Toma Tollazzi, Tedi Zgrablié, Jure Bergoé, Marko Renéelj « MOZNE RESITVE ZA 1ZBOLJSANJE OBSTOJECIH DVOPASOVNIH KROZNIH KRIZISC V PROMETNO VARNEJSE IN PRETOCNEJSE OBLIKE

MOZNE RESITVE ZA IZBOLJSANJE_
OBSTOJEGIH DVOPASOVNIH KROZNIH
KRIZISG V PROMETNO VARNEJSE IN
PRETOGNEJSE OBLIKE

POSSIBLE SOLUTIONS FOR PROVIDING
A HIGHER LEVEL OF TRAFFIC SAFETY
AND HIGHER CAPACITY IN EXISTING
TWO-LANE ROUNDABOUTS

prof. dr. Tomaz Tollazzi, univ. dipl. inZ. grad. Znanstveni ¢lanek
tomaz.tollazzi@um.si UDK 625.712.44.625.7/.8
Tedi Zgrabli¢, mag. ing. aedif., doktorski Student

Univerza v Mariboru, Fakulteta za gradbenistvo, prometno inZenirstvo

in arhitekturo, Smetanova 17, 2000 Maribor

Jure Bergog, univ. dipl. inZ. grad.

jure.bergoc@gmail.com

ERTA, d. 0. 0., Razgledna pot 2 ¢, 6280 Ankaran

izr. prof. dr. Marko Renéelj, univ. dipl. inZ. grad.

marko.rencelj@um.si

Univerza v Mariboru, Fakulteta za gradbenistvo, prometno inZenirstvo

in arhitekturo, Smetanova 17, 2000 Maribor

Povzetek | Danes smo pri¢a velikemu Stevilu znanstvenih in strokovnih ¢lankov,

ki kazejo na nizko raven »standardnih« dvopasovnih kroznih kriziS¢ in njihovo slab$o
preto€nost od pri¢akovane. Problem nizke ravni prometne varnosti »standardnih« dvo-

Summury | Nowadays, a growing number of studies presented in scientific and
professional literafure point ouf a poor fraffic safety characteristic of “standard” two-lane
roundaboufs and lower capacity than expected. In different countries these problems are
resolved in various ways; however, the solution whereby the number of conflict spofs is
diminished has proven to be the most successful. Lower number of conflict spots is one of
the characteristics of the alternative types of roundabouts. The alfernative types of round-
abouts are usually more recent and implemented only in cerfain countries. It is typical for
them that they differ from “standard” two-lane roundabouts in one or several design ele-
ments, andthe purpose of theirimplementation is specific as well. This paper illustrates two
new alfernative types of roundabouts - “reduced-turbo” and “semi-fturbo” roundabouts.

Key words: Conflict points, reduced-furbo roundabout, semi-furbo roundabout
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Danes poskusamo pri naértovanju kroznih

¢im veCjo prepustno sposobnost ob visoki
ravni prometne varnosti.

V preteklosti smo v Sloveniji (enako kot drugje
po svefu) to poskusali zagotoviti z vegjim
Stevilom pasov v kroznih voziséih. Najvedje
Stevilo pasov v kroznem voziS€u v splos-
nem ni omejeno, v tujini pa je naceloma
najvecje Stevilo tri. Treba pa je vedeti, da se
s povecanjem Stevila kroznih voznih pasov
zmanjSa raven prometne varnosti, prepust-
na sposobnost pa se ne podvoji 0z. potroji.

Domade izkusnje kazejo, da se z dodajanjem
enega voznega pasu v kroznem voziSCu
njegova prepustnost poveca le za dobrih 30
% (na Nizozemskem in v Veliki Britaniji le za
slabih 40 %), bistveno pa se poslabsa raven
prometne varnosti.

ma ali ve€ v kroznem voziS€u ne govorimo le
o konflikinih fockah, femveg tudi o konflikinih
odsekih, saj vozniku z ni¢imer ni dolo¢eno, na
katerem mestu (v katferi toCki) naj zamenja
(spremeni) vozni pas. Tovrstni problemi so e

2 « KRATKA ZGODOVINA VEGPASOVNIH KROZNIH KRIZISG

Dejstvo je, da so se dvo- in veépasovna
lo in ne kot izjema Sele po drugi svetovni
vojni. Po nekaterih informacijah prvo v
Franciji in tfakoj za tem v ZDA.

