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1 UVOD

Krizis¢e predstavlja povrsino, ki si jo deli ve¢ prometnih tokov, zato je samo vpraSanje Casa
kdaj bo med njimi prislo do konflikta. Konflikti med prometnimi tokovi so poglavitni vzrok
za prometne nesrece. Da bi se izognili prometnim nesreCam je potrebno konfliktne prometne
tokove med seboj loCiti v Casu. Krozno krizis€e je krizise z osrednjim otokom, kjer se
konfliktni prometni tokovi lo¢ijo v €asu po prioriteti, kroze¢i prometni tok je prednostni
prometni tok. semaforizirano krizis¢e je krizis¢e s svetlobnimi signalnimi napravami, kjer so

konfliktni prometni tokovi loceni v ¢asu s svetlobnimi signali.

Pri nacrtovanju kriziS¢ se pogosto srecujemo z izbiro med zasnovo semaforiziranega krizis¢a
in kroznega krizi§¢a. Da bi se pravilno oziroma smotrno odlo¢ili si moramo odgovoriti na zelo
pomembno vprasanje, in sicer, katera zasnova omogoca vec¢jo prepustnost. Do danes je bilo
narejenih kar nekaj raziskav, ki podajajo ta odgovor. Zato je detajla primerjava teh dveh tipov
kriziS¢ na mestu. Ta naloga primerja prepustnost kroznega kriziS¢a in semaforiziranega

krizi$¢a s Stirimi kraki simetri¢nega na center, in sicer na primeru kroznega krizis¢a Drnovo.
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2

SPLOSNO O NIVOJSKIH KRIZISCIH

V tem poglavju se bomo dotaknili splosnih kriterijev za uvedbo nivojskih semaforiziranih in

vvvvvvvvvv

seboj razli¢ni. Prav tako pa so tudi odvisni od metodologij, ki jo uporabimo pri nacrtovanju

le-teh.

2.1 KRITERIJI ZA UVEDBO KRIZISCA

vvvvv

preveriti ustreznost naslednjim splo$nim kriterijem: funkcionalni kriterij, kriterij prepustnosti,

prostorski kriterij, prometno-varnostni kriterij.

b)

vvvvv

globalni cestni mrezi nekega naselja glede na njegovo funkcijo in pomen. Gre torej za

preveritev lokacije in tipa predvidenega krizis¢a s staliS¢a njegove funkcije

(namen/pomen).

vvvvv

vvvvv

prometnih pasov, preveritev potrebe po usmerjevalnih pasovih, izbira nacina vodenja

prometnih tokov).

vvvvv
vvvvv

vvvvvvvvvvv

------

VK [km/h] 50 | 60 | 70 | 80 | 90

Priporocena razdaljamed | 4o 1170 | 205 | 235 | 270




------

vvvvv

vvvvvvvvvv

vvvvv

vvvvv

elementov za zadoSCanje funkcionalnega in prostorskega kriterija ter kriterija prepustnosti
s stali§¢a prometne varnosti.

e) Kriterij cakalnih casov so glavna mera pri vrednotenju nivoja uslug. Pri voznji skozi

vvvvvvvvvv

vvvvv

vsebujejo tudi Cas potreben za zaustavitev (zaviranje) in ¢as pri pospesevanju.
f) Druzbeno ekonomska upravi¢enost investicije doloci interno stopnjo donosa investicije,

pri Cemer se upostevajo stroski investicije in koristi uporabnikov.

2.2 VRSTE IN TIPI NIVOJSKIH KRIZISC

2.2.1 Namen nivojskih krizi$¢

vvvvv

porazdelitve (krizanje, prepletanje, zdruZzevanje ali cepljenje) prometnih tokov.

2.2.2 Porazdelitev prometa v Kkrizi§c¢ih

vvvvvvvvvvv

vvvvv

vvvvv

dodajanjem prometnih pasov v ravnini krizis¢a (horizontalna porazdelitev), s katerimi

usmerjamo posamezne smerne tokove ter izven ravnine oziroma v razlicnih ravninah-nivojih

vvvvv




vvvvvvvvvv

Dipl. nal.-VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbeniitvo. Prometno-tehniska smer

Casovna delitev je umetno prekinjanje posameznih prometnih tokov z namenom, da v tem
toku ustvarimo zadostne asovne praznine, ki jih uporabljajo vozila drugega prometnega toka.

Casovna delitev se izvaja s svetlobno signalnimi napravami.

2.2.3 Delitev in ureditev kriziS¢ glede na kategorijo krizajocih cest

vvvvv

vvvvv

vvvvv

G1 G2 R1 R2 R3 LC JP | PP |NC
G1 Z,L.K S,ZLK | S,ZLK |S,ZLK | ZLK/PZ | ZLKPZ PZ
G2 | S,ZLK S,Z,L.K S,zLK |S,ZLK |ZLK/PZ|ZLKPZ|PZK |PZ
R1 S,Z,L.K S,zZLK | PZZLK | PZZK | PZZK PZ.K PZ PZ
R2 | S,Z,LK S,Z,L.K pzZ,Z2K | PZ/ZK | PZ,ZK PZ K PZ PZ | PZ
R3 | ZLKPZ|ZLKPZ| PZZK | PZZK | PZ,ZK PZ PZ PZ | PZ
LC | ZLK,PZ | ZLK,PZ PZ.K PZ K PZ PZ PZ PZ | PZ
JP PZ.K PZ PZ PZ PZ PZ PZ | PD
PP PZ PZ PZ PZ PZ PZ PZ PZ | PZ
NC PZ PZ PZ PD | PD | PD
Legenda:

Gl, G2 glavne ceste K kanalizirano kriZi§¢e (kaplja,

Rl, R2, R3 regionalne ceste trikotnik)

LC lokalna cesta PZ prometni znaki (II-1 ali 11-2)

JP javna pot PD pravilo desnega

PP prometna povrsina zunaj vozis¢ L lo¢ilni otoki (trikotni otoki, otoki za

NC nekategorizirana cesta pesce, locilni pasovi)

S sernaforizacija krizisca

Z posebni pasovi za zavijalce

2.2.4 Nacela oblikovanja kriziS¢

vvvvv

prepletajo, zato jih zasnujemo tako, da v njih ¢im redkeje nastopijo konfliktne situacije med
udelezenci v prometu, ob tem pa stremimo k temu, da so Casovne izgube prometnih tokov ¢im

manjse.
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Za zagotavljanje prej naStetih nacel uporabljamo nekaj splosnih nacel za oblikovanje
nivojskih krizis¢:

.....

- Vozne razmere v krizi$¢ih naj bodo ¢im bolj podobne razmeram na odseku ceste pred
krizis¢em

- Prometno varnostne razmere naj bodo v krizis¢u optimalne
krizis¢ema

vvvvv

prometni znaki, svetlobno signalne naprave
— kombiniran prometni tok, kjer doloCeni tokovi ohranijo lastnosti neprekinjenega

prometnega toka, drugi pa dobijo lastnosti prekinjenega toka.

vvvvvvvvvv
vvvvv

vvvvv

povrsine) in obseg gradbeno-tehni¢nih resitev (potrebnih finan¢nih sredstev)

Nacini vodenja:

vvvvv

a) Neprekinjeno vodenje je takrat, ko vsi prometni tokovi pri direktni voznji skozi krizis¢e
ohranijo lastnosti neprekinjenega prometnega toka. Primer neprekinjenega vodenja je
prikljucevanje in cepljenje z AC. To pomeni, da se vse prometne operacije cepljenja,
prikljucevanja in prepletanja izvedejo brez zaustavljanja. Tak nacin vodenja je mozZen, ¢e
so izpolnjeni naslednji pogoji:

— prometni tokovi so priblizno enakih hitrosti

— med zaporedno voze€imi vozili so zadostne ¢asovne praznine
— zagotovljena je zadostna preglednost

— cepljenje in prikljuevanje se izvajata pod ostrim kotom

— na konfliktnih povrSinah je mozna le enosmerna voznja.

Prednosti neprekinjenega vodenja so varno in teko¢e potekanje prometa, kar omogoca

visoke kapacitete, ter majhne ¢asovne izgube.
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b)

Pomanjkljivosti pa so zahtevana visoka raven koncentracije udelezencev, velika

nevarnost v primeru napacnih prometnih operacij ter veliki stroski izvedbe.

prekinjenega prometnega toka. To pomeni, da na uvozu v krizis¢e vsi tokovi najprej

zmanj$ajo hitrost ali se celo ustavijo in Sele nato sledijo druge prometne operacije. Primer

vvvvv

Prednosti prekinjenega vodenja so varno potekanje prometa, zahtevana niZja raven

koncentracije udelezencev, nizji stroski izvedbe.

Pomanjkljivosti pa so velike ¢asovne izgube prometnega toka, majhna prepustnost ter

nepotrebno zaustavljanje vozil na stranskih prometnih smereh.

Kombinirano vodenje je v praksi najpogostejsi nacin vodenja prometnih tokov. Pri tem
nacinu dolo¢eni prometni tokovi pri voznji skozi kriziS¢e ohranijo lastnosti
neprekinjenega prometnega toka (glavna prometna smer-GPS), drugi pa dobijo lastnosti

vvvvv

desnega, prometni znak I1-2.

Tudi ta nadin vodenja prometnih tokov ima svoje prednosti in sicer nacin vodenja
posameznih prometnih tokov je v funkciji njthove pomembnosti ter konfliktne povrSine

so majhne.

Pomanjkljivosti pa so obCasno nepotrebno zaustavljanje vozil na stranskih prometnih

smereh in zahtevana je vecja koncentracija udelezencev v prometu.

2.2.5 Delitev nivojskih krizis¢

Nivojska krizis¢a po obliki delimo na:

vvvvv

ovev

vvvvv
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prevoznim sredi§¢nim otokom ter kroznim vozis¢em v katerega se steka tri ali ve¢ krakov

cest in po katerem poteka voznja nasprotno od smeri gibanja urinega kazalca. To so

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

krizisca z vec kraki (veCkraka (pet ali vec)),

na kraku pa je vodenje prometa lahko dvosmerno ali enosmerno.

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

2.3 KROZNO KRIZISCE

2.3.1 Lastnosti kroznih Krizi§¢

Posebnosti kroZnih krizi§¢

vvvvvvvvvv

vvvvvvvvvv

vvvvvvvvvvv

vvvvv

vvvvv

velikim zasu¢nim kotom prednjih koles,




vvvvvvvvvvvv

------

dolgim vozilom je dovoljeno tekom voznje po kroznem vozis¢u uporabljati tudi
neasfaltirani (tlakovani) del kroznega vozisca (povozni del srediSCnega otoka); za majhna

vozila za to ni potrebe.

Prednosti in pomanjkljivosti

vvvvvvvvvvv

naslednjih lastnostih:

velika prometna varnost (manjSe Stevilo konfliktnih tock kot pri klasi¢nih nivojskih
krizi§¢ih, eliminacija konfliktnih tock krizanja, nemogoca voznja skozi krozno krizisce
brez zmanj$anja hitrosti...);

moznost prepuscanja prometnih tokov velikih jakosti;

manjsi cakalni ¢asi (kontinuiranost voznje)

manjsi hrup in emisija Skodljivih plinov;

manj$a poraba prostora (kot pri nivojskih s pasovi za zavijalce; pri enaki kapaciteti);

dobra reSitev pri krizanjih s priblizno enako jakost jo prometnega toka na glavni in

stranski prometni smeri,

vvvvvv

vvvvvv

dobra resitev kot ukrep za umirjanje prometa v urbanih obmo¢jih;

estetski videz.

vvvvv

vvvvv
vvvvv

tezave s pomanjkanjem prostora za izvedbo srediS¢nega otoka v zazidanem obmocju;

A%

prometa v kroznem kriziS¢u ni mozno usmerjati s prometno policijo;
motene, pred domovi za ostarele, bolniSnicami in zdravstvenimi domovi in na vseh drugih
mestih, kjer nemotorizirani udelezenci v prometu zaradi svojih zacasnih ali trajnih fizi¢nih

prizadetosti ne morejo varno preckati ceste brez svetlobnih signalnih naprav;




vvvvv

mestih z velikim Stevilom otrok;
problemi pri moc¢nem kolesarskem in pe§ prometu, ki seka enega ali ve¢ krakov
slaba resitev pri mo¢nem toku levih zavijalcev;

naknadna semaforizacija ne vpliva bistveno na kapaciteto.

vvvvv

vvvvv

v obliki X, Y, K (oster kot sekanja);

vecjega Stevila krakov (pet ali vec);

ki so posebej izpostavljena nastanku prometnih nesrec, katerih posledice so velike;
zakljuckih hitrih cestnih odsekov, na uvozih v urbana podrocja, na izvozih z avtoceste);

v primeru prevelikih hitrosti na glavni prometni smeri, ki ne omogoca varnega
prikljucevanja vozil s stranske prometne smeri;

vvvvv

kot ukrep za umirjanje prometa.

2.3.2 Delitev kroznih Krizis¢

vvvvv

vvvvv

vvvvv

Tip kroZnega kriZis¢a Zunan[Jrln I])remer Okviinoazljzﬁi(]:lteta
Mini urbano 14 - 25 10.000
Majhno urbano 22-35 15.000
Srednje veliko urbano 30-40 20.000
Srednje yehko (enopasovno) 3545 9.000
izvenurbano
Srednje veliko (dvopasovno)
izvenurbano 40-70 )
Veliko izvenurbano > 70 -




vvvvv

vvvvv

prometno preveriti glede na dejanske prometne tokove in uporabljene projektno - tehni¢ne

elemente.

