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1. Predmet obravnave TSC

PriCujoéa  tehniéna  specifikacija  podaja
usmeritve za projektno-tehni¢no oblikovanje

Sloveniji.

Tehniéna  specifikacija  vsebuje  podrocje
uporabe  kroznih kriziS¢, kriterije  za
upravi¢enost njihove izvedbe, nacin

pridobivanja podatkov za izracun kapacitete,
metodologijo izrauna in dimenzioniranja, vpliv
posameznih konstrukcijskih elementov

ureditve sredinskega otoka in predstavija
zaklju¢eno celoto.

obravnava le

Tehni¢na specifikacija

Drugi (alternativni)  tipi  kroznih  kriZis&

100 m) niso predmet obravnave te tehni¢ne
specifikacije.

2. Referen éni dokumenti

Ta tehniCna specifikacija upoSteva postopek
informiranja v skladu z Direktivo Evropskega
parlamenta in Sveta 98/34/ES z dne 22. junija
1998 o dologitvi postopka za zbiranje informacij
na podrocju tehni¢nih standardov in tehni¢nih
predpisov (UL L S§t. 204 z dne 21. julija 1998,
str. 37), kot je bila nazadnje spremenjena z
Direktivo Evropskega parlamenta in Sveta
98/48/ES z dne 20. julija 1998 o spremembi
Direktive 98/34/ES o dolo€itvi postopka za
zbiranje informacij na podro¢ju tehniénih
standardov in tehni€nih predpisov (UL L St. 217
z dne 5. 8. 1998, str. 18).

3. Pomen izrazov

zakljuéenem krogu v smeri, ki je nasprotna
smeri gibanja urinih kazalcev. Ima nepovozni,
delno povozni ali povozni sredinski otok ter
krozno voziS€e v katerega se steka tri ali ve¢
krakov cest.

Enopasovno krozno krizis ¢e
uvozih/izvozih, katerega krozno vozis¢e je
enopasovno.

Veépasovno krozno krizis €e

na uvozih/izvozih, katerega del kroznega
voziS¢a ali celotno krozno vozis¢e je oblikovano
kot ve€pasovno vozisce.

Mini krozno krizi§ ¢e

sredinskim otokom. Za razliko od "klasi¢nih"
enopasovnih kroznih kriziS¢ je pri mini kroznih
da omogoca prevoznost (vecjim) motornim
vozilom.

Montazno krozno krizis ¢&e

je projektna reSitev, umeSena v gabarite
elementi, prometno signalizacijo in opremo, ki
je v skladu s prometno - varnostnimi
zahtevami, namenjena izboljSanju preto¢nosti
ali/in prometne varnosti.

Krozno kriziS €ée s spiralnim potekom
kroznega vozis &a — turbo krozno krizis €e
oblike z nepovoznim ali delno povoznim
sredinskim otokom ter kroznim voziS¢em
spiralne oblike v katerega se stekajo tri ali Stiri
ceste, z vecjim Stevilom srediS¢ zunanjih in
notranjih premerov ter dvema ali tremi pasovi v
kroznem voziS€u (spiralni potek kroznega
vozisca).

KroZno vozi§ €e

je vozis¢e krozne oblike, po katerem vozijo
vozila okoli sredinskega otoka v nasprotni smeri
urinega kazalca. Vozila v kroznem toku imajo
prednost pred vozili, ki prihajajo iz uvozov.

Sredinski otok
je denivelirana fizicna ovira krozne ali ovalne

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor - Direkcija RS za ceste
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Povozen del sredinskega otoka

je tisti del sredinskega otoka, ki skupaj z
kroznim voziS¢em omogoca voZznjo skozi
se gradbeno
materialu in barvi.

razlikuje po uporablienem

Zunaniji premer
je premer zunanjega (najvecjega) kroga

kroZznega vozisca.

Notranji premer
je premer sredinskega otoka oz. notranjega
roba kroZznega vozisca.

Kraki kroZznega krizis ¢&a

so dovozne ceste ali vozni pasovi na obeh
straneh deniveliranega ali samo s talno
signalizacijo oznaCenega otoka za peSce, ki
nasprotni ali istosmerni promet (vhod - izhod)

vozni pas steka v krozno vozis€e in je od le-
tega lo€en z locilno &rto. Uvoz je lahko lijakasto
razsirjen ali pa so njegovi robovi vzporedni. Na
tem obmocdju morajo vozila upo€asniti voznjo ali
ustaviti do trenutka, ko je med vozili v kroZnem
toku zadostna casovna praznina za njihovo
prikljucitev na krozno vozisce.

Izvoz

je obmocje na katerem vozila zapus¢ajo krozno

Stevilo voznih pasov v kroznem voziS€u sta
osnovna parametra izrauna prepustnosti

na enopasovne in veépasovne.

V primeru, ¢e je kroZzni segment - odsek
kroznega toka med dvema zaporednima
prikljuc¢koma - ali celotno krozno vozis¢e dvo-
ali veépasovno, govorimo o dvo- ali

2.1).

Izvozni prometni tok

2.1).

Krozni prometni tok

ali kroze&i prometni tok tvorijo vozila, ki krozijo
po kroznih prometnih pasovih okoli sredinskega
otoka (sl. 2.1).

NiSa za €akanje

je prostor med
zaznamovanega prehoda za peSce ali kolesarje
in zunanjim robom kroznega voziS¢a, ki ga
uporabljajo vozila za ¢akanje na sprejemljivo
¢asovno praznino med vozili v kroZznem toku.

notranjim robom

Uvozni radij
je radij desnega roba vozis¢a na uvozu Vv

voziSéu.

Izvozni radij

je radij desnega roba voziS€a na izvozu iz
vozisca.

Lo¢ilni otok - otok za peSce

Uvozna Sirina (e)

je 8irina lijakastega uvoza (sl.2.2); meri se
pravokotno, od uvoznega radija do preseciS¢a
podaljSka desnega roba otoka za peSce in talne
signalizacije, ki oznaéuje zunaniji rob kroznega
vozisca.

Sirina voznega pasu (V)
je Sirina voznega pasu dostopne ceste, pred

Povpre €na efektivna dolzina razSiritve (I')
je povpre¢na dolzina razSiritve na uvozu Vv

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor - Direkcija RS za ceste
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ni izvedene razSiritve, desni rob vozis¢a na
uvozu sledi linii GFD, vhodna Sirina pa je
enaka Sirini voznega pasu. BA je pravokotnica
na vhodno krivino in je dolzine e. Dolzina daljice
BD je e-v, dolzina daljice BC pa je (e-v)/2.
Povprec¢na efektivna razSiritev je CF, oddaljena
za (e-v)/2 od desnega roba vozisca.
Oddaljenost CF, ki je enaka I' imenujemo
povpreéna efektivna dolzina razsiritve.

Slika 2.2. Vhodna Sirina e in Sirina voznega
pasu v

Ostrost (stopnja) razSiritve

je dolo¢ena z razmerjem S=1.6(e-v)/I' (sl. 2.3).
Je merilo za stopnjo razSirjanja od v do e vzdolZ
povpreéne efektivne dolzine razsiritve I'.

Slika 2.3 Povprecna efektivna dolzina razsiritve

Vecje vrednosti ustrezajo kratkim, ostrim
razsiritvam. Majhne vrednosti ustrezajo dolgim,
postopnim razsiritvam.

Uvozni kot ( P)

je kot, ki ga doloCata tangenti na sredinski Crti
uvoznega pasu in kroznega vozis€¢a na mestu,
kjer sredinska Crta uvoznega pasu seka zunanji

radij kroznega kriziS¢a oz. na mestu, Kkjer

podaljSek prve tangente seka sredinskico
kroznega vozis¢a.

V praksi lahko nastopita dva primera, odvisno
od dolzine kroznega segmenta med dvema
zaporednima vhodoma.

Prvi primer: velika dolzina kroznega segmenta
(sl. 2.4)

Crta BC je tangenta na krivuljo EF (sredinskico
voziS€a na vhodu) v tocki, kjer krivulja EF seka
med BC in tangento na sredinskico kroZnega
voziS€a v tocki, kjer BC seka A'D'.

Slika 2.5. Majhna dolZina kroZnega segmenta

Drugi primer: mala dolZina kroZnega segmenta
(sl. 2.5)

Crta BC je identiéna kot pri velikih dolZinah
kroznega segmenta. Crta GH je tangenta na
krivuljo JK, ki je sredinskica vozi§¢a na izhodu.
Tangenta GH je v tocki, kjer sredinskica voziS¢a
BC in GH se sekata v toc¢ki L. BLH oklepata kot
2®. Poloviéni kot je kot ®.

Osnovni elementi standardnega enopasovnega

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor - Direkcija RS za ceste



uvoz

zunanji premer

krak krizisca

kroZno vozisce

izvozni radij

povozni del sredinskega otfoka

notranji premer

ni$a za ¢akanje

4. Splosno o kroznih krizis  €ih

4.1 Posebnosti kroznih kriziS ¢

prekinjenega in neprekinjenega
prometnega toka,

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

primeru prostega kroznega vozis¢a, ne
ustavlja temve¢ z zmanjSano hitrostjo uvozi
v krozZni tok,

izvedbe, omogocajo le voznjo z majhnimi
hitrostmi in  velikim zasu¢nim kotom
prednjih koles,

sredinski otok

uvozni radij

logilni otok

nepotrebna) vzvratna voznja,

- dolgim vozilom je dovoljeno tekom voZnje
po kroznem voziS€u uporabljati tudi
neasfaltirani  (tlakovani) del kroZnega
voziS¢a (povozni del sredinskega otoka); za
majhna vozila za to ni potrebe.

4.2 Prednosti in pomanjkljivosti

Prednosti  kroznih  kriziS¢ pred klasi¢nimi

nivojskimi  krizis¢i so predvsem v njihovih
naslednjih lastnostih:

- visoka raven prometne varnosti (manjSe
Stevilo konfliktnih to¢k kot pri klasi¢nih
nivojskih krizis¢ih, eliminacija konfliktnih
toCk krizanja in prepletanja, manjSe hitrosti
trkov z nemotoriziranimi udeleZenci v
brez zmanjSanja hitrosti ...),

- moznost prepuscanja prometnih tokov
velikih jakosti,

- manijSi ¢akalni ¢asi (kontinuiranost voznje),

- manijsi hrup in emisija Skodljivih plinov,

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor - Direkcija RS za ceste



- manjSa poraba prostora (kot pri nivojskih s
pasovi za zavijalce pri enaki kapaciteti),

- dobra resitev pri krizanjih s priblizno enako
jakostjo prometnega toka na glavni in
stranski prometni smeri,
vec),

- manjSe posledice prometnih nesre¢ (ni
Celnih trkov in trkov pod pravim kotom),

- manjSi stroski vzdrzevanja (kot pri

- dobra reSitev kot ukrep za umirjanje
prometa v urbanih obmodjih,

- estetski videz.

- s pove€anjem Stevila pasov v kroznem
voziS€u se raven prometne varnosti
zmanijSuje (nasprotno od klasiénih nivojskih

omogoca sinhronizacije (“zelenega vala”),

- tezave s pomanjkanjem prostora za
izvedbo sredinskega otoka v pozidanem
obmodju,

intitucijami za slepe in slabovidne ter
slusno motene, pred domovi za ostarele,
bolniSnicami in zdravstvenimi domovi in na
vseh drugih mestih, kjer nemotorizirani
udelezenci v prometu zaradi svojih
zacGasnih ali trajnih fizi¢nih prizadetosti ne
morejo varno preckati ceste brez svetlobnih
signalnih naprav,

- krozna krizis¢a velikih dimenzij niso
priporoCljiva pred otroSkimi vrtci in Solami
ter na drugih mestih z velikim Stevilom

otrok,
- moZni problem s prepustno sposobnostjo
pri mocnem prometnem toku

nemotoriziranih udelezencev, seka enega
ali ve¢ krakov enopasovnega kroznega

- naknadna semaforizacija ne vpliva bistveno
na povecanje kapacitete.

Vsled tega je potrebno za vsak primer posebej

na osnovi presoje izpolnjevanja sploSnih
kriterijev za upravic¢enost izvedbe kroznega

4.3 Delitev kroznih krizis ¢

A

glede na lokacijo in velikost v naslednje
skupine.

Tip kroznega krizis €éa | Zunanji Okvirna
premer kapaciteta
[m] [voz./dan]
Mini urbano 14 - 25 10.000
Majhno urbano 22-35 15.000
Srednje veliko urbano 30-40 20.000
Srednje veliko | 35-45 22.000

izvenurbano

KroZzno krizis¢e s |40-70 40.000
spiralnim potekom
kroznega vozis€a
(srednje veliko, urbano
in izvenurbano)

Veliko izvenurbano >70 -

Opomba: Okvirne kapacitete SO le
aproksimativne vrednosti za Stirikraka kroZna
tokov. V tabeli podane vrednosti so torej le
informativne, pri reSevanju konkretnih primerov
preveriti glede na dejanske prometne tokove in
uporabljene projektno — tehni¢ne elemente.

Uporaba v strnjenih urbanih okoljih z namenom
umirjanja prometa. Pricakovana hitrost vozil je
do 25 km/h. Pri vodenju kolesarjev se uporablja
vzporedno vodenje (ob zunanjem robu
kroznega voziS€a). Zaradi majhnih dimenzij

vec€jo kapaciteto z neprimerno vec€jo varnostjo
udelezenih v prometu, hkrati pa nizke stroske
za izvedbo.

Projektiranje le-teh zahteva poseben pristop.

Izvajajo se naceloma le v urbanih okoljih.
Pri€akovana hitrost voznje skozi majhna krozna

deniveliranih kolesarskih stez. Zelo pogosta
uporaba tovrstnih kroznih kriziS¢ je na vhodih v
manjSa naselja, kjer poleg opozorila voznikom,
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da se spreminjajo pogoji voznje, nudijo tudi
neomejene mozZnosti krajinskega in
arhitektonskega oblikovanja.

