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Metodologija za ugotavljanje
upravicenosti izvedbe kroinega kriZiSca

vy oy

V nekaj manj kot dvajsetih letih so kroZna krizica
v Sloveniji postala zelo priljubljena, zadnjih nekaj
let pa zanje velja, lahko bi rekli, Ze kar evforija. Tre-
nutno imamo v Slovenifi eno krozno kriziée na
vsakih 68 km drZavnih cest, pridakovan pa je Se
nadaljnji porast njihovega Stevila. Glede na to, da
S0 se v Zadnjem Casu pridele pojavijati tudi posa-
mezne neupravi€ene zahteve za izvedbo kroZnih
kriZiS¢ in zahteve za izvedbo kroZnih kriZi$é na
krajih, kjer njihova izvedba ni smiselna, se je po-
kazala potreba po umirjanju poloZaja. V prispevku
je prikazana metodologija za ugotavijanje upravi-

fju in v realnih okolisGinah, v katerih naj bi to stalo.

In slightly less than twenly years roundabouts
have become very popular in Slovenia. Lately, we
can add, their acceptance is almost euphoric.
Presently we have one roundabout on every 68
km of national roads, while their increasing quan-
tity can be expected. In view of the fact that lately
there have also been many unacceptable inde-
pendent demands for their construction, in places
where they would be unsuitable, the need for cal-
ming such desire is necessary. The article deals
with the methodology for establishing acceptabi-
lity for construction of roundabouts in urban envi-
ronments and in their real physical circumstances.
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Krozno kriZisce
Metodologija
Slovenija

Roundabout
Methodology
Slovenia

1. Uvod

V zadnjem Casu so se v Sloveniji
pricele pojavljati posamezne neu-
pravicene zahteve za izvedbo kroZ-
nih kriZi$¢ (tekmovanje med me-
sti) in zahteve za izvedbo kroZnih
vedba sploh ni smiselna (npr.
mestne obvoznice). Zato je nastala
potreba po umirjanju poloZaja.

Pogoji za umirjanje poloZaja so
natanéno opredeljeni, tako da lah-
ko kroZna kriZi§¢a dobro izvajajo
svojo vlogo. Vendar, z analizo tujih
smernic in specifikacij je ugotovlje-
no, da le-te praviloma vsebujejo
postopek projektiranja, izraduna
kapacitete, postavitve prometne sig-
nalizacije itd., praviloma pa ne
opredeljujejo merila za smiselnost
izvedbe kroZnih kriZis¢. Treba se je
bilo torej vrniti en korak nazaj in

P

sploh smiselno izvesti in zakaj.
Treba je bilo izdelati metodologijo,

ki bo nedvoumno (uniformno) do-
logala pravila igre. Uvedba enotne
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metodologije torej zagotavlja enot-
no (uniformno) obravnavanje vseh
primerov, da bi zmanj$ala moZno-
sti izvedbe neutemeljenih resitev
(primerov).

2. Metodologija
za ugotavljanje
smiselnosti
izvedbe kroZnega
kriZiSca

2.1 Studija upravi€enosti —
temelj metodologije

Po trenutno veljavni slovenski za-
konodaji Studija upravi€enosti ni
sestavni del zakonsko predvidene
projektne dokumentacije, vendar jo
v zadnjem €asu kljub temu zahte-
va vse veC investitorjev, saj Zelijo
biti prepri€ani o ustreznosti izbra-
ne resitve.

Studija upravicenosti izvedbe kroz-
nega kriZii¢a je strokovna podlaga
za odloCitev o izvedbi kroZnega kri-

Zis¢a oz. za zaletek postopka izde-
lave projektne dokumentacije zanj.
Studija je torej strokovna podlaga
za izdelavo idejne zasnove in idej-
nega projekta. Njen osnovni na-
men je objektivha presoja ustrez-
pri¢akovanih okoli¢inah. Pomeni
tudi zas€ito projektanta pred neu-
pravienimi zahtevami za projekti-
ranje neustrezne resitve.

Poglavitni del Studije so presoje iz-
polnjevanja (ustreznosti) globalnih
meril za izvedbo kroZnega kriZisca,
ki so podrobneje obrazloZena v na-

daljevanju.

2.2 Globalna merila za presojo
upravicenosti

Globalna merila za presojo upravi-
Cenosti so skupek (vsota) pogojev,
razvri€enih v skupine z enakimi
lastnostmi. Lahko so kvalitativie
ali kvantitativne narave.