=  Urbana kroZna krizi§¢a:

vvvvv

Uporaba v strnjenih urbanih okoljih z namenom umirjanja prometa. Pri¢akovana hitrost vozil

je do 25 km/h. Pri vodenju kolesarjev se uporablja vzporedno vodenje (ob zunanjem robu

vvvvv
vvvvv

vvvvvvvvvv

vecjo kapaciteto z neprimerno vecjo varnostjo udelezenih v prometu, hkrati pa nizke stroske

za izvedbo.

vvvvv

vvvvvvvvvvv

vvvvv

manjSa naselja, kjer poleg opozorila voznikom, da se spreminjajo pogoji voznje, nudijo tudi

neomejene moznosti krajinskega in arhitektonskega oblikovanja.

vvvvv

Naceloma se uporabljajo na bolj obremenjenih vozli§¢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

omogocajo zadosten prostor za varovanje kolesarja med voznimi pasovi na uvozu/izvozu.
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=  Jzvenurbana krozna KriziS¢a:

vvvvv

Izvajajo se izven urbanih srediS¢. kjer ni za pri¢akovati veliko Stevilo pesScev in kolesarjev.
Oblikovana so tako, da omogocajo maksimalno prepustnost uvozov ob primerni prometni
varnosti (maksimalna hitrost 40 km/h).

Srednje veliko dvo pasovno krozno krizis¢e Izvajajo se naceloma izven urbanih sredisc, kjer

so prometne obremenitve velike.

Izvajajo se izjemoma, navadno na avtocestnih pristopih mestu. Projektiranje le-teh zahteva

poseben pristop. Kolesarski in peS promet se vodi loeno in ni sestavni del takih kroznih

vvvvv

— krozna kriziS¢a za umirjanje prometa: izvedba v urbanih in prehodnih obmo¢;jih
in z ustreznimi geometrijskimi elementi zagotoviti maksimalno dopustno ali vnaprej
predpisano kapaciteto

vvvvv

urbanih obmocij.

) Delitev kroznih kriZzis¢ glede na Stevilo krakov

vvvvv

— s tremi kraki,
— s Stirimi kraki,

— s petimi in vec kraki ...
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d) Delitev kroznih krizis¢ glede na Stevilo voznih pasov

Glede na stevilo voznih pasov v vozisc¢u locimo:
— enopasovna krozna krizis¢a
— dvopasovna krozna krizis¢a

vvvvv

— vecpasovna krozna krizisca.

vvvvv

vvvvv

kroznem toku.

e) Delitev kroznih KkriZiS¢ glede na vodenje posameznih smeri

= Nivojsko vodenje

E
lf

vvvvv
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vvvvv

vvvvv
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Vecnivojsko vodenje

vvvvv

eden veliki (Slika 2)

dva majhna (Slika 3)

vvvvv

=

—
T'7/

Slika 2: Eden veliki

Slika 3: Dva majhna
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3 PRIMERJAVA KAPACITET SEMAFORIZIRANIH IN

)4

KROZNIH KRIZISC

Pri nacrtovanju kriziS¢ se pogosto srecujemo z izbiro med zasnovo semaforiziranega krizisca
in kroznega krizis¢a. Da bi se pravilno oziroma smotrno odlocili si moramo odgovoriti na zelo
pomembno vpraSanje, in sicer, katera zasnova omogoca vecjo kapaciteto. Do danes je bilo

narejenih kar nekaj raziskav, ki podajajo ta odgovor. Zato je detajla primerjava teh dveh tipov

vvvvvvvvvv

vvvvvvvvvv

vvvvvvvvvv

vvvvvvvvvv
vvvvvvvvvv

vvvvvvvvvv

hkrati.

Poudariti je potrebno, da bo primerjava opravljena brez detajlnega upoStevanja geometrijske

vvvvv

vvvvvvvvvv

tokovi na vseh smereh.

W W

3.1 POLNA KAPACITETA KROZNIH KRIZISC

Kapaciteta uvoza Qg je definirana kot maksimalen uvozni tok vozil skozi en uvoz v ¢asovni
enoti, pri cemer je o€itno, da je kapaciteta uvoza odvisna tudi od krozecega (konfliktnega)

prometnega toka Q. Raziskave v Angliji, Franciji in Svici so pokazale, da je

Qp=F-0,-f,

kjer sta f in F soodvisna. Po enacbi TRRL (R.M. Kimber) je
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Qg = Qcir :

vvvvv

O, =f-0u +a-0,

kjer je:
Q.ir  — kroZeci prometni tok mimo uvoza
Qs — prometni tok, ki zapusti krozno krizi$¢e pri predhodnem izvozu
o — faktor, ki odraza delez vozil na uvozu porazdeljenih z izvoznimi vozili na
istem kraku. Raziskave v Svici so pokazale, da je ta vrednost odvisna od
razdalje med konfliktno tocko uvoza in konfliktno tocko izvoza.
B - faktor v odvisnosti od Stevila prometnih pasov v kroznem kriziscu

vvvvv

vvvvv

0. =K[1500—(%)-ng 2.1)
kjer je:
Qg :(ﬁ.QCir +aQs)
a — dolocen s pomocjo diagrama na Sliki 4, kjer je Ly, razdalja med konfliktnima
tockama x iny
' N
o
0.6 QI-_..._‘+
| .
0.5 1 b
.
0.4 e
| e
0.3 "“‘-+HH‘_
+\
0.2 +\
+“““6-,_
0.1 bttty
0+ ——t + ¢ + + —t -} 4 po——— % —+— 4
9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Lba (m)
A
Slika 4: Razmerje med o in Ly,
K k=1 enopasovni uvoz

k=1,4-1,6 dvopasovniuvoz

K=2 tripasovni uvoz
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B: B=0,9-1,0(09-1,0) enopasovno krozno krizisce
B=0,6 —0,8 (0,8 —0,84) dvopasovno krozno krizisce
B=0,5-0,6(0,55-0,65) tropasovno krozno krizisce

vvvvv

vvvvv

vvvvv

uvozih za dane smeri. V nadaljevanju bomo razvili enacbo za polno kapaciteto kroznega

krizisca.

Kot je prikazano na Sliki 5, predpostavimo da so na vsakem uvozu dolge kolone vozil (polno

zasiceni pogoji), zavijajoca vozila pa so enakomerno porazdeljena na vseh uvozih in da je

Qir —volumen (prometna obremenitev) desno zavijajocih na uvozu i (v /h)
Qin  — volumen vozil, ki vozijo naravnost na uvozu i (v / h)

Qi —volumen levo zavijajocih na uvozu i (v / h)

Q: — skupni volumen desno zavijajo¢ih v kroznem krizis¢u (v / h)

Qn — skupni volumen vozil, ki vozijo naravnost v kroznem krizis¢u (v / h)
QL — skupni volumen levo zavijajocih v kroznem kriziscu (v / h)

R, — delez desno zavijajocih v kroznem krizis¢u

Rp — delez vozil, ki vozijo naravnost v kroznem kriziscu

Rp — delez levo zavijajoCih v kroznem krizis¢u

Qic  —uvozni prometni tok uvoza i (prepustnost uvoza, v / h)

Qi — konfliktni prometni tok uvoza i (v / h)

Qicir  — krozeci prometni tok ob uvozu i (v / h)

Qis — zapus$cajoci prometni tok pred uvozom i (v / h)
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- =

Slika 5: Prometni tok v kroznem krozis¢u

tako faktorji x, B in a zavzamejo enake vrednosti.

Tako je
O./k+0, f=F
kjer je
O, = Qi + -0,

Zato lahko za uvoze 1, 2, 3 in 4 zapiSemo:

Qle/’("'[ﬂ'(Qu +Q4h +Q4L)+a'(Q4r +Q3h +Q2L)]
Qze/K+[:B'(Q4L +Q1h +Q1L)+a'(Q1r +Q4h +Q3L)]
Qse/K+[ﬁ'(Q1L +Q2h +Q2L)+a '(er +Q1h +Q4L)]

)

f=
f=
Q4e/K+[ﬂ'(Q2L +0;, + 05, +a'(Q3r + 0y, +Q1L)] f=
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Sestejemo zgornje $tiri enacbe in ugotovimo, da je:

potem je

Ker je

in

dobimo

oziroma

Iz tega sledi:

chr =0, +0,, +0;, +0,,
0,=0,+0,,+0,,+0,,
0=0,+0,+0,+0,
0,=0u+0 +05, +0,,

0, /c+[B(0,+0,+0,)+a-(0,+0,+0,)] f =4F.

O, =R, 'chr

Qh =R, 'chr

Qr =Rr 'chr
R +R +R, =1

chr/’("'chr[ﬂ'(RL +Rh +RL)+a'(Rr +Rh +RL)]'f:4F

O -{/x+[B-(R, +2R, )+ a] f}=4F

0., =4F/{Ux +[B-(R, +2R,)+a] f} (2.2a)

vvvvv

vvvvv

Tako je mozno relativno hitro zakljuciti oz. ugotoviti, da vecji kot je delez levih zavijalcev,

niZja je polna kapaciteta ter da je eno levo zavijajoce vozilo ekvivalentno dvema voziloma, ki

vozita naravnost. Tako lahko s skrbnim planiranjem prometne mreze, z zmanjSevanjem deleza

......
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pod dolo¢enimi prometnimi pogoji mozno povecati kapaciteto (tako uvozno kot polno

vvvvv

vvvvv

Q. =3F/{Ux+[B-R, +a] f} (2.2b)

W W

3.2 POLNA KAPACITETA SEMAFORIZIRANEGA KRIZISCA

vvvvv

naprave kalibrirane tako, da so v Casu preprecene vse konfliktne situacije. V nadaljevanju
uporabimo oznake za pas i, zasiceni prometni tok S; (v / h), efektivni zeleni ¢as G; (s), Cas
cikla Cy(s). prepustnost pasu i zapiSemo kot:

Ci:Sz"Gi/CL =S5,-G,,

kjerje G, =G,/C, delez efektivnega zelenega Gasa glede na dolZino cikla.

vvvvv
vvvvv
vvvvv

vvvvvvvvvv

chs:zSi.Gri (31)

vvvvv

kapaciteto pasu, s ¢imer se lahko prilagajamo razlicnim prometnim zahtevam (Q;) za te

pasove in s tem zagotovimo, da je kapaciteta C; > Q;. Po drugi strani pa je polna kapaciteta

vvvvv

vecja je kapaciteta.
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Zavedati se moramo, da je G; odvisen od $tevila faz in dolzine cikla. Ce se faze delno ne
prekrivajo lahko enacbo (3.1) zapiSemo tudi takole:

chs = ZZSki -G ki

7l

kjer je: Sii — zasiceni prometni tok

Gui  —delez efektivnega zelenega ¢asa dolzine cikla uvoza pasu i v fazi k

Predpostavimo, da je delez efektivnega zelenega Casa dolzine cikla za vsak uvoz enak in enak

Gk, potem:

Q_ﬁ;s = Z[Grk 'ZSki]

Ker se Si; nahaja na intervalu (1600, 1800), lahko zaradi poenostavitve predpostavimo, da je

na vseh pasovih enak zasiceni tok Sy;, ki ga oznacimo s S, potem je:

Qu=8-2G,-Ny (3.2)

kjer je Nik Stevilo pasov v zelenem Casu v fazi k.

Ce je v vsaki fazi Ny enak n, se enacba (3.2) poenostavi in zapise kot:

0., =Sn-3G, (3.3)

kjer je Gy — totalni efektivni zeleni ¢as dolzine cikla na intervalu [0,7-0,9] in je odvisen od

Stevila faz in dolZine cikla.
3.3 PRIMERJAVA POLNE KAPACITETE

Primerjava polne kapacitete kroznega krizis¢a in semaforiziranega krizi§¢a mora biti izvedena

vvvvv

morata enako izvorno prometno porazdelitveno matrico.

Primerjavo bomo opravili na Stirih tipih krizi$¢, in sicer mini-krizi$¢a, mala krizis¢a, srednje

vvvvvvvvvv
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3.3.1 Mini-Kkrizi§ca

vvvvv

vvvvvvvvvvvvvvv

4 N

m <

S o

vvvvvvvvvvvvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

pasove in vsaj 4 faze, ki locujejo konflikte v ¢asu. Predpostavimo, da so faze doloc¢ene, kot
prikazuje Slika 7 in da je ocitno, da ima v vsaki fazi le en vozni pas zeleno luc.

Predpostavimo S = 1800, 2G,; = 0.78, potem lahko po enacbi (3.3) dolo€imo polno kapaciteto:

0., =S-n-2G, =1800-1-0,78 =1404
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‘ )
St. faze
1 2 3 4
e
NEE
S £

Slika 7:Zasnova faz za mini-krizi$¢a

Predpostavimo @, > Q0

potem

6000/{1+[(R, + 2R, )+0,59]-(8/9)} > 1404

vvvvv

vvvvv

R, +2R, <3.12

Ker je R +R,+R, =1 in R, <1 je zgornja neenacba vedno izpolnjena. Zato je polna

vvvvvvvvvvvvvvv
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3.3.2 Majhna Kkrizis¢a

vvvvv

vvvvvvvvvvvvvvv

Z =

11m
.

