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Izvleéek

V diplomski nalogi je narejena idejna konstrukcijska zasnova vecnivojskega vozliséa s

prikljucevanjem hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2 pri Trebnjem in regionalne ceste

R2-448 na hitro cesto ter prikazana moznost prometnih povezav z poslovne cone Trebnje na

hitro cesto v 3. razvojni osi. Najprej je v prvem delu na kratko predstavljen projekt tretje

razvojne osi z osnovnimi geografskimi, gospodarskimi, prometnimi in okoljskimi
znacilnostmi. V nadaljevanju so predstavljeni osnovni sistemi vecnivojskih prikljuckov in
vozlis¢, navedane so sonovne znacilnosti poteka avtoceste A2 mimo Trebnjega. Prav tako SO
obdelane karakteristike posameznih sestavnih delov ve¢nivojskega prikljucka. Na podlagi teh

podatkov in podatkov o rabi prostora na obmocju Trebnjega so v diplomski nalogi izdelane 4

variante vecnivojskega vozlis¢a. Izdelane so situacije vozlisca in vzdolZzni profili prikljuénih

ramp. Za vse varinte je narejena deviacija obstojee regionalne ceste R2-448 in prikaz
lokalnega cestnega omreZzja s povezavo poslovne cone Trebnje na hitro cesto. V zakljucku so
variante opisane in izbrana je najprimernejsa resitev vozli§¢a glede na osnovne projektantske

ocene.
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Abstract
In my diploma work | designed multilevel junction between expressway in 3. development
axis and motorway A2 near Trebnje. There is also a junction between regional road R2-448
and expressway in the same place. So both junctions are treat as one. A posibility of traffic
connections from economic zone Trebnje to expressway in 3. development axis is shown also.
In the first part of my diploma work | present the project of 3. development axis and its basic
geographic, economical, traffic and environmental characteristics. Then | present basic
systems of multilevel junctions and its elements wich are used in practice. Also I describe the
course of motorway A2 near Trebnje. On the base of this informations and informations about
the use of land in the area near Trebnje | prepare 4 variants of multilevel junction. I made the
situation of each junction and longitudinal profile of each joining ramp. For every variant |
needed to make a deviation of regional road R2-448 because the space between both junctions
is needed. | also present the net of local roads with connections of economic zone Trebnje and
expressway . In the final part of my diploma work | describe each variant and I chosse the
most appropriate solution of multilevel junction regarding to basic designing estimation.

Angle[ki tekst je treba popraviti, ker so v njem slovni;ne napake.
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1UVvOD

Projekt izgradnje slovenskega avtocestnega kriza je v svoji zaklju¢ni fazi. Na od avtocest
(dalje v tekstu: AC) bolj oddaljenih obmocjih pa ostajajo prometne razmere take kot prej —
slabe. Zato se je pri drzavnem prostorskem nacrtovanju (2004) pristopilo k izboljSanju teh
razmer z definiranjem razvojnih osi, katerih glavna znacilnost je vzdolzna povezovalna cesta,
ki celoten prostor ob osi navezuje na AC sistem drzave. Kategorija te vrste cest je »hitra
cesta, ceste pa so uvrS¢ene v Nacionalni program izgradnje AC v Republiki Sloveniji. V
strategiji razvoja drzave, izdelani v letu 2004 je bila kot prva definirana 3. razvojna os, ki
poteka od avstrijske meje pri Dravogradu na severu in se zakljucuje nekje na obmocju Bele
Krajine s prikljucitvijo na hrvaske AC. Cesta v tej osi ustvarja prometne in s tem socialne in
gospodarske povezave med regionalnimi sredi$¢i na obmo¢ju Koroske, Stajerske, Zasavja,
Dolenjske in Bele Krajine in jih prikljucuje na AC omrezje Slovenije., Cesta v 3. razvojni 0si
je prvi vecji cestni projekt, za katerega se je Slovenija odlocila v 21. stoletju. Karakterizira ga
prostorsko izredno zahteven in tehnicno zelo teZaven potek, ki pa pomeni veliko pridobitev za
skoraj 20% povrsine drzave, saj je predpogoj in pomemben dejavnik za socialni in

gospodarski razvoj obmocij, preko katerih cesta poteka.

Hitra cesta v 3.razvojni osi v slovenskem cestnem omrezju predstavlja sekundarno
prometnico, ki bo vrsila funkcijo povezovanja med regijami na obmocju republik Slovenije,
Avstrije in Hrvaske in jih navezala na evropsko omrezje AC, katerega del sta tudi obe
avtocesti v evropskih prometnih koridorjih 5 in 10 . Hitra cesta v tretji razvojni osi ima na
obmoc¢ju slovenije Se poseben pomen, saj bo z izvedbo tega projekta omogocen
enakomernejsi razvoj slovenskega ozemlja. Projekt te ceste je trenutno v fazi projektiranja
idejnih zasnov oz. §tudij variant in je razdejen v 3 prostorske sklope. Severni del, od meje z
republiko Avstrijo do avtoceste Al, srednji del od avtoceste Al do avtoceste A2 in juzni del
od avtoceste A2 do meje z republiko HrvaSko. Severni del se nahaja v sklepni fazi Studije
variant (izbira najprimernejSe trase), pri srednjem delu so do sedaj opredeljeni predvsem

(mozni) koridorji, za juzni del pa se s Studijo variant Sele zacenja.
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Kot re¢eno so bili s projektno nalogo na srednjem delu definirani trije koridorji - vzhodni,
sredinski in zahodni -, da bi se preverilo, kje v prostoru naj bi nova cesta dosegla ¢im vecje
ucinke. V predhodnih prostorskih Studijah so bili nato postavljeni razlicni mozni scenariji
poteka ceste, med katerimi sta bila kot najbolj ugodna izbrana scenarija 5 in 9. Po scenariju 9,
ki je bil ocenjen kot najprimernejsi, poteka cesta po sredinskem koridorju in se pri Trebnjem
priklju¢i na avtocesto A2. Studija variant je $¢ v izdelavi in ni nujno, da bo ta resitev na koncu

spoznana za najprimernejso.

V okviru projektiranja in gradnje dolenjske avtoceste (A2) prikljucevanje hitre ceste pri
Trebnjem ni bilo predvideno. Na tisti lokaciji je zato predviden le ve¢nivojski prikljucek

Trebnje-vzhod v obliki polovicne deteljice. Ker taka oblika priklju¢ka ni primerna za

ey

Zasnova preoblikovanja obstojecega prikljucka Trebnje—vzhod v vozlisée, ki bi zadosc¢alo
prometnim potrebam tega prikljucevanja, je predmet te diplomske naloge. V okviru te
zasnove je treba resiti tudi prikljuéevanje regionalne ceste R2-448 na hitro cesto in navezavo

lokalnega cestnega omrezja v okolici Trebnjega na omrezje daljinskih cest.