Izhajajo iz izkuSenj mnogo drZav z
dolgoletno tradicijo na podro&ju

Mo

kroZnih kriZi¥¢ (Nizozemske, An-
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glije, Danske, Avstralije, Belgije ...)
in rezultatov mnogo raziskovalnih
nalog s tega podrogja,

V Sloveniji so v tem trenutku pogo-
ji z enakimi lastnostmi razvriceni
v naslednje skupine meril:

— funkcionalno,

— prostorsko,

— projektno-tehni¢no,

— merilo prepustnosti,

— merilo prometne varnosti,

— ekonomsko.

Funkcionalno merilo

Pri presoji smiselnosti {upraviceno-
sti) izvedbe kroZnega kriZis¢a s sta-
lis¢a funkcionalnega merila gre za
preveritev funkcije (notranji pro-
met ali tranzitni), vloge (pretoc-
nost ali prevoznost) in poloZaja (v
urbanem obmod&ju ali zunaj njega)
obravnavanega kriZi$¢a v celotni
cestni mreZi nekega naselja ali Sir-
Sega obmodja in za preveritev, ali je
kroZno kriZisCe ustrezna reSitev za
pri¢akovano funkcijo, ki jo bo ime-
la izbrana oblika (tip) kriZi¢a. Gre
torej za pridobitev odgovora na
vpraSanje: KakSna je primarna

voavy

vioga kriZifcar?

Rezultati mnogo raziskav namreé
kaZejo, da kroZno kriZis€e ni us-
trezna reSitev za mestne obvoznice,
da pa je dobra refitev za prvo kri-
7i&Ce na vhodu v naselje.

Prav tako se morameo izogibati vec-
jega 3tevila zaporednih kroZnih

kriZis¢ na kratki razdalji, sploh pa
na obvoznicah in vpadnicah.

Prostorsko merilo

Pri preveritvi prostorskega merila
ugotavljamo razpoloZljivost prosto-
ra, vefinoma za izvedbo sredinske-
ga otoka oz. zunanjega polmera
kroZnega kriZi3¢a. RazpoloZljivost
prostora je namre¢ lahko na urba-
nem obmod&ju starih evropskih mest
(okoliska pozidava) vprasljiva.

Gre torej za pridobitev odgovora na
vpraSanje: Ali imamio na voljo do-
volf prostora za izvedbo kroZne-
ga krizis¢a ustreznib dimenzij?

Projektno-tehni¢no merilo

Opredelitev za izvedbo kroZnega
ni¢énega merila primerna in pripo-
ro€ljiva predvsem pri kriZanjih:

— vobliki X, Y, A in K (oster kot),
— v obliki F in H (dve zaporedni T-
kriZig¢i na kratki oddaljenosti),

— ob pribliZno enakih prometnih
obremenitvah na glavni in stran-
ski prometni smert,

— ob majhnem 3tevilu voznikov, ki
zavijajo levo,

— ob vedjem Stevilu krakov (pet ali
ved),

— kjer semaforizacija ni upravice-
na, je pa preseZena kapaciteta ne-
semaforiziranega kriZiica.

S stali§¢a projektno-tehniénega
merila je torej izvedba kroZnega
kriZzi§¢a namesto klasi€nega §tiri-
krakega »+« kriZis€a nesmiselna.
Lahko pa je v takih primerih nje-
gova izvedba smiselna, Ce se pojav-
ljajo velike hitrosti na »+« krizis-
¢u, vendar je to Ze stvar prometno-
varnostnega merila, ki pa je obde-
lano v nadaljevanju.

Pri presoji tega merila gre torej za
odgovor na vpradanje: Kaksne so
okoliscine na obravnavanem
kraju?

Merilo prepustnosti

§ preveritvijo merila prepustnosti je
misljena ustreznost refitve s stalis-
¢a zmogljivosti oziroma preto¢no-
sti prometnih tokov pri€akovanih
jakosti tudi na koncu planske dobe.
Dobiti je treba odgovor na vprasa-
nje: Ali bo refiter ustrezno prene-
sla promet tudi na koncu plan-
ske dobe?

Merilo prometne varnosti

Presoja tega merila se izvaja v vseh
primerih, ne glede na to, ali gre za
rekonstrukcijo kriZi¢a ali novo-
gradnjo, saj sta si prepustnost in
prometna varnost lahko obratno
sorazmerni.