V letih po drugi svefovni vojni so se v ZDA

njihova uporaba omeji. Najpogosteje so se
uporabljala kot reSitev pri krizanjih veéjega
Stevila cest v ruralnih obmogjih, kjer je bilo
dovolj prostora za njihovo izvedbo.

njihova prednost pa se je iznievala z
rastjo prometa. Takrat je nastala tudi ideja
o ve€pasovnih in tudi ve€nivojskih kroznih

bila velikih dimenzij, Se posebno na cestah
z velikimi dovoljenimi hitrostmi. Pri¢ako-

(ovalnih) oblik, ki so dajala prednost fran-
zitnemu prometu in poudarjala prednost
prometa pri uvozu (Brown, 1995).

Oblikovanje obmodij prepletanja v kroz-
prometa med povezovalnimi smermi »de-
teljice« (skupna rampa za uvoz in izvoz).

Tak nadin izradunavanja je kazal na fo, da
je manever prepletanja naceloma odvisen
od dolzine in Sirine obmodja prepletanja
ter od strukture prometa. Nacértovane hi-
trosti za obmodja prepletanja v takratnih
milj/uro.

Razmisljanja tistega ¢asa so bila, da bodo
gala nizko raven prometne storitve, ker ne
bo mozno doseci zadostnega Stevila pre-
pletanj. Tako mnenje je prevladovalo Se v
¢asu nastanka Highway Capacity Manual
leta 1965 (Brown, 1995).

AngleSki eksperimenti, opravljani leta
1967, so izhajali s stalis¢a boljSega izko-

je bilo primerjanih ve¢ osnutkov oblik. Med
drugim tudi ve¢ voznih pasov v kroZznem
voziScu.

V preteklosti so se veCpasovna krozna

po svetu, v Avstraliji, na Novi Zelandiji, v
Mehiki, Iraku, Iranu, Kuvajtu, Zdruzenih
arabskih emiratih, Tuniziji, Maroku
Danes imajo v sploSnem z njimi vsi slabe
izkusnje.

Osnovni namen uvedbe dodatnega kroz-
nega voznega pasu v enopasovnem Kro-
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Do sedaj so ta problem v tujini reSevali
razliéno: z ukinjanjem notfranjega krozZne-
ga voznega pasu in z ukinjonjem uvoznih
in izvoznih pasov. Nobena od predlaganih
reSitev se ni izkazala za opfimalno, razen
metode preprecevanja prepletanja v kroznem
voziS€u. Ta metoda je bila doslej preverjena
tudi v Sloveniji, in sicer na treh primerih (dvo-

v Medvodah).

Osnovni namen raziskave je bil poiskati
reSitve, ki bi (po moznosti izvedene znotrqj
gabaritov obstojecih resitev) ponudile visjo
raven prometne varnosti in preto¢nosti.

Zmotno je bilo zacetno mnenje, da se bo
njem e enega kroZnega voznega pasu
podvojila. Po nekaterih virih (Brilon, 2011)
S0 prvi svojo zmoto ugotovili v Nemgiji, sle-
dili sta Nizozemska in Belgija. Ugotovljeno
je, da se prepustna sposobnost enopa-
sovnega kroznega vozi§éa z dodajanjem
Se enega kroznega voznega pasu nekoliko
poveca, nikakor pa ne podvoji. Poveéanje
pretoénosti je odvisno od polmera kroz-
nega krizis¢a, Stevila pasov na uvozu in
(nekoliko manj) na izvozu, predvsem pa
od CloveSkega dejavnika.