Naceloma se uporabljajo na bolj obremenjenih
vozlis¢ih v urbanih okoljih. Projektno — tehnicni
elementi morajo biti izbrani tako, da
zagotavljajo maksimalne hitrosti vozil do 40
km/h. Velik poudarek je na vodenju peScev in
kolesarjev, ki so viSinsko loCeni od vozis€a.
Locilni otoki omogoc¢ajo zadosten prostor za
varovanje kolesarja med voznimi pasovi na
uvozulizvozu.

voziS¢a se lahko izvede kot urbano in
izvenurbano.

Naceloma jih predvidimo na mestih, kjer ni za
pricakovati  velikega Stevila peScev in
kolesarjev. lzvenurbano krozno krizis¢e s
spiralnim potekom kroznega vozis€a je vec€jega
zunanjega premera od urbanega kroZnega

s spiralnim potekom kroZznega voziséa Vv
urbanem okolju morajo biti izbrani tako, da
zagotavljajo maksimalne hitrosti vozil do 40
km/h.

s spiralnim potekom kroZnega voziS¢a izven
urbanega okolja morajo biti izbrani tako, da
zagotavljajo maksimalne hitrosti vozil do 50
km/h.

Potekanje  nemotoriziranega

prometa na

kroZznega voziS€a v urbanem okolju mora biti
praviloma izvedeno v drugi ravnini.

voziS¢a niso predmet obdelave pri¢ujoce
specifikacije

Izvaja se izjemoma, navadno na avtocestnih
pristopih k mestu. Projektiranje le-teh zahteva
poseben pristop. Kolesarski in peS promet se
vodita lo€eno in nista sestavni del takih kroznih

A

namembnost

Po namembnosti lo€imo tri osnovne tipe kroznih

- krozZna kriziS¢a za umirjanje prometa:
izvedba v urbanih in prehodnih
obmogjih,

izvedba v urbanih obmodjih, kjer
hoemo omejiti in z ustreznimi
geometrijskimi  elementi  zagotoviti
maksimalno dopustno ali v naprej
predpisano kapaciteto

- krozna krizis¢a za zagotavljanje ¢im vecje
kapacitete pri zadostni varnosti:
samo izven urbanih obmogij.

A

s tremi kraki,
s Stirimi kraki,
s petimi in vec kraki...

vvvvv

vodenja posameznih smeri

Glede na nacin vodenja posamezne smeri
lo¢imo:

- nivojsko vodenje,
- izvennivojsko vodenje.

poznamo dve izvedbi

prikljuckov:

vodenja  pasov
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Pri izvennivojskem vodenju krakov kroZnega

izvedbi:

- eno veliko (sl. 4.4),
- dva majhna (sl. 4.5).

Slika 4.4 Eno veliko

izvedbe

Glede na nacin izvedbe kroznega kriziS¢a
lo¢imo:

- montazno izvedbo,
- fiksno izvedbo.

kroZznega vozis¢a

Glede na potek kroZnega vozis¢a lo€imo krozna

- v obliki koncentri¢nih krogov,
- s spiralnim vodenjem.

4.4 Prometna varnost v kroznih kriziS €ih

4.4.1 Motorni promet

S staliS¢a zagotavljanja prometne varnosti je (v

eliminaciji konfliktne povrSine in konfliktnih tock
prvega (krizanje) in drugega (prepletanje) reda
ter zmanjSanje Stevila konfliktnih to¢k tretjega
(priklju¢evanije, odcepljanje) reda (sl.3.1).

konfliktnih toc¢k (16 krizanja, 8 cepljenja in 8
zdruZevanja), enopasovno Stirikrako krozno

© krizanje tokov
O cepljenje tokov
® zdruZevanje tokov

Slika 3.1 Konfliktne tocke v Stirikrakem

V primeru, da krozno vozisSce tvorita dva vozna
pasova, se Stevilo konfliktnih tock poveéa za
konfliktne toCke prepletanja, katerih Stevilo je
teoretiéno enako Stevilu prikljuénih cest, vendar
je to Stevilo Se vedno manjSe od 32. Raven
prometne varnosti pa se hitro poslabsa z
uvedbo dodatnih voznih pasov (tri ali vec).

Slika 3.2. Konflikthna tocka prepletanja in
konfliktni odsek

dvema ali ve€ voznimi pasovi v kroznem toku
ne govorimo le o konfliktnih to¢kah temvec tudi
o konfliktnih odsekih, saj vozniku z ni¢emer ni
dolo¢eno mesto, na katerem naj bi zamenjal
vozni pas v kroZznem voziséu (sl. 3.2). To je
(poleg - obi¢ajno - vecje dovoliene hitrosti
voznje) tudi eden od glavnih tehniénih vzrokov,
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majhnih. Vzrok je torej v osnovni lastnosti

klasiénih. Predvsem so manjSe in naceloma
brez smrtnih Zrtev in tezkih telesnih poskodb.

vec€inoma stranski, pod ostrim kotom ali, vsled
naletov, od zadaj.

Trki med motornimi vozili in kolesarji (peSci), ki
preckajo krak kroziS¢a, so enaki kot pri
manjSe (vsled zmanjSane hitrosti na uvozih in
izvozih).

I
A

prometnih  nesre€¢ v

Slika 3.3. Tipi

2 trk s peScem/kolesarjem

3 trk pri uvozu

4, trk pri menjavi voznega pasu
5. nalet od zadaj pri uvozu

6 nalet od zadaj pri izvozu

7 trk v sredinski otok

8 trk v locilni otok pri izvozu
9 zdrs s kro¥neaa krizics

10.  prevrnitev

11.  trk v locilni otok pri uvozu
12.  zanaSanje (zdrs) priizvozu
13.  voZznja v nasprotno smer

4.4.2 PeSci in kolesarji

Prometna varnost peScev in kolesarjev je
odvisna predvsem od praviine izvedbe
vertikalne in horizontalne signalizacije in lo€ilnih
otokov ter uporablienega nacina vodenja
kolesarskega prometa v obmocju kroznega

poznamo tri nacine

vodenja

sta za slovenske razmere primerna dva nacina
(sl. 3.4):

- meSano vodenje
motornega prometa in

- samostojno vodenje (vzporedno z robniki ali
v obliki koncentri¢nega kroga).

kolesarskega in

motornega prometa s peSci in kolesarji se
izvajajo pod pravim kotom, s ¢imer je pregledno
polje udeleZencev, ki se krizajo, najpravilnejSe
oblike. S tem je dosezeno tudi, da so edine
konfliktne tocke na mestih prehodov preko

so pesci in kolesarji (delno) zavarovani z otoki.

MeSano vodenje kolesarskega in motornega
prometa je manj varno, zato tak nacin vodenja
kolesarskega prometa uporabljamo le v kroZnih

krizis¢ih v naseljih z majhno prometno
obremenitvijo motornega prometa.

Opredelitev za enega od dveh nadinov vodenja
naselju se izvede na osnovi jakosti in strukture
motornega prometa, jakosti toka kolesarjev in

polozaja kroZznega kriziS€a v cestni mreZi
naselja.

4.5 Ukrepi za zagotavljanje prometno
varnega kroznega krizis ¢a

Po preveritvi ustreznosti lokacije in polozaja v
cestni mrezi, je potrebno pri oblikovanju

kroznega krizi3¢a v najvelji mozni meri
upostevati naslednje:

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor - Direkcija RS za ceste

11



Vodenje krakov cest v krozno kriziS  €e naj bo
¢imbolj  pravokotno  (zmanjSanje  hitrosti,
pregledno polje pravilne oblike ...). Primerno
vkljuCevanje vozila v krozni tok dosezemo z
izbiro uvoznega radija primerne velikosti
(velikost hitrosti na uvozu v krozno vozisce je v
direktni povezavi z velikostjo uvoznega radija).
povzro¢a nerazumljivost pravila prednosti vozil
v kroZznem toku pred vozili na uvozu, velike
hitrosti vozil na uvozu, nepreglednost pri

he da

relativno majhnem prostoru. Zato je zelo
pomembna njegova oblika, tako zaradi
prometne varnosti (voZnja z minimalno hitrostjo
in ¢akanje na prazen prostor za vkljuCevanje v
krozni tok) kot zaradi kapacitete (Cakalni ¢asi);

Ukrivljenost poti vozila  skozi kroZzno kriziS¢

(sl. 3.6) ima enega od najvecjih vplivov na
prometno varnost pri voznji skozi kroZzno
S krivine, ki jo sestavljajo trije radiji, katerih
velikosti morajo biti medsebojno usklajene.
Vedja, ko je ukrivljenost krivulie, manjsa je
hitrost voznje na uvozu in veéja je raven
prometne varnosti kroZznega krizis¢éa. Na
ukrivljenost krivulje lahko vplivamo na dva
nacina:

- s spreminjanjem velikosti sredinskega
otoka (bolj ugodno vendar v praksi veckrat
neizvedljivo),

-z obliko lo€ilnih otokov (manj ugodno
vendar veckrat izvedljivo).

upoStevati sploSna pravila za projektiranje
cestne osi in robov.

Uvozni in izvozni radiji;  velikosti izvoznih
radijev so odvisne od velikosti kroZznega
oblike sredinskega lo€ilnega otoka (stozec ali
lijak).

Velikosti izvoznih radijev morajo vedno biti
vecje od velikosti uvoznih radijev, le izjemoma
pa so lahko enake.

(145 m < Rn £ 21 m) s sredinskimi loc¢ilnimi
otoki stozlaste oblike, je primerna uporaba
izvoznega radija velikosti 12 m o0z. 15 m.

Rn < 31 m) s sredinskimi lo€ilnimi otoki
stozCaste oblike, je primerna uporaba
izvoznega radija velikosti 15 m.

Rn < 31 m) s sredinskimi lo€ilnimi otoki lijakaste
oblike, se lahko uporabljajo izvozni radiji
velikosti od 15 m do 18 m.

Velikosti uvoznih in izvoznih radijev v
montaznih  kroZznih  kriziS¢ih so identi¢ne

izvedbe.

Velikosti uvoznih in izvoznih radijev pri turbo

poglavju.

Prehodi za peSce in kolesarje  naj bodo
dolzino enega do dveh vozil (niSa za ¢akanje).
Dolzina niSe za €akanje je odvisna od velikosti
kroznega kriziS¢a o0z. velikosti (dolzine)

sredinskih lo€ilnih otokov.
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Minimalna dolzina niSe za ¢akanje naj bo 4.5 m,
najve€ja pa 10 m. Navedene dolZine ustrezajo
enemu o0z. dvema osebnima voziloma oz.
enemu dolgemu vozilu.

Z izvedbo niSe za cakanje se izboljSata
prometna varnost nemotoriziranih udelezencev
v prometu, hkrati pa se poveca tudi prepustnost

meri ovirajo vklju€evanje vozil v krozni tok.

Logilni otoki naj bodo prilagojeni velikosti
naj se uporabljajo loCilni otoki trikotne, pri
majhnih pa kapljaste oblike (sl. 3.7).

Slika 3.7 Oblika lo€ilnega otoka v odvisnosti od
velikosti kroZznega krizis¢a (majhno krozno

krizisée = kaplja, veliko krozno kriziS¢e =
trikotnik)

Odvodnjavanje kroznega kriziS ¢€a; precni
nagib kroZznega pasu navzven je pogostejSi, saj
je lazje izvedljiv prehod med prikljucki in
kroZnim pasom, enostavnejSe pa je tudi
odvodnjavanje. Slabosti preCnega nagiba
navzven (negativhega), pa se pokaZejo v
primerih zmanjSanega koeficienta oprijemljivosti
med pnevmatikami in  vozis¢em  (dez,
poledica...), saj le-ta ne zado3¢a za prevzem
centrifugalne sile, ki deluje na vozilo v kroznem
toku.

omogocajo vecje hitrosti voznje po kroznem
toku) potrebno preveriti stabilnost vozila v takih
primerih. Pre¢ni nagib kroZznega pasu navznoter
je (tehni€no gledano) pravilnejsi, vendar je
pravilna izvedba odvodnjavanja in vijaenja
priklju€kov precej zahtevnejsa.

Povozni del sredinskega otoka mora biti
izveden tako, da bo vozila odvracal od voznje
(grobozrnati materiali, tlakovano), hkrati pa
tako, da bo omogocal voznjo dolgim vozilom.
Izvaja se le pri majhnih in srednje velikih
velikosti notranjega radija).

Stik povoznega dela sredinskega otoka in
kroznega voziS¢a je smiselno denivelirati (2-3
cm).

Razsvetliava kroznega kriziS €a pogojuje

Kontrola hitrosti voZnje skozi kroZno
oceno ravni prometne varnosti. ManjSa hitrost
motornega prometa vodi k mirnejSem potekanju
prometa, pri ¢emer je mozZno posvetiti vec
pozornosti ostalim udeleZencem v prometu,
zmanjSa pa se tudi moZnost nastanka
prometnih nesre€ z tezkimi posledicami.

Kriterij, ki bi ga naj zagotovili je, da hitrost pri
ravhem prehodu (polovica kroga) ne preseze
vrednosti 30 km/h oz. 35 km/h. Kontrola se
izvede s pomocjo elementov, navedenih v sliki
3.6 in dveh enacbh, navedenih v nadaljevanju
poglavja.

Pred kontrolo je potrebno dologiti velikost dveh
elementov.

Prvi element je dolziha L med zaCetkom
zaokroZzitve na vhodu in koncem zaokroZitve na
izhodu. L je odvisna od velikosti radijev
zaokrozitve in zunanjega radija kroZnega
Drugi element je U (ukrivljenost, defleksija), ki
predstavlja oddaljenost med robom sredinskega
otoka in desnim robom voziS¢a na izhodu
(merjeno na zacetku zaokrozitve).

