrobno lotiti pisanja standardov, ki so primerni za posamezno
regijo, predvsem zaradi razlicnih klimatskih in topografskih lastnosti obmocij. Pri ameriskih predpisih
me je navdusila predvsem fleksibilnost odloc¢anja projektanta pri izbiri posameznih karakteristik ceste
tekom procesa projektiranja. Projektant v ZDA ima vsaj kar se tice literature in pravilnikov dosti manj
zavezane roke kot projektant v Sloveniji. ZDA prepus¢a odlocanje projektantom, da s svojim
strokovnim znanjem, izku$njami in inovativnostjo odlo¢ajo o pomembnih odlocitvah tekom
projektiranja. Osebno se mi zdi tak pristop pravi, saj menim, da se v Sloveniji v posamezne procese
projektiranja, ki zajemajo predvsem strokovne odlocitve, vkljucujejo ljudje, ki imajo na tem podrocju
premalo izkusenj, predvsem pa strokovnega znanja. Omenjeni in predstavljeni 9. ¢len Zakona o cestah
v 5. odstavku (ZCes-1, 2010) pravi, da se za vsa odstopanja v postopku nacrtovanja in projektiranja
izvede primerjava z reSitvami, skladnimi s predpisi s podrocja projektiranja cest. Za drzavne ceste
velja, da se z odstopanji mora seznaniti Ministrstvo za promet, ki mora izdati soglasje. Kar se tice
ob¢inskih cest, ima vse pristojnosti Zupan. Predvsem na cestah, ki so v lasti obCin, se mi zdi, da
zakonodaja ni pravilno zastavljena, saj so te odloCitve v preveliki meri odvisne od Zelja Zupanov,
kateri veCinoma nimajo zadostnega strokovnega znanja in izkuSenj, da bi lahko sodili o smotrnosti
odstopanj od predpisov. Menim, da zakonodaja na tem podrocju za gradbeno stroko ni najbolj$a in v
nekaterih primerih morda celo Skodljiva.

V ameriSkih predpisih sem zasledil tudi, da je vkljucena predstavitev nekaterih preteklih projektov
cest, kot neko vodilo projektantom oz. prikaz dobre inZenirske prakse iz preteklosti. Sam sem si po
pregledu primerov nekoliko lazje predstavljal in razumel ameriska nacela fleksibilnosti pri samem
projektiranju. VV Sloveniji se z dobro inzenirsko prakso ukvarja Inzenirska zbornica Slovenije, ki je v
drugi polovici leta 2007 ustanovila Komisijo za dobro prakso. Ta je delovala do septembra 2013.
Njeno poslanstvo je bilo spodbujanje dobre inzenirske prakse z namenom izboljSanja poslanstva
inZenirjev v procesu graditve objektov. Menim, da bi nekaj teh primerov po vzoru ZDA lahko vkljucili
v pravilnike tudi v Sloveniji.

Gradbenistvo je podrocje, ki je s svojim strokovnim znanjem in inovativnostjo inZenirjev eno izmed
gonilnih sil gospodarstva in osnova za uspesno gospodarsko rast tako v preteklosti, sedanjosti in Se
posebej v nasi negotovi prihodnosti.
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