Domace izkusnje kazejo, da se z doda-
janjem enega voznega pasu v kroZznem
voziS€u njegova prepustnost poveca le
za dobrih 30 % (na Nizozemskem in v
Veliki Britaniji le za slabih 40 %, v NemCiji
za najve¢ 30 %), bistveno pa se poslabsa
raven prometne varnosti.

Dejstvo je, da smo tudi v Sloveniji v pretek-
z enakim Zelenim rezultatom kot v fujini
(ve€ja preto€nost). Po spoznanjih avtorjev
pricujoCega Clanka imamo v Sloveniji v
tem frenutku 43 standardnih dvopasovnih
ravni prometne varnosti in za katere je
iluzorno pri¢akovati, da bi bili v doglednem
¢asu (in prav vsi) rekonstruirani v turbo
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3 « PROMETNOVARNOSTNI PROBLEMI V VEGPASOVNIH KROZNIH KRIZISCIH

S stalis¢a zagotavljanja prometne varnosti
je (v primerjavi s klasiénimi tri- in Stirikrakimi

konflikinih tock prvega (krizanje) in drugega
(prepletanje) ter zmanjSanje Stevila konflikinih
tock fretjega (priklju€evanie, odcepljanje) reda.

pa le 8 toCk nizjega reda (4 odceplianja in 4
zdruzevanja).

V primeru, da sta v kroznem voziS¢u dva voz-
na pasova, se Stevilo konflikinih fock poveca

za konflikine toCke prepletanja, katerih Stevilo
je teoreficno enako Stevilu prikljuénih cest,
vendar je fo Stevilo Se vedno manjSe od 32
(Tollazzi, 2005). Prometna varnost pa se hitro
poslab$a z uvedbo dodatnih voznih pasov (iri
ali ved).

z dvema ali ve¢ voznimi pasovi v kroznem
vozis¢u ne govorimo le o konflikinih toCkah,
temve¢ tudi o konflikinih odsekih, saj vozniku
ni z ni¢imer dolo¢eno mesto, na katerem naj bi
zamenijal krozni vozni pas. To je (ob obi¢aj-no
vecji mozni hitrosti voznje) tudi eden od glavnih

4 + NAGINI RESEVANJA PROBLEMOV VEGPASOVNIH KROZNIH KRIZISC

VTUJINI

Zaradi prej navedenega v mnogih drzavah
iSCejo reSitve, s kaferimi bi izboljSali raven
prometne varnosti v obstoje¢ih »standard-
2003), (Mauro, 2010)).

Do sedaj so v tujini k reSevanju tega problema
pristopali razliéno, odvisno od realnih razmer
in okoli&¢in (sploSne kulture, prometne kulture,
Stevila kolesarjev in peScev, viSine kazni za
prometne prekrske, odstotka izterjanih kazni
..) v teh drzavah. Vsaka drzava si namrec
piSe predpise, ki so v najveCji mozni meri

prilagojeni razmeram v drzavi, Ceprav je

problem - nizka raven prometne varnosti

ve€pasovnih kroznih krizis¢ in slaba pre-

toénost - enak.

Razliéne drzave reSujejo ta problem na raz-

licne nadine, ki pa jih lahko uvrstimo v &tiri

skupine ukrepov. Vijo raven prometne var-

v tujini posku$ajo zagotoviti:

ez zmanjSanjem Stevila voznih pasov na
kroznem voziS¢u (slaba reSitev, ker povzroCi
zmanjSanje prepustne sposobnosti),

5 « MOZNOSTI ELIMINACIJE KONFLIKTNIH TOCK V VEGPASOVNIH KROZNIH

KRIZISCIH

Konflikine toCke v vecpasovnih kroznih

ga prometnega toka),

« veépasovnega kroznega voziséa (prepleta-
nje pri menjavi voznega pasu),

e zapuscanja kroznega vozis¢a (in krizanja
krozeGega prometnega toka),
oddaljevanju).