Vpliv ve€je U (vedji radij sredinskega otoka) na
zmanjSanje hitrosti je vecji od vpliva dolzine L
(pri zmanjSanju zaokroZitve). Za enak vpliv je
potrebno mnogo vec€je zmanjSanje L kot
povecanje U (priblizen faktor je 8).

Hkrati velja tudi, da se prevoznost dolgih vozil
izboljSuje z uporabo vecjih radijev zaokrozitev
bolj, kot z zmanjSanjem polmera sredinskega
otoka, pri ¢emer se ne zmanjSa vpliv
zmanjSanja hitrosti v kroznem toku za osebna
vozila. Vedji radiji zaokrozitev imajo za
posledico vecjo pretocnost na izhodu in s tem
moznost hitrejSega izvoza.

Polmer krivulje vozne linije je:

ro (0257 )" +(05* (U +2)’°
U+2

Dobre reSitve so tiste, pri katerih je vrednost R
med 22 in 23 m.

Pri majhnih polmerih krivulie vozne linije je
povezava med hitrostjo prehoda skozi krozno

V =74*JR
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kjer je V [km/h] in R [m].

Pri dobrih reSitvah je vrednost hitrosti prevoza
okoli 30 km/h. V kolikor je pri majhnih kroZnih
potrebno korigirati projektne elemente. Po vsaki
spremembi projektnega elementa je potrebno
ponovno preveriti vpliv spremembe.

Ce kateremu od zgoraj nastetih ukrepov za
zagotavljanje prometno varnega kroZnega

opredelitev potrebno posebej utemeljiti.

Podhodi in nadhodi kot ukrep za izboljSanje
prometne varnosti peScev in kolesarjev: %

prehoda za peSce in kolesarije.

V takih primerih je potrebno preveriti in
utemeljiti  smiselnost izvedbe podhoda ali
nadhoda, v odvisnosti od jakosti in strukture
motornega prometa, Stevila in strukture peScev

Druga moZnost je uvedba svetlobnih
opozorilnih znakov.

Semaforizacija peS prehodov pri novih kroznih

5. Enopasovna krozna krizis ¢a

5.1 Kiriteriji za upravi €éenost izvedbe
enopasovnega kroznega krizis ¢a

Pri sprejemanju odlocitve o izvedbi kroznega

strokovno utemelijena in podkrepliena z
argumenti, ki izhajajo iz dokazil o upravi¢enosti

V nadaljevanju so predstavijeni le globalni
kriteriji, ki jih uporabljamo pri presoji smiselnosti
kriterijev predstavlja dobro strokovno podlago
za sprejetie odloCitev o izvedbi kroznega

Kriteriji so navedeni po vrstnem redu, kakor je

potrebno pristopiti v konkretnem primeru:

- funkcionalni kriterij,

- kriterij prepustnosti,

- prostorski kriterij,

- projektno-tehnic¢ni kriterij,
- kriterij prometne varnosti,
- ekonomski kriterij.

Funkcionalni kriterij

Pri presoji smiselnosti (upravi¢enosti) izvedbe
kriterija gre za preveritev funkcije (notranji
promet ali tranzitni), vloge (pretocnost ali
prevoznost) in polozaja (v ali izven urbanega

izbrana oblika (tip) krizis¢a. Gre torej za
pridobitev odgovora na vpraSanje: KakSna je
primarna vloga kriziS €a?

Kriterij prepustnosti
S kriterijem prepustnosti preverimo ustreznost

pricakovane jakosti prometnih tokov tudi na
koncu planske dobe.

Odgovoriti je potrebno na vpraSanje: Ali bo
reSitev ustrezala pri €éakovanim prometnim
obremenitvam na koncu planske dobe?

Prostorski kriterij
Pri preveritvi prostorskega kriterija ugotavljamo
razpoloZljivost prostora za izvedbo reSitve. Pri

izvedbo sredinskega otoka o0z. zunanjega
polmera kroznega kriziSéa. RazpoloZljivost
prostora je v urbanem obmoc¢ju (okoliSka
pozidava) namre¢ lahko vprasljiva.

Gre torej za pridobitev odgovora na vprasanje:
Ali imamo na voljo dovolj razpolozljivega
prostora?

Projektno-tehniéni kriterij

staliSa prometno - tehniénega kriterija,
primerna in priporocljiva predvsem pri krizanjih:

- vobliki X, Y, Ain K (oster kot sekanja),
kratki medsebojni oddaljenosti),

- v primeru pribliZno enake prometne
obremenitve na glavni in stranski prometni
smeri,

- v primeru majhnega Stevila levih zavijalcev,

- vecjega Stevila krakov (pet ali vec),
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- kjer semaforizacija ni upravicena, je pa
preseZena kapaciteta nesemaforiziranega

Pri presoji tega kriterija gre za pridobitev
odgovora na vpraSanje: Kak3ne so okolis €ine
na obravnavanem mestu?

Kriterij prometne varnosti

Presoja tega kriterija se izvaja v vseh primerih,
ne glede na to ali gre za rekonstrukcijo ali
novogradnjo, saj sta si prepustnost in prometna
varnost lahko premo sorazmerna.

Se posebej je presoja tega kriterija pomembna
krozno). Povedano  konkretno: ¢&e je
prevladujodi tip prometne nesrece v obstoje¢em

smiselna in upravi¢ena. Ce pa je previadujodi
tip prometne nesrece nalet vozila na vozilo, ki v

Ze lo¢en pas za desne zavijalce.

Pri odlog€itvi je potrebno upoStevati vse vrste,
Stevilo in lastnosti udeleZzencev v prometu, ki jih

Analizirati je potrebno: Ali bo krozno kriziS ¢e
v obstoje €ih razmerah prometno varna
reSitev za vse udeleZzence v prometu?

Ekonomski kriterij

Ekonomski kriterij predstavlja ekonomsko
upravi¢enost predlagane reSitve oz.: Kolik3ni
bodo stroski (izvedbe in vzdrZevanja)

Pri presoji tega kriterija je smiselna izvedba
primerjave z drugimi moZnimi reSitvami

5.2 Kapacitetni izra éun enopasovnega
kroZznega kriziS ¢a

5.2.1 Splosno

Za vsako novo ali rekonstruirano krozno

IzraGun je mozno izvesti na dva nacina.
Prvi nacin je iterativen (preverja se neka
priporoCena oblika - dimenzije - kroznega

urbanisti¢nih in/ali drugih meril). Na osnovi

kapacitetnega izrauna se lahko spreminjajo
dimenzije projektnih elementov, vse dokler
rezultati izrauna ne dajejo  zadostno
prepustnost na koncu planske dobe.

Drugi nadin izracuna je, da na osnovi znanih
prometnih  obremenitev iS¢emo optimalne
projektne elemente, ki zagotavljajo zadostno
prepustnost. V tem primeru sledi prostorska,
urbanisti¢na in/ali kakSna druga preveritev.
Kapacitetni izracuni se lahko nanaSajo na
njimi preverjamo  morebitne  kapacitetne
probleme, ki se pojavijajo v koni¢nih urah
dneva. Obicajno pa se izracuni nanasajo na

rekonstrukcijo  obstoje¢ih  kriziS¢ oziroma

mogoCe prometne obremenitve pridobiti s
pomocjo Stetja prometa na tipicni dan v tednu.
Izogibati se je potrebno obdobjem, ki niso
tipikna za obravnavano obmodje, kjer se
poteka 16 ur. DoloCiti je mogoce jutranjo in
popoldansko koniéno urno obremenitev, lahko
pa se dolodi tudi druge koni¢ne urne prometne
obremenitve, v kolikor se te pojavljajo preko
dneva. Kapacitetne izracune infali
dimenzioniranje se izvede za vse ugotovljene
koni¢ne obremenitve. Stetje se izvede po 15
minutnih intervalih, kar omogo¢a dolocitev
faktorjev urnih konic (PHF). Pri doloditvi
merodajnih urnih obremenitev je potrebno
upoStevati obiCajne ekvivalentne faktorje, ki
pretvorijo vozila v eov (enote osebnih vozil)
glede na strukturo vozil in PHF.

g =5 PHF =8
PHF 4% g
Uog = ZQi *E
kjer je:

Omer merodajne prometne obremenitve, ki jih

uporabimo v izraunu kapacitete,
(eov/uro)

Odej preStete koni€ne urne obremenitve,
upoStevana struktura prometnega toka,
(eov/uro)

O prestete 15 maksimalne minutne
obremenitve  znotraj koni¢ne ure,
upoStevana
struktura prometnega toka (eov/15
minut)

di Prestete prometne obremenitve
posameznih razredov (osebna vozil,
tovorna vozila, bus..)

E ekvivalentni faktor za pretvorbo v eov
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Pri doloanju prepustnosti novega kroznega
krizis¢a je potrebno upoStevati predvidene
prometne obremenitve na koncu planske dobe.
Za analizo in/ali dimenzioniranje kroznega
praviloma upoStevati povprec¢no letno stopnjo
rasti (PLSR) v 20 letni planski dobi, v kolikor pa

se analiza in/ali dimenzioniranje nanasSa na

ql=110
qn=180
qd=160
s=450 5=420

::;47 \\\\; qd=200
qn=360

$=590 \ gl=110
M s=670

ql=160

qn=370

qd=20 ! s=610

N

s=310 ql=70
qn=60
qd=130
=260

VSOTA = 1930 EOV/h

Slika 5.1 Primer pretvorbe prometnih obremenitev

izvesti za dve ali ve€ koni¢nih obremenitev (vsaj
za jutranjo in  popoldansko  prometno
obremenitev). Tudi v tem primeru je potrebno
upoStevati predvideno stopnjo rasti prometa do
konca planske dobe.

Za razliko od novih kroznih kriziS¢ je, v primeru

v krozno kriziS¢e, potrebno izvesti tudi
pretvorbo prometnih obremenitev s klasi¢nega

------

posameznega (koni€ne urne
obremenitve). Oblika in vrsta podatkov je
odvisna od programske opreme oziroma
metode, ki jo za kapacitetno analizo uporabimo.
Obi€ajna programska oprema zahteva podatke
0 prometnih obremenitvah na vsakem od
prikljuckov, za vsako smer posebej: Stevilo levih

qi=590
qu=550

pa lahko pri dolo€itvi planskih prometnih
obremenitev izjemoma upoStevamo tudi 10
letno plansko dobo. Izracune je potrebno izvesti
za koni¢ne obremenitve.

B qu=670
qk=400  qk=290 Q=610

VSOTA = 1930 EOV/h

predvsem zaradi dejstva, da je problemati¢no
hitro ugotoviti v katerem izvozu bo dolo¢eno
vozilo, ki se priblizuje po dolo¢enem prikljucku,

zelo hitro ugotovimo v katero smer bo zavilo
vozilo (levo, naravnost, desno).

Iz slike 5.2 je razvidno kakSne podatke

v zgornjem delu slike, ki tece proti jugu, tako
lahko oznacimo z indeksom J in érko L, R ali D
glede na to v katero smer prometni tok zavija
(levo, ravno ali desno). Podobno ozna¢imo
prometne tokove, ki teejo proti zahodu, severi
in vzhodu.
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VS,L VS,D

VS,R
Slika 5.2 Podatki pri direktnem Stetju

pasovi, po katerih bi vozili samo doloceni
zavijalci. Ce pogledamo presek na uvozu v

naravnost ali pa zavila levo. Prometni tok v
preseku kroznega vozisS¢a je sestavljen Se celo
iz ve¢ razlignih prometnih tokov. Ce je kroZzno
vozis€e ve€ pasovno, pride v njem poleg tega
Se do prepletanja med razli€nimi prometnimi
tokovi.

Stetje prometnih tokov v kroZznem kriZiséu pa j
tezavno tudi in predvsem zaradi nacina voznje
levi zavijalci. Vsako vozilo bi bilo namrec
potrebno opazovati od uvoza do izvoza, da
ugotovimo v kateri smeri je. Ker je razdalja med
zelo velika (Se posebej pri levih zavijalcih) je za
vsako vozilo potrebnega ve¢ Casa in/ali veé
Stevcev.

V kolikor ni na razpolago elektronske in/ali
video opreme za izvedbo Stetja v obstojecih
ro€no. Ena izmed moZnosti, ki ne zahteva
velikega Stevila Stevcev je “indirektno Stetje” (sl.
5.3). Na vsakem kraku posebej je potrebno Steti
potem izraCunamo Stevilo vozil, ki vozijo
naravnost ali zavijajo desno ali levo. Steje se
torej:

- vozila v kroZnem prometnem toku (Q.)

- vozila v uvoznem prometnem toku, ki vozijo
»ravno« ali zavijejo »levo«

- vozila v uvoznem prometnem toku, Ki
zavijejo desno.

\Y

J,uv

V.I,D J

&VZ uv
K

V

S,uv

preSteti s samo Stirimi Stevci namesto z najman;
osem.

Iz rezultatov teh Stetji je mogoce prometne
obremenitve v obliki izvorno-ciline matrike
izraCunali z wuporabo naslednjih preprostih
enach:

Uvoz proti zahodu: Voo =V Vow
Vzr =Vzw ~Vzu
Uvoz proti jugu: Vi =Vsie “Vw
Vir =Vow ~ViL
Uvoz proti vzhodu: VoL =V ~Vsw
Vor =Vow =V
Uvoz proti severu: Voo =Viw Vo
Vsr =Vsuw ~Vsi

Pri obdelavi podatkov se lahko pojavijo napake,
ki pa so posledica napak pri Stetju. Pri Stetju
namre¢ nikoli ne moremo zagotoviti absolutne
natan&nosti. Ce Stetje ni izvedeno brezhibno, se
tudi v rezultatih pojavijo napake, ki pa so najve¢
dvakrat tolikSne kot so napake v podatkih. Ker
je napaka relativno majhna in ker so podatki
Stetja Ze zaradi stohasti¢ne narave prometnega
je natanénost za nadaljnje analize zadostna. Ce
bi hoteli, da so rezultati Stetja absolutno
natancni, bi morali opraviti vsaj tedensko ali
celo dvotedensko Stetje iz katerega bi dobili

A
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¢asa na vseh uvozih. Dobimo jo tako, da
seStejemo prepustnosti vseh uvozov Lg Vv

krozno kriziS¢e. Nedvomno ima pravilno
oblikovanje projektnih elementov kroznega

Le = f (Qc, geometrije),

kier je Q¢ - kroze€i prometni tok v obmocju
posameznega uvoza.