Se posebno je presoja tega merila
pomembna pri opredelitvi tipa kri-
7i38a (klasiéno ali kroZno). Kon-
kretno: ¢e je najpogostejsi tip pro-

A=Y,
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metne nesrede v klasi¢nem 3tirikra-
kem kriZis¢u &elni trk (med vozi-
lom, ki v kriZi§¢u zavija v levo, in
nasprotivozetim vozilom, ki nada-
ljuje voZnjo naravnost skozi kriZi3-
ge), je izvedba kroZnega kriZis€a
smiselna in upravidena. Ce pa je
najpogostejii tip prometne nesrece
nalet vozila v vozilo, ki v kriZi§¢u
zavija desno, pa je izvedba kroZne-
ga kriZi¥¢a nepotrebna in nesmisel-
na, saj zadoiCa Ze loCen pas za voz-
nike, ki zavijajo desno.

Enako pozornost je treba posvetiti
tudi nemotoriziranim udeleZencem
v prometu. Znano je namre¢, da
motorno vozilo ne more peljati
skozi kroZno kriZife z nezmanjsa-
no hitrostjo, zato so tudi posledice
morebitnih nesre¢ manjse kot v
Stevati tudi dejstvo, da vecpasovna
krozna krizi§¢a (z ve€ kot enim
voznim pasom na uvozu in izvozu)
moéno zmanjsajo varnost peScev
pri pre€kanju kraka.

Analizirati je treba: Ali bo krozZno
krigisée prometno varna resitev?

Ekonomsko merilo

Pod ekonomskim merilom je mislje-
na ekonomska upravicenost predla-
gane reditve oziroma koliksni bodo
strodki (izvedbe in vzdrZevanja)
kroZnega kriZis¢a v primerjavi s kla-
siénim kriZi§¢em in koliko bo zaradi
manjdega Stevila prometnih nesre¢

privarCevala celotna skupnost.

Za opredelitev za kroZno kriZisce bi
moralo biti izpolnjeno €im ve€ me-
ril, nekatera pa bi morala biti ob-
vezno izpolnjena.

Zdaj je treba omeniti, da presoja
navedenih globalnih meril Ze za-
do3ta za strokovno opredelitev za
izvedbo kroZnega kriZis€a ali proti
njej. Glede na dejstvo, da preveritev
izpolnjevanja globalnih meril ne
zahteva visokousposobljenega stro-
kovnjaka, se v zadnjem Casu tak-
§na preveritev meril vse pogosteje
uporablja v praksi.

Slabost takega naina ugotavljanja
upravitenosti izvedbe kroZnega kri-
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7i8Ca pa leZi v dejstvu, da je mnogo
pogojev, razvricenih v skupine z
enakimi lastnostmi (globalna me-
rila), kvalitativine narave in podle-
gajo subjektivni oceni ocenjevalca.

Ce opredelitev o upravicenosti iz-
vedbe ni popolnoma jasna, dolodi-
mo vrednosti vplivnih faktorjev oz.
se lotimo ponderiranja meril.

2.3 Ponderiranje meril:
dolo¢anje vrednosti vplivnih
faktorjev

Ponderiranje meril uporabimo
samo, ko ni popolnoma jasna
upraviCenost izvedbe kroZnega kri-
Zi8¢a, in nam pomeni dodatno po-
moc pri opredelitvi.

Kaj pomeni dolofanje vrednosti
vplivnih faktorjev?

Ponderirano merilo je kazalec vpli-
va posameznega merila na konéno
refitev. Je primerjalni argument
kvantitativnega znadaja za primer-
javo razliénih kvalitativnih meril.

Njegov namen je prav v kvantita-
tivnem ovrednotenju kvalitativnega
merila, saj je samo tako moZno do-
biti natanéne primerjalne vredno-
sti. Ima lahko pozitivno (v prime-
ru ustreznosti) in negativno (v pri-
meru neustreznosti) vrednost. Po-
zitivne vrednosti se uporabljajo, ¢e
dolo€amo pozitiven vpliv kroznega
kriZis¢a (kaj se bo zgodilo, &e ga ne
izvedemo), negativne pa, e Zelimo
dolociti negativen vpliv (torej, kaj
se bo zgodilo, &e ga izvedemo).

Pri odloCanju o sprejemljivosti resi-
tve se ponderirani koeficienti eno-
stavno seStejejo in se ugotavlja stop-
nja sprejemljivosti kroZnega kriZisca,
kar pa je prikazano v nadaljevanju.

Vrednosti vplivnih faktorjev (oz.
ponderirani koeficienti) se od drZa-
ve do drZave razlikujejo, ker se raz-
likujejo tudi razmere v posameznih
drzavah. Ponekod je najpomem-
bnejse prometnovarnostno merilo,
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v drugih prostorsko merilo ali me-
rilo prepustnosti.

Zaradi tega mora, ¢e Zeli uporab-
ljati to metodologijo, vsako okolje
izdelati lastno vrednotenje vplivnih
faktorjev.