Nekaterih tipov konflikinih toCk sicer ni mozno
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samo, vendar je - z doloCenimi ukrepi —

mozno zmanjSati Stevilo nekaterih konflikinih

tock:

« Stevilo konflikinih tock prepletanja na uvozu:
je mozno zmanjSati s prepre¢evanjem pre-
(kar je teoretiéno sicer mozno dose€i tudi s
talno signalizacijo),

e Stevilo konflikinih toCk krizanja na uvozu:
je mozno zmanj$ati z zmanjSanjem Stevila
voznih pasov, ki jih kriza uvozni prometni
tok,

« Stevilo konflikinih tok prepletanja v kroznem
voziSEu: je do leta 1997 bilo neredljivo, takrat

prometno manj varna od majhnih. Vzrok je
V zadnjem ¢asu mnoge tuje prometnovarno-
stne analize kazejo na nizko raven prometne
varnosti ve¢pasovnih »standardnih« kroznih
prepletanja na kroznem voziS€u oziroma me-
njave prometnih pasov, ki pa so nujno potre-
bne za uporabo vseh kroznih prometnih pasov,
s ¢imer se doseZe najvedja kapaciteta veépo-

kroznega pasu. Poseben problem za mlade
voznike (po vozniSkem stazu) in starejSe
voznike (po letih) pa predstavlja tudi menjava
voznega pasu v kroznem voziS¢u (majhen
polmer krivine).

*z zmanjSanjem Stevila voznih pasov na
reSitev, ker povzro€i zmanjSanje prepustne
sposobnosti),
¢imer se podaljSajo razpolozljive dolZine za
prepletanje (finanéno slaba resitev),

*z zmanjSanjem Stevila konflikinih tock (do-
ber kompromis med finanéno zahtevnostjo
na eni strani in pove¢anjem prepustne spo-
sobnosti in ravni prometne varnosti na
drugi).

V' zadnjem Casu vse veC drzav reSuje pro-

blem nizke ravni prometne varnosti obi¢ajnih

njega nadina — z zmanjSanjem Stevila konf-
liktnih toCk.

* Stevilo konfliktnih tock krizanja na izvozu:
je mozno zmanj$ati z zmanjSanjem Stevila
voznih pasov, ki jih kriza izvozni prometni
tok,

e Stevilo konflikinih fok preplefanja na iz
vozU: je mozno zmanjSati s prepreCevanjem
prepletanja pri oddaljevanju od kroznega
dosedi tudi s talno signalizacijo).

Iz navedb v prejSnjih alinejah je torej razvidna

ideja zmanjSanja Stevila konflikinih tock:

* krizanja: z zmanjSanjem Stevila krizajocih se
prometnih tokov,

e preplefanja;: z lo¢enim vodenjem posa-
meznih smernih tokov.

Prej navedene zahteve izpolnjujejo nekateri

stavljajo bistvo pricujode raziskave.

Eden od moznih nadinov zmanjSanja Stevila
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potekom kroznega vozis€a oziroma turbo

Drugi vzrok je, da notranji krozni prometni
pas v kroznem vozi§&u ni zanimiv (po mne-
nju dela anketirane populacije v raziskovalni
nalogi, izdelani leta 2007, je celo nevaren)

za desno zavijanje oziroma flower krozno
1

?

!

I

I
i
I
I

meru velikega Stevila desnih zavijalcev iz vseh
smeri (sl. 2). Nista pa fo edini mozni resitvi.

hitro (praktiéno v nekaj letih) prenesla iz
Nizozemske v slovenski prostor. Vzrokov za
to je ve€. Eden od pomembnejSih je vsekakor
dejstvo, da smo v Sloveniji delali premajhna
z zakonskim dologilom o obvezni uporabi
nofranjega kroznega prometnega pasu v pri-
na prvem naslednjem izvozu ter z dolZinami,
ki jih potrebuje povpreéen voznik za menjavo
voznega pasu v kroznem voziS€u (voznja v
krivini majhnega polmera, mrivi kot v desno).