Kapaciteto posameznih uvozov po angleski
metodi izraunamo s pomocjo naslednjih

enach:

L, =k(F - f.Q,) ge je f.Q.<F
oziroma

Q. =0 ceje f.Q.>F

kjer je: Q, - kapaciteta uvoza

Q. - krozni prometni tok.

Zacetek DolZina razsiritve
razsiritve

Efektivha dol¥ina razsiritve |

Toéka, kjer se meri Sidna uvoza

Sirina uvoza se meri pravokotno na
uvozni radij do tocke, kjer se sekata desni
rob kroZnega voziséa in levi rob uvoza

Posamezni parametri iz teh enacb se raunajo
s pomocjo naslednjih enacb:

k =1-0.0034%p-30)- 0975[1 - o.osj

r
F =303x,
f. = 0210, (1+ 0.2x,)
_ 05
to =1+ =
1+e ™
e—v
X, =V+
1+2S
5= 1.6(e-v)
|I
kjer je:
€ - uvozna Sirina pred vstopom v krozno
kriziSce,

V - S§irina voznega pasu (Sirina tistega dela
voziS€a po katerem vozila vozijo proti

I' - efektivna dolzina raziritve,
S - ostrost (stopnja) razsiritve,

D - zunaniji premer,
¢ - uvozni kot,
I - uvozni radij.

Za dobro delovanje kroznih kriziS¢ je
pomembna vrednost razmerja med izraunano
zmogljivostjo uvoza in med napovedanimi
prometnimi obremenitvami ob koncu planske
dobe (stopnja nasi¢enja A). Priporocljivo je, da
je A med 0.80 in 0.90.

Rezultati, dobljeni z angleSko metodo so med
Svicarsko, avstralsko in nem3ko metodo, zato je
glede na parametre, ki jih uporablja za izracun
kapacitete primerna za doloCevanje optimalnih
geometrijskih elementov kroznih krizis¢. V
primeru uporabe angleSke metode je potrebno
izdelati primerjalni izraCun z avstrijsko ali
avstralsko metodo.

izrauna kapacitete zahtevajo tudi izraduni
zamud, Stevilo ustavljanj in dolZine kolon,
oziroma se preverja ustrezne nivoje uslug, je za
izraun  priporo€ljiva uporaba racunalniskih
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programov, ki uporabljagjo eno od priznanih
metodologij, ki so upoStevane v tehni¢nih
standardih posameznih drzav:

- ZR Nemcija (HBS 2001+, Merkblat 2006+,
Brilon Wu 2008); programsko orodje Wu
Kreisel +,

- Svica (SN 640 024a 2006+) (metodologija
ETH Lausanne),

- Avstrija (RVS 03.05.14 verzija 7.1.9 +)

- Velika Britanija (Kimber/Rodel),

- Avstralija, programsko orodje Akcelik,
aaSidra 2.0+,

- ZDA (HCM Lower, FHWA modificirana
metodologija VB).

zadoSc¢a avstrijska metoda izracuna.

V nadaljevanju je prikazan detajlnejSi opis
nekaterih metod.

5.2.4 Avstrijska metoda

Pred odlocitvijo o primernosti lociranja kroZznega

primernosti izvedbe kroznega krizis¢a, Kkjer
uporabimo diagram, prikazan na sliki 5.5.

Ugotavljanje zmogljivosti po kalibrirani avstrijski
metodi

zmogljivosti uvozov v krozno vozis€e, je
potrebno  ugotoviti  zmogljivosti  vsakega
posameznega uvoza. Za ugotavljanje
zmogljivosti uvoza uporabimo:

L =1500- § 9(bOM , +alM , ) [EOV/]

Cona A: priporocljiva izvedba kroznega

Cona B:

obmogje),
- Vv primerjavi z izven nivojskim

Cona C:

i

78

E

3 g B

: g

:

£ - A

%

£ g

5 B

=

£ 8

Z

£ c

[ A " | . " + '

% 0 S000 000 1000

CBREMEMITEV GLAVNE PROME TNE SMERI {PLDP}
Slika 5.5 Podrogje primernosti izvedbe
kroznega kriziS¢a
kjer je:
L zmogljivost uvoza [EOV/h]
Mg obremenitev v kroznem voziS¢u
(v podrocju konfliktne tocke y) [EOV/h]

Ma prometna obremenitev izvoza [EOV/h]
a faktor geometrije uvoza
b faktor Stevila voznih pasov v krogu

Faktor geometrije a dolo€amo v odvisnosti od
razdalje B med konfliktnima to¢kama x in y (sl.
5.6). Za primer enopasovnhega uvoza v kroZno

zveza.

_(D-FB) nl¢
18C

kjer je:
D zunaniji premer kroznega krizis¢a [m]
FB Sirina kroznega vozisS¢a [m]
¢ polovi¢ni sredis¢ni kot med

konfliktnima to¢kama [°]
Slika 5.6 Merodajna razdalla B med

konfliktnima to¢kama x in y
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Sredis¢éni kot med konfliktnima toCkama je
odvisen od geometrijske izvedbe kroZnega

B
sing = (D-FB)

(T + FB/2+ Z/ 2Tsina)OW
T

[rad]

(m]

kjer je:

dolzina lo¢ilnega otoka [m]

Sirina lo¢ilnega otoka [m]

Sirina uvoza [m]

polovi¢ni ostri kot lo€ilnega otoka [°]

Q Nz -

tga = % [rad]

Slika 5.7 Geometrijska

izvedba kroZznega

V primeru veépasovnih uvozov ali vecjega

Stevila voznih pasov v kroznem toku je
postopek izracuna identicen, pri cemer je
merodajna  najmanjSa razdala B med

konfliktnima to¢kama (sl. 5.8).

Na osnovi raziskav slovenskih kroznih kriziS¢ in
nacina voznje v njih menimo, da parametra a ni
potrebno kalibrirati na slovenske razmere.

Faktor b odraZa vpliv Stevila pasov na uvozu.
Navajamo na slovenske razmere kalibrirane
vrednosti koeficientov b (v oklepajih so
navedeni koeficienti, ki se uporabljajo v Svici in
Avstriji):

enopasovno
dvopasovno

b=0.90-1.0 (0.9-1.0)
b =0.80-0.84 (0.6 — 0.8)

6.9
0.8 . .
\ -
visoke hitrosti
a.7 \"z._ . .
- majhen promet na izvozu
0.6 - S S T SO |
T o.s [~ nizke hitrosti
O o s ™ velik promet na izvozu
.EE ) [
& 0.3 T L
T \
0.2 | / <
=
0.1 | .
!
0 "
9 10 11

razdalja B med konfliktnima to¢kama x in y [m]

12 13 A4 13 16 17 18 19 20 21 22 23 24 235 26 27 28 29 30

Slika 5.8 Dolocitev faktorja a v odvisnosti od razdalje B in merodajnih prometnih razmer

Ugotavljanje stopnje obremenjenosti uvoza

S stopnjo obremenjenosti uvoza ugotavljamo
do katere mere je dosezena racunska
kapaciteta uvozov glede na dejanske oziroma
predvidene prometne obremenitve. IzraGunamo
jo po naslednjem obrazcu:

_cLMg
L

A (100 [%]
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kjer je:

A stopnja obremenjenosti uvozov [%]
Mg prometna obremenitev uvoza [voz/h]
L zmogljivost uvoza [voz/h]

c faktor Stevila voznih pasov uvoza [-]

Kot je razvidno iz kalibriranih vrednosti
koeficientov b in ¢, za razlicne tipe kroznih

pribliZzuje vrednosti 0.90.

Stopnje obremenjenosti uvozov naj (tudi pri
upostevanju maksimalnih urnih obremenitev) ne
presegajo 90% maksimalne urne prometne
obremenitve.

5.2.5 Avstralska metoda

Avstralska metoda, oziroma, izraun po
Jacobsu, obravnava prepustnost uvoza v
z eksponentno funkcijo. Tako dobimo pri
majhnem in krozeCem toku nekoliko vecje
vrednosti, kot pri linearnih odvisnostih.

SploSna enaba za doloanje prometne
prepustnosti uvoza je:

L= (1_ p Dto) e pt,—to)

1- e'pr
kjer je:
L prometna prepustnost uvoza [EOV/h]
dp mo¢ prometa na kroZznem voznem pasu
[EQV/N],
to najmanjSi ¢asovni razmik v krozecem
prometnem toku [s],
te najmanjSi ¢asovni razmik (Casovni

bruto razmik med vozili v stranskem
prometnem toku (na uvozu)) [s],

t, mejni ¢asovni razmik v krozeéem toku,
ki Se dopuSca vkljucitev enega vozila v
krozedi tok [s],

p p = 0,/3600.

Avstralska metoda izrauna prepustnosti
uvozov bazira na teoriji ¢asovnih razmikov.
Zmogljivost uvoza je odvisna od ¢&asovnih
razmikov v glavnem kroZnem prometnem toku,
kamor se lahko vkljuujejo vozila iz
neprednostnega vhodnega prometnega toka.

Kalibrirani slovenski faktorji za mala kroZzna
- t,=4sek

- t,=25-2.6sek

- ty=2 sek (en krozni pas)

- = 0 sek (dva krozna pasova)

- t,=3-4sek
- t,=2.3-25sek
- t;= 0 sek (dva kroZna pasova)

- t,=2sek
- t,=1.2sek
- t;= 0 sek (dva kroZna pasova)

Metoda je primerna za izracun kapacitete
Se posej ce je vklucena v kakSnem
raCunalniSkem modelu.

Priporo¢eno je da stopnja zasicenosti v celem

planskem obdobju kroznega kriziS¢a ne
presega 0.8 do 0.9.

.....

zaradi geometrije in zamudo zaradi vrste.

Prva nam pove zamudo vozila zaradi daljSe poti
druga pa zamudo zaradi ¢akanja na vkljucitev v
kroZni promet.

Ocena srednjega C¢akalnega C€asa motornih
s pomocjo grafikona, prikazanega na sliki 5.9, ki
je izdelan na osnovi nemskih raziskav.

Srednje vrednosti ¢akalnega Casa, ki so vecje
od 45 sekund se ne obravnavajo. Rezerva
prometne obremenitve se dobi kot razlika med
kapaciteto in dejansko jakostjo prometnega
toka na uvozu.

pavprecni Cakalni Eas W (s)
60
\ 45s
40 \
) \
\\\—_\—
ol
o 100 200 300 400
rezerva prometne obremenitve R {EQV/h)

Slika 5.9 Grafikon za dolo¢anje srednjega
Cakalnega Casa
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izrauna kapacitete zahtevajo Se tudi izraduni
zamud, Stevilo ustavljanj in dolzine kolon,
oziroma se preverja ustrezne nivoje uslug, je za
izraCun  priporo€ljiva uporaba racunalniskih
programov, ki uporabljajo eno od priznanih
metodologij, ki so upoStevane v tehnicnih
standardih posameznih drzav navedenih v
poglavju 5.2.3.

zadosSc¢a avstrijska metoda izraduna.

5.2.7 Mikrosimulacijska orodja

uporabo mikrosimulacijskih modelov in metod,
ki so integrirana v posamezna programska
orodja. Vsekakor je potrebno zahtevna koZna
nastetih analiti€énih metodologij in/ali z enim od
priznanih programskimi orodij, ki uporabljajo
eno od naStetih metodologij, saj modeliranje

orodjih predpostavlja v naprej, da so tehni¢ni in
projektni elementi kroznih kriziS¢ ustrezni.
Mikrosimulacija je torej primerno orodje za

preveritev odvijanja prometnih tokov po tem, ko

obravnavano. Obi¢ajno je modeliranje za
namen analize z mikroskopsko simulacijo tudi
zelo zahtevno. Napacno modeliranje lahko
privede do zavajajoCih rezultatov. Rezultati
simulacijskih modelov niso strukturirani posebej

dovolj  geometrijskih  oziroma

elementov.

projektnih

V slovenskem prostoru je prisotnih nekaj sicer
zelo dobrih programskih orodij, ki pa so
primerna analizi odvijanja prometnih tokov na v
naprej optimalno dimenzioniranih  kroznih

- CORSIM (Coridor Simulation, FHWA, 5.1+,
ZDA). Pomanjkljivost tega orodja je, da pri
modeliranju ne upoSteva dovolj karakteristik

- SIMTRAFFIC v kombinaciji z analiti€nim
orodiem SYNCHRO (Trafficware, ZDA).
Pomanikljivost tega orodja je, da ze
Synchro, od katerega Simtraffic povzema

doloCene rezultate izraCunov kot vhodne
podatke za simulacijo, v izraunih
prometnih parametrov ne upoSteva dovolj
karakteristik ~ kroznih  kriziS¢ Rezultati
izraunov za kroZzna  krizis¢a  niso
verificirani.  Prednost orodja pa je
sorazmerna enostavna uporaba in/ali dobra
razsirjenost v Sloveniji

- VISSIM (PTV, ZRN, 4.2.1+). Prednosti
orodja so zelo dober matemati¢ni model in
graficni vmesnik. Omogoga zelo dober
grafiéni dinamicni prikaz  odvijanja
prometnih tokov. Pomanijkljivost tega orodja
je, da ne upoSteva dovolj geometrijskih
karakteristik oziroma projektnih elementov
sorazmerno dobra prisotnost v Sloveniji in
zelo dobro parametriran opis odvijanja

-  PARAMICS (Quadstone Ltd., VB).
Prednosti tega programskega orodja je, da
Orodje vsebuje dober grafi¢ni vmesnik in
omogoca dober grafi¢ni in dinamicni prikaz
odvijanja prometnih tokov. Pomanjkljivost je
slaba razSirjenost v slovenskem prostoru.