J' 1

s -/

vvvvvvvvvvvvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

pasov in vsaj 4 faze, ki locujejo konflikte v ¢asu. Predpostavimo, da so faze dolocene, kot
prikazuje Slika 9, kjer je razvidno, da obstajata dva tipa faz in v vsaki fazi imata 2 vozna
pasova zeleno lu¢. Predpostavimo S = 1800, £G,; = 0.78, potem lahko po enacbi (3.3)

dolo¢imo polno kapaciteto:

O, =8-n-2G, =1800-2-0,78 = 2808
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Predpostavimo Q,, > Q.

potem

6000/{1+[0,9- (R, + 2R, )+0,32]-(8/9)} > 2808

vvvvv

vvvvv

R, +2R, <1.07
kar sledi iz pogoja O, > O,

Slika 10 predstavlja grafi¢no upodobitev tega pogoja. S primerjavo polne prepustnosti

vvvvv
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s 2

4 ’
\ R, + R =1

R, +2 R =107

0.5 TR

. J
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3.3.3 Srednje velika kriziSca
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chr :4F/{1/K+ [ﬂ'(Rh +2RL)+a]'f}
=6000/{1/1,4+[0,7-(R, + 2R, )+0,16]-(8/9)}
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voznih pasov in vsaj 4 faze, ki locujejo konflikte v Casu. Predpostavimo, da so faze dolocene,
kot prikazuje Slika 12, kjer je razvidno, da obstajata dva tipa faz in v vsaki fazi imajo 4 vozni
pasovi zeleno lu€. Predpostavimo S = 1800, XG, = 0.78, potem lahko po enacbi (3.3)

dolo¢imo polno kapaciteto:
QO =8-n-2G, =1800-4-0,78=5616

Predpostavimo Q,, > Q.

potem

6000/{1/1,4+[0,7-(R, + 2R, ) +0,16]-(8/9)} > 5616

vvvvv

vvvvv

/ ‘ )

chr <chs Rh +2RL=0.66

0.5

| -
T chr - chs

T T T T T T T T T T -

. s
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3.3.4 Velika kriziSca
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vvvvv

vvvvv

O :4F/{1/K+ [ﬂ'(Rh +2RL)+a]'f}
=6000/{1/1,6 +[0,6 - (R, + 2R, )+ 0,10]-(8/9)}

vvvvv

voznih pasov na §tirih uvozih in vsaj 4 faze, ki lo¢ujejo konflikte v ¢asu. Predpostavimo, da so

faze dolocene, kot prikazuje Slika 15.
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Ostajata dva tipa faz in za vsako fazo se dolo¢i polna kapaciteta po naslednjem postopku:
PRIMER A:

V fazi 1 in 3 je 6 voznih pasov z zeleno lucjo, v fazi 2 in 4 pa 4 vozni pasovi z zeleno lucjo.
Predpostavimo S = 1800, G; = 0.195 (i = 1 do 4 zato G, = 0.78), potem lahko po enacbi

(3.2) dolo¢imo polno kapaciteto:

chs =S'2Grk .NLk =1800.0’195(6+4+6+4)=7020

PRIMER B:

V vsaki fazi je 5 voznih pasov z zeleno lucjo. Predpostavimo S = 1800, £G,; = 0.78, potem

lahko po enacbi (3.3) izraCunamo polno kapaciteto:
O, =8-n-2G, =1800-5-0,78 = 7020

vvvvvvvvvv

Predpostavimo @, > Q0

potem

6000/{1/1,6 +[0,6 - (R, + 2R, )+ 0,10]-(8/9)} > 7020

vvvvv

vvvvv

R, +2R, <0.27

kar sledi iz pogoja O, > O, -
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Takoj je razvidno, da v ve€ini primerov zgornjemu pogoju ne moremo zadostiti.

Slika 16 je grafi¢ni prikaz tega pogoja. S slike je razvidno, da je v veCini primerov polna

‘- =

R, +2 R =027

0.5 1

O.IS : : I 'l Ry
< =

vvvvv
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vvvvv

vvvvv

vvvvvvvvvvvvvvvvvvvvvvvvv

vvvvvvvvvv
vvvvv
vy
vvvvv
vvvvvvvvv

c) Srednje velika kriziSca: polna kapaciteta kroznega krizis¢a je vecja od

vvvvv

d) Veliko krizisce: polna kapaciteta kroznega krizisca je v veliki vecini obi¢ajnih razmer

vvvvv
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4 PROGRAMSKO ORODJE aaSIDRA

aaSIDRA — aaTraffic Signalised & unsignalised Intersection Design and Research Aid

Programsko orodje SIDRA je med leti 1975-1979 razvil Rahmi Akcelik, ki je na trg prisla kot
verzija SIDRAI. Verzija SIDRA 2 je bila izdana leta 1984. Po odkupu licence programskega
orodja SIDRA je podjetje Akcelik & Associates Pty Ltd iz Avstralije v juliju 2000 izdalo
novo verzijo aaSIDRA 1. Po nadgradnji leta 2002 v verzijo aaSIDRA 2 se je v letoSnjem letu
na trgu pojavila verzija aaSIDRA 2.1.

vvvvv

podatek, da programsko orodje aaSIDRA uporablja ve¢ kot 1800 podjetij oziroma organizacij
v 79 drzavah sveta. V Sloveniji je v uporabi 23 licenc (10. junij 2004).

aaSIDRA — aaTraffic Signalised & unsignalised Intersection Design and Research Aid, kar bi

lahko prevedli kot »Programsko orodje za znanstveno raziskovanje in nacrtovanje

vvvvv

kot pomo¢ pri nacrtovanju in ocenjevanju naslednjih prometnih objektov:

semaforizirana krizis¢a (doloCen ¢as cikla ali programsko dolo¢en optimalni ¢as cikla)
— semaforizirani prehodi za peSce

— enotockovni prehodi

— stop znak na neprednostni cesti

— stop znak na vseh smereh

— znak nimas prednosti

aaSIDRA je napredno mikro-analiticno orodje, ki s prometnimi modeli in z iterativno
aproksimacijsko metodo omogoca ocene kapacitet in ostalih statisticno pomembnih podatkov

(zamude, dolzine kolon, Stevilo ustavljanj, itd.).

Programsko orodje aaSIDRA omogoca nastavljanje parametrov prometnih modelov glede na

lokalne razmere oziroma pogoje. V ta namen ima aaSIDRA vgrajene potrebne vmesnike.
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V aaSIDRA so nacrtovalci vgradili zdruZzljivost s HCM 2000, ki vkljuCuje tudi krozna
krizisca, ter z avstralskim AUSTROADS. Prav tako omogoca dolocitev strani voznje (desna

ali leva stran voznje).

4.1 KAJ PROGRAMSKO ORODJE aaSIDRA OMOGOCA?

aaSIDRA lahko uporabljamo za:
— oceno kapacitete in ostale karakteristike kot so zamude, dolzine kolone, Stevilo ustavljanj,

LRI

operativnih stroskov, porabo goriva in stopnjo onesnazevanja na vseh tipih krizis¢

— analizo ve¢ moznih oblik kriziS¢ za optimizacijo oblike kriziS¢a ter razlicne strategije

ciklov;

vvvvv

vvvvv

faznih razporeditev;
— analizo ocene vpliva rasti prometa;

— analizo obcutljivosti parametrov za optimizacijo, racun in geometrijsko nacrtovanje

vvvvv

vvvvv

vozni pas posebej;
— dimenzioniranje dolzine posebnih pasov;
— analizo vpliva tezkih tovornih vozil na prepustnost krizis¢;
— analizo bolj kompliciranih primerov kombiniranih voznih pasov;

— analizo prekomerno zasi¢enih pogojev.

Pri uporabi aaSIDRA lahko:

— vhodne in izhodne podatke prikazemo v grafi¢ni obliki;

— pridobimo izhodne podatke in rezultate za posamezne vozne pasove, posamezne smeri ter
celotno krizisce;

— izhodne rezultate prikazemo v Preglednicah za posamezne parametre ali celotno vsebino;

— v porocilih predstavimo podatke in rezultate v slikovni obliki in v obliki grafov;

— obcutljivostne analize za oceno sprememb parametrov zaradi spremembe geometrije

vvvvv
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— izraunamo letne vsote za operativne stroske, porabo goriva, emisije, skupne zamude,

vvvvv

vvvvv

— kalibriramo parametre za operativne strosSke glede na naSe lokalne razmere.

4.2 DELOVANJE IN UPORABA PROGRAMSKE OPREME aaSIDRA

4.2.1 Osnove programskega orodja aaSIDRA

Pri namestitvi programskega orodja aaSIDRA nam namestitveni program omogoci izbiro

osnovnega modela, v katerem Zelimo delati. Izbiramo lahko med:

— Avstralski model (standardni model aaSIDRA), leva stran voznje
— US HCM (metricne enote)

— US HCM (ameriske enote)

— Novozelandski model

— Standardni model aaSIDRA, desna stran voznje

Ob zagonu, z dvojnim klikom na ikono aaSIDRA 2.1, odpremo okno aaSIDRA, ki nam
ponudi dve moZnosti, in sicer Create a New Site (Ustvari nov projekt) ter Open an Existing
File (Odpri obstojeco datoteko). Ko se odlo€imo za nov projekt moramo v naslednjem koraku
uporabo modula RIDES. Ko zapustimo modul RIDES, se za¢ne obdelava podatkov z branjem
vhodnih podatkov ustvarjenih v modulu RIDES in preverjanje morebitnih napak. Ce so
vhodni podatki brez napak, aaSIDRA racuna naprej ¢ase in kapacitete. Pojavijo se izhodni

podatki in sicer v obliki tabel, grafiko nov in slik.
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Slika 17:0kno za izbiro tipa krizis¢a

V glavnem oknu (Slika 18) se v vrstici z meniji nahajajo File, Edit, Project, Tools, Window

in Help. Najve¢ pozornosti bomo namenili meniju Project in Tools, ostali meniji imajo

namre¢ podobne funkcije kot v ostalih programih.
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Slika 18: Glavno okno aaSIDRA

Meni File vsebuje standardne ukaze, kot ostali programi, in sicer New, Open, Save As, Close,
Close All, Delete Site Files, Print in Exit.

Meni Edit vsebuje ukaze Copy, Cut, Delete, Paste, Select All in Find Text.
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Meni Project vsebuje naslednje ukaze oziroma moznosti: Process (zazene model aaSIDRA za
izbran primer), Process Project (zazene model aaSIDRA za vse primere, ki so trenutno
odprti), Annual Sums (prenese rezultate analiz aaSIDRA v Excelove tabele), Compare

Roundabout Models (prenese podatke in aaSIDRA analize kroznega krizis¢a v Excelove

tabele).

V meniju Tools pa se nahajajo naslednji ukazi: Configuration (nastavitve programa
aaSIDRA), Cost Parameters (nastavitve parametrov za izracun stroSkov), Actuated Signal
Defaults (nastavitve parametrov za doloCitev signalnih ciklov), Sensitivity Parameters

(nastavitve parametrov za obcutljivostne analize) in Options.

Meni Window omogocCa urejanje prikazovanja oken na zaslonu in meni Help vsebuje

povezave do datoteke s pomocjo in na uradno stran programskega orodja aaSIDRA.

4.2.2 Osnovne nastavitve

Nastavitve programskega orodja aaSIDRA nastavimo, kot smo Ze omenili, v meniju Tools.

Nastavitey - Configuration:

Ee o W
Connguration J \E

Tables-Full |  Tables-Summary |  FlowDefautts | Definitions
Performance Measure | Setup | LOS Roundabouts l Other
Gap Acceptance Calibration Entry/Circulating Flow Adjustment
[ Program Default * High
~ tdedium
Environment Factor 035
C Low
Capacity increases with decreasing ~
Environment Factor MNone
Maximum Negaotiation (Design) Speed (km/h) |50
Cancel Reset Help

Local | C:\Documents and Settings\rahmi\My Documents\aaTraffic\aaSIDRA

Slika 19: Okno z nastavitvami
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— Mera za ucinek (Performance Measure)
Izmed danih moznosti kot so zamude, kolone, delez ustavljanj, stopnja zasienosti, kapaciteta,
stroski, gorivo ter razne emisije (CO,, HC, CO, NOx) izberemo tisto, za katero bi radi, daje

mera za optimizacijo krizisc¢a.

— Nastavitve (Setup)

Spreminjamo lahko osnovni model (standardni model za voznjo po levi, standardni model za
voznjo po desni, novozelandski model, ameriski HCM model z ameriSkimi enotami in
ameriSki HCM model z metri¢nimi enotami) ter pravila, kot na primer dovoljeno zavijanje pri

rdeci luci (Turn On Red).

—  Nivo uslug (LOS - Level of Service)
Nivo uslug je lahko dolo¢en na osnovi zamud po metodi HCM, stopnje zasi¢enosti, zamud

(HCM) in stopnje zasiCenosti, zamud po metodi RTA NSW ali po metodi ICU

— Tabele v izhodnih datotekah

Uporabniki lahko dolo¢imo, katere tabele naj se izpisejo v izhodni datoteki.

— Tok (Flow Defaults)
Podamo cas celotnega toka, ¢as koni¢nega toka in faktor urne konice. Tukaj dolo¢imo tudi, na
kakSen nac¢in bomo podali podatke o tezkih vozilih (volumni lo¢eni za lahka in tezka vozila,

celotni volumen in odstotek tezkih vozil ali celotni volumen in volumen tezkih vozil).

— Dolocitev zamud in kolon (Definitions — delay and queue)
Izbiramo med zamudami zaradi na¢ina vodenja prometa (control delay) in zamudami zaradi
ustavljanj na stop Crti (stop-line delay) ter med dolzinami kolon (back of queue) in

povpre¢nimi kolonami na ciklus (cycle-average queue).

eview

vvvvv

negotiation speeds

— Ostalo (Other)

vvvvv
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StroSkovni parametri (Cost Parameters)

Omogoca uporabniku, da nastavi operativne stroSke modela na lokalne razmere. Podamo
denarno enoto, ceno goriva, povpre¢no zasedenost vozil (oseb/vozilo), maso lahkih vozil in

maso tezkih vozil.

vvvvv

Dolo¢imo maksimalni zeleni ¢as, razmake med vozili in efektivno dolzino za naravnost
vozece in desne zavijalce (nadrejeni) ter za leve zavijalce (podrejeni), ¢e upostevamo voznjo

po desni strani.