za mlade voznike in starejSe udelezence v
prometu. Temu primerno so se Ze leta 2006
tudi v Sloveniji zacele pojavljati prve ideje o

v sodelovanju med projektanti in raziskovalci.
Po informacijah, ki jih na svojih spletnih
straneh objavlja Dirk de Baan, Nizozemec,
ljubitelj turbo kroznih kriziS¢, je bila Slovenija
aprila 2016 na tretiem mestu na svetu po

Slovenijo sta bili samo Nizozemska (»mati«
turbo kroznih krizis¢) in Poljska, ki pa je 15-
krat ve€ja od Slovenije. V trenutku izdelave

tega €lanka imamo v Sloveniji 4 turbo krozna

6 » DRUGE MOZNOSTI ELIMINACIJE KONFLIKTNIH TOCK V VECPASOVNIH

KROZNIH KRIZISCIH

Kot je Ze prej navedeno, je osnovna ideja v

zmanjSanju Stevila konfliktnih toCk:

e krizanja: z zmanjSanjem Stevila krizajo¢ih
se prometnih tokov,

e prepletanja: z lo¢enim vodenjem po-
sameznih smernih tokov.

Prej navedene zahteve izpolnjujejo tudi neka-

teri drugi, novi oz. alternativni tipi kroznih

vvvvv

UspeSnost povecéanja prepustnosti z uvedbo
mimobeznih pasov (bypassov) je zelo odvis-

saj mimobezne pasove lahko uporabljajo
le desni zavijalci. V praksi pa visok delez
desnih zavijalcev v eni smeri (npr. v jufranji
konici) obi¢ajno povzro€a premo soraz-
merno visok delez levih zavijalcev v obratni
smeri (v popoldanski konici), kar lahko izni€i
povecano prepustno sposobnost vsaj v eni
od dnevnih prometnih konic (Bergo¢, 2015).
Uporaba turbo kroZznega kriziséa v svoji
osnovi pri krizanju dvopasovnic ni bila
predvidena, saj vsi predlagani fipi furbo

prometni smeri dvopasovne izvoze. Zmanj-

Gradbeni vestnik ¢ letnik 67 « januar 2018

$e eno, na ankaranski vpadnici), 3 v Ljubljani,
od katerih je eno (Tomacevo) semaforizirano,
in dve v Murski Soboti (tretje, na juzni obvo-
znici, se gradi). Skupaj forej 15.

Slovenija je poleg Nizozemske edina drzava,
v kaferi smo preizkusili oba nacdina obliko-
vanja uvoza na notranji krozni vozni pas. Na
Nizozemskem so namre¢ na zaetku upora-
bljali t. i. zvezni prehod. Pozneje so ugotovili,
da tak nadin prehoda povzroéa zmedo pri
voznikih in da se 1i z zunanjega kroznega
voznega pasu prestavljajo na nofranjega
ni nevarno, povzro¢a pa zmedo pri voznikih
in s tem zmanjSanje kapacitete. Zaradi tega
so ustje uvoza na notranji krozni vozni pas
preoblikovali v pravokotni prehod. Vendar pa
S0 pozneje ugotovili, da pravokotni prehod
vpliva na spremembo vozne krivulje, ki pa
se prestavi bolj proti »$pici« logilnega otoka,
zato je del voznikov zacel voziti ez delinea-
forje. Temu primerno so pozneje (in to se je
ohranilo do danes) ponovno zaceli oblikovati
uvoze z zveznim prehodom.

Steje tudi njihova ucinkovitost oz. delovanje. V
nasprofju z nekaterimi drugimi drzavami (npr.
Nemcijo, Slovasko, Poljsko in ZDA) imamo
v Sloveniji, kar se tie prometne varnosti, s
pa se za prej navedene drzave (in e neka-
tere druge) ne bi moglo frditi. Mnenje prvega
avtorja tega prispevka je, da je osnovni
izvedena samo s talno signalizacijo in brez
delineatorjev.

Sevanje Stevila prometnih pasov tik po
no zaradi varnosti (pojav nove konflikine
toCke zdruZevanja prometnih tokov fakoj
prepustne sposobnosti izvoza celo pod
vrednost neoviranega enopasovnega izvo-
za, kar lahko povzroéi zajezitve, ki sego-

enopasovne in katerega avtor je Jure Bergo¢
(Bergo¢, 2015).