5.2.8 Vpliv nemotoriziranega prometa na

.....

Kolesarski in peS promet

zmanjSujeta

jakost kolesarskega in/ali peS prometa velika
(stanovanjske cone, Sole, Sportni centri,
nakupovalni centri ...), je potrebno preveriti

kroznem toku lahko, zaradi moénega toka
peScev in/ali kolesarjev, nastopajo problemi

peScem/kolesarjem odstopiti prednost. Zaradi
tega prihaja do oviranih (motenih) prometnih
tokov in zastojev (sl. 5.10).
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V primeru, da je tok motornih vozil usmerjen
proti vhodu, postane vprasljiivo doseganje
minimalne kapacitete. V primeru, da je tok vozil
usmerjen proti izhodu, prihaja do prekoraditve
maksimalne kapacitete.

Ce je dolzina vozil v koloni na izhodu iz
kroznega kriziS¢a tako velika, da doseze
predhodni vhod, prihaja do problemov s

polnjenjem kroznega krizis¢a (in postane
vprasljivo doseganje minimalne kapacitete).

Trenutek nastanka popolne blokade (sl. 5.11)

kroznem toku in prostorom za Cakanje enega
vozila v niSi za ¢akanje lahko torej nastopijo tri
situacije:

- Casovni presledki med posameznimi
enotami pre€nega toka so zadostne za
prehod vozil, zato ni ¢akajocih vozil v nisi,

- CGasovni presledki med posameznimi
enotami prec¢nega toka so Se vedno
zadostni za prehod vozil ¢eprav prihaja do
zastojev vozil v nisi,

- CGasovni presledki med posameznimi
enotami pre€nega toka so premajhni, niSa
je ves Cas zasedena in vsako naslednje
prispelo vozilo ¢aka na kroznem voznem
pasu.

V nadaljevanju sta podana nacina izraCuna

zaradi toka peScev/kolesarjev.

5.2.9 Dolocanje vpliva peScev in kolesarjev
po nemski metodi

S pomocjo grafikona na sliki 5.13 dolo¢imo
zmanjSevalni faktor f,, ki je odvisen od
priakovanega Stevila peScev o0z. kolesarjev.
Vpliv na kapaciteto se doloCa za vsak krak

zmanj$evalni faktor fp
1.00 T
-1 00 pes./h 7
= //
0.95

T /
I
=
0.90
| [0 pes

0.85

0.80

0.75

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900

jakost krozeCega prometnega toka qy (EOV/h)

Slika 5.11 ZmanjSevalni faktor f,

Ce jakost prometnega toka na kroZznem vozis&u
presega 900 EOV/h, preéni tok peScev ne
povzroCa nikakrsnih dodatnih negativnih vplivov
na kapaciteto.

Ker se pogoji voznje v Sloveniji razlikujejo od
tisth v tujini, je potrebno zmanjSanje
prepustnosti zaradi vpliva peScev in kolesarjev
preveriti tudi po metodologiji, ki je prikazana v
naslednjem poglavju.
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5.2.10 DoloCanje vpliva kolesarjev po
nizozemski metodi

V primeru, da se kolesarski promet vodi po
kroznem vozis¢u (meSano vodenje
kolesarskega in motornega prometa), se vpliv
toka kolesarjev lahko dolo€i po nizozemski
metodi na naslednji nagin:

Cuvoza = (1440 —IkroZni — 0.5 Olizvoz) O(1 - Ikoles / 800)

kjer je:

Cuwoza kapaciteta uvoza [EOV/h]

lwozni  jakost prometnega toka v kroZznem toku
[EOV/N]

liaoz  jakost prometnega toka na izvozu iz

lkoles jakost prometnega toka kolesarjev
[kolesarjev/h]

5.3 Dologéitev projektno — tehni ¢&nih
elementov

Vsako krizis¢e je specificno, zato lahko
projektno-tehniéne elemente podajamo samo v
priporo€enih mejah, ki izhajajo iz
prometnotehnicnih ali varnostnih vidikov.
Naloga projektanta je, da v priporo¢enih mejah
izbere optimalne vrednosti elementov za
specificne prometne in prostorske razmere.

Tabela 5.1 Mejne in priporoc¢ene vrednosti
posameznih geometrijskih elementov

je potrebno opazovati vpliv posameznih
sprememb na prepustnost uvozov in varnost.

Za opazovanje sprememb prepustnosti uvozov
je zelo primerna angleSka metoda izracuna.
Metoda bazira na opazovanju voznikovega
obnaSanja v kroZznem prometu. Zaradi
specifitnega  angleSkega nadina vozZnje,
kvantitativni rezultati njihove metode niso
prenosljivi v naSe okolje, zato pa je zelo
primerna za kvalitativno primerjavo izbranih
variant. Priporoa se le pri geometrijskem
optimiranju izbranih variant.

5.3.1 Izbira zunanjega premera D in Sirine
kroZnega pasu u

Na izbiro zunanjega premera vpliva predvsem
lokacija bodoCega kroznega krizis¢a. V
stanovanjskih naseljih ima krozno krizis¢e
predvsem nalogo umirjati promet pri zadostni
prepustnosti, medtem ko je na magistralnih
cestah njegova glavna naloga zagotavljanje
prepustnosti pri zadostni varnosti udeleZencev

v prometu (tabela 5.2).

Tabela 5.2 velja samo za enopasovna kroZna

ki se oblikujejo po posebnih nacelih.

Tabela 5.2 Delitev po velikosti glede na lokacijo

element simbol |enota mejne priporo €ene
dimenzije dimenzije

Sirina uvoza |e m 3.6 - 16.5 4.0-15.0

Sirina v m 2.75-125 3.0-73

voznega

pasu

dolzina I m 12 - 100 30.0-50.0

razsSiritve

premer D m 27 -172.0 27 -100.0

vpadni kot |® ° 0.0-77.0 10 - 60

uvozni radij [R m 6.0 - 100 8.0 -45.0

Sirina kroZ.|u m 45-25 5.4-16.2

pasu

ostrina S / 0-29 0-29

razsSiritve

Vrednosti v tabeli 5.1 so dobljene izkustveno,
zato je treba vsako odstopanje od teh okvirov
dobro pretehtati, saj bi lahko imelo neugodne

ki se oblikujejo po posebnih nacelih.

tip kroznega | zunanji okvirna
krizis €a premer kapaciteta
[m] [voz./dan]
majhno urbano 22-35 15.000
srednje veliko urbano | 30 - 40 20.000
srednje veliko | 35-45 22.000
(enopasovno)
izvenurbano
Opomba: Okvirne kapacitete SO le

aproksimativne vrednosti za Stirikraka kroZna
tokov. V tabeli podane vrednosti so torej le
informativne, pri reSevanju konkretnih primerov
preveriti glede na dejanske prometne tokove in
uporabljene projektno — tehni¢ne elemente.

Zunanji premer D in Sirina kroZnega voznega
pasu u sta v medsebojni povezavi. Za
prevoznost merodajnega vozila sedlastega
vlacilca skozi majhno in srednje veliko krozno
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elementi v doloéenem razmerju in dolo€enih
minimalnih velikosti (sl. 5.15).

Slika 5.15 Elementi prevoznosti za merodajno
vozilo sedlasti vlacilec

kjer je:

a sredinski otok

b sredinski otok+povozni del sredinskega
otoka

d merodajno vozilo

e varovalna razdalja (znotraj katere ne
sme biti fizi€nih ovir) 1.0 m

f zunanji premer kroznega krizis¢a

Tabele 5.3 Elementi prevoznosti za merodajno
vozilo sedlasti vlagilec

Premer R1 R2 Minimalni  zunanji
sredinskega | [m] [m] premer kroZznega
otoka [m] krizis €éa [m]

6.0 4.0 13.4 | 28.8

8.0 5.0 13.9 | 29.8

10.0 6.0 14.4 | 30.8

12.0 7.0 |15.0 | 32.0

14.0 8.0 |15.6|33.2

16.0 9.0 16.3 | 34.6

18.0 10.0 | 17.0 | 36.0

V primeru, da je merodajno vozilo tovornjak s

prikolico je, v odvisnosti od velikosti kroZznega
''''' zahtevana uporaba  naslednjih

vrednosti ob dolocenih pogojih (tabela 5.4).

Tabela 5.4 Elementi prevoznosti za merodajno
vozilo tovornjak s prikolico

zunanji premer [m] 27 -35 35-45

Sirina kroZznega | 6.5 - 8.0 5.75-6.5

voznega pasu [m]

Sirina 3.25-35
voznega
pasu na
uvozu [m]

35-4.0

Sirina 3.5-3.75
voznega
pasu na
izvozu [m]
velikost 10-12 12 - 14
uvoznega
radija [m]
velikost 12 - 14 14 - 16
izvoznega
radija [m]

3.5-4.25

zahtevani
pogoji

Posebno pozornost je potrebno posvetiti
manjSim  kroznim  kriziSs¢em skozi katera
potekajo linije javnega potniSkega prometa. V
takih primerih je smiselna uvedba posebnega
pasu za vozila javnega potniSkega prometa,

namenjena izkljuéno tem vozilom.

.....

saj tangencialno vodenje povzroca prevelike
hitrosti vozil pri vstopu, tezko vklju€evanje vozil

ustvarimo s pravilno izbiro vhodnega radija R,
Sirine uvoza e in dolzine razSiritve uvoza I'.

dopustno

optimalno

Slika 5.16 Idealno in dopustno vodenje ceste v

T4

Sirina voznega pasu pred kroznim kriziéem |
pomemben element, s katerim bistveno
vplivamo na prepustnost uvoza.

Pri rekonstrukcijah je S§irina voznega pasu
pogojena z obstoje¢o Sirino pasu pred
rekonstrukcijo.

Slovenski predpisi dolo¢ajo najmanjSo Sirino
pasu 2.75 m, mejne in priporo¢ene vrednosti pa
so podane v tabeli 5.1.
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.....

razsiritve uvoza (l)’

Najbolj kriti€éen vozni manever v kroZznem
pomembno, da je ta majhen prostor optimalno
oblikovan.

Opisujemo ga z dvema elementoma:

- Sirino uvoza e,
- dolzino razsiritve uvoza I'.

DolZina razSiritve uvoza I' je definirana kot
dolzina srednice med krivuljo normalno
Sirokega uvoza in krivuljo razsiritve.

5.3.5 Uvozni radij (R) in vpadni kot (P)

Elementa na prepustnost sicer nimata vecjega
vpliva, sta pa pomembna za zagotavljanje
v kroZnem toku.

Velikost uvoznega radija je odvisna od velikosti
Tuje izkuSnje kaZejo, da optimalen vpadni kot
zna3a 30°.

.....

Ena glavnih predpostavk pri izraunu
prepustnosti uvozov je ta, da se promet
Da bi to dosegli, mora biti izvoz dovolj Sirok.
Priporo¢ene in mejne vrednosti so navedene v
tabeli 5.1.

5.3.7 1zvozni radij

Za izvozni radij velja podobno kot za Sirino
izvoza. lzvozni radij naj zagotavlja primerno
prepustnost in varnost izvozov pri izvozni
hitrosti vozil. I1zvozni radij naj bo vedji ali enak
uvoznemu, nikakor pa ne manjsi od uvoznega.

5.3.8 Dimenzije locilnih otokov

Pri  velikih kroznih kriziS¢ih se priporoca
uporaba logilnih otokov trikotne, pri majhnih pa
kapljaste oblike.

Minimalne dimenzije loCilnega otoka trikotne

Minimalne dimenzije lo€ilnega otoka kapljaste
oblike pa izhajajo iz vrste udeleZencev v

in kolesarji ali samo peSsci).

Priporo¢a se, da je Sirina loCilnega otoka na
SirSem mestu, kjer ga seka kolesarska steza
Sirine vsaj 2 m (dolzina moSkega kolesa +
varnostna razdalja), minimalna Sirina na mestu
postavitve prometnih znakov obvezna voznja
mimo po desni strani (1I-47) in znaka za
oznacitev prometnega otoka (VI-8) pa vsaj 1.0
m (sl. 5.17.

PriporoCa se, da je Sirina lo€ilnega otoka na
SirSem mestu, kjer ga seka prehod za peSce
Sirine vsaj 2 m (dolzina otroSkega vozi¢ka in
osebe, ki ga vozi + varnostna razdalja),
minimalna Sirina na mestu postavitve prometnih
znakov obvezna voznja mimo po desni strani
(11-47) in znaka za oznacitev prometnega otoka
(VI-8) pa vsaj 1.0 m (sl. 5.18).

———————————————————— == 05 (0.3)
AN R=1.0 (0.5)

5.0 (4.9)

‘ 3 0.3
| B B N |

IS l==10%

0.3

R=1.0 (0.5)

OPOMBA:
V oklepajih so podane
minimalne dim enzije

Slika 5.17 Minimalne dimenzije lo¢ilnega otoka
Vsa presecisc¢a linij se zaokrozijo vsaj z radijem
0.5 m.

po kroZzZnem voznem pasu (meSano vodenje
kolesarskega in motornega prometa), je lahko
Sirina lo¢ilnega otoka, na SirSem delu, tudi ozja
od 2.0 m.
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mn

=3 =3

3 0
b min 0
Q/Hm in
Cmin 0
Slika 5.18 Minimalne dimenzije lo¢ilnega otoka
na mestu postavitve prometnih znakov

2
f
4

0 em
3om

Enako velja tudi za krozna kriziSéa brez
kolesarjev. V takih primerih se lo€ilni otok
izvede iz drugih materialov in segmentne
oblike.