Parametri obCutljivosti (Sensitivity Parameters)

Podamo minimalno in maksimalno vrednost ter stopnjo povecevanja za case semaforiziranih
krizi$¢ (maksimalni zeleni ¢as), geometrijo krizi§¢a (Sirina vozi§ca, premer srediScnega otoka

------

sledenja).

4.2.3 Modul RIDES

vvvvv

modula RIDES (Road Intersection Data Editing System).

Na zaslonu se nam odpre RIDES v okolju DOS. V vrstici z meniji so:

— Edit, kjer podamo splosne podatke;

— Extra Data, kjer podamo dodatne podatke;

— Help za informacije o programu, uporabi programa, indeks klju¢nih poglavij in besed ter
opis funkcij razli¢nih tipk;

— Save za shranjevanje;

— Exit za izhod iz programa RIDES.

Menija Edit in Extra Data uporabimo za vnasanje podatkov analize. V meni Edit vnaSamo
naslednje podatke:
— Osnovni parametri (Basic Parameters): naslov, parametri prometnega toka, ¢as in drugi

parametri, dodatne informacije;
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dovoznih pasov;
— Dostopna cesta (Approaches): opis in podatki dostopnih cest;
— Pasovi (Lanes): podatki o pasovih, skupni pasovi;
— Volumni (Demand Volumes): volumen vozil in pescev;
— Prioritete in faze (Phasing & Priorities): opis faz in prioritet, vrstni red faz;
— Nasprotni zavijalci (Opposed Tums);
— Cas ciklusa (Cycle Time): podatki ¢asa ciklusa;

— Rast prometnega toka (Flow Scale): podatki rasti prometnega toka;

V meni Extra Data pa vnaSamo naslednje podatke:

Opis gibanja (Movement Description);

— Podatki ¢asov (Timing Data);

— Fazni Casi (Phase Times);

— (Green Split Priority);

— Podatki za geometrijske zamude (Geometric Delay Data): radij, hitrost, razdalja;

— Podatki o gibanju 1 (Movement Data 1): hitrost, razdalja, prostor za kolono, faktor
koni¢nega toka;

— Podatki o gibanju 2 (Movement Data 2); tip zavijanja, delez zasi¢enosti;

— Dolocitev skupin gibanja (Define Mov. Groupings): opisi skupin;

— Podatki za skupine (Data for Groupings): delez toka, podatki za gorivo, emisije in stroSke;

4.2.4 Izracun KkriziS¢a oziroma kroznega kriziS¢a s pomocjo modula RIDES

V nadaljevanju bodo opisani poglavitni podatki in parametri, ki so potrebni za izracun

vvvvv

a) Osnovni parametri (Basic Parameters)

V meniju Edit odpremo Basic Parameters, kjer na dveh straneh opiSemo osnovne parametre.

Na prvi strani vpiSemo naslov in parametre prometnega toka (Flow Parameters), na drugi

------
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Parametri prometnega toka (Flow Parameters)

Cas celotnega prometnega toka (Total Flow Period), ¢as konicnega prometnega toka (Peak
Flow Period) in faktor konicnega prometnega toka (Peak Flow Factor) so pomembni

parametri, ki so povezani z izbiro dolocitve ¢asa za analizo in vplivajo na rezultate.

Standardne vrednosti teh parametrov so:
— Cas celotnega prometnega toka = 60 min
—  Cas koniénega prometnega toka = 30 min (15 min pri HCM verziji)

— Faktor koni¢nega prometnega toka = 95 % (92% v HCM verziji)
Cas celotnega toka (Total Flow Period) in &as koninega toka (Peak Flow Period):

Cas celotnega prometnega toka (T) je trajanje celotnega ¢asa opazovanja prometa. V
programu izbiramo lahko med 5 in 1080 minutami, privzeto je 60 min. Ce je v tem &asu

znacilna konica prometnega toka, to ozna¢imo s ¢asom koni¢nega prometnega toka (Tp).

Razmerje prometnega toka na uro med celotnim ¢asom in ¢asom koni¢nega prometnega toka

pa je faktor koni¢nega prometnega toka (PFF). Vendar pa se bolj uporablja faktor konicne ure

(Peak Hour Factor - PHF), ko je Cas celotnega toka T = 60 min.

PFF dolo¢imo z naslednjo enacbo:
PFF =q, / q,
Kjer je:
—  (a - povprecni pretok vozil na uro v celotnem Casu T [voz/h]

— (p - povprecni pretok vozil na uro v koni¢nem ¢asu T;, [ voz/h]

Ce podamo v oknu z volumni celotni volumen Vr na celotni ¢as opazovanja, program sam
preracuna pretok g, Ce je celotni as enak eni uri, potem je q, = V1. V nasprotnem primeru je
da = 60 V1/T. Povpreni pretok vozil na uro v koni¢nem c¢asu pa je q, = 60 V,/T), kjer je V,

volumen prometa v koni¢nem casu T,,.
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Priporoc€ljiva vrednost ¢asa koni¢nega toka je T, je od 0.25 T do 0.75 T. Obicajno je privzeto

30 min oz. pri metodi HCM 15 min. Primer za celotni ¢as 60 min in koni¢ni ¢as 30 min je na

sliki 20.

T, =30 min
«  d

A

qp

«—q,=0380q,

«— (,=0.60q,

r Y
v

T =60 min

Slika 20: Prikaz celotnega Casa, asa koni¢nega toka in celotnega prometnega toka

Podatke o tezkih vozilih (Heavy Vehicle Data Option) lahko podamo na razli¢ne nacine:
— S —loc¢eno volumne za lahka in tezka vozila
— P - kot odstotek tezkih vozil od vseh vozil

— T - volumen vseh vozil ter volumen tezkih vozil.

Definicija lahkih in tezkih vozil (Definition of Light and Heavy Vehicles):
— Tezka vozila — vozila z ve¢ kot dvema osema ali vozila z ve¢ kot dvema pnevmatikama na
zadnji osi ( tovorna vozila, avtobusi, ...)

— Lahka vozila — vsa ostala vozila (osebna vozila, kombiji, ...)

Faktor rasti prometa (Flow Scale) uporabimo pri analiziranju ucinka rasti prometnega toka.
Vsi volumni so pomnoZeni s tem faktorjem. Privzeta vrednost je 100 %.
Faktor rasti nasicenega prometnega toka (Saturation Flow Scale) podamo kot odstotek, s

katerim pomnozimo vse zasi¢ene prometne tokove.

Casovni in ostali parametri (Timing and Other Parameters)

vvvvv

Cas cikla (Cycle Time) podamo v sekundah. Ce Zelimo, da program sam dolo¢i optimalni &as
cikla vpiSemo P. V tem primeru je potrebno vpisati prirastek casa cikla (Cycle Time

Increment) za raCunanje Casa cikla, podamo ga v sekundah od 1 do 10, privzeto 10.
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Maksimalni cas cikla (Maximum Cycle Time) izbiramo med 10 in 1800 sekundami, privzeta
vrednost je 120 sekund. Podati moramo tudi vmesni cas (Intergreen Time). To je ¢as med

dvema zelenima ¢asoma, torej Cas rumene in rdece, privzeta vrednost je 5 sekund.

Faktor ustavljanj (Stop Penalty) pomnoZi skupno Stevilo ustavljanj na sekundo za namen

racunanja indeksa uc¢inka (Performance Index), Stevilo med 0 in 1000, privzeto 20.

Za prikaz izhodnih podatkov lahko izbiramo med celotnim prikazom izhodnih podatkov - F

(Full Output) ali samo dolo¢enimi izhodnimi podatki - S (Summary Output).

Zdruzevanje (Default Groupings) opiSemo nacin zdruzevanja. Privzeto je Y (Yes/da) -

zdruzevanje glede na uvozno cesto (approach road). Alternativo doloci uporabnik sam.

Ocenjevanje zasicenosti prometnega toka (Saturation Flow Estimation) uporabljamo le za
semaforizirana krizi§¢a. Uposteva konstanto, ki jo uporabnik vpisSe pod Movement Data (2) v
Extra Data.

evev v

b) Geometrija in podatki kriZisca (Intersection Geometry and Data)

Previous Delete Insert Geometry Overtupe

T TERSECTION

INTERSECTION
GEOMETRY —>

INTERSECTION DATA

To define intersection geometru, deletesinsert spproaches
CAlt_D,Alt_ 1), Press <Enter’ to go to intersection data fields.

Fi-Help 2 F it Fé-Data F7-Picture
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kot $tevilo uvoznih pasov. Te vrednosti lahko v opisu posameznih uvoznih pasov Se naknadno

spreminjamo. Stevilo pasov vsebuje tudi dodatne pasove za zavijalce.

Ob upostevanju pescev (Pedestrians) na uvoznih pasovih, lo¢imo celo preckanje (Full
crossing - F) ali preckanje z vmesnim otokom (Staged crossing - S). V primeru, da pescev ne
upostevamo, oznac¢imo z N (None).

Zavijanja pri rdeci (Turn On Red) v primeru dovoljenega desnega (pri voznji po desni strani)

oznacimo polje z Y (Yes), drugace z N (No).

Odstotek tezkih vozil (Pecent Heavy Vehicles) - ¢e smo v osnovnih parametrih (Basic
Parameters) izbrali za opis tezkih vozil odstotek, potem ta odstotek tukaj vpiSemo v polje.

Sirino voznega pasu (Lane Width) podamo za vse uvozne in izvozne smeri v centimetrih. Za

vvvvvvvvvv

pa med 240 in 600 cm.

Osnovni zasiceni prometni tok (Basic Saturation Flow) podamo v enotah osebnih vozil na

uro. Privzeta vrednost je 1900 eov/h.

Stopnjo zasicenosti (Practical Degree of Saturation) podamo v odstotkih: za semaforizirana

vvvvvvvvvvvvvvv

Za razdaljo uvoznih pasov (Approach Distance) se uposteva razdalja od tocke vstopa na

obravnavano cesto do stop Crte, kot je prikazano na sliki 22. Razdaljo podamo v metrih.
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lzvozna razdalja
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Dimenzija krizista Razdalja uvoznega pasu
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Izvozna razdalja skozi kriziste Sosednji izvozni pas

Uvozni pas

Slika 22: Definicija uvozne razdalje in ostalih parametrov

Za hitrost (Speed) upoStevamo tisto vrednost, pri kateri vozila nimajo zamud zaradi

semaforjev, torej nemotena voznja. Hitrost za vse uvozne in izvozne smeri podamo v km/h.

c¢) Podatki kroZnega kriZis¢a (Roundabout Data)

Slika 23: Definicija uvozne razdalje in ostalih parametrov
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Znacilni podatki za krozna krizi§éa (Specific Data to Roundabouts)

vvvvv

Preglednica 4: Podatki v aaSIDRA za kroZna krizis¢a
Interval Privzeto
Premer osrednjega otoka - D, 4-250m 30 m
Sirina ceste v kroznem krizi$¢u - w, 5-20m 10 m
Stevilo pasov v kroznem krizis¢u - n, 1-6 2
Dodatne zdruzitve na uvozih -50 % do +50 % 0

vvvvv

(Circulating Road Width - w.):
D, =D, +2-w,,

kjer so Dj, D¢ in w, podani v metrih.




cvev

kroznem krizis¢u, saj aaSIDRA sam dolo¢i Stevilo pasov glede na Sirino (Preglednica 5).

Omogoceno je tudi, da uporabnik sam popravi Stevilo pasov.

vvvvv

Sirina ceste v kroznem kriZiséu - w, Stevilo voznih pasov v kroznem
(m) krizis¢u
4<w,<10 1
10<w.<15 2
15 <w.<20 3

Namen parametra dodatne zdruzitve (Extra Bunching) je prilagoditi razmerje prostih vozil

vvvvv

Parameter podamo v odstotku od -50 % do +50 %, kjer je na primer pri razdalji od semaforja

manj kot 200 m vrednost +20 %, pri razdalji ve¢ kot 2000 m pa -20%.

d) Dostopne ceste (Approaches)

vvvvv
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Ime ceste ali ulice (Approach Name) lahko poimenujemo po imenu ulice ali pa kar po smeri iz

katere prihaja.

Stevilo dovoznih in izvoznih pasov (Number of Approach and Exit Lanes) na obravnavani
smeri. Stevilo vsebuje tudi kratke pasove za zavijalce. Ce je cesta enosmerna, potem v
primeru enosmerne dostopne ceste vpiSemo pod Stevilo izhodnih pasov 0, v primeru

enosmerne izhodne ceste pa pod Stevilo uvoznih pasov vpisemo 0.

irino locilnega pasu ali sredinskega otoka w,, (Median Wi odamo, ¢e je med uvoznim
S locilnega p li sredinskega otok Median Width) podamo, d
pasom in izvoznim pasom na obravnavani smeri lo¢ilni pas. Sirino podamo v centimetrih, pri

¢emer Sirina ne more biti manjSa od 50 cm. Ce loc¢ilnega pasu ni, potem vpiSemo N.

Za preckanje peScev (Pedestrians) na obravnavani smeri, lo¢imo celo preckanje (Full

crossing - F) ali preckanje z vmesnim otokom (Staged crossing - S). V primeru, da
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pescev ne upostevamo oznac¢imo z N (None). V primeru preckanja pescev, program RIDES
izracuna, glede na Stevilo voznih pasov in Sirine sredinskega otoka, razdaljo preckanja za
pesce D, (Pedestrian Crossing Distances) (Slika 25). Ta razdalja se potrebuje za racunanje

minimalnega zelenega Casa za peSce.
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Slika 25: Razdalja preckanja peScev

V primeru preckanja celotne ceste je razdalja kar vsota Sirin vseh voznih pasov ter lo¢ilnega

pasu.