Najprej je freba opozoriti, da ne smemo
mesati pojmov »delno« 0z. »parcialno«
(nizozemsko: partiéle) in »reducirano« turbo

krozno krizis¢e je po definiciji (CROW 257,
2008) fisto, ki ne izpolnjuje katerega izmed




Toma Tollazzi, Tedi Zgrablié, Jure Bergoé, Marko Renéelj « MOZNE RESITVE ZA 1ZBOLJSANJE OBSTOJECIH DVOPASOVNIH KROZNIH KRIZISC V PROMETNO VARNEJSE IN PRETOGNEJSE OBLIKE

dveh dodatnih pogojev za popolno furbo

e vsak segment kroznega voziséa vkljucuje
en pas, na katerem lahko prometni fok
izbira med izvazanjem ali nadaljnjim kro-
Zenjem,

*vsaj dva izvoza sta dvopasovna.

Gledano z druge perspektive pri iskanju

za umestitev na mesto krizanja dvopasovnic,

pa mora biti izpolnjen soroden, vendar stroZji

0z. enoznacen pogoj:

* noben izvoz ne sme biti dvopasoven.

Znotraj meja obstojecih robnikov zunan-
jega premera obstojeCega standardnega
se (sl. b):

¢ podaljSajo logilni otoki na prikljucnih cestah
za dolzino, ki je enaka Sirini zunanjega kroz-
nega voznega pasu,

e jzvedejo denivelirani robniki (kot v turbo
fo potrebno,

e morebitna potrebna razsiritev notranjega
kroZznega voznega pasu (merodajno vozi-
lo) se izvede profi srediS€u sredinskega
otoka.

Se boljgo, vendar nekoliko drazjo resitev

dobimo tako, da se oblikovno spremenijo le

sredinski otok in lo€ilna otoka na GPS, na

dvopasoven, zaradi ¢esar ti niso primerni pri
krizanju dvopasovnic.
Postopek redukcije je Bergoc izvedel na vseh

spiralnim  potekom kroZznega voziséa.
Dodano je bilo le Se frikrako standardno
Z eliminacijo moznosti izbire prometnega
pasu za izvedbo manevra voznje skozi furbo

vvvvv

Osnovna lastnost  semiturbo  kroZne-

Moznosti sta dve:
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SPS pa se loGilni otoki nekoliko zoZijo. Ta
reSitev je bila ena od predlaganih reSitev za
¢asu predstavljalo mesto z visoko stopnjo
prometnih nesreg.

nujno potrebno prepletanje, kar je njegova
najve¢ja pomanjkljivost.
Razlika je tudi v oblikovanju. Standardno

samo eno srediS¢e za vse krozne loke. Torej
gre za koncentriéne kroge kot pri standard-

- v primeru kroznih voznih pasov zadostnih
§irin — mozno izvesti v gabaritih obstojece-
ga standardnega dvopasovnega kroZznega

zunanjih robnikov, ne prestavljamo stebrov
javne razsvetljave ..., sqj se vsi posegi izvede-
jo navznoter, profi sredinskemu otoku.

| i

1[I D/
/ /f’v}é’/ /

Sevanjem locilnih otokov; primer Qulandia Maribor - Q1.
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7 » PRIMER IMPLEMENTACIJE

Metoda eliminacije konflikinih tock v obsto-
je¢em standardnem dvopasovnem kroZznem

¢asu predstavljalo mesto z visoko stopnjo
prometnih nesrec.

popisu mest z visoko stopnjo prometnih

nesre€. Takrat je tudi neko mesto z visoko

stopnjo prometnih nesre¢ na drzavni cesti
bilo prvi¢ obravnavano po postopkih, ki jih
predvideva RSI.

Izdelane so bile tri mozne reSitve semiturbo

jih robnikov. Pozneje je, na osnovi dodatnih

usklajevanj z naro¢nikom 0z. njegovim
inZenirjem (DRI), Fakulteta za gradbenistvo,
prometno inZenirstvo in arhitekturo Univerze

v Mariboru pripravila Se dodatno varianto

preureditve, ki je bila cenovno e ustrezna, s

prometnovarnostnega staliS§¢a pa najboljSa

od vseh prej nastetih. Ta varianta je pred-
prilagodi tako, da bo v kar najvegji mozni
meri upos$tevalo znadilnosti turbo kroZznega
minimalni oz. da je ¢im manj gradbenih
posegov na obmodcju obstojeGega kroziséa.

Izbrana reSitev je predvidevala:

e fizicno loCitev pasov v kroziS¢u z izvedbo
deniveliranih (turbo) robnikov; ob robniku
se zariSejo robne Crte, robniki so prekin-
jeni na mestih uvozov/izvozov;

e obstojeCi locilni ofoki na posameznih
krakih se na GPS podaljSajo tako, da je
na teh mestih izveden le en pas (kot v
turbo kroziS€u). V ta namen se morajo
delno odstraniti obstojedi otoki (rusitev
robnikov) in izvesti novi robniki, dodajo
se talne oznacbe;
profi Kranju) se nekoliko prestavi obsto-
jeci robnik (ruSenje starega robnika in
vgradnja novega) z namenom zagotovitve
prevoznosti obeh pasov.

Na zgoraj opisani nadin je nastalo semitur-

lo€ilnih ofokov 0z. z minimalnimi posegi
zunaj obstojeCih gabaritov (sl. 6). Cena
rekonstrukcije je bila 60.000 evrov.

V obdobju od rekonstrukcije (v lefu 2016)
naprej - glede na bazo prometnih nesre¢
(PN), dostopno na spletni aplikaciji AVP - ni
zabeleZene nobene prometne nesrece, ki bi
neposredni okolici. Za primerjavo, za ob-
dobje pred rekonstrukcijo (od 2004 do
2011) so se v povprecju vsako leto zgodile
4 PN, pri Cemer so upoStevane zgolj PN, ki
so lokacijsko »vezane« na Stevilko/odsek/
stacionazo drzavne ceste, in ne na bliznje
hiSne Stevilke (obginske ceste).

Podoben ukrep je bil predlagan tudi za
v Ljubljani na Zalah. V diplomski nalogi
Domna Katerna (Katern, 2008) je predlaga-

preureditev sedaj tfripasovnega kroZnega
vozis€a v dvopasovno, spremenjeno pro-
metno signalizacijo in preoblikovanje lodil-
nih otokov na prikljuénih krakih, vse prej na-
vedeno znofraj gabaritov obstojece resitve.
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na Zalah (Katern, 2008).
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Osnovni namen uvedbe dodatnega krozne-
ga voznega pasu v enopasovnem kroZznem

kroznega voznega pasu podvojila.

Domade izkusnje kazejo, da se z dodajanjem
enega voznega pasu v kroznem voziséu njego-
va prepustnost poveca le za dobrih 30 %, tuje
izkuSnje pa, da je to poveéanje od 30 % do
najve¢ 40 %, bistveno pa se poslab$a raven
prometne varnosti.

9 +ZAHVALA

Dejstvo je, da smo tudi v Sloveniji v preteklosti
nim rezultatom kot v tujini (vecja prefocnost). Po
spoznanjih aviorjev pricujotega Clanka imamo
v Sloveniji v fem trenutku 43 standardnih dvopa-
ravni prometne varnosti in za katere je iluzorno
priGakovati, da bi bila v doglednem €asu (in prav

pa jih s cenovno ugodnimi ukrepi do njihove rekon-
strukcije v dokonéno in sfalno resitev spremenimo
v promefmno bolj varne in tudi bolj prefoCne resitve.

Avtorji prispevka se zahvaljujemo Direkciji
RS za infrastrukturo, ki je financirala raziska-
vo Mozne reSitve za izboljSanje obstoje€ih

nejSe in pretocnejSe oblike.
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