5.4 Horizontalno in viSinsko vodenje
5.4.1 Horizontalno vodenje

Pod horizontalno vodenje je misljeno vodenje
ceste v SirSem in oZjem pomenu.

Vodenje v SirSem pomenu predstavljajo
elementi horizontalnega poteka ceste na
Vodenje v oZjem pomenu predstavljata zadnji
element horizontalnega poteka ceste pred in
prvi element horizontalnega poteka ceste po

5.4.1.1 Potek osi ceste na daljSem odseku

Z zmanjSanjem radijev zaporednih kroznih

lokov pred kroznim kriziséem dosezemo

strani voznikov in nalete vozil.

Prema, kot element na daljSem odseku pred

ali v naseljih, kjer je potek osi ceste, zaradi
okoliSke pozidave, vnaprej doloc¢en (sl. 5.19).

V takih primerih moramo osvetlitvi kroZnega

Slika 5.19 Potek osi na daljSem odseku pred

kroznim kriziSéem (zgoraj boljSa in spodaj
slabsa reSitev)

5.4.1.2 Potek osi ceste v obmodju

vvvvv

Za zadnji element pred in prvi element
dobro, ¢e je prema, ni pa to nujno. S premo je
praviloma dosezena pravokotnost pri

je ugodno s stalis¢a prometne varnosti.

Prav tako je zaZeljeno, da se podaljSki osi

presecis€u. Najugodneje je, Ce je to presecisce
v centru kroznega krizis¢a. Nekoliko manj
ugodno je, ¢e je to presecisce levo od centra
kroznega loka (gledano v smeri uvazanja). V
takih primerih je dovoljena razlika manj kot 15°.
NajslabSi primer nastopi, Ce je preseciSce
povecuje najvecja mozna hitrost na uvozu, zato
se taka reSitev odsvetuje.

Velikosti predhodnih in naslednjih kroZnih lokov
so odvisne od predvidene omejitve hitrosti.

5.4.2 ViSinsko vodenje

Pri oblikovanju kroznih kriziS¢ je posebno
pozornost potrebno posvetiti tudi viSinskem
oblikovanju oz. vzdolznim nagibom krizajocih se
cest, elementom vertikalnih zaokroZitev in
prec¢nim nagibom kroZnega voznega pasu.

Mejne vrednosti naStetih elementov dolo¢amo
na osnovi upoStevanja pravil vozne dinamike,
psihofiziénih in prometno-psiholoskih
zakonitosti in  predvsem  konstrukcijskih
moznosti in zahtev. Med slednje sodita
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predvsem zahteve vozne dinamike in ucinkovito

SploSna nacela vodenja tras krizajocih se cest v
narisu so:

naj bo <4%, v nasprotnem primeru je potrebno
izvesti zaokroZitev vsaj R500.

Radij vertikalne zaokroZitve ne sme segati v
krozni vozni pas.

Celotno obmogje, ki ga omejuje zunanji radij

hodnika za peSce) mora lezati v eni ravnini.
Nedopustno je, da je ta ravnina prelomljena
preko sredinskega otoka.

Maksimalni nagib omenjene ravnine je
iziemoma lahko 2.5%, pri ¢emer je posebno
pozornost potrebno posvetiti  odvodnjavanju
(minimalen nagib vozis¢éa v takem primeru
znaSa 0.5 %).

5.4.2.1 Pogoji nivelet prikljuckov

Maksimalni vzdolzni nagib nivelet priklju¢kov v
zaokroZzitvijo ne presega Smax = 3%. V primeru,
e je niveleta priklju¢ka neposredno pred
vertikalno zaokrozitvijo v nagibu, ki je vedji od
Smax: da je potrebno zmanjSati na vrednost s =
3%.

Polmer vertikalne zaokrozitve, s katerim
zaokrozimo navonastali lom izberemo tako, da
je le-ta vecji ali vsaj enak r,, in da ta ne pade v
obmocdje vertikalne zaokrozitve prikljucka v

Minimalni vzdolzni nagib nivelet priklju¢kov v
krozno  kriziS¢ dolo¢ajo  naprave za
odvodnjavanje. Tudi v obmocju kroznega
vzdolZnega nagiba robu ceste manjSega od
0.5%, Ceprav so mozne tudi horizontalne
nivelete. Le-te pa zahtevajo obrobljanje voziS¢a
s perforiranimi (vto€nimi) robniki.

vertikalnih  zaokrozitev

T4

5.4.2.2 Pogoj

vzponu ali padcu, je potrebno zagotoviti plato
neposredno pred uvozom z vzdolZznim
naklonom maksimalno +3.5%.

DolZina platoja je minimalno 6 m, v primeru
mocnih prometnih tokov in tokov velikega
Stevila tovornih vozil pa ustrezno vec. V takih
primerih je zaZzeleno, da se vertikalna
zaokrozitev pricne Sele po 12 m, merjeno od
talne signalizacije, ki dolo¢a odvzem prednosti.

VzdolZni nagib na platoju na oddaljenosti 6 m
(0z. 12 m) ne sme presegati £3.5%. V kolikor je
na tem mestu vertikalna zaokroZzitev, se meri
nagib tangente.

V ostalih segmentih vodenja nivelet priklju¢kov

5.4.2.3 Pre¢ni nagib kroZnega vozis¢a

Glavne naloge pre¢nega nagiba kroznega

vozis€a so:

- ustrezno odvodnjavanje in

- omogocanje zveznih sprememb naklonov
na prehodih med prikljuénimi pasovi in
kroZnim pasom.

Obstajata dva pre¢na nagiba kroznega voziséa:
- precni nagib navzven (negativen) in
- precni nagib navznoter (pozitiven).

Precni nagib kroZznega voziS€a navzven
To je najpogostejSi nacin viSinskega vodenja

najlazje dosezemo ustrezno odvodnjavanje,
neproblematiCen pa je tudi prehod med
prikljuénimi pasovi in kroznim pasom. Precni
nagib naj ne bi presegal -2.5%.

Kombinacija pre¢nega nagiba navzven in
geometrijskih  elementov, ki  omogocajo
prevelike hitrosti, pa lahko privede do
Slabosti navzven nagnjenega kroZnega vozis¢a
se pokaZejo predvsem v slabih vremenskih
razmerah, ko zaradi kombinacije negativhega
preénega nagiba in zmanjSanega tornega
koeficienta med pnevmatikami in podlago,
vozilo prizne drseti navzven Zze pri majhni
hitrosti.

Poleg tega pa voznja skozi krivino pri
negativnem preénem nagibu neugodno vpliva
na pocutje voznika in potnikov v vozilu
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(delovanje pre¢ne sile v nasprotni smeri od
priCakovane).

viSinskega vodenja navadno cenejSi za
izvedbo, saj naceloma lahko obdrZzimo nacin

Slika 5.20 Pre¢ni nagib navzven

Precni nagib kroZznega voziS&a navznoter
Pre¢ni nagib navznoter (sl. 5.21) je prometno
tehniéno pravilen pre¢ni nagib v krozni krivini.
Ne glede na to pa je redkeje v uporabi, saj je
pravilna izvedba odvodnjavanja in priklopa
priklju¢kov precej zahtevnejsa.

Slika 5.21 Pre¢ni nagib navznoter

Pri menjavi smeri nagnjenja preénega nagiba
na uvozih in izvozih moramo paziti, da
sprememba naklona ne preseze 5%. Menjava
naklonov se izvede z vertikalnim radijem.

Precej pozornosti je potrebno posvetiti tudi
lokaciji cestnih odtokov. Kriticha mesta za
zastajanje vode (t.i. vodni Zepi) so uvozi in
izvozi ter notranji vozni pas v kroznem voziséu.

Pri nagnjenju kroznega voziS€a proti srediScu
napake:

- nezveznost vijacenja prikljuckov,

- vodni Zepi na uvozih in izvozih v krizisce,

- zastajanje vode na notranjem kroZznem
voznem pasu.

Za formiranje zunanjega roba voznega pasu na

upoStevati sploSna pravila za projektiranje
cestne osi in robov.
5.5 Preglednost

Glavni pravili, ki jima je s staliS¢a preglednosti v

to nujno,
- v kroznih kriziS¢ih izven urbanega okolja
mora biti vozniku onemogocgena

preglednost na nasprotni izhod iz kroZnega

sredinskega otoka.

Omenjeni pravili se smiselno uporabljata ne

Stevilo voznih pasov v kroznem voziS¢u.

Pregledne razdalje, ki jih uporabljamo pri

Slika 5.22 Celna pregledna razdalja

kjer je:

L1 polozaj vozila (sredina voznega pasu)

a priporoCena pregledna razdalja, potrebna
za zaustavljanje, glede na nacrtovano
hitrost na uvozu

Ce ni zadoi¢eno pogoju zadostne pregledne
razdalje, je potrebno voznike na to opozoriti z
dodatnimi prometnimi znaki.

Tabela 5.5 Zaustavitvena pregledna razdalja

Zaustavitvena pregledna razdalja [m]

Vg [km/h] 40 50*
priporo€ena 50 70
minimalna 40 50

okolja ali na avtocestah
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v v

5.5.1 ViSina ocis¢a in ovire

Pregledno polie na uvozu v levo in c¢ez
srediS¢ni otok naj bo zagotovljeno kot na sliki
5.23. Preglednost naj bo zagotovljena od viSine
voznikovega ocesa 1.1 m do viSine ovire 1.1 m,
pregledno polje pa naj sega do viSine 2.0 m nad
povrSino vozisca.

<40 -
40-60 40
60-100 50

Objekt Spodhnii rob prometnih znakov Voznikovo oko

20m 20m

1.10 m 1.10m
Zgorniji rob rastlin in zidov

Slika 5.23 Preglednost na uvozu v levo

Preostala preglednost naj bo zagotovljena kot
je prikazano na sliki 5.24. Preglednost naj bo od
viSine voznikovega ocesa (med 1.1 m in 2.0 m)
do viSine ovire med 0.1 m in 2.0 m, merjeno od
povrSine vozisc¢a.

) Voznikovo oko
Objekt Spodniji rob prometnih znakov
20m -

20m

1.10m

01lm
Zgorniji rob rastlin in zidov

Slika 5.24 Preostala preglednost

Prometni znaki v tem obmocju naj ne bodo
namesceni nizje od 2.0 m, merjeno od povrSine
voziS¢a do spodnjega roba znaka.

5.5.2 Preglednost v levo

Voznikom vseh vozil, ki se priblizujejo talni
oznacbi, ki oznacuje rob kroZnega vozis¢a,
mora biti omogocen pregled nad celotno Sirino
kroZznega vozis€a, od loCilne &rte na njihovo
levo stran in sicer na razdalji, ki je potrebna za
ustavljanje, izmerjeni vzdolZz osi kroznega
voziS¢a (tabela 5.6).

Tabela 5.6 Preglednost v levo

Premer kroZznega | Pregledna razdalja

krizis€a [m] [m]

Preglednost v levo se preverja iz sredine
voznega pasu, na razdalji 15 metrov pred
lo&ilno &rto, kot je prikazano na sliki 5.25.

Vedno je potrebno preveriti ali obcestne
konstrukcije in naprave, prometni znaki ali drugi
trajni ali zaCasni objekti omejujejo preglednost.

kjer je:

a pregledna razdalja v funkciji hitrosti v
kroznem kriziS€u, podana v tabeli 5.5

b meja preglednega polja

¢ polovicna Sirina nerazSirjenega voznega

pasu

brez vsebine v sredinskem otoku) lahko
prevelika c&elna preglednost na uvozu ali
preglednost med sosednjima uvozoma
povzrocita prevelike hitrosti vozil na uvozu v
V takih primerih je smiselno omejiti prekomerno
preglednost s selektivnim dodajanjem rastlinja v
sredinskem otoku.

5.5.3 Celna preglednost na uvozu

Voznikom vseh vozil, ki se priblizujejo logilni
érti, mora biti omogocen pregled nad celotno
Sirino kroznega voziS€a pred njimi, in sicer v
dolzini, izmerjeni vzdolz srediS¢nice kroznega
voziS€a, ki je primerna velikosti kroznega

Preglednost naj bo preverjena s sredine
desnega voznega pasu na razdalji 15 m pred
lo€ilno ¢&rto, kot je prikazano na sliki 5.26.
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Slika 5.26 Celna pre‘glednos‘t na uvozu v krozno

kjer je:

a pregledna razdalja v funkciji hitrosti

b meja preglednega polja

c polovicna Sirina nerazSirjenega voznega
pasu

5.5.4 Preglednost v kroZznem voziS¢u

Voznikom v kroZznem voziS¢u mora biti
omogocena preglednost nad celotno Sirino
kroznega vozis¢a pred njimi, na razdalji, ki je

5.5).

To preglednost je treba preveriti 2 metra
navzven od roba srediSénega otoka, kot je
prikazano na sliki 5.27.