D.=D_+D,+w, (3.3)

Pri preckanju z upostevanjem sredinskega otoka se §irini uvoznih pasov in izvoznih pasov

(Dca, Dee) upostevata loceno.

Pas za prikljucevanje (Downstream Short Lane Length) se nahaja na izvozni smeri

vvvvv

vpisemo N. Merjenje razdalje je razvidno iz Slike 26.
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Slika 26: DolZina pasu za priklju¢evanje

Na naslednji strani podatkov o dostopnih cestah se nahajajo podatki, ki so v vecini Ze opisani
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je zdaj potrebno podatke vpisati za vsako cesto posebe;.

Vzdolzni nagib ceste (Approach Grade) podamo odstotku med -15% in 15%, privzeto 0%.

vvvvv
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Vodenje prometa in koordinacijo (Approach Control, Coordination) podamo z naslednjimi
parametri:

vvvvv

= Nesemaforizirana krizis¢a:

vvvvv

vvvvv

» Semaforizirana krizis¢a:
— pri vnaprej dolocenem casu (Pretimed - P oziroma Fixed-Time signals - F)
— v primeru prometno odvisnega vodenja prometa, program sam dolo¢i Cas (Actuated

signals), ozna¢imo z A oziroma (Non-Actuated Signals)
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primere pa je potrebna oznaka koordinacije C. Nacini prihodov vozil so razvidni iz

Preglednice 6.

Preglednica 6: Nacini prihodov vozil

Koda |Opis prometa

1 Gost promet, ki prihaja v zaCetku rdece luci

Zmeren promet, ki prihaja v sredini rdece luci
Nakljuc¢ni prihodi
Zmeren promet, ki prihaja v sredini zelene luci
Gost promet, ki prihaja v zacetku zelene luci
Zelo gost promet

AN ||~ (W

e) Vozni pasovi (Lanes)

Podatke za opis karakteristik voznih pasov na uvoznih cestah vpisujemo v meniju Edit pod

Lanes.

Ostevilcenje pasu (Lane Numbering) se izvede avtomatsko od leve proti desni, ¢e gledamo v

vvvvv

1 1r 41 b

Slika 27: Steviléenje voznih pasov v aaSIDRA

Z oznakami na pasovih (Lane Discipline) dolo¢imo, katere smeri (L — Left/leva,
R — Right/desna, T — Trough/naravnost) so dovoljene na dolo¢enem pasu. Kombinacije oznak

so prikazane na Sliki 28.
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Slika 28: Oznake za smeri na voznih pasovih v aaSIDRA

Za tip pasu (Lane Type) izberemo med kodami od 1 do 6, prikazanimi na Sliki 29.

|

6

Obicajni pas s stop ¢rto

Kombiniran pas z izvoznim lijakom

Samostojni izvozni lijak (pas)

Semaforiziran izvozni lijak

Neprekinjen pas za zavijanje

Neprekinjen pas za naravnost

Slika 29: Tipi pasov

Kratke dodatne pasove (Short Lanes), ki jih obi¢ajno uporabljamo za zavijalce, oznacimo

poleg stevilke tudi s ¢rko S oziroma v primeru, ¢e se pas nadaljuje v parkirisce s ¢rko P.

DolzZino kratkega dodatnega pasu (Short Lane Length) podamo v metrih v razponu med 5 m

in 500 m, privzeta dolzina je 50 m.

Podatke o Sirini pasu (Lane Width) in osnovnem zasicenem toku (Basic Saturation Flow)

podamo podobno kot pri podatkih o dostopnih cestah, le da tokrat podamo podatke za vsak

pas posebe;j.

Faktor izkoriscenosti pasu (Lane Utilisation Ratio) podamo v odstotku med 1% in 100%.

Privzeta vrednost je 100 %. — polna izkori$¢enost pasu.
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Omejenost zelenega casa za kratke dodatne pasove (Green Time Constraint for Short Lane) je
pomembna zaradi doseganja maksimalne kapacitete kratkih dodatnih pasov. Na voljo so
naslednje moznosti:

— F - samo prvi zeleni Cas (First green period only)

— S - samo drugi zeleni Cas (Second green period only)

— B - oba zelena Casa (Both green periods)

— N - za niCesar (Not applicable)

Stevilo parkiranj na uro (Number of Parking Manoeuvres per Hour) podamo v primeru

vvvvv

0 in 180, privzeto je N, kot Not applicable.

Stevilo ustavijanj avtobusov na uro (Number of Buses Stoppnig per Hour) med 0 in 250, &e

tega vpliva ni, potem napisemo N.

Pri voznih pasovih, kjer je ve¢ moznih smeri zavijanja (Shared lane), je potrebno podati
Stevilo avtomobilov v vrsti (Free Queue), ki $e ne ovirajo prometa/vozila za njim, ki gre v

drugo smer po istem voznem pasu (v razponu med 0 in 20, privzeto 0). To uporabljamo je pri

vvvvvv
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Sl L R ﬁ Tretji desni zavijalec
Pl blokira leve zavijalce,
pasu

drugi levi zavijalec pa
blokira desne zavijalce

Slika 30: Primer kolone pri desnih zavijalcih
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Primer (a) Neovirana kolona = 0

Neovirana
kolona El El — —
-
ro ) ~—

Oznaka /
pasu " Prvi levi zavijalec, ki ¢aka na dovolj velik

razmak za zavijanje, blokira vozila za

naravnost.

Primer (b) Neovirana kolona = 1
Neovirana
kolona |I| II' ~—
-

"r

pasu

-
Oznaka Q/

Prvi levi zavijalec ¢aka na dovolj velik razmak za
zavijanje. Drugo vozilo, tudi za levo zavijanje, pa
blokira vozila za naravnost.

Slika 31: Primer kolone pri levih zavijalcih

f)  Prometne obremenitve (Demand Volumes)
V meniju Edit pod Volumes vpisujemo podatke o prometnih obremenitvah (volumnih) na

(Heavy Vehicle) podamo v obliki, kot smo jo izbrali Ze na zadetku v osnovnih parametrih. Ce

upostevamo tudi pesSce, podamo tudi Stevilo peScev na ¢asovno enoto.

Ce Zelimo upostevati rast ali padec prometnega toka, podamo v meniju Edit pod Flow Scale
faktor rasti prometa (Flow Scale), podobno kot pri osnovnih parametrih, kjer je faktor fiksen.
prirastek (to je v primeru, e izberemo P (Program-determined flow scales) pri Program/User.
Lahko pa podamo kar 12 razli¢nih faktorjev, s katerim zelimo osnovni prometni tok povecati
ali pomanjSati. V tem primeru moramo izbrati pri Program/User U (User-Specified flow

scale). Ce rasti prometnega toka ne Zzelimo upostevati, napisemo N (Not applicable).
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g) Faze in prioritete (Phasing and Priorities)

Podatke o fazah vpisujemo v meniju Edit pod Phasing and Priorities. Na prvi strani opisemo
faze in prioritete (Phase Description & Priorities). Faze so prikazane v grafi¢ni obliki. Vse
faze, ki jih program ponuja, lahko vidimo na sliki, ¢e pritisnemo F7. Nekaj od teh faz je

prikazano tudi na Sliki 32.
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Slika 32: Primer nekaterih faz

Ce nam ponujene kombinacije faz ne ustrezajo, potem lahko sami definiramo novo fazo.
Dolo¢imo ji novo oznako (¢rka) in z Enter sko¢imo v polje z grafiko ter dolo¢imo katere

smeri so v tej fazi dovoljene. To naredimo tako, da pri dovoljenih smereh v tej fazi pritisnemo

(Pedestrian /pesci) ter D (Dummy). Ce Zelimo odstraniti dovoljene smeri, potem pritisnemo
pred L, R, T, P in D ¢rko E (erase). Za smeri, ki nimajo prednosti zaradi nasprotnega toka,

npr. levi zavijalci, napiSemo spredaj ¢rko O (Opposed turns). Na novo fazo presko¢imo z F8.

evev

vvvvvvvvvvvv
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stran, kjer dolo¢imo zaporedje faz (Phase Sequence Data). Dolo¢imo lahko do 9 zaporedij
faz. Po vrsti napiSemo oznake faz, tako kot Zelimo, da se v zaporedju izvajajo. Doloc¢ena faza
v nekem zaporedju ne more biti uporabljena vec kot enkrat, lahko pa je uporabljena dejansko

enaka faza z drugim imenom.
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h) Nasprotni zavijalci (Opposed Turns)

V meniju Edit izberemo Opposed Turns, kjer se nahajata dve strani in sicer za opis
nasprotnega prometnega toka, ki ovira promet na obravnavani smeri (Opposing Movements)

ter parametri zavijalcev (Opposed Turn Parameters).

N [ R

Slika 33: Oznake nasprotnih zavijalcev v aaSIDRA

Nasprotni prometni tokovi (Opposing Movements)

Smeri, ki nimajo prednosti zaradi nasprotnega prometnega toka, smo dolocili Ze v Phasing &

Priorities, v Opposed Turns pa moramo opisati, zaradi katerih nasprotnih tokov doloc¢ene

vvvvv

SE, NE, NW, SW) prihaja nasprotni tok ter katera smer (L, T, R, C in E) s tega kraka ovira
vozila v smeri, ki jo obravnavamo.

Parametri nasprotnih zavijalcev (Opposed Turn Parameters)

Parametre nasprotnih zavijalcev vpisujemo 10 krat vecje kot so dejanske vrednosti

parametrov.

Za parameter kriticnega razmaka (Critical Gap) 10a izbiramo o med 2,2 do 8,0 s za

semaforizirana in krozna krizisc¢a ter med 2,0 in 30,0 s za nesemaforizirana krizi$ca.

Dolo¢imo 10-kratni cas sledenja (Follow-up Headway) f od 1,0 do 5,0 s. Velja tudi, da je

B=0,5do 0,7 a (v povprecju je Cas sledenja enak 60% kriticnega razmaka).
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Stevilo odhodov po koncu zelenega casa (Deparures After the End of Green Period)
predstavlja maksimalno Stevilo vozil na voznem pasu, ki $e uidejo skozi krizis¢e po koncu

zelenega Casa in ga podamo kot 10ns,. Rang ng, je od 0,1 do 9,0.

------

------

vvvvv

Odstotek izvoznega prometnega toka (Percentage Exiting Flow), ki ga smatramo kot

nasprotni prometni tok, ki ovira vozila iz obravnavanega pasu (Opposed turns), podamo za

vvvvv

vvvvv

uvozni tok.

vvvvvvvvvv

vvvvv
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Verzija aaSIDRA HCM verzija Vs‘e‘
. . verzije
Tip zavijanja %
o (s) B(s) Nfm o (s) B(s) Nfm T——
Levo 4.5 2,6 2,2 4.5 2,5 2,0 0
Desno 4,0 2,4 2,5 4,0 2,4 2,5 0
Izvozni lijak 4,0 2,4 2,5 4,0 2,4 2,5 0
Pri rdeci luci 6,0 3,0 1,0 6,0 3,0 1,0 0
o - kriti¢ni razmak
B - Cas sledenja
Nfy - maksimalno §tevilo odhodov vozil po koncu zelenega casa
Preglednica 8: Parametri za krozna krizisCa za vse verzije
Tin zaviiania Vse verzije
P jany a (s) B (s) Nm % 1zvozov
Normalni uvoz A\ \% 2,5 0
Uvoz skozi lijak (slip lane) \Y \Y 0
\Y% - Variable/ spremenljivka (parameter dolocen s programom aaSIDRA)
o - kritiéni razmak
B - Cas sledenja
np, - maksimalno $tevilo odhodov vozil po koncu zelenega ¢asa
Preglednica 9: Parametri za nesemaforizirana krizis¢a z ve¢pasovno glavno cesto
Tip zavijanja a(s) B (s) N % izvozov
Stranska cesta: | Levo 7,0 4,0 2,0 50
Naravnost 6,5 3,5 2,0 50
Desno 5,0 2,0 50
Glavna cesta 4.5 2,0 0
Uvozni lijak na stranski cesti 5,0 3,0 2,0 50
Uvozni lijak na glavni cesti 4.5 2,5 2,0 0
a - kriti¢ni razmak
B - Cas sledenja
Ny, - maksimalno S$tevilo odhodov vozil po koncu zelenega ¢asa
Preglednica 10: Parametri za nesemaforizirana krizis¢a z dvopasovno glavno cesto
Tip zavijanja a (s) B (s) Ny % 1zZvozov
Stranska cesta: | Levo 3,5 2,0 50
Naravnost 5,0 3,0 2,0 50
Desno 4,5 2,5 50
Glavna cesta 4,0 2,0 2,0 0
Uvozni lijak na stranski cesti 2,5 2,0 50
Uvozni lijak na glavni cesti 2,0 2,0 0
o - kriti¢ni razmak
B - Cas sledenja

Ny - maksimalno §tevilo odhodov vozil po koncu zelenega casa
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i)  Casovni podatki za semaforje (Signal Timing Data)

V meniju Extra Data pod Timing Data vpisujemo podatke o trajanju in zaporedju faz za prvi
in drugi zeleni ¢as. Vecino podatkov program povzame iz osnovnih parametrov in iz
podatkov o fazah, ki smo jih Ze predhodno vnesli. Definicije parametrov za dolocanje ¢asov

cikla so prikazane na Sliki 35.