V prvem poglavju diplomske naloge je definiran projekt tretje razvojne osi. Predstavljeni so
osnovni podatki o 3.razvojni osi in prostorska umestitev v regije, Ki jih zajema projekt v

Sloveniji, Avstriji in na Hrvaskem.

Drugo poglavje vsebuje geografski opis obmocja srednjega dela 3.razvojne osi ter

ekonomske, socialne, druzbene, prometne in okoljske vidike hitre ceste na tem obmocju.

V tretjem poglavju so opisani osnovni principi in sistemi veénivojskih prikljuckov in vozlis¢.
Predstavljene so glavne znacilnosti posameznih sistemov, podrocja uporabe posameznega
sistema ter navedene njihove prednosti in slabosti. Hkrati so predstavljeni se posamezni
sestavni deli vecnivojskega vozlis¢a oz. prikljuc¢ka, ki odlo¢ilno vplivajo na njegovo

oblikovanje.
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V zaklju¢nem poglavju pa je izdelana konstrukcijska zasnova priklju¢evanja hitre ceste v 3.
razvojni osi na avtocesto A2 pri Trebnjem. V tem okviru so prikazane znacilnosti avtoceste na
tem obmocju, opisano je oZje obmocje prikljucevanja, dimenzionirani so posamezni sestavni
deli vec¢nivojskega vozlis¢a in podobno. Na podlagi teh podatkov je bilo preverjenih vec
variant priklju¢ka-vozlis¢a, ki so vse opisane v tem poglavju. Poglavje se zakljuCuje z

vrednotenjem variant in predlogom najprimernejse variante.

Pri tem je treba vedeti, da ta zasnova $e¢ ne pomeni konéne odloéitve o izbiri sistema
prikljucevanja, ker gre le za akademsko preverjanje prikljuevanja enega izmed hipoteticno
moznih potekov hitre ceste v srednjem delu 3.razvojne osi. Ce bi bil ta potek, ki ga kot najbolj
perspektivnega ocenjuje tudi ob¢ina Trebnje, izbran kot najprimernejsi, je v tej nalogi izbrana
reSitev zelo ugodna, ker zadovolji prometnim potrebam in tudi mocno izbolj$a splosno stanje

cestno-prometnih razmer na obmocju ob¢ine Trebnje.
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2 TRETJA RAZVOJNA OS

2.1 SploSno o 3. razvojni osi

Tretja razvojna os je v strategiji prostorskega razvoja Slovenije opredeljena kot ena izmed
sekundarnih prometnih povezav, ki se navezujejo na TEN transevropsko infrastrukturno

omrezje, V. in X. panevropski prometni koridor ter na Jadransko — Jonsko prometno os.

TEN evropsko infrastrukturno omrezje je pomemben element ekonomske in socialne kohezije
ter konkuren¢nosti in vzdrznega razvoja drzav evropske unije. Panevropski prometni koridorji
kot pomemben instrument evropskih politik povezujejo med seboj glavna evropska sredisca z
namenom vecje integracije evropskega prostora. Slovenija lezi na krizis¢u V. in X.
prometnega koridorja, kar ji omogoca dobro integracijo v evropski prometni sistem. Ta dva

koridorja predstavljata prvo in drugo razvojno os Slovenije.

Tretja razvojna 0s pa naj bi med seboj povezala sekundarna sredis¢a med glavnimi koridorji
in njihove razvojne potenciale in bi jih hkrati pripela na omrezje panevropskih povezav, to je
V. in X. panevropski prometni koridor ter na Jadransko — Jonsko prometno os. Namen
projekta 3. razvojne osi je povecanje konkurencnosti obmocja ob razvojni osi skozi povec¢ano
dostopnost in okrepitev institucionalnih in gospodarskih povezav. Tretja prometna os bo
omogocila navezavo pomembnih lokalnih srediS¢ v obravnavanem obmocju na ustrezne
razvojne povezave in bo pomenila dvig kakovostne ravni sedanjih prometnic, ki ne
omogocajo ustreznih pogojev za sodoben in varen promet. Z izboljSanimi prometnimi
povezavami se bo skrajSalo trajanje potovanj in se bosta izboljsali kvaliteta potovanj in
prometna varnost. Projekt tretje razvojne osi ima torej posebej pomemben pomen na
gospodarstvo, promet in turizem v povezavi s kulturno krajino, naravo in kulturno dedis¢ino

urbanega razvoja in okolja na obravnavanem obmocju.
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2.2 Prostorska umestitev 3. razvojne osi

Tretja razvojna os se na severnem delu navezuje na cestno omrezje avstrijske Koroske in se
preko Slovenj Gradca in Velenja navezuje na V. panevropski koridor oz. na avtocesto Al pri
Celju. Naprej v smeri proti jugu se na X. panevropski koridor 0z. na avtocesto A2 naveze pri
Novem Mestu in poteka naprej proti Karlovcu oz. navezavi na avtocesto Zagreb — Reka. Nova
razvojna in prometna os povezuje regionalna sredis¢a Beljak in Celovec na avstrijskem
Koroskem, Dravograd, Slovenj Gradec, Velenje, Celje in Novo Mesto v Sloveniji in Karlovac

ter Reko na Hrvaskem.

Tretja razvojna os na obmocju Slovenije poteka po obmocju petih statisticnih in razvojnih
regij: Koroske, Savinjske, Zasavske, Spodnjeposavske in Jugovzhodne Slovenije oziroma 66
ob¢in, ki spadajo v teh pet regij. Izgrajena povezava bo zagotavljala medsebojno povezanost
sredi§¢ mednarodnega, nacionalnega in regionalnega pomena v SirSem obmocju Slovenije,
hkrati pa bo zagotovila prometno povezavo v okviru V. in X. koridorja in med koridorji ter

alternativno povezavo tujih srediS¢ mednarodnega pomena preko ozemlja Slovenije.

Koridor tretje razvojne osi je umescen v prostor v smeri od severa proti jugu na geografsko
raz€¢lenjenem in reliefno precej razgibanem terenu. Osnovne pokrajinske enote na
obravnavanem obmoc¢ju se od severa proti jugu nizajo od alpskega oz. predalpskega sveta
Koroske, Savinjske in Zasavske regije do panonskega grievja in ravnin Spodnjeposavske

regije ter dinarskih planot in podolij Jugozahodne Slovenije.

Na sliki 1 je prikazano obmocje petih statisti¢nih in razvojnih regij, na katere se navezuje
koridor tretje razvojne osi od Velikovca do Karlovca s cestnim omrezjem in z urbanimi

sredisci.
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Slika 1: Prostorska umestitev tretje razvojne osi na obmocju Slovenije (Omega Consult d.o.o., 2007)

Na obmocju tretje razvojne osi je znacilna koncentracija prebivalstva v recnih dolinah in
predvsem na obmoc¢ju kotlin, ki so edina vecja obmocja sklenjenega ravninskega sveta.
Poseljenost izven teh obmocij je razprsena z veliko naselij z majhnim Stevilom prebivalcev.

Poselitev obravnavanega obmocja je sicer podpovprecna.

Tretja razvojna os poteka skozi urbana sredis¢a nacionalnega pomena (mesta Velenje, Celje in
Novo Mesto ter somestja BreZice-Krsko-Sevnica, Slovenj Gradec-Ravne na Koroskem-
Dravograd in Trbovlje-Hrastnik-Zagorje ob Savi), regionalnega pomena (mesti Crnomelj,
Kodevije in somestje Smarje pri Jelah — Rogaska Slatina), medobéinskega pomena (Lasko,

Metlika, Radlje ob Dravi, Slovenske Konjice, gentjur, Trebnje in Zalec) in lokalnega pomena.
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3 SREDNJI DEL 3. RAZVOJNE OSI

3.1 Geografska opredelitev

V prometnem smislu je obmocje tretje razvojne osi na slovenskem ozemlju razdeljeno na tri
posamezne in med seboj povezane prostorske sklope, ki ne potekajo nujno kontinuirano med
seboj:

e prostorski sklop A (severni del): od meje z republiko Avstrijo do avtoceste Al

e prostorski sklop B (srednji del): od avtoceste Al do avtoceste A2

e prostorski sklop C (juzni del): od avtoceste A2 do meje z republiko Hrvasko

Srednji del tretje razvojne obsega torej obmocje med obema panevropskima koridorjema 5.
(avtocesta Al) in 10. (avtocesta A2), ki potekata po ozemlju Slovenije. Prostorsko je
obravnavano obmocje loceno na dva sklopa s Savo kot naravno geografsko lo¢nico:

e sklop B; od avtoceste Al do reke Save

e sklop B; od reke Save do avtoceste A2

Obmocje sredjega dela tretje razvojne osi zajema Savinjsko, Zasavsko, Spodnjesavsko regijo
in regijo jugovzhodne Slovenije. Teren na obravnavanem obmocju je reliefno zelo razgiban.
Velik problem pri premos¢anju tega obmocja v smeri tretje razvojne osi (smer sever - jug) pa
predstavlja smer slemenitve Posavskega in drugih hribovij, saj le ta poteka v smeri vzhod —
zahod. Problem pa predstavljajo tudi zelo ozke doline, v katerih je prostora le za vodotok,
cesto in zeleznico, zato bo potrebno hitro cesto na tem ocju skrbno nactrovati, Se posebej pa
bo problem umestitve prave lokacije prikljuckov bodocCe tretje razvojne osi na obstojece

prometno omrezje.
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Slika 2: Prostorska umestitev srednjega dela tretje razvojne osi in prikaz vzhodnega, sredinskega ter

zahodnega koridorja za potek variant (PNZ d.o.0., 2007)
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3.2 Druzbeni, gospodarski in socialni vidik

Podatki iz tega poglavja so povzeti po projektu celovitega razvoja obmodja tretje razvojne osi,
ki ga je leta 2006 izvedlo podjetje Omega Consult in ki predstavlja osnovo ta nacrtovanje

koridorjev poteka hitre ceste v 3. razvojni osi.

Regije srednjega dela tretje razvojne osi so glede na Slovenijo podpovpre¢no gosto poseljene
razen zasavske regije, ki je druga najgosteje poseljena regija v Sloveniji. Starostna struktura
prebivalcev na obmodju srednjega dela tretje razvojne osi primerljiva s starostno strukturo
prebivalstva v Sloveniji. Regije v srednjem delu tretje razvojne osi slabse izobrazene od
slovenskega povpre¢ja. Za ugotovitev generacije potovanj je pomembna demografska
struktura in rast prebivalstva, za atrakcije potovanj pa ekonoska struktura prostora. Po
napovedih Eurostata, naj bi prebivalstvo narasc¢alo do leta 2014 nato pa pocasi upadalo do leta

2050. Starost prebivalstva pa naj bi se povecevala.

Z ekonomskega staliS¢a spodnjeposavska, savinjska in predvsem zasavska regija rastejo
pocasneje kot celotna Slovenija. Jugovzhodna Slovenija ohranja priblizno enako razmerje
rasti do slovenskega povprecja. Te razlike izhajajo iz strukturnih nesorazmerij. Pomemben
pokazatelj ekonomskega stanja regije je tudi struktura dejavnosti v gospodarstvu. V regijah
srednjega dela tretje razvojne osi manj storitvenih dejavnosti in podoben delez industrije,
medtem ko je delez kmetijstva ve¢ji v primerjavi s slovenskim povpre¢jem razen v Zasavju.
Regije na obmocju srednjega dela 3. razvojne osi imajo podpovprecno stopnjo motorizacije.
Gospodarska rast v prihodnosti naj bi se v Sloveniji umirila, zaradi ¢esar naj bi se povecala
stopnja zaposlenosti. Gospodarska rast obmocja srednjega dela tretje razvojne osi naj bi bila

po razvojnih programih posameznih regij precej visja od slovenskega povprecja.

Najpomembnejsi  pokazatelje socialne vkljuCenosti o0z. enakopravnosti je stopnja
nezaposlenosti po regijah. Stopnja nezaposlenosti je najnizja v Jugovzhodni Sloveniji,
najveCja pa v Zasavju. V ostalih dveh regijah pa je nezaposlenost Se vedno nad slovenskim

povprecjem.
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3.3 Prometni vidik

Podatki v tem poglavju so povzeti po prometni Studiji, ki je bila izvedena v okviru projekta
celovitega razvoja obmocja tretje razvojne osi (CRO). Prometna Studija je bila narejena za
celotni potek tretje razvojne osi. Namen prometne Studije v okviru projekta CRO je bil
dolociti prometne tokove:
e na obstojeCem prometnem omrezju in na omrezZju po zgrajeni tretji razvojni osi za
osnovno leto 2004 in
e izdelati napoved prometnih tokov na obstojeCem omrezju in na omrezju po zgrajeni

tretji razvojni osi za referen¢no leto 2030 (20 let po predaji hitre ceste v promet).

3.3.1 Prometni model

Izdelan je bil Stiristopenjski prometni model. Bazno leto je leto 2004, projekcija obsega
prometnih tokov pa je bila izdelana za leto 2030. V prometnem modelu so bila klasificirana
potovanja:

e PO namenu potovanja

e podeludneva

e po lastnostih osebe (odvisnost prometnega obnaSanja posameznika od druZbenih

kazalnikov):

Prva stopnja prometnega modela je modeliranje generacije potovanj (produkcija in atrakcija
cone). Druga stopnja prometnega modela je distribucija potovanj, ki je bila izdelana z
gravitacijskim modelom na osnovi opravljenih anket. Tretja stopnja prometnega modela je
izbor prometnega sredstva. Izdelana je bila dolocCitev potovalnih navad za izbor potovalnega
sredstva (modal split). Cetrta stopnja Stiristopenjskega prometnega modela je obremenjevanje
prometnih omrezij. Rezultat Stiristopenjskega prometnega modela je povprecni letni dnevni
promet (PLDP) na cestnem omrezju v letu 2004 in referenénem letu 2030 z in brez hitre ceste
v 3. razvojni osi. Rezultati iz te Studije so uporabljeni pri prikazu prometnih obremenitev na

obmocju prikljucka Trebnje-vzhod.
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3.4 Okoljski vidik

Za obmocje tretje razvojne osi je znacilno, da je v mnogih delih Se zelo dobro ohranjeno,
ponekod pa so bile posamezne sestavine okolja ze precej ogrozene. Prav tako je na tem
obmoc¢ju mnogo obmocij posebnega okoljskega pomena, za katere so predpisani varstveni
ukrepi. Pri nacrtovanju tretje razvojne osi je bil uporabljen t.i. “prostorski pristop”. Na ta
nacin se namesto tehni¢nih variant umescanja cest v prostor v ospredje postavi rabo prostora
in obmoc¢ja varovanja in se doloc¢i koridor, znotraj katerega se potem umesti traso ceste po
tehni¢nih postopkih projektiranja. Tako projektant lahko vkljuci ukrepe za zaSCito okolja v
proces projektiranja. S stratesko presojo vplivov projekta na okolje najprej dolo¢imo okoljske
posebnosti in varovalna obmocja, nato pa dolo¢imo vplive, ki jih projekt povzroca v okolju.
Vplivi na okolje se pojavljajo v fazi nacrtovanje projekta, izgradnje, obratovanja
infrastrukture ter sanacije okolja po koncani gradnji in so v razliénih fazah razli¢ni. Na
podlagi teh podatkov se z oceno ranljivosti dolo¢ijo koridorji v prostoru, ki so manj oz. bolj

primerni za izvedbo tega projekta. Spodaj je prikazana ranljivost tega obmocja.

LESTVICA RANLJIVOSTI

Najmanj ranijivo

&

Najbolj ranljivo

Slika 3: Skupna ocena ranljivosti obmodja srednjega dela tretje razvojne osi (PNZ d.o.0. in RC

Planiranje, 2007)
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3.5 lzdelani scenariji poteka hitre ceste v 3. razvojni osi

Na podlagi zgoraj nastetih kriterijev (druzbeno — ekonomski, gradbeni, prometni in okoljski),
so bili v okviru projekta celovitega razvoja obmocja tretje razvojne osi narejeni scenariji
poteka hitre ceste v tretji razvojni osi. Dolo¢eni so bili koridorji, kjer naj bi trasa potekala z
najmanjSimi negativnimi ucinki, glede na pomembnost posameznih kriterijev, ki so
prevladovali za posamezen scenarij. Narejeno je bilo 10 scenarijev in na podlagi

multikriterijske analize je bil podan predlog najugodnejsega.
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Slika 4: Rezultati multikriterijske analize izbora najboljSega scenarija poteka tretje razvojne osi (Omega

Consult d.o.o., 2007)

Iz rezultatov te analize je razvidno, da je najboljsi scenarij 9, sledita pa mu scenarija 10 in 5.
Po ekonomicnosti in z vidika razvoja je najugodnejsi scenarij 9. Scenarija 5 in 10 pa sta z
vseh vidikov ugodna. Scenariji se med seboj po prostorskem poteku razlikujejo samo v
prostorskem sklopu By, od reke Save do avtoceste A2. Ker scenarij 10 na tem obmoc¢ju ne
poteka skozi pomembna naselja je bil nato opuscen. Kot predlog najugodnejSega scenarija je
bil izbran scenarij 9, v prostorskem sklopu By, pa se potek tretje razvojne osi deli na veé

razli¢nih variant.
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Slika 5: Predlog najprimernejSega poteka trase 3. razvojne osi (Omega Consult d.o.o., 2007)

Kot je razvidno iz zgornje slike, predvideva 9. scenarij potek tretje razvojne osi v prostorskem
sklopu By, skozi ob¢ino Trebnje. Ta izbrani scenarij predvideva prikljucek hitre ceste v 3.
razvojni osi pri Trebnjem. V okviru te diplomske naloge je opravljen preizkus moznosti za

zasnovo prikljucka Trebnje — vzhod tako, da bo ustrezal priklju¢evanju dveh daljinskih cest.
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4 VECNIVOJSKI PRIKLJUCKI IN VOZLISCA

4.1 Osnovne lastnosti ve¢nivojskih priklju¢kov in vozlis¢

------
vvvvv

vvvvvvvvvv

uvozov in izvozov s teh cest ter povezovalnih ramp. Posebej pomembno pri vecnivojskih
krizis¢ih in vozlis¢ih je, da posamezne elemente vecnivojskega vozliS¢a projektiramo v
skladu s tehni¢nimi normativi, saj so ravno ta obmoc¢ja prometno najbolj obcutljiva in
zahtevajo specificne tehnike voznje in veliko pazljivost. Sam sistem vecnivojskega prikljucka

je drugotnega pomena in je v vecini primerov unikatna izvedba komponiranja sestavnih

elementov.

'\ OBMOCJE PREPLETANJA

PREHITEVALNI PAS

11|"!| POSPEBEVALNIPAS

POLDMREKTNA POVEZOVALNA RAMPA

Slika 6: Osnovni pojmi oziroma elementi ve¢nivojskega prikljucka ali vozli§¢a (predlog TSC 03.343, 2002)
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Vecnivojski prikljucki in vozlis¢a morajo ustrezati nekaterim osnovnim nacelom. Prometni
spoj mora biti prilagojen kategorijam cest v cestni mrezi. Ob zagotovljeni prometni varnosti
in prometni prepustnosti posameznih elementov spoja, mora biti dosezena tudi ekonomska
upravicenost vec€nivojskega prikljucka ali vozlis¢a. Prometna varnost vecnivojskega
prikljucka ali vozlis¢a je zagotovljena, ¢e so vsi njegovi sestavni elementi pregledni,
razumljivi in pravocasno prepoznavni zato, da so lahko tekoCe prevozni. Preglednost
vecnivojskega prikljucka ali vozlis€a zagotovimo z zadostnimi preglednimi razdaljami in
preglednimi polji na posameznih elementih, ki se izraCunavajo tako kot pri nivojskih
krizis¢ih. Prav tako je za preglednost pomembno zagotavljati zadostne razdalje za varno in
zvezno spremembo hitrosti, k ijo potrebujemo med posameznimi elementi. Potrebno
razumljivost vecnivojskega prikljucka ali vozlis¢a pa dosezemo s standardizirano izvedbo
signalizacijo, s smernimi tablami in horizontalno signalizacijo dosezemo primerno in
pravocasno razpoznavnost posameznih smeri v veénivojskem prikljuc¢ku. Izjemno pomembno
spreminjanja hitrosti, menjavanja smeri voznje, menjavanja voznih pasov, pospesevanja in
zaviranja, da ne pride do akvaplaninga. Ponavadi je potrebno kombiniranja razli¢nih sistemov
odvodnjavanja. Vecnivojske priklju¢ke osvetlimo le v primerih, ko leZijo na urbanem

podroc¢ju ali ko se v prikljucku krizajo Ze osvetlene ceste.

4.2 Osnovne usmeritve za projektiranje ve¢nivojskih priklju¢kov in vozlis¢

Za projektiranje vecnivojskih prikljuc¢kov ali vozlis¢ potrebujemo podatke o krizajocih se
cestah in o vlogi bodocega prikljucka ali razcepa v cestni mrezi, podatke o sedanjih in
prognoziranih prometnih obremenitvah v priklju¢ku ali razcepu ter podatke o vse lokaciji

prikljucka ali razcepa.

Za vsak vecénivojski prikljucek ali vozlis¢e je potrebno dolociti primarno cesto, Ki poteka

vvvvv

krizajocih se cest, prometnih obremenitev in od zavijalnih tokov v prikljucku.
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Primarnim cestam v vecnivojskih prikljuckih ponavadi zagotovimo elemente, ki omogocajo
enake rac¢unske hitrosti, kot jih ima cesta izven prikljucka. Hitrosti pa omejimo na posameznih
rampah, kjer so geometrijski elementi zaradi ekonomi¢nosti in prostorske omejenosti manjsi
kot na odprti trasi ceste. Prevladujo¢im prometnim tokovom je potrebno nameniti ugodnejse

rampe oz. rampe, ki zagotavljajo ve¢jo prometno prepustnost.

Razdalje med vecnivojskimi prikljucki so podani s polozajem teh priklju¢kov v cestni mrezi.
Minimalna razdalja med vecnivojskimi prikljucki ai vozlis¢i pa je odvisna od moznosti za
postavitev signalizacije za razumljivo in razpoznavno usmerjanje prometa in so podane v

tehni¢nih specifikacijah.

Vecénivojski prikljuc¢ki ali vozlis¢a naj ne bodo situirani na mestih z minimalnimi
geometrijskimi elementi primarne ceste. V praksi se je izkazalo, da je za ustrezno preglednost
pri izvazanju in uvazanju na primarno cesto potrebno umescati prikljucka na elemente ki so
vsaj dvakratnik minimalnega geometrijskega elemente na odprti tasi ceste. Priporocilo je tudi
naj se uvozi ne situirajo v ostrih desnih krivinah, medtem ko naj bi se izogibali izvozu iz leve
krivine. Za vecnivojske prikljucke velja tudi nacelo, da so izvozi s krizajocih se cest locirani
pred uvozi nanje, oboji pa naj bodo na desni strani krizajoCih se cest, razen v itjemnih

primerih pri mestnih cestah.

Pri oblikovanju izvozov in uvozov iz in na glavne smeri je pomembna preglednost in
razpoznavnost. Zaradi izvazanja s primarne ceste in operacije zmanjSanja hitrosti, izvoze
praviloma oblikujemo z zaviralnimi pasovi. Prav tako zaradi vecje varnosti projektiramo
uvoze s pospeSevalnimi pasovi, na katerih vozniki dosegajo ¢im manjSe razlike v hitrosti v
primerjavi z vozili na primarni cesti in se Sele nato prepletajo na cesto. Pasovi za prepletanje
vozil morajo biti dolgi vsaj 300m in so ponavadi locirani ob rampah. Prepletanje ob glavni

cesti izvajamo le redko.

V veénivojskih prikljuckih ali vozlis¢ih je potrebno zagotoviti zadostno preglednost na
izvozih (izvozi morajo biti vidni na 180m, znotraj ramp pa na 100m) ter na uvozih
(zagotovljena mora biti uvozna pregledna razdalja in priblizevalna pregledna razdalja). Na

celotnem potezu ramp pa mora biti zagotovljena vsaj zaustavna pregledna razdalja.
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Vzdolzni nagibi krizajocih se cest naj bodo ¢im manjsi zaradi vecje prometne varnosti in
prepustnostim vendar pa mora biti vseeno zagotovljeno primerno odvodnjavanje. Glede na
vozno dinamiko in preglednost so ugodni vzpenjajoci izvozi in padajo¢i uvozi. Najboljsa

preglednost vecnivojskega prikljucka je v konkavni vertikalni zaokrozitvi.

Vsi prometni tokovi, Ki izvozijo z ene ceste v ve¢nivojski priklju¢ek oziroma vozlis¢e morajo
skupaj uvoziti v vecnivojski prikljuc¢ek in jih moramo skupno voditi na uvoz nekrizajoce se
ceste. Pri zdruZevanju ramp in razdelilnih ramp se sme skupno S$tevilo zdruzujocih pasov

zmanj$evati postopoma, vedno samo za en pas. Isto velja tudi za vecanje Stevila pasov.

Za izbiro tipa vecnivojskega prikljucka ali vozlis€a je bistvenega pomena moznost izvedbe
pravocasne in razpoznavne usmerjevalne signalizacije pred in v vecnivojskem prikljucku ali

vozliséu.

4.2.1 Tipi in skupine ter na¢in vodenja ramp v ve¢nivojskih priklju¢kih oz. vozli§¢ih

Po tipih delimo rampe v tri skupine:
e direktne rampe
e poldirektne rampe

e indirektne rampe

Najboljsa prepustnost in razpoznavnost je na direktnih rampah, najslabSa pa na indirektnih.

Nadalje rampe razlikujemo v dve skupini:
e rampe, ki povezujejo dve avtocesti ali avtocesto in hitro cesto (vecnivojsko -
vecnivojsko)

e rampe, ki povezujejo avtocesto in podrejeno avtocesto (vecnivojsko - Nivojsko)

Po nacinu vodenja rampe lo¢imo na:
e prosto vodene rampe oz. neprilagojene in

e prilagojene rampe.
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Tip rampe Skupina ramp 1 Skupina ramp 2
vednivojsko - veénivojsko vednivojsko - nivojsko
— Vodenje trase
rometa
P ) Neprilagojeno Prilagojeno Neprilagojeno Prilagojeno
60-80 50-80 40-60 | 40-60
Direktno
60-80 40-60 [40-80
Poldirektno — %
3040| ||1zhod 3040/ | zhod 3040 \od | 3040
Vhod
Indirektno
SERICERIS (™
60-80 | 40-80
Direktno Razdelilna rampa <>

Slika 7: Tipi, skupine in nacini vodenja ramp v ve¢nivojskih prikljuckih ali vozli§¢ih (predlog TSC 03.343,

2002)
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4.3 Sistemi vecnivojskih prikljuckov in vozlis¢

4.3.1 Vecnivojski prikljucki in vozliSca

Vecnivojske prikljuc¢ke in vozlis¢a uporabljamo za spoj dveh cest enakega ali podobnega
ranga, oz. cest s priblizno enakimi prometnimi obremenitvami (dve avtocesti, avtocesta in
hitra cesta, avtocesta in glavna cesta 1. reda z veliko obremenitvijo). Posamezni tipi
vecnivojskih prikljuckov in vozliS¢ se med seboj razlikujejo predvsem po vodenju ramp.
Predvsem pa je pomembno, da pri vsakem vecnivojskem priklju¢ku posebej poskrbimo, da so
vozniki pravoCasno obvesCeni o spremenjenih pogojih voznje na posameznem elementu
vecnivojskega priklju¢ka oz. vozli§¢a. Zato je bolj pomembna pravilna izvedba specifi¢ih

delov vec¢nivojskega prikljucka oz. vozlisca kot pa sam tip prikljucka kot celota.

4.3.1.1 Trokraki vecnivojski prikljucki in vozli§ca

Trobenta in hruska

To je najugodnejsi tip trokrakih vecnivojskih priklju¢kov, saj porabi najmanj prostora in
investicijskih stroskov (samo en objekt). Specificnost tega tipa je notranja indirektna rampa,
ki doloca velikost celotnega prikljucka in je ponavadi namenjena najSibkejSemu prometnemu
toku v prikjucku. Trobento zato uporabljamo v primerih, ko so v eni smeri prometni tokovi
zelo veliki, v drugi pa bistveno manjSi. Lo¢imo levo oz. desno trobento odvisno od
prevladujoce smeri prometnih tokov. Trobenta je sestavljena iz notranje indirektne rampe,
zunanje poldirektne rampe, ki zagotavlja vecjo prepustnost za leve zavijalce in iz dveh

direktnih ramp za desne zavijalce.

Variacija trobente je tip hruSka, ki namesto notrenje indirektne rampe uporablja obe rampi za
leve zavijalce poldirektno rampo. Ta tip zahteva ve¢ prostora in dva objekta, a omogoca vecjo

prepustnost na notranji rampi.
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c C

Slika 8: Leva trobenta s prednostno smerjo A-C in hruska s prednostno smerjo B-C (predlog TSC 03.343,
2002)

Triangel

Pri tem tipu vec¢nivojskega prikljucka oz. vozlisca so vsi levi zavijalci vodeni s poldirektnimi
rampami, Ki omogocajo vi§je prevozne hitrosti in s tem vecjo prepustnost vozlis¢a. Desne
zavijalce prav tako kot pri trobenti in hruski vodimo po direktnih rampah. Triangel zahteva

ve¢ prostora kot trobenta ali hruSka in tri objekte oz. en dvoetazni objekt.

T . PO il T ki T
Y \Q/

Slika 9: Triangel s tremi objekti in z enim dvoetaznim objektom (predlog TSC 03.343, 2002)

Razcep

Ta tip je poseben primer triangla, saj v vecnivojskem priklju¢ku oz. vozliscu eno zavijalno
smer izklju¢imo zaradi podrejenosti prometnih tokov, prostorske stiske ali iz drugih razlogov.
Tako se v takem stiku krizata le dve cesti. Ponavadi se taksno izklju¢eno smer nadomesti

izven obmocja vecnivojskega prikljucka ali vozlisca.
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4.3.1.1 Stirikraki ve¢nivojski prikljucki in vozli§¢a

Deteljica

Pri tem tipu vec¢nivojskega prikljucka oz. vozlis€a so vsi levi zavijalci vodeni po indirektnih,
desni zavijalci pa po direktnih (prilagojenih ali neprilagojenih) rampah. Deteljica ima
rezmeroma enostavno razpoznavnost in razumljivost, zahteva samo en objekt in s
prilagojenimi direktnimi rampami za desne zavijalce zelo majhno porabo prostora.
Problemati¢no podrocje pri deteljicah je obmocje prepletanja na obeh krizajocih se cestah, saj
le redko lahko zagotovimo zadostno dolzino za prepletanje vozil, ki izvazajo in uvazajo na
cesto. Za povecanje dolzine prepletanja lahko uporabimo prilagojeno (kvadrant I na spodnji
sliki) ali raztegnjeno (kvadrant IV na spodnji sliki) obliko notranje indirektne rampe.
Najboljsi nacin za povecanje dolZine prepletanja pa je izvedba razdelilne rampe, Ki omogoca
da prepletanje vozil, ki izvazajo in uvazajo ne moti prepustnosti na primarni in podrejeni

cesti. Deteljica je najpogosteje uporabljen tip Stirikrakega ve¢nivojskega prikljucka.

Ry: Rp=125:1

Il v

Slika 10: Deteljica z razliénimvodenjem ramp in razdelilnih ramp (predlog TSC 03.343, 2002)
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Posebni primer so modifikacije delteljic s poldirektnimi ali direktnimi notranjimi rampami za
leve zavijalce na smereh, kjer so prometni tokovi povecani. TakSne modifikacije zahtevajo
ve¢ objektov in so ponavadi drazji ter porabijo veC prostora. Mozne so najrazlicnejSe
modifikacije osnovnega sistema deteljice, odvisno predvsem od prometnih obremenitev po
smereh, od urbanisti¢nih danosti in od prostorskih omejitev. Najdemo jih predvsem na

vvvvvv

svetu.

Posebni tipi Stirikrakih vecnivojskih prikljuckov in vozlis¢

Posebna oblika modificirane deteljice je tip "mlin na veter”, ki vse leve zavijalce vodi s
poldirektnimi rampami zaradi poveéanih prometnih obremenitev v teh smereh. Ta tip je precej
drazji od osnovne deteljice, saj zahteva kar pet objektov in vec prostora, je pa dober za vecje

prometne tokove levih zavijalcev.

Se bogatejsa resitev pa je tip "maltezki kriz ", kjer vse leve zavijalce vodimo po direktnih
rampah. Gradbeni stroski in poraba prostora pri tem tipu pa so Se vecji, saj rampe vodima kar

v §tirth nivojih.

Slika 11: Posebna tipa Stirikrakih vozli§¢ sta tipa "Mlin na veter” in ""Maltezki kriz” (predlog TSC
03.343, 2002)
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4.3.1 Veénivojski prikljucki

Te vrste priklju¢kov uporabljamo za priklju¢evanje podrejenih cest na primarne ceste. Sistemi
vecnivojskih prikljuckov se razlikujejo predvsem po vodenju ramp in priklju¢evanju na
podrejene ceste. Pomembno je vodenje ramp tako, da omogoc¢ajo zvezno spremembo hitrosti
od nadrejene ceste do nivojskega krizanja na podrejeno cesto. Skupina ramp, ki jih uporabimo
v vecnivojskih prokljuckih so torej rampe, ki se na primarno cesto prikljucijo ve¢nivojsko, na
podrejeno cesto pa nivojsko. Izbira sistema priklju¢evanja naj temelji na prometnih potrebah
posameznih smeri tako, da imajo bolj obremenjene smeri ugodnejSe rampe. Za te vrste
prikljuckov je v svetu uporabljenih neSteto najrazli¢nejSih variant, ki pa so vsaka posebe;j
prilagojene na lokalne posebnosti tistega obmocja in tistih prometnih tokov. V nadaljevanju

so predstavljeni le osnovni tipi ve¢nivojskih prikljuckov.

4.3.1.1 Trokraki prikljucki

Ponavadi se za trokrake ve¢nivojske prikljucke uporablja trobenta. Tip se ne razlikuje dosti od
trobente pri krizanju dveh enakovrednih cest le da so tu razlike v hitrostih na obeh krizajocih
se cestah vecje in imamo tu manjSe elemente. Prehod iz podrejene ceste na primarno
izvedemo ponavadi z nasprotno usmerjenimi radiji zaradi manjse porabe prostora. Lahko pa

izvedemo tudi nivojsko krizanje na podrejeni cesti.

4.3.1.2 Stirikraki prikljucki

Polovicna deteljica

Polovi¢na deteljica je najveckrat uporabljen tip Stirikrakega vecnivojskega prikljucevanja
podrejene ceste na primarno. Pri tem tipu priklju¢ka dvosmerne rampe, ki povezujejo obe
krizajoCi se csesti, lezijo v dveh kvadrantih. Polovicna deteljica je prostorsko in prometno
zelo ugodna reSitev, saj lego in obliko ramp lahko prilagajamo glede na prometne potrebe,
prostorske danosti in glede na visinsko razliko med primarno in podrejeno cesto. Lo¢imo

nesimetri¢ne (rampe lezijo v nasprotnih kvadrantih: I. in III. ali II. in IV.) in simetri¢ne



Trdin, 1. 2007. Zasnova priklju¢evanja hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2 pri Trebnjem 24
Dipl. nal.- UNI. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

(rampe lezijo v sosednjih kvadrantih) polovi¢ne deteljice. Pasovi za leve zavijalce na

podrejeni cesti se umes¢ajo v skladu s TSC-ji za nivojska krizanja. Lahko so notranji (pasovi

vvvvvv

vvvvv
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Slika 12: Nesimetri¢na deteljica z vzporednimi Slika 13: Simetri¢na deteljica z notranjim in
notranjimi pasovi za leve zavijalce (predlog TSC zunanjim pasom za leve zavijalce (predlog TSC
03.343, 2002) 03.343, 2002)

Romb

Pri rombih sta primarna in podrejena cesta povezani z enosmernimi rampami v vseh §tirih
kvadrantih. Ta tip se uporablja predvsem v urbaniziranith obmo¢jih zaradi manjSe porabe
podrejeni cesti so ponavadi semaforizirana. Leve zavijalce na podrejeni cesti razporedimo
podobno, kot pri polovi¢nih deteljicah. Uporabljamo lahko tudi posebne oblike rombov, ki jih

najdemo po svetu.
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Slika 14: Romb z vzporednimi notranjimi pasovi Slika 15: Romb s kroZi§¢em (predlog TSC
za leve zavijalce (predlog TSC 03.343, 2002) 03.343, 2002)
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5 ZASNOVA PRIKLJUCEVANJA HITRE CESTE V 3. RAZVOJNI OSI NA
AVTOCESTO A2 PRI TREBNJEM IN NAVEZAVA INDUSTRIJSKE CONE
TREBNJE NA 3. RAZVOJNO OS

5.1 Avtocesta A2 na obmocju Trebnje — Novo Mesto

Dolenjski krak avtoceste A2 od Ljubljane do mejnega prehoda ObrezZje za sedaj Se ni v celoti
dograjen. Trenutno je v izgradnji $e zadnji odsek od Trebnjega do Novega mesta. Trasa
avtoceste je na tem zelo razgibanem terenu speljana predvsem po z gozdom pokritih
gricevnatih pobo¢jih. Priklju¢ki za pomembna regionalna sredis¢a Novo mesto, Trebnje in

Mirna Pe¢ so izvedeni na obstojece prometnice, ki ta sredis¢a povezujejo med sabo.

Odsek se za¢ne s prikljutkom Trebnje — zahod pri kraju Gri¢ in se v rahlem vzponu nadaljuje
proti vzhodu skozi predor Lescevje. Naprej je avtocesta speljana po gozdnatem pobocju
Bukovja na juzni strani doline reke Temenice, kjer se z velikimi vkopi in nasipi rahlo spusca
mimo Trebnjega in pre¢ka dolino reke Temenice z viaduktom Ponikve pri kraju Gorenje
Ponikve. Za viaduktom se trasa avtoceste severno od hriba Reber povsem pribliza regionalni
cesti R2-448 ter v dolgem kroznem loku po severni strani zaobide kraj Grm in se usmeri proti
jugo-vzhodu v smeri Novega mesta. Na tem kroznem loku je previden veénivojski prikljucek
Trebnje-vzhod v obliki simetri¢ne polovi¢ne deteljice. Priblizno na tem mestu naj bi se na A2
priklju¢evala tudi varianta hitre ceste v 3.razvojni osi v sredinskem koridorju, kar je predmet
te diplomske naloge. Avtocesta nato po moc¢no kraskem terenu doseze gozdnata pobocja
Dolenjih gri¢ev in se vzhodno od hriba Sveta Ana pribliza Zelezniski progi Ljubljana —
Metlika — (Karlovac). Od tam se pri¢ne spuscati in v levem ovinku z viaduktom precka vrtace
v Dolah. Teren na tem podro¢ju je namre¢ izrazito zakrasel z globokimi vrtacami in
skalnatimi grebeni. Sledita prikljucek Mirna Pe¢ in globoki vkop v desni ovinek, od tam
naprej pa potek po severnem pobo&ju Sentjurskega vrha ter spust v dolino Igmance, kjer se
avtocesta znova pribliza ragionalki R2-448 in ob njej nato poteka vse do priklju¢ka Novo
mesto-zahod. Trasa se na tem obmocju spusca do Dolenjega Karteljevega, pred katerim zavije

desno in se nato vzpenja ob vznozju hriba Strnec potem pa spusti do prikljucka Novo mesto —
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zahod, ki lezi v gozdu na vrtacastem obmocju 400 m jugo-vzhodno od bivsega odcepa
Karteljevo na obstojeci regionalki. Prikljuéek se navezuje na poslovno cono Buc¢na vas na
zahodnem delu Novega mesta. Do 2 km oddaljenega priklju¢ka Novo mesto—-vzhod (bivsi
prikljucek Mackovec) se trasa na desni strani obstojece R-ceste rahlo spusca po gricevnatem
in z gozdom poras¢enem terenu. Ta prikljucek je speljan do severne mestne obvoznice in se

danes uporablja tudi za vodenje cestnega prometa proti Beli krajini.

L) Le¥nd ‘
e . NOVO MESTO

Ribnlca

’Kcﬁnl-

Slika 16: Dolenjski avtocestni krak in odsek Trebnje - Novo mesto avtoceste A2 (DARS, 2007)

Trasa avtoceste na odseku Trebnje — Novo mesto bo predvidoma dograjena do konca leta
2008.
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5.2 Variante hitre ceste v 3. razvojni osi po scenariju 9 (Trebnje)

V poglavju 3.5 je na sliki 5 prikazan izbran najprimernej$i scenarij poteka trase hitre ceste v
3. razvojni osi. Na podlagi tega poteka so v srednjem delu 3. razvojne osi variante tras
razdeljene na 3 koridorje in na dva prostorska sklopa kot je prikazano na sliki 2. Variante v

vsakem koridirju so v nadaljevanju opisane.

X
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Slika 17: Prikaz poteka variant trase hitre ceste v srednjem delu tretje razvojne osi (PNZ d.0.0., 2007)

Kot je razvidno iz zgornje slike vse variante potekajo pretezno po dolinah, ki so jih urezale

tamkajsnje reke in potoki oz. po naravno prehodnejsih obmocjih.
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Vzhodni koridor poteka po novi cestni povezavi ¢ez Kozjansko, z odcepom z avtoceste Al pri
Dramljah in naprej mimo Sentjurja, Planine ter Sevnice. Po najugodnejsi trasi se priklju¢i na
dolenjsko avtocesto A2.

Sredinski koridor na severnem delu med avtocesto Al reko Savo izkori$¢a obstojeco glavno
cesto skozi LaSko do Rade¢. Od tu naprej pa poteka koridor v najrazlicnejSih variantnih
potekih ali po novih ali po obstojecih cetah do priklju¢kov na avtocesto A2 od Trebnjega do
Kronovega.

Zahodni koridor se zagne z odcepom z avtoceste Al pri Sentrupertu in se nadaljuje po novi
cesti od Prebolda do reke Save pri Trbovljah. Koridor se po novi cestni povezavi nadaljuje po
zahodni strani prostorskega sklopa By, mimo Dol pri Litiji in zahodno od Mirne do avtoceste
A2 pri Trebnjem. Trase variant tudi prehajajo med koridorji iz prostorskega sklopa B, v
prostorski sklop By v obmocju reke Save oz. po obstojecih glavnih cestah. Prehod tras iz
zahodnega v sredinski koridor poteka po obstojeci glavni cesti G2-108 od Trbovelj do Rade¢
ter iz sredinskega v vzhodni koridor po obstojeci glavni cesti G1-5 od Rade¢ do Sevnice 0z.

Bostanja. DolZine posameznih tras na tem sredinskem delu 3. razvojne o0si so od 70 do 90 km.

V nadaljevanju diplomske naloge se zaradi navezave industrijske cone Trebnje na 3. razvojno
os omejimo le na varianto, ki jo je predlagala ob¢ina Trebnje in je Ze vkljuena v prostorske
akte obCine. Obcina Trebnje je predlagala le potek variante v prostorskem sklipu By, od reke
Save do avtoceste A2 vzhodno od Trebnjega. Varianta je umeséena v sredinski koridor
predlaganih variant. Predlagana varianta se za¢ne severo-vzhodno od Zidanega Mostu in se na
severu navezuje na variante, ki potekajo po sredinskem koridorju v prostorskem sklopu B,
tretje razvojne osi. Zidani Most obide po zahodni strani, kjer precka soto¢je Save in Savinje z
viaduktom. JuZno od sotocja trasa preide v predor Jelovo, nakar preide v dolino potoka
Sopota, ki jo precka z viaduktom. Na poboc¢ju desnega brega potoka Sopota trasa preide v
dolino potoka Glazuta, kjer se skozi PoCakovo vzpenja proti Jatni. Jatno preseka s predorom
Jatna in preide v dolino potoka Bistrica s pritokom Bena. Dolino potoka Bistrica precka z
viaduktom, nakar preide v predor Zabukovje. Na juzni strani predora Zabukovje se trasa
usmeri po dolini potoka Locica do potoka CetisSka, katerega dolino precka z viaduktom. Po
obrobju hriba Blatnik in preko viadukta precka trasa reko Mirno, nakar pod Mirenskim
gradom s predorom Zagrad preide v dolino potoka Vejar, kjer precka zeleznisko progo

Trebnje - Sevnica in se usmeri na avtocesto A2, vzhodno od Trebnjega, mimo Dolenje
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Nemske Vasi, kjer se z v nadaljevanju obravnavanim vecnivojskim prikljuckom oz. vozlis¢em
priklju¢i na avtocesto A2. Na spodnji sliki je prikazan potek variante, Ki jo je za prostorski
sklop By predlagala ob¢ina Trebnje. Trenutno se v okviru Studije variant za hitro cesto med
avtocestama Al in A2 izdeluje projekt izbire najustreznejSe variante. Varianta, ki jo je
predlagala obc¢ina Trebnje, je Se vedno v ozjem izboru, Ceprav je dobila sprva negativno

oceno po Kriterijih ohranjanja narave in gozdnih povrsin.
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Slika 18: Potek variante, ki jo je predlagala ob¢ina Trebnje
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5.3 Opis obmoc¢ja prikljuc¢evanja tretje razvojne osi na avtocesto A2

5.3.1 Geografski opis

Predvideno prikljucevanje