Slika 5.27 Preglednost v kroznem voziS¢u

kjer je:
a pregledna razdalla v funkciji hitrosti

b meja preglednega polja

5.5.5 Preglednost do prehodov za peSce

Vozniki, ki se priblizujejo prehodu za peSce
imeti na voljo tolikSno preglednost do prehoda
za peSce, da je omogoceno varna zaustavitev
pri hitrosti, ki je dovoljena na uvozu v kroZno

bo voznikom, ki so neposredno za locilno ¢rto,
omogocen pogled na celotno Sirino prehoda za
pesSce na naslednjem izvozu (Ce je prehod za

i

Slika 5.28 Preglednost od uvoza do prehoda za
pesce na naslednjem izvozu

kjer je:

a minimalno obmocgje, preko katerega naj bo
omogocena neovirana preglednost v
primeru, da je prehod za peSce od kroZnega
opazovalne tocke

b meja preglednega polja

¢ polovi¢na Sirina voznega pasu

5.5.6 Motnje preglednosti

Prometni znaki, gosta in visoka zasaditev,
drevesa in drugi denivelirani elementi in objekti
smejo biti znotraj preglednega poljia le v
primeru, da ne motijo preglednosti.

Drevesa, stebri javne razsvetljave, nadvozov ...
so lahko v preglednem polju le v primeru, ¢e v
Sirino merijo maksimalno 55 cm.

Kjer je le mozno, naj bodo hodniki za peSce
izvedeni izven preglednih polj. Kjer to ni
mogoce, naj bo poskrbljeno, da promet peScev
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kar se da malo vpliva na poslab3anje pogojev
preglednosti.

5.5.7 Preglednost pri deniveliranih krakih

vvvvv

prometno smerjo (v drugi ravnini), je potrebno
zadostiti pogoju preglednosti pri uvozu s
klangine. Ze v zadetni fazi nadrtovanja je
potrebno preveriti preglednost na nacin, da se
preveri ali bodo predvidene ograje nadvoza,
zidovi ali prometni znaki in usmerjevalne table

Nezadostne pregledne razdalje na uvozih lahko
povzroCajo zastoje (zaviranja voznikov na
uvozih) in zmanjSajo raven prometne varnosti.
Pomembno je, da je lo€ilna ¢&rta voznikom v
blizajoCih se vozilih jasno vidna in da jo ne
zakriva konveksna zaokroZitev.

5.6 Prometna signalizacija

Dolocila, ki sledijo v nadaljevanju veljajo za

je specifitna, zato je prikazana v posebnem
poglavju.

5.6.1 Vertikalna signalizacija

Vsako krozno krizis¢e naj bo naceloma
opremljeno najmanj z naslednjimi prometnimi
znaki:

- obvezna smer desno (lI-45.1) na
nepovoznem delu sredinskega otoka, v
podaljSku srediS¢nice voznega pasu na
uvozu,

prekinjeno Siroko pre¢no ¢rto (V-10) ali (V-
10.1),

- obvezna voZnja mimo po desni strani (ll-
47), in znak za oznacitev prometnega otoka
(VI-8) na skupnem drogu na zunanjem delu
lo¢ilnega otoka (na vrhu otoka v smeri
voznje),

- znak za oznaCitev prometnega otoka (VI-
8.1) na notranjem delu locilnega otoka (v

znaki in sicer:

1. nanotranjem delu lo€ilnega otoka:
- tabla za oznacevanje imena ulice,
- kazipot (I11-86) ali kazipotna tabla (111-87),

2. naobmodju priblizevanja kroznem krizis¢u:
- krizis¢e s kroznim prometom (I-30)
iziemoma na cestah v naselju, kjer kroZzno
krizis¢e ni  opremljeno z  znakom
predkrizis¢na tabla (111-84), kjer krozno

naselja).

5.6.2 Talna signalizacija

Vsako krozno krizis¢e naj bo naceloma
opremlieno z naslednjimi oznacbami na
voziscu:

- prekinjeno Siroko pre¢no ¢érto (V-10 ali V-
10.1), ki je praviloma oznaCena pred
prehodom za peSce ali kolesarje, in ki lahko
za prehodom ponovljena, kateri je dodan
opozorilni trikotnik (V-39),

- kratko prekinjeno ¢&rto (V-4) za oznaditev

- locilno prekinjeno  ¢érto  (V-2) za
razmejevanje prometnih pasov v kroZznem
toku;

- polije pred otokom za loCitev prometnih
tokov (V-33),

- opozorilni trikotnik (V-39) oznaen na
voziS¢u pred prekinjeno Siroko prec¢no ¢rto,

- prehod za peSce (V-16) in prehod za
kolesarje (V-17 in V-17.1), kadar so v

debeline.

V posameznih primerih, ko to zahtevajo
prometno varnostni razlogi, morajo biti kroZzna
krizis¢a opremljena Se tudi z varnostnimi
ograjami in cestnimi smerniki.

5.7 Prometna oprema

5.7.1 Locilni otoki — otoki za peSce

Uporaba deniveliranega locilnega otoka na

za varno vodenje tako motornih vozil, kot
pescev in kolesarjev.
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Linije loc¢ilnega otoka naj bodo prilagojene
linijam uvoznega, izvoznega in kroZznega pasu v
kroznem kriziS€u. PreseciS¢a teh linij naj bodo
zaokrozena z radijem velikosti vsaj 0.5 m.

5.7.2 Prehodi za peSce in kolesarje

Izvedba prehodov za peSce in kolesarje
zagotavlja prometno varnost in udobnost
peScev in kolesarjev pri preckanju krakov
Prehodi morajo biti izvedeni tako, da na sebe
pritegnejo najvec¢je mozno Stevilo peScev (ki bi
v nasprotnem primeru prec¢kali cesto naklju¢no).
PeScem mora biti omogoceno, da tekom
prec¢kanja prehoda vidijo blizajo¢a se vozila.
Posebno pozornost pri preglednosti peScev je
katerih so locirana avtobusna postajaliS¢a.
Avtobusi, ustavljeni na avtobusnih postajaliscih,
ne smejo ovirati preglednosti peScev ali
voznikov.

Prehodi za peSce naj bodo names¢&eni nekoliko
stran od izvozov iz kroZznega krizis¢a (za
dolzino enega do dveh osebnih vozil), kar pa
rezultira s konfliktom med zahtevami peScev in
voznikov. Ce je prehod za pe$ce predale& od
uporabljali. V takih primerih je potrebno fizicno
(grmiCevje, ograje ...) prepre€evati nepravilna

kolon vozil na uvozu, ki utegne segati na kroZzno
voziS¢e, kar pa ovira potekanje prometa v
kroZnem voziScu.

Vsak primer zahteva loeno in temeljito
obravnavo. Pri tem je potrebno upoStevati
hitrost vozil, jakosti tokov peScev/kolesarjev in

vozil, velikost kroZznega kriziS¢a in dolzino
prehoda za pesce.

5.7.3 Povozni del sredinskega otoka

Povozni del sredinskega otoka je tisti del
sredinskega otoka, ki skupaj z kroznim

kroznega voziS¢a, brez povoznega dela
sredinskega otoka ne bi bila moZna.
Povozni del sredinskega otoka se torej izvaja le

dela sredinskega otoka ni mozna, pri velikih

(ve€pasovnih)  kroznih  kriziS¢ih pa je
nepotrebna.

Sirina  povoznega dela sredinskega otoka
obi¢ajno znaSa od 1.0 do 2.0 m, odvisno od
pokrite povrSine merodajnega vozila pri voznji

Povozni del sredinskega otoka mora biti
izveden na tak nacin in s takimi materiali, da
voznike kratkih vozil odvra¢a od uporabe oz. da
se ga posluzujejo le tista vozila, ki brez uporabe
To dosezemo z dovolj velikim naklonom
ploskve povoznega dela sredinskega otoka
navzven (cca 5%) in hrapavo povrsino, npr.
tlakovanije.

5.7.4 Barva in oblika robnikov

Robniki locilnih otokov morajo biti dobro vidni,
zato je priporocljivo, da so belo - ¢rno barvani.
Enako velja tudi za robnike zunanjega roba

Na notranji strani kroznega vozis¢a je obvezna
uporaba robnikov z blazjim naklonom v primeru,
ko po notranjem kroZnem pasu sledi povozni
del sredinskega otoka (sl. 5.29). Naklon tega
robnika naj bo manjsi ali enak 1.25:1, s ¢imer je
prepreeno nastajanje posSkodb pnevmatik
dolgih vozil pri prevozu robnika. Priporocljiva
denivelacija robnika je 2.0-3.0 cm

5.00%

Slika 5.29 Robnik med kroZznim voznim pasom
in povoznim delom sredinskega otoka

manjSe obrabe pnevmatik priporocljiva izvedba
zveznega prehoda med notranjim kroznim
voznim pasom in povoznim (tlakovanim) delom
sredinskega otoka (sl. 5.30).
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Slika 5.30 Zvezni prehod med notranjim
kroznim  voznim  pasom in  povoznim
(tlakovanim) delom sredinskega otoka

.....

Zaradi zadoSCanja pogojem prometne varnosti

ponoCi mora biti krozno kriziSée primerno
razsvetljeno.

5.8 Druga oprema

lahko ima s stalis¢éa prometnega inZenirstva
prakticne prednosti. S prilagajanjem zemljiS¢a
(n.pr. zasaditev v sredinskem otoku) je mogoce
bolj jasno opozoriti blizajoa se vozila na

glede na mesto prikljuCevanja, se lahko (brez
omejevanja potrebne preglednosti) izognemo
zmedi in zbeganosti, ki jo pri voznikih povzro¢a
pregled nad odvijanjem prometa v celotnem

m (vkljuéno s povoznim delom sredinskega
otoka) z visokim rastlinjem neprimerna, saj
zaradi potrebe po zagotovitvi preglednosti
ostane na sredini otoka zelo majhna
razpoloZljiva povrSina za zasaditev.

Ozelenitev locilnih otokov naj se izvaja le pri
velikih lo¢ilnih otokih in to na nacin, da se prvo
zadosti pogojem izvedbe vertikalne signalizacije
in preglednosti. Sele nato se izvaja ozelenitev
in zasaditev (na preostalem razpoloZljivem
prostoru).

Sredinski otoki so lahko zasajeni z vegetacijo,
lahko pa se v njem postavijo tudi fontane,
spomeniki, skulpture in drugi objekti, a le pod
pogojem, da ne vplivajo na zmanjSanje

preglednosti ali prometne varnosti.

Postavljanje tabel, napisov in drugih objektov ali
naprav za slikovno ali zvoéno obveS¢anje in
oglaSevanje v sredinskem otoku kroznega

6. Mini krozna kriziS ¢éa

6.1 Kiriteriji za izvedbo mini kroznih

Y

.....

Mini  krozno kriziS¢e je praviloma trajna
projektna reSitev, pogosto postavijena v
gabarite obstojeCega klasicnega krizis¢a.
Izvedena je z elementi, prometno signalizacijo
in opremo, ki je v skladu s prometno -

varnostnimi zahtevami. Namen mini kroznih

vec€jo kapaciteto z neprimerno vec€jo varnostjo
udeleZzencev v prometu, hkrati pa nizke stroske
za izvedbo.

Pravila uporabe - nalin voznje - je v mini

kroznih kriziS€ih enak kot pri ostalih tipih

lahko znaSa 12,5 m (zunanji premer torej 25 m).
V primeru vecjih dimenzij se namesto mini

vvvvv

kroznega krizis¢a. V prvi fazi se izvede
preveritev izpolnjevanja sploSnih kriterijev za

smiselnost izvedbe mini kroznega krizis¢a.
Preverjajo se naslednji kriteriji:
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- funkcionalni kriterij,

- kriterij prepustnosti,

- prostorski kriterij,

- projektno — tehnicni kriterij,
- kriterij prometne varnosti,
- ekonomski kriterij.

potrebno uposStevati znacilnosti obstojeCega
cestnega omrezja tistega okolja (npr. obstojeci
tipi / izvedbe kriziS¢ ipd.), obstojeCe nacine
vodenja prometa ter "pri€akovanja uporabnikov"

0z. udeleZencev v prometu.

¢emer je mozno doseCi zmanjSanje Stevila
prometnih nesre¢, zmanjSanje zamud in kolon v
(kot samostojen ukrep za umirjanje prometa ali
v kombinaciji z drugimi ukrepi za umirjanje
prometa).

tistih cestah znotraj naselij, kjer je najvecja
dovoljena hitrost 50 km/h (ali manj). Prav tako
mora biti izmerjena hitrost Vgs na priklju¢nih
krakih v mini krozno kriziS¢ (znotraj
manjSa od 50 km/h. V primeru, da izmerjena
hitrost Vgs na prikljuénih krakih presega 50 km/h
drugimi napravami in ukrepi za umirjanje
prometa.

"sanacijski ukrep") v razlicnih okoljih - tako
znotraj zazidanih, stanovanjskih, poslovnih ali
nakupovalnih obmogjih. Prav tako so mini
krozna  kriziS¢ primerna v primerih

- v primeru pribliZno enake prometne
obremenitve na glavni in stranski prometni
smeri;

- kjer semaforizacija ni upraviena, je pa
presezena kapaciteta nesemaforiziranega

- ter v primerih, ko je potek glavne prometne
smeri neustrezen glede na obstojeco

v primerih, ko je na GPS velik delez vedjih
motornih vozil (tovorna vozila in/ali avtobusi).

Prav tako se izvedba mini kroZznih krizis¢
odsvetuje na pomembnejSih linijjah JPP ter v
industrijskih/obrtnih conah.

6.2 Kapacitetni izra €un mini kroznih

e

sposobna prevzemati prometne obremenitve do
17.000 voz./dan.

PodrobnejSi kapacitetni izracun za mini krozna

6.3 Doloditev
elementov

projektno  tehni €nih

6.3.1 Koraki pri nacrtovanju mini kroZnih

.....

nalsednijih korakih:

- zunaniji premer,
- Sirina kroZnega vozis¢a,

- razsiritev uvoza,

- uvozni radij,

- uvozni kot,

- izvozni radij,

- horizontalno in viSinsko vodenje,
- precni nagibi in odvodnjavanije,
- ostali elementi,

- preglednost,

- oprema,

- ureditev.

Pri nalrtovanju je potrebno upoStevati tudi
naslednje:
- preglednost in  prepoznavnost  mini

zgodaj prepoznajo in ga pravilno prevozijo.
Nacrtovano mora biti tako, da vozila lahko
pravotasno upocasnijo, po potrebi tudi
ustavijo, ter potem varno nadaljujejo z
voznjo. Voznike moramo s pomocjo
pravilnih dimenzij odvracati od nepravilne
vozZnje,

- hitrost vozil: Mini kroZna krizis¢a niso
projektirana za visoke hitrosti, saj - glede na
svoje elemente - posledi¢no tudi "umirijo”
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promet. Pri¢akovana hitrost vozil je do 25
km/h,

- karakteristike ceste,

- PLDP,

- Stevilo krakov,

- struktura prometa,

- drugi udeleZzence v prometu,

- cestne povezave ter hrup in vibracije.

6.3.2 Zahtevane znadilnosti ceste

Znacilnosti ceste, na kateri so locirana mini

- naklon terena: mini kroZzna kriziS¢a morajo
biti locirana le na ravninskih terenih in na
terenih z majhnimi nagibi - nagibi nivelet
prikljuénih cest do najve¢ 4 % (pri vedjih
nagibih lahko imajo veéja in tezja vozila
teZave pri speljevanju v krozisce),

- kategorija ceste: potrebno je upoStevati, v
katero kategorijo spada cesta na Kkateri

so dovoljeni zgolj enopasovni uvozi in
enopasovni izvozi,

- vodenje peScev: ureditev povrsin za peSce
(plogniki, prehodi za pesSce) je identi¢na kot
pri enopasovnih kroznih krizis¢ih (npr.

vodimo kolesarje na dva nacina (a) z
ostalimi motornimi vozili v krznem vozis¢u
(brez  posebne oznacbe kolesarskih
povrSin) in (b) ob zunanjem robu kroznega

lahko predstavljajo teZavo za javni potniski
promet (Se posebej v primerih, ko linijja JPP
zato morajo biti projektanti pozorni na
krivuljo sledi merodajnega vozila - v tem
primeru avtobusa,

- cestna razsvetljava: zelo pomembno je, da
da lahko voznik tudi ponoéi in ob slabih
vremenskih pogojih varno predvidi nastalo
situacijo,

- zazidana / nepozidana obmocja: mini
krozna kriziSsa se izvajajo v naseljih,
ve€inoma v zazidanih obmodjih, redkeje v
nepozidanih obmogjih.

Dodatne zahteve / znadilnosti cestnega
omreZja, na kateri so locirana mini kroZna
- obstojeCe prometne povezave: mini kroZzna

in SO urejene po principu »zelenega vala,

- lokalne kolesarske in peSpoti: mini krozna
poteka v navezavi z motornimi vozili mo¢an
tok lokalnih kolesarskih in peSpoti, ne
smemo pa jih uporabiti tudi na t.i. varnih
poteh v Solo,

- linijje javnega potniSkega prometa: mini
na tistih lokacijah, kjer je velika
obremenjenost z linijami javnega
potniSkega prometa, ker lahko voznja skozi
takSno kroziS¢e pripomore k zamudam vozil
in neudobni vozniji,

- obmodje umirjanja prometa: mini krozno
na katerem Zelimo umiriti promet in zato
morajo biti v skladu s tem tudi projektirana.

6.4 Horizontalno in viSinsko vodenje

6.4.1 Elementi v situaciji

Pri projektiranju situacijskih elementov mini
kroznega  krizis¢a (sl. 6.1) naCeloma
upoStevamo enake zahteve, kot veljajo za
pozornost (izjeme) so naslednje:

- osi posameznih krakov v mini kroZznem
da je (za vsak manever voznje) dosezena
defleksija (sprememba smeri voznje) vsaj v
velikosti R = 60 m,

- velikost sredinskih lo€ilnih otokov ter
velikost (in lokacija) sredinskega otoka se
definira na  osnovi izrisanih  poti
merodajnega vozila / najvecjega vozila za
vSe mozne manevre voznje,
naj znaSa vsaj 13.5 m in najve¢ 25 m (v
primeru vecjega premera govorimo Ze o
sredinski otok ne sme biti povozen),

- Sirina kroZznega vozis¢a (B) obi¢ajno znasa
od 4,5 do 5,0 m,

- sredinski otok (Dn) naj bo premera od 7.0
m do 9.0 m,

- sredinski lo€ilni otok (Dn) se izvede v obliki
kupole, pri ¢emer je zunanji rob otoka
dvignjen za 3 cm glede na ravnino
kroZznega vozis¢a, na sredini je kupola
dvignjena za 10 cm, pri vecjih premerih
sredinskih otokov pa za 12 cm,

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor - Direkcija RS za ceste

37



TSC 03.341 (november 2011)

- zaradi izboljSanja vidnosti mini kroZnega
krizis¢a je priporo€ljivo, da je celoten
sredinski otok izveden v tlakovanih izvedbi
(kamnite / granitne kocke ali material
podobnih lastnosti),

- v kolikor je sredinski otok izveden iz asfalta
mora biti vsaj deniveliran rob otoka izveden
iz betonskih / kamnitih kock oz. robnikov;

- logilni otoki so lahko izvedeni:

0 Vv denivelirani obliki (obrobnieni
loCilni otoki, pri €emer mora Dbiti
locilni otok na najozjem mestu
Sirine  vsaj 1,2m - postavitev
prometnega znaka 11-47 in VI-8),

o0 loCilni otok je izveden enako kot
sredinski otok - kot povozni otok v
tlakovani izvedbi (rob deniveliran za
3.cm),

o locCilni otok izveden zgolj s talnimi
oznacbami (zaporna ploskev).

- uvozni (bu) in izvozni pas (bi) naj bosta
Siroka vsaj 2.75 m.

Krozno
vozisée
Sredinski
otok Loéilni
otok

6.4.2 ViSinsko vodenje, pre¢ni nagibi
Kot je Ze bilo omenjeno je pogoj za izvedbo

nivelet priklju¢nih cest do najvec 4 %.

Precni nagibi voziS¢ prikljuénih cest in kroZznega
voziS¢a se izvedejo enako kot v primeru

velikostjo pre¢nega nagiba 2,5 % nazven.

6.5 Preglednost
V  mini  kroznih krizis¢ih se zahtevana
preglednost zagotovi na enak nacin kot v

Zaradi dejstva, da sredinski otok pri mini
kroznih  krizis¢ih ni  deniveliran o0z. ne
predstavlja "vidne ovire" za voznike je potrebno
poskrbeti tudi za "vidnost / opaznost" mini
prikljuénih krakov (defleksija), s prometno
signalizacijo (oznatbe na uvozih, barva
sredinskega otoka) ter izvedeno javno
razsvetliavo (zagotovljena vidnost v nocnem
¢asu).

6.6 Prometna signalizacija

Naceloma se smiselno uporablja prometna

signalizacija kot v enopasovnih (majhnih)

- na vsakem kraku pred uvozom oznaditi
opozorilni trikotnik na voziScéu,

- oznaciti sredinski otok (bela oznacba oz.
izmenicno bela oznacha),

(pred vsakim uvozom) s puscico na sredini
kroznega vozis€a (puscica podobna kot V-
23.1, prilagojena  velikosti  kroZnega

- zaradi prevoznega sredinskega otoka se v
sredinskem otoku ne postavlja prometnih
znakov,

- postavitev prometne signalizacije na
sredinskih lo€ilnih otokih na posameznih
dimenzij / izvedbe sredinskih logilnih
otokov.

6.7 Prometna oprema

Naceloma se uporablja enaka prometna
opremo kot v enopasovnih (majhnih) kroZnih

7. Montazna krozna kriziS ¢éa

7.1 Kiriteriji za upravi €enost izvedbe
montaZznega kroZznega krizis ¢a
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dviganje asfalta, niti kakrSnega koli drugega
podobnega, finan¢no ali gradbeno zahtevnega
posega.

elementi, prometno signalizacijo in opremo, ki
je v skladu z veljavno zakonodajo ter prometno
— varnostnimi zahtevami. To pomeni, da
montazna reSitev vsebuje enake elemente kot
fiksna reSitev (polmeri ustreznih velikosti,
sredinski otok, lo€ilni otoki, prehodi za peSce,
prometna signalizacija ...) le, da so ti elementi
montazni.

Montazno krozno kriziSée se lahko, kot

projektna reSitev, izvede v primeru:

- spremenjenih  prometnih razmer (npr.
zaCasne spremembe poteka glavne in
stranske prometne smeri (v ¢asu poletne
turisti¢cne sezone, sejmov, daljSih prireditev,
o)

- zaCasno oviranega potekanja prometa (npr.

gradbis¢e v samem kriziS€u, izvedba

izgradnje oz. za zaSc¢ito gradbenih delavcev
pri izvedbi sredinskega otoka in uvoznih ter
izvoznih radijev),

- kot ukrep za umirjanje prometa v obstojecih
so hitrosti na glavni prometni smeri
prevelite ali v primeru, da imajo vozila na
stranski prometni smeri teZzave  pri
vklju€evanju na glavno prometno smer),

-z namenom takojSnje omilitve slabih
prometno-varnostnih razmer (v primeru
pomanjkanja  finan¢nih  sredstev = za
takojsnjo izvedbo fiksne reSitve).

Do izvedbe fiksne reSitve, se vsaki dve leti
preverja, ali so Se vedno izpolnjeni vsi kriteriji
za upravi¢enost obstoja montaznega kroznega

sestoji iz treh faz:

- preveritev  upravi¢enosti (smiselnosti)

montaZznega kroZnega

enaka kot pri izvedbi fiksne reSitve s kroZznim
splosnih  kriterijev  za smiselnost izvedbe
montaznega kroznega. V primeru, da je taka
presoja ze narejena za fiksno reSitev s kroznim

delati.

Postopek projektiranja montaZznega kroznega
krizis¢a je identiCen postopku projektiranja
fiksne reSitve oz. je celo nekoliko zahtevnejsi,
saj je potrebno upoStevati tudi tki. "Cloveski
faktor" (navajenost uporabnikov na prejSnjo
reSitev  (voZnja "na pamet’), zmedenost
uporabnikov zaradi dvojne talne signalizacije (v
premeru, da upravljavec ne zahteva odprave
prejsnjih talnih oznacb), nujno potrebno izvedbo
kanaliziranja peScev (zaradi preprecitve
preckanja krakov kroznega kriziS¢a izven
obmodij prehodov za peSce), ...) ter zahtevo po
nespremenjenem poteku robnikov (preveritev
krivulije sledi merodajnega vozila za najbolj

kriti¢en manever).

odvisna od izbire montaZznih elementov.
NajenostavnejSa je v primeru opredelitve za
loCilne ograje iz umetnih snovi, saj ni nobenega
posega Vv voziS¢no konstrukcijo. Po zakoli¢bi
postavitev praznih elementov lo€ilnih ograj (ki
se kasneje napolnijo z vodo) in izrisovanje talne
ter postavitev vertikalne signalizacije.

7.2 Kapacitetni izra éun montaznega
kroZznega krizis ¢a

Kapacitetni izraun montaznega kroznega
''''' identi¢en kot pri enopasovnem

0 jakostih in strukturi prometnih tokov (Stetje
prometa), le da se — za razliko od fiksne
izvedbe — privzame krajSa planska doba.

7.3 Dologéitev projektno — tehni ¢€nih
elementov montaZznega kroZnega
krizis éa

Dolocitev projektno — tehni¢nih elementov

izvedbi.

Praviloma pa so — zaradi Ze obstojeCega
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tehni¢ni elementi Ze doloCeni, zato je v takem
primeru le potrebno preveriti, ¢e so njihove
dimenzije ustrezne.

7.1):

- betonskih prefabriciranih elementov
segmentne oblike in razliénih ukrivljenosti
(iz katerih se izvede sredinski otok),

- montaZnih vodilnih robnikov,

- montaznih (plasti€nih) varnostnih ograj.

Slika 7.1 Montazni elementi za izvedbo

7.4 Horizontalno in viSinsko vodenje

Pogoji horizontalnega in viSinskega vodenja so,
v primeru izvedbe montazne reSitve, praviloma
je v takem primeru le potrebno preveriti, e so
njihove dimenzije ustrezne.

na mestu obstojeCega klasi¢nega (tri ali

Stirikrakega) kriziS¢a, je potrebno preveriti
ustreznost precnih nagibov.

7.5 Prometna signalizacija

Prometna signalizacija montaznega kroZnega

ustrezni oddaljenosti postavi prometni znak 1-25
z dopolnilno ~  tablo SPREMEMBA
PROMETNEGA REZIMA!

obstojeCega semaforiziranega krizis¢a, je
smiselno semaforje za peSce izklopiti,
semaforje za motorizirane udelezence pa
postaviti v rezim “rumeno — utripajoce”.

Prav tako je smiselno razmisliti o izvedbi
zvocnih  hitrostnih  ovir iz debeloslojnih
premazov.

7.6 Prometna oprema

sredinskega otoka ne izvede v fiksni izvedbi
temvec€ le oznaci s horizontalno neprekinjeno
¢érto na zunanjem robu povoznega dela
sredinskega otoka.

7.7 Druga oprema

V sredinskem otoku montaZznega kroZznega
kriziséa se praviloma ne izvaja nobenih
ozelenitev, skulptur ali drugih podobnih

objektov.

Postavljanje tabel, napisov in drugih objektov ali
naprav za slikovno ali zvoéno obveS&anje in
oglaSevanje v sredinskem otoku kroZnega

se zaradi stabilnosti samih elementov in
prometne varnosti, morajo napolniti z vodo. V
primeru, da taka montazna reSitev ostane
izvedena C¢ez zimo, je vodi v montaznih
elementih potrebno dodati okolju prijazno
protizmrzlinsko sredstvo.
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