Pridobitev na zadetku, Is + ts Delez zasitenega
[~ > prometnega toka, S
lzguba na
zatetku, ts Pridabitev na koncu, te
«—> <—>
y .
=
tas
[ Zelena Efektivni zeleni tas
=1 Rumena g=L+G-1
I Rdeca = >
| I
Zacetni vmesni Cas, |s Prikazani zeleni ¢as, G Konéni vmesni &as, I
< e e |
Faza za = e € >
obravnavano
smer f
Zatetek faze, Fi Konec faze, Fx
Faza za Vf
navzkrizno [
smer
rumena vse rumena vse
rdece rdece

Slika 35: Parametri za doloCanje casov cikla

Zacetne in koncne faze (Starting and Terminating Phases )

Tako program Ze sam zapiSe na podlagi dolocitve zaporedja faz v Phasing and Priorities od
katere do katere faze (Fram Phase - To Phase) je zeleni ¢as za vse smeri na vseh krakih
krizis¢a. V Casu enega cikla imamo lahko enega ali dva zelena Casa za neko smer v kriziscu.
Tam, kjer imajo vozila na doloceni smeri pravico za voznjo v ve¢ zaporednih fazah brez

prekinitev, tam je lahko samo en zelen Cas na cikel za tisto smer. Primer je na Sliki 36.
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Slika 36: Primer zaporedja faz (ena zelena faza ali dve zeleni fazi)

Preglednica 11: Primer zaporedja faz (ena zelena faza ali dve zeleni fazi)

Stevilka Prva zelena faza Druga zelena faza
prOI:;f;(t:ega Zacetna faza | Konc¢na faza | Zacetna faza | Konc¢na faza
Primer (i) 1,2 A B C A
Primer (ii) 1,2 C B
Oba primera 3 A B C A

Vmesni cas (Intergreen Time) je ¢as rumenega in rdecega ¢asa med spremembo faze. Namen

rumenega intervala je zagotoviti ustrezno opozorilo ob koncanju faze.

Izguba casa na zacetku t; (Start Loss) je ¢as med prikazom zelenega Casa in zacetkom

efektivnega zelenega Casa. To je tisti Cas, ki je potreben za reakcijo, da voznik spelje, ko se

prizge zelena luc. Ta Cas je priblizno 3 s za voznike ter 2 s za pesce.

Pridobitev casa na koncu t, (End Gain) je €as med koncem prikazovanja Zelenega ¢asa in

vvvvv

je ze prizgala rumena oziroma rdeca lu¢ na semaforju. Privzeta vrednost je 3 s. Minimalni

efektivni zeleni ¢as gy, ne sme biti manjsi od 3 s.

Minimalni prikazani zeleni ¢as G, (Minimum Displayed Green Time) dolo¢imo na podlagi

predhodnega pogoja, in sicer:

G, =t —t,+3
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Da zagotovimo, da je minimalni efektivni zeleni ¢as vsaj 3 s mora biti izpolnjen pogoj:

gmin :Gmin _ts +te 23

kjer je ty — izguba Casa na zacetku in t. — izguba Casa na koncu.

Doloc¢evanje minimalnega zelenega Casa pa je pogojeno tudi z upostevanjem pescev. Dolo€iti
je potrebno namre¢ tudi minimalni zeleni cas za pesce (Pedestrian minimum green time), kar
pa program ze sam dolo¢i na podlagi nacina in razdalje preckanja, kar smo dolocili ze v

Approaches.

Maksimalni zeleni ¢as Gy (Maximum Displayed Green Time) mora biti vecji ali enak od
minimalnega zelenega ¢asa Gin (Gmax > Gmin). Privzete vrednosti so 50 s za glavne ceste in 20
s za stranske ceste. Drugace pa je bolj priporocljivo, da maksimalnega zelenega Casa ne

dolocujemo in pustimo kar privzeto vrednost N (Not applicable).

Spremenljiv ¢as cikla (Variable Cycle Time Data)

Ce Zelimo upostevati spremenljiv ¢as cikla za dologitev optimalnega ¢asa cikla, podamo v

meniju Edit pod Cycle Time (Variable) cas ciklusa (Cycle Time), podobno kot pri osnovnih

oo

ey

Increment - Ac) (to je v primeru, ¢e izberemo P (Program-determined) pri Program/User).
Lahko pa podamo kar 14 razlicnih Casov cikla. V tem primeru moramo izbrati pri
Program/User U (User-specified). Pri dolo¢evanju najnizjega in najviSjega Casa cikla
moramo paziti, da najnizji ¢as ne bo manj$i od minimalnega Casa cikla (cL>Cmin), ki ga
program sam izrac¢una, oziroma najvisji cikel ne bo vecji od maksimalnega ¢asa cikla, ki smo
ga dolo¢ili v Basic Parameters. Ce spremenljivega asa cikla ne Zzelimo upostevati, napisemo

N (Not applicable).

Casi faz (Phase Times)

S to metodo v meniju Extra Data doloamo zacetni vmesni Cas skupaj z zelenim ¢asom
(Is+G) za vsako fazo. Nato RIDES avtomati¢no izracuna in prikaze spremembe Casov faz.

Zadnjo fazo izracuna glede na ¢as cikla.
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Podaljsanje zelenega casa prioritetnemu prometnemu toku (Green Split Priority)

Uporabimo za dolocanje podaljSanja zelenega Casa prioritetnemu prometnemu toku, medtem
ko ostali prometni tokovi ostajajo znotraj njihovih doloCenih zasi¢enosti prometnih tokov. Za
uporabo te moznosti vpisSemo Y (Yes) oziroma C (Coordinated), kot privzeta vrednost je

vneseno N (Not applicable)

Dolo¢imo tudi zeleni Cas prioritetnemu prometnemu toku. Na voljo so naslednje moznosti:
— F - samo prvi zeleni Cas (First green period only)
— S - samo drugi zeleni ¢as (Second green period only)

— B - oba zelena ¢asa (Both green periods) - privzeto

j)  Ostali podatki prometnih tokov (Other Movement Data)

Preko oken Movement Data (1) in Movement Data (2) v meniju Extra Data dolo¢imo

karakteristike posameznim prometnim tokovom.

Podatki prometnega toka (1) (Movement Data (1))

— Hitrost na uvoznem pasu in njegova dolzina (Approach Speed and Distance)

— Dolzina kolone (Queue Space per Vehicle)

— Faktor koni¢ne ure (Peak Flow Factor)

— Vodenje prometnega toka, koordinacija in nacin prihoda (Movement Control,

Coordination and Arrival Type Data)

Podatki prometnega toka (2) (Movement Data (2))

— Nacin in radij obracanja ali (Turn Type, Turn Radius, or Conflicting Pedestrian Volume)
— Vzdolzni nagib ceste (Approach Grade)

—  Stopnja zasicenosti (Practical Degree of Saturation)

— Konstantni zasi¢eni prometni tokovi (Constant Saturation Flows)

— Prometna obremenitev podrejenih prometnih tokov (Slave Movement Volumes)

k) Skupine prometnih tokov (Movement Groupings)

Tudi to karakteristiko vnesemo v bazo podatkov preko menija Extra Data preko opcij

Defining Movement Groupings in Data for Groupings. V nadaljevanju so predstavljene

samo postavke po katerih lahko prometne tokove zdruzujemo v skupine.
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Definiranje skupin prometnih tokov (Defining Movement Groupings)

Seznam skupin (Grouping List)
Opis skupin prometnih tokov (Grouping Description)

Podatki za tvorjenje skupin prometnih tokov (Data for Movement Groupings)

Faktor rasti prometa (Flow Scale)

Vpliv zamude (Delay Weight)

Vpliv ustavljanja (Stop Weight)

Vpliv kolone (Queue Weight)

Podatki o porabi goriva, vzdrzevalni stroski in emisije (Data for Fuel Consumption,
Operating Cost and Emissions)

(Idling Rate)

(Parameters for Cruise Conditions)

Masa vozila (Vehicle Mass)

Ucinkovitostni parametri (Efficiency Parameters)

Opisi (Alphanumeric Descriptions)
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4.2.5 Izhodni podatki

Sedaj smo pripravili podatke v modulu RIDES in lahko zaZenemo simulacijo. To storimo s
pritiskom na tipko F9. V osnovnem oknu programskega orodja aaSIDRA se pojavijo izhodni
podatki in sicer v obliki teksta, tabel, grafikonov in slik. Ce Zelimo dolo¢ene podatke tudi

pogledati, dvakrat kliknemo na zelen napis v levem oknu.

Tekstualni rezultati (7Text Qutput)

vvvvv

— Povzetek rezultatov za krizisce (Intersection Summary) — Slika 37

Intersection Summary

SIDRA User Guide Example 1 (Left-Hand Version)

Four-way signalised intersection

Performance Measure Vehicles Pedestrians Persons
Demand Flows - Total 3653 veh/h 420 ped/h 5900 pers/h
Percent Heavy Vehicles 7.0 %

Degree of Saturation 0.739 0.100

Effective Intersection Capacity 4946 veh/h

95% Back of Queue (m) 116 m 0m

95% Back of Queue (veh) 159 veh 0.2 ped

Control Delay (Total) 24 87 veh-h/h 3.32 ped-h/h 40.63 pers-h/h
Control Delay (Average) 24 5 siveh 28.5 s/ped 24 8 s/pers
Level of Service LOSC LOS C

Level of Service (Worst Movement) LOS D LOSD

Total Effective Stops 2695 veh/h 353 ped/h 4395 pers/h
Effective Stop Rate 0.74 per veh 0.84 per ped 0.75 per pers
Proportion Queued 0.78 0.84 078

Travel Distance (Total) 3653.0 veh-km/h 6.3 ped-km/h 5485.8 pers-km/h
Travel Distance (Average) 1000 m 15m 930 m

Travel Time (Total) 75.6 veh-h/h 4.9 ped-h/h 118.3 pers-h/h
Travel Time (Average) 745 secs 420 secs 72.2 secs
Travel Speed 48.3 km/h 1.3 km/h 46 4 km/h
Operating Cost (Total) 2563 $/h 79%/h 2642 $/h

Fuel Consumption (Total) 5282 L/h

Carbon Dioxide (Total) 1324 4 kg/h

Hydrocarbons (Total) 1.857 kg/h

Carbon Monoxide (Total) 98 63 kag/h

NOX (Total) 3.726 kg/h

vvvvv
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— Povzetek rezultatov za vsako smer posebej (Movement Summary) — Slika 38
Movement Summary
SIDRA User Guide Example 1 (Left-Hand Version)
Four-way signalised intersection
Signalised - Fixed time Cycle Time = 80 seconds
Vehicle Movements
Dem Deg of 2 Eff. Aver
Mov No Turn Flow Yo HV Satn ey Iéeve! o E:]acl-: & mep'd Stop Speed
(veh/h) (vic) Eam] =halEm E‘nﬁ;'e — Rate (km/h)
Main Road - South
1 L 153 209 0.583 383 LOS D 79 0.84 0.83 406
2 T 568 74 0.583 27 8 LOS C 84 0.86 0.73 494
3 R 79 6.3 0.583 395 LOS D 74 0.90 0.83 396
Approach 800 9.9 0.583 31.0 LOSC 84 0.86 0.76 46.4
Side Street - East
4 L 232 9.1 0.603 243 LOS C 56 0.67 0.79 46.8
5 T 160 8.1 0.465 274 LOSC 62 0.89 0.74 412
6 R 35 86 0.464 368 LOS D 62 0.89 0.81 402
Approach 427 8.7 0.603 26.5 LOSC 62 0.77 0.77 43.9
Main Road - North
7 L 479 54 0.449 14.0 LOSB 56 0.54 0.78 549
8 T 1063 50 0.739 156 LOS B 116 0.70 0.62 594
9 R 347 6.1 0.738 441 LOS D 92 0.98 0.88 376
Approach 1890 53 0.738 204 LOSC 116 0.7 0.7 52.7
Side Street - West
10 L 86 102 0.649 333 LOSC 63 0.82 0.83 419
" T 400 R2 0.649 254 LOSC a5 0.89 0.76 421
12 R 47 229 0.648 359 LOSD 95 0.92 0.84 407
Approach 536 7.6 0.649 27.7 LOSC 95 0.88 0.78 42.0
All Vehicles 3653 7.0 0.739 24.5 LOSC 116 0.78 0.74 48.3
Pedestrian Movements
95%
Dem Aver Eff.
Mov No  Flow Delay Iéi";ﬁ:cc:: ?i?:uf QF:JLGLE: d Stop
(ped/h) (sec) (m) Rate
51 105 324 LOSD 0] 0.90 0.90
53 105 210 LOSC 0] 0.73 0.73
55 105 333 LOSD 0 0.9 0.91
57 105 272 LOSC 0 0.82 0.82
All Peds 420 285 LOSC 0 0.84 0.84

Slika 38: Primer izpisa rezultatov za vse smeri
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Tabele (Output Tables)

V Basic Parameters v RIDES dolo¢imo, ali zelimo dobiti vse (Full) izhodne preglednice ali

samo dolocene (Summary). Vse mozne preglednice so naslednje:

Preglednica 12: Seznam izhodnih tabel programskega orodja aaSIDRA

Preglednica
Parametri
Preglednica S.0
Preglednica R.0
Preglednica R.1
Preglednica R.5
Preglednica R.6
Preglednica S.1
Preglednica S.2
Preglednica S.3
Preglednica S.4
Preglednica S.5
Preglednica S.6
Preglednica S.7
Preglednica S.8A
Preglednica S.8B
Preglednica S.9
Preglednica S.10
Preglednica S.12A
Preglednica S.12B
Preglednica S.14
Preglednica S.15
Preglednica S.21
Preglednica S.22
Preglednica S.23
Preglednica V.21
Preglednica V.22
Preglednica V.23
Preglednica D.0
Preglednica D.1
Preglednica D.2
Preglednica D.3A
Preglednica D.3B
Preglednica D.4
Preglednica D.5

Naslov preglednice
Privzeti parametri
Podatki prometnega toka

vvvvv
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Parametri zaporedja faz in ¢asov
Parametri kapacitete prometnih tokov
Informacije o fazah

Delovni ucinek po smereh

Delovni u¢inek po voznih pasovih
Informacije o prometnem toku po voznih pasovih in kapaciteti
Parameter SCATS MF

Shema ¢asov semaforja

Povzetek kapacitete in delovnega ucinka
Poraba goriva, emisije in stroski (skupaj)
Poraba goriva, emisije in stroski (delez)
Povzetek vhodnih in izhodnih podatkov
Kapaciteta in nivo uslug (HCM oblika)
Rezultati spremenljivega Casa cikla
Rezultati spremenljivega prometnega toka
Rezultati obcutljivosti analize

vvvvv
vvvvv

vvvvv

Podatki o geometrijskih zamudah

Zamude na voznih pasovih

Stevilo ustavljanj na vozni pas

Kolone na vozni pas (vozila)

Kolone na vozni pas (m)

Hitrosti voznje

Progression and Actuated Signal parameters
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Grafikoni (Graphs)

Vsi grafikoni, ki se izriSejo v izhodnih podatkih so v odvisnosti od ¢asa cikla. IzriSejo se
naslednji grafikoni:

— kapaciteta

— ogljikov dioksid

— ogljikov monoksid

— povprecéne zamude

— stopnja zasicenosti

— prometni tok

— stopnja ustavljanj

— poraba goriva

— ogljikovodiki

— najdaljsa kolona

— dusSikovi oksidi

— obratovalni stroski

— indeks delovnega u¢inka

— rezerva kapacitete

— povprecne zamude zaradi ustavljanj

— hitrost potovanja

Control Delay (Worst Mov) vs Cycle Time
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Slika 39: Primer grafikona za dolocitev optimalnega ¢asa cikla




vvvvv

Jurak, B. 2005. Sodobne metode za analizo nivojskih kriZiS¢ — Prakti¢ni primer krozno krizis¢e Drnovo. 64
Dipl. nal.-VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbenistvo. Prometno-tehniska smer

Slika geometrije (Geometry picture)

30

230

vwe

vvvvv

Prikaz faz (Phasing Display)

Slika 40: Primer geometrije

Slika faz prikazuje posamezne faze in ¢ase posameznih faz (zeleni ¢as, vmesni Cas, odstotek

casa faze od celotnega Casa cikla) ter Cas celotnega cikla. Primer slike zaporedja faz je

prikazan na Sliki 41.
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Phasing

Major 4-Way Intersection

Pretimed signal analysis

C =110 seconds

Cycle Time Option: Program calculated cycle time
Phase times determined by the program.
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Slika 41: Primer zaporedja faz
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Prikaz prometnih tokov po smereh (Movement Displays)

vvvvv

Prikazane so naslednje slike:
= kapaciteta:
— stopnja zasicenosti (Degree of Saturation)
— rezerva kapacitete (Practical Spare Capacity)
— kapaciteta (Capacity Total)
= stroski:
— operativni stroSki (Operating Cost)
» zamude:
— zamude (Control delay)
— geometrijske zamude (Geometric delay)
— zamude zaradi ustavljanj na stop Crti (Stop-line delay)
* prometni tok:
— tok na dostopni cesti, tok v kroznem kriZiScu, izvozni tok (Approach, Circulating and
Exiting Flows)
— odstotek tezkih vozil (Percent Heavy Vehicles)
— prometni tok (Demand Flow)
— prometne obremenitve - volumni (Input Volumes)
* gorivo in emisije:
— ogljikov dioksid (Carbon Dioxide)
— ogljikov monoksid (Carbon Monoxide)
— poraba goriva (Fuel Consumption)
— ogljikovodiki (Hydrocarbons)
— dusSikovi oksidi (NOy)
* nivo uslug:
— nivo uslug (Level of Service)
= opis gibanja:
— opis gibanja (Movement Description - continuous, pedestrians, slip, normal)
= kolone:
— dolzina kolone (Queue Distance)
— razmerje ohranjanja kolone (Queue Storage Ratio)

— Stevilo vozil v koloni (Queue)
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= hitrost vozil:
— dovoljena hitrost (Cruise Speed)
— hitrost brez upoStevanja ustavljanj (Running Speed)
— hitrost z upoStevanjem vseh zamud (Travel Speed)
* ustavljanja:
— delez vozil v vrsti (Proportion Queued)
— stopnja uinkovitosti ustavljanj (Effective Stop Rate)

— ucinkovitost ustavljanj (Total Effective Stops)

vvvvv

Control Delay (Average)
Average control delay per vehicle, or pedestrian delay (seconds)

SIDRA User Guide Example 1 (Right-Hand Version)

Four-way signalised intersection

Main Road - North .
Intersection Type

Signalised - Fixed time
‘—I Color code based on
441 14.0 Level of Service
15.86 - LOS A
- 3 N L &
= 3 9 > | EEllosp
8 - 3 LOSE
2 > < r 13
w w3 o™ '
] (8] 3
I -
['¢)
”\ 32.4
5

49l

Main Road - South

Slika 42: Primer nivoja uslug po smereh
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5 KROZNO KRIZISCE DRNOVO

vvvvv

odseka 337. Nahaja se v blizini kraja Drnovo, kjer lokalna cesta iz Drnovega do Velike vasi
precka glavno cesto od KrSkega do prikljucka glavne ceste G1-5 na AC Novo mesto -
prometne varnosti, ki je bila zelo slaba zaradi velikih hitrosti na glavni cesti in posledi¢no

nevarnega vkljucevanja iz lokalnih cest. Locirano je izven naselja.

Pliaviko 405 by 7q\Pohance
l i Mati Virh
ji[E Gorn Sremi ar S J :
KREKOY ML T Kfemen sg& € LPirdd
. o, 34 KREKO o \SBArtice
ke i polvas <y Dedn
19 STARA : 1
Brézje LESKOVEC Vs | ) Po;an;av
i i Sp.Stari rebeg
v venise Zadavinek ™. Grad | /Gor, BREzINA.
fraza J E : Cenart
' Drncyg d . Bukol
VELVas +— Mrtvice SENTLENARE =740}
>~ BR'ﬂ!;s‘s:E .
Grieta Gptica D.Skapice
Lo LTy Drn o Bl o .ES ,K.RS KA vAs

Slika 43: Pregledna karta Drnovo

Na vseh $tirth krakih so v neposredni bliZini tudi avtobusna postajaliS¢a. Cesta vi§jega reda

poteka v smeri sever-jug.

Zaradi jasnega in enotnega poteka analize, smo posamezne krake po vrsti v nasprotni smeri
urinega kazalca poimenovali, kot je razvidno iz spodnje slike. Kraki si sledijo takole: 1.

Krsko, 2. Velika vas, 3. HC, Novo mesto in 4. Drnovo.

1. Krdko

4. Drnovo
9 =
2. Velikavas

v/

. | 3. HC, Movo mesto

Slika 44: Smeri v kroznem krizis¢u Drnovo
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5.1 PREDHODNE ANALIZE KRIZISCA DRNOVO
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LC 191 130 (uporabljeno je bilo programsko orodje Sidra 5.20), kjer je bil predlagan zunanji
radij D=44m, s premerom sredinskega otoka 30m in Sirino pasu v krogu 6.5m (skupaj s

tlakovanim pasom ob otoku 2.0m) Za Studijo je bilo opravljeno Stetje prometa ( 11. januar

vvvvv
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(EOV/h) [1.Krsko 2. Velika vas fﬁelgt(; » Novo 4. Drnovo
LEVO 53 10 54 26
RAVNO 297 19 359 30
DESNO |55 24 11 91
SKUPAJ [405 53 424 147

vvvvv

koni¢ni uri

(EOV/h) [1.Krsko 2. Velika vas ie?g » Novo 4. Drnovo
LEVO 73 42 22 22
RAVNO (323 42 295 24
DESNO |21 54 25 74
SKUPAJ [417 138 342 120

vvvvv
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zamude so majhne, tako da je na glavni cesti G1-5 nivo uslug A, na lokalnih neprednostnih
cestah pa je nivo uslug C. Kolone so minimalne. Ob upoStevanju predvidene letne rasti
prometa (3.5%) bi bil kriterij prometnih obremenitev dosezen po 12 letih, ko bi bila kapaciteta

neprednostnih prikljuckov presezena.
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prometne obremenitve Se niso taksne, da bi bil dosezen kriterij prometnih obremenitev. Tako
je nivo uslug na glavni cesti G1-5 Se vedno A, na lokalnih neprednostnih cestah pa je nivo
uslug C. Kolone so minimalne. Ob upoStevanju letne rasti prometa (3.5%) bi bil kriterij
prometnih obremenitev dosezen po 9 letih, ko bi bila kapaciteta lokalne ceste Velika vas

presezena.

vvvvv
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5.1.1 Primerjava uspesSnosti variant iz Studije

Ce se upoSteva samo kriterije prometnih obremenitev ne pa tudi prometno varnostnih

vvvvv
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prometno uspesnost odvijanja tokov.

Preglednica 15: Primerjava parametrov uspesnosti

Jutranja konica Popoldanska konica
Semafor. | KroZno | Semafor. KroZno
PARAMETER krizise | krizisce | krizisce | krizisce
Degree of saturation (highest) V/C 0.642 0.507 0.651 0.545
Practical Spare Capacity (lowest) % 40 68 38 56
Total vehicle flow (veh/h) 2029 2029 2061 2061
Total vehicle capacity, all lanes veh/h) 3856 4748 3771 4458
Average intersection delay (s) 19.2 14.0 22.0 10.2
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Largest average movement delay (s) 39.2 25.9 38.1 20.3
Total vehicle delay (veh-h/h) 10.88 7.89 12.77 5.83
Largest back of queue, 95% (m) 117 24 117 27
Performance Index 88.00 42.68 93.43 48.40
Total fuel (L/h) 198.5 153.6 201.0 132.8
Total cost ($/h) 1059.54 768.12 1089.31 834.60
Intersection Level of Service B B C B
'Worst movement Level of Service D C D C

vvvvv
vvvvv
vvvvv
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Bistveno krajSe so zamude in kolone.

Poleg prometno tehni¢nih parametrov je potrebno upostevati tudi prometno varnostni aspekt.

vvvvv
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celo poslabsalo prometno varnost (spregledanje rdece luci, lovljenje zelene luci, ipd).

Delovanje semaforjev bi bilo potrebno po priblizno 9 letih predvsem v konicah, izven konic

(zaradi varnosti tudi ponoc¢i) pa bi ustvarjalo nepotrebne zamude.
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5.2 ANALIZA KROZNEGA KRIZISCA DRNOVO

Trenutno izkoriS€enost smo analizirali v ¢asu jutranje in popoldanske prometne konice. Po
podatkih iz Stetja, ki je bilo izvedeno v februarju 2004, je koni¢na ura zjutraj med 6.30 in
7.30, ter popoldan med 15.00 in 16.00. Najvecja prometna tokova se pojavita na uvozih Krsko

in HC-Novo mesto, torej v smeri sever-jug.

5.2.1 AngleSka metoda — geometrijski elementi

e :Sirina uvoza

v : Sirina voznega pasu
I" : Dolzina razSiritve

@ : Vpadni kot

Slika 45: Grafi¢ni prikaz geometrijskih podatkov

Razlaga simbolov iz Preglednice 16 oziroma Slike 45 in njihov vpliv na kapaciteto kroznega

vvvvv
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e Sirina voznega pasu pred kroZnim KriziS¢em v

vvvvv

vplivamo na kapaciteto uvoza. Pri rekonstrukcijah je Sirina voznega pasu pogojena z
obstojeCo Sirino pasu pred rekonstrukcijo. Slovenski predpisi dolocajo najmanjSo

Sirino pasu 2,75 m, mejne in priporoc¢ene vrednosti pa so podane v Preglednici 13.
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Sirina uvoza v kriZi$¢e e in dolZina raziritve uvoza I’

pomembno, da je ta majhen prostor optimalno oblikovan. Opisujemo ga z dvema
elementoma: $irino uvoza e in dolZino razsiritve uvoza /",

DolZina razsiritve uvoza /' je definirana kot dolzina srednjice med krivuljo normalno
Sirokega uvoza in krivuljo razsiritve.

Vecje priporocene Sirine uvoza e v Preglednici 16 pomenijo vecje Stevilo prometnih
pasov.

Uvozni radij r in vpadni kot &

Elementa na kapaciteto sicer nimata vec¢jega vpliva, sta pa pomembna za zagotavljanje

vvvvv
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pomembni tudi:

Sirina izvoza iz kroZnega kriZi$¢a

Ena glavnih predpostavk pri izratunu kapacitete uvozov je ta, da se promet nemoteno
izliva iz krizis¢a. Da bi to dosegli, mora biti izvoz dovolj Sirok. Priporocene in mejne
vrednosti so navedene v Preglednici 16.

Izvozni radij

Za izvozni radij velja podobno kot za Sirino izvoza. Izvozni radij naj zagotavlja
primerno kapaciteto in varnost izvozov pri izvozni hitrosti vozil. Izvozni radij naj bo

vedji ali enak uvoznemu, nikakor pa ne manjsi od uvoznega.

Preglednica 16: Mejne in priporoc¢ene vrednosti geometrijskih elementov

Element Simbol | Enota | Mejne dimenzije Priporocene dimenzije
Sirina uvoza e m 3,6-16,5 4,0-15,0
Sirina voznega pasu A m 2,75-12,5 3,0-7,3
Dolzina razsiritve I m 12-100 30,0-50,0
Vpadni kot b © 0,0-77,0 10-60
Uvozni radij r m 6,0-100 8,0-45,0
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5.2.2 Obstojece stanje kroznega kriziS¢a Drnovo

vvvvv

vvvvv

Uvoz ¢ ’ ! @ g
(m) (m) (m) ) (m)
1. Krsko 5,00 3,60 3,40 37,0 14,00
2. Velika vas 4,50 3,40 3,00 45,0 14,00
3. HC, Novo mesto | 5,00 3,60 4,30 30,0 14,00
4. Drnovo 4,50 3,25 3,40 45,0 14,00

5.2.3 AngleSka metoda - analiza

Obstojeco izkoriS¢enost uvozov smo analizirali v ¢asu jutranje prometne konice od 6.30 do
7.30 in v casu popoldanske konice med 15.00 in 16.00. Uporabili smo anglesko metodo za
racun kapacitete uvoza. Metoda temelji na geometriji posameznega uvoza in velikosti

kroznega toka pred uvozom.

vvvvv

Uvoz Oc S | K | X, | F | M | tp | fc| Or | Oraj | A
(E.O.V./h) EO.V.M) | EOVM) | (%)
KRSKO 176 0,6588 10,955 (4,204 | 1215,9] 0,111 | 1,450 0,561 1067 561 52,6
VELIKA VAS 594 0,5867 (0,927 3,906 | 1096,9 | 0,111 | 1,450 | 0,542 718 84 11,7
HC, NOVO MESTO 140 0,520910,979 | 4,286 | 1271,1 0,111 | 1,450 | 0,566 1167 655 56,1
DRNOVO 617 0,588210,927 | 3,824 1 1073,9| 0,111 | 1,450 0,537 688 171 249

vvvvv

Uvoz Oc M K | X; | F | M | tp | fc| O | Oraj | A
(E.O.V./h) (EO.V./h) | (EO.V.M) | (%)
KRSKO 126 0,6588 1 0,955 4,204 | 1215,9 0,111 1,450|0,561| 1093 527 48,2
VELIKA VAS 586 0,5867 (0,927 | 3,906 | 1096,9 | 0,111 | 1,450 | 0,542 722 252 34,9

HC, NOVO MESTO 308 10,5209 (0,979 4,286 | 1271,1 0,111 |1,450{0,566| 1074 518 48,2

DRNOVO 595 10,58820,927|3,824|1073,9 10,111 |1,450]0,537] 699 155 1222
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Prometni tokovi so tako majhni, da se nikjer niti ne priblizajo kapaciteti. Promet naj bi se
odvijal tekoce, kar pa je v nasprotju z dejanskim stanjem, saj tovornjaki v veliki meri povozijo

robnike na uvozu.

Slika 46: Poskodbe robnikov

Glede na geometrijske podatke iz Preglednice 5 je lepo razvidno, da dolZina razSiritve /'
bistveno manjSa od minimalne mejne vrednosti (12m), kaj Sele od minimalne priporocene

vrednosti, ki znaSa 30m. Tako bi za reSitev tega problema predlagali podaljSanje tega

vvvvv
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v odvisnosti od krozeCega toka z eksponentno funkcijo. Ta metoda izracuna kapacitete
uvozov temelji na teoriji asovnih razmikov. Racuna se, koliko je praznih prostorov (¢asovnih
razmakov) v glavnem kroZznem prometnem toku, kamor se lahko vkljucujejo vozila iz

neprednostnega vhodnega prometnega toka.

Obstojeco kapaciteto uvozov smo analizirali v ¢asu jutranje prometne konice od 6.30 do 7.30
in v casu popoldanske konice med 15.00 in 16.00. Uporabili smo programsko orodje
aaSIDRA. Upostevali smo prometne obremenitve prikazane na Sliki 47 oziroma Vv

Preglednicah 20 in 21.
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(EOV/h) [1.Krsko 2. Velika vas |3. HC, Novo mesto |4. Drnovo
LEVO 89 24 65 77
RAVNO (428 27 528 34
DESNO |44 33 62 60
UVOZNI (561 84 655 171
KROZNI |[176 594 140 617
IZVOZNI 612 143 538 178

vvvvv

(EOV/h) [1.Krsko 2. Velika vas |3. HC, Novo mesto |4. Drnovo
LEVO 91 166 24 78
RAVNO (417 51 405 24
DESNO (19 35 89 53
UVOZNI |527 252 518 155
KROZNI |[126 586 308 595
[ZVOZNI (624 67 530 231

vvvvv

glavne ceste GI-5 in lokalnih cest LC 191 310 ter LC 191 130 je bila 3,5%. Vendar se je
izkazalo, da je po podatkih Stetja prometa iz zadnjih pet let, ki smo jih pridobili iz porocil

ProOMET, dejanska letna rast prometa v zadnjih peti letih kar 6,2%.
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Na podlagi teh letnih rasti prometa smo analizirali velikost prometnih tokov in kapacitet
uvozov v naslednjih petnajstih letih — isti konec planske dobe kot v predhodni Studiji iz
meseca marca. Rezultati analize so razvidni iz grafikonov v poglavju 6. Problemi z
izkori$€enostjo kapacitet uvozov se bodo predvidoma pojavili Sele po 2013, in sicer najprej iz

smeri AC, Novo mesto — Obrezje.

5.3 SEMAFORIZIRANO KRIZISCE DRNOVO- aaSIDRA

vvvvv

katerega geometrija je bila Ze predhodno analizirana s programskim orodjem Sidra 5.20.

Podrobnejsa uporaba tega programskega orodja je predstavljena v poglavju 4.

5.3.1 Geometrija kriziSca

vvvvv

Prednost pa je regulirana s svetlobnimi signalnimi napravami-semaforji..
Glede Stevila pasov glavne in stranske ceste je obravnavan primer dvopasovne dvosmerne
glavne in stranske ceste. V tem primeru je uposteva Se posebni pas za leve zavijalce, ki je dolg

50 m ter kombiniran pas z izvoznim lijakom za desne zavijalce na glavni smeri.

Krsko

Velika vas
oAoulq

AC, Novo mesto

vvvvv
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5.3.2 Analiza stanja glede na prometne obremenitve marec 2000

Za krmiljenje SSN smo predvideli enostavno dvo fazno strukturo, ki je prikazana na Sliki 49.

Izbrana dolZina cikla je bila C = 80 sekund.

Faza A Faza B

AL L

I

:
i}
3

Rl

JL

1 Ml

Slika 49: Fazna struktura

Prometne obremenitve so prikazane v poglavju 5.1. Glede na te obremenitve bi

rasti prometa 3,5%. Zamude in kolone bodo do konca planske dobe zmerne. NU na glavni
cesti in stranski cesti ne bo slabsi od D (jutranja in popoldanska konica). Kolone vozil bodo

najdaljSe na glavni cesti, saj bodo dosegle 20 vozil, oziroma 115 m.

Krsko Krsko

Velika vas
oAaouiqg

Velika vas
33.8
L
T
oaouiqg

Legenda:

B NuaA NU B B NuC
B NuD NUE Bl NuUF
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Rezultati analize se nekoliko razlikujejo, ne pa bistveno od analize, ki je bila opravljena v
marcu 2000, predvsem zaradi nekoliko kalibriranih parametrov, ki jih programsko orodje

aaSIDRA sedaj upoSteva v izraCunih.

5.3.3 Analiza stanja glede na prometne obremenitve februar 2004

Tudi za to analizo smo za krmiljenje SSN smo predvideli enostavno dvo fazno strukturo, ki je

prikazana na Sliki 49. Izbrana dolzina cikla je bila C = 80 sekund.

Prometne obremenitve, ki smo jih uporabili so prikazane v poglavju 5.2.4. Glede na te
kapacitetno ne bi ustrezale do konca planske dobe 20 let pri povprecni letni rasti prometa
3,5%. Do najvec¢jih zamud in kolon v jutranji konici bi prihajalo iz smeri LC Drnovo, v

popoldanski konici pa na LC iz smeri Velik vas. V obeh primerih je NU F.

Na glavni cesti bo v jutranji in popoldanski konici prihajalo do zastojev zaradi levih
zavijalcev 1z smeri KrSkega. ReSitev tega problema bi predstavljal dodatni pas za leve
zavijalce ob kombiniranem pasu za naravnost ter desne zavijalce. Hkrati pa se moramo
zavedati, da so obremenitve lokalne ceste Velika vas-Drnovo bile izmerjene v Casu gradnje
avtoceste Novo mesto-Obrezje, ko je okolisko prebivalstvo v veliki meri uporabljalo to cesto
za obvozno cesto in so se te obremenitve sedaj zmanjSale. Kolone vozil bodo najdaljSe na

glavni cesti, saj bodo dosegle 47 vozil, oziroma 281 m.
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6 UGOTOVITVE

6.1.1 Primerjava rezultatov metod analize

Na spodnji sliki je prikazana primerjava med kapacitetami uvozov izraCunanimi po angleski
in avstralski metodi. Opazimo, da so odstopanja izrazita na prikljuckih iz smeri KrSko in HC.
V teh dveh primerih je kapaciteta uvoza izraCunana s programsko opremo aaSIDRA izredno
optimisti¢na. Razlog je verjetno v tem, da program aaSIDRA ne uposteva dejanskih

projektnih elementov ter da kroznemu toku ne daje toliko pomena kot ostale metode.

Drnovo

1800
1600
1400

1200 O Angleska m.
1000 +— B aaSIDRA
800 | —

600
400 | —
200

O 1 T T
1. Kréko 2. Velika 3 HC, Novo  4.Drnovo
vas mesto

Kapaciteta uvoza [EOV/h]

Krak

Grafikon 1: Primerjava kapacitet uvozov izraCunanih po razli¢nih metodah
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6.1.2 Rezultati analize s programskim orodjem aaSIDRA

Rezultati analize so razvidni iz spodnjih grafikonov. Crta temnej$e barve predstavlja
zagotovljeno kapaciteto uvoza, svetlejSa pa velikost prometnega toka, ki se pojavlja na tem

uvoZzu.

smer KRSKO
1600
1400
1200 /‘/
=
)
———— ¢
LE /
FE)
T w
2 /
X
400
200
0

Grafikon 2: Kapaciteta uvoza in uvozni prometni tok iz smeri KrSko (jutranja konica)
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Grafikon 3: Kapaciteta uvoza in uvozni prometni tok iz smeri KrSko (popoldanska konica)

Kapaciteta uvoza iz smeri Krsko v jutranji konici bo presezena z uvoznim prometnim tokom v

letu 2014, v popoldanski konici pa v letu 2015.




vvvvv

Jurak, B. 200§. Sodobne metode za analizo nivojskih krizi$¢ — Prakti¢ni primer krozno krizis¢e Drnovo. 83
Dipl. nal.-VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbenistvo. Prometno-tehniska smer

smer VELIKA VAS

1600

1200

g

Kapaciteta  Pr.tok
(EOVIh)

Grafikon 4: Kapaciteta uvoza in uvozni prometni tok iz smeri Velika vas (jutranja konica)
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Grafikon 5: Kapaciteta uvoza in uvozni prometni tok iz smeri Velika vas (popoldanska konica)

Kapaciteta uvoza iz smeri Velika vas v jutranji konici ne bo presezena z uvoznim prometnim

tokom v planskem obdobju, v popoldanski konici pa v letu 2014.
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Grafikon 6: Kapaciteta uvoza in uvozni prometni tok iz smeri AC, Novo mesto (jutranja konica)
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Grafikon 7: Kapaciteta uvoza in uvozni prometni tok iz smeri AC, Novo mesto (popoldanska
konica)

Kapaciteta uvoza iz smeri AC, Novo mesto v jutranji konici bo presezena z uvoznim

prometnim tokom v letu 2013, prav tako pa tudi v popoldanski konici v letu 2013.




vvvvv

Jurak, B. 200§. Sodobne metode za analizo nivojskih krizi$¢ — Prakti¢ni primer krozno krizis¢e Drnovo. 85
Dipl. nal.-VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbenistvo. Prometno-tehniska smer

smer DRNOVO

Kapaciteta /Prok
(EOVH)

600 -_-‘-._-~_-_.-""“-—-—--‘......--..‘.>
400

—a——Kapaciteta woza

b Uvozni priok

& S 9 & & o < QA 2 5
I A AR

Leta

Grafikon 8: Kapaciteta uvoza in uvozni prometni tok iz smeri Drnovo (jutranja konica)
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Grafikon 9: Kapaciteta uvoza in uvozni prometni tok iz smeri Drnovo (popoldanska konica)

Kapaciteta uvoza iz smeri Drnovo v jutranji konici bo presezena z uvoznim prometnim tokom

v letu 2017, do istega rezultata bo prislo tudi v popoldanski konici v letu 2017.




Jurak, B. 200§ . Sodobne metode za analizo nivojskih krizi$¢ — Prakti¢ni primer krozno krizi§¢e Drnovo. 86
Dipl. nal.-VSS. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbenistvo. Prometno-tehniska smer

7 ZAKLJUCEK
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zastojev, nevarnih situacij in tudi do nesre¢, so do nedavnega kot edini sprejemljiv nacin za

nemoteno, tekoce in varno prometno dogajanje, postavljali svetlobne signalne naprave. V

vvvvv
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Angleska metoda temelji na geometriji posameznega uvoza in velikosti kroznega toka pred

uvozom. Avstralska metoda oziroma izraCun po Jacobsu pa obravnava kapaciteto uvoza v

vvvvv
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izkoriS¢enost kapacitete zelo majhna, vendar so kljub temu tovornjaki povozili robnike na
uvozu. Ugotovljeno je bilo, da dolzina razSiritve /' bistveno manjSa od minimalne mejne

vrednosti (12m), kaj Sele od minimalne priporo¢ene vrednosti, ki znasa 30m. Tako bi za

vvvvv
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kapaciteta uvoza najprej presezena iz smeri AC, Novo mesto — Obrezje. To se bo ob

predvideni letni rasti prometa 6,2% zgodilo ze v letu 2013. ReSitev te situacije bi bila

vvvvvvvvvv

vvvvv
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