2.4 Vrednosti vplivnih faktorjev

Za potrebe dolo€anja vrednosti
vplivnih faktorjev je bilo v Sloveni-
ji analiziranih 32 kroZnih kriZis¢
na drZavnem cestnem omreZju.
Slednja so razli¢nih velikosti, na
razliénih lokacijah (v urbanem in
podeZelskem okolju) in v razliénih
delih drzave (slika 1).

S statisticno analizo projektne do-
kumentacije za obravnavana kroZ-

URBANI 1ZZIV

Slovenijo veljajo naslednje pov-
preéne vrednosti (preglednica 1).

2.5 Stopnja sprejemljivosti ali
odklanjanja

Vsota vrednosti vplivnih dejavnikov
nam pomeni stopnjo sprejemljivo-
sti (upravicenosti) ali odvradanja
(neupravicenosti) izvedbe kroZne-
ga krizisca:

G
LAR:LN]?:;VIF (1

kjer je:

LAR — stopnja upravi€enosti izved-
be kroZnega kriZis¢a

LNR — stopnja neupraviCenosti

VIT — vrednost vplivnega faktorja

i — merilo,

KROZNA KRIZISCA NA )
DRZAVNEM CESTNEM OMREZJU
e AC - obstojeée

et AC - planirano

dravno cesino omreije
vy, Zeleznica

@ enopasovno kroZno kriziste
@® vefpasovno kroino kriZisce

o

s Vrednosti vplivnih fakiorjev (VIF)

i - Merilo

Pozitivna vrednost Negativna vrednost

1 funkcionalni 20 % 10 %
2 prostorski 10 % 30 %
3 projekino — tehniéni 20 % 15%
4 prepustnosti 20 % 15 %
5 prometne varnosti 20 % 10%
6 ekonomski 10% 20 %
SKUPAJ: 100 % 100 %
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3. Tolmacenje
rezultatov

V sklopu preveritve metodologije je
analizirana projektna dokumenta-
cija za vseh 72 izvedenih sloven-

skih kroZnih kriZis¢ in za 27 tistih,
ki niso bili izvedeni.

7a slovenske razmere je ugotovlje-
no, da je bilo v primeru, ko je bil
LAR = 90 %, sprejeto 90 % odloci-
tev za izvedbo kroZnega kriZisca,
pri LAR = 80 % pa nekaj manj kot
80 % (graf 1 in diagram 1). Prav
tako je ugotovljeno, da je bilo, ko
je bil LNR = 90 %, sprejetih nekaj
manj kot 90 % odlocitev o neizva-
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janju kroZnega kriZis¢a, pri LNR =
80 % pa pribliZno 87 %.

Navedeno pri¢a o ustreznosti pred-
Jagane metodologije v slovenskem
prostoru oz. o tem, da je uporaba
vsote vrednosti vplivnih vrednosti
zelo zanesljiv kazalec upraviCenosti
(ali neupravidenosti) izvedbe kroZ-
nega krizis¢a.
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Graf 1: Dele? izpolnjevanja meril po razredih

Graf 2; Dele? naizpolnjevanja meril po razredih
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Diagram 1: Kumulativna vrednost posameznih razredov

{izpolnjevanje meril)

Diagram 2: Kumulativna vrednost posameznih razredov

(neizpolnjevanje meril)

4. Sklep

V prispevku je prikazana metodolo-
gija za ugotavljanje upravienosti
izvedbe kroZnega kriZis¢a v sloven-
skem urbanem okolju v realnih
okoligginah, v katerih naj bi to kri-

7isCe stalo.

Metodologija temelji na presoji
globalnih meril, ki morajo biti iz-
polnjena, da je izvedba smiselna in
upravicena.

Metodologija je odprtega tipa in
pusda strokovnjaku moZnost nad-
grajevanja in kreativnega dela,
hkrati pa preprefuje nevarnost sub-
jektivne odlotitve, saj natan¢no do-
loda pogoje, ki morajo biti izpol-
njeni. Globalni pogoji izhajajo iz
sinteze izkudenj, ki jih imajo drZa-
ve z dolgoletno tradicijo na podrog-
ju uvedbe kroZnih kriZis¢, in iz re-
zultatov ved razvojnih raziskoval-
nih nalog s tega podrogja.

e opredelitev o upravitenosti iz-
vedbe kroZnega kriZi§¢a ni popol-

noma jasna, predlagana metodolo-
gija predvideva uporabo vrednosti
vplivnih faktorjev oz. ponderiranje
meril in dologa prag sprejemljivo-
sti resitve.

Uporabnost in natanénost metodo-
logije sta preverjeni na vsej popu-
laciji slovenskih kroZnih kriZis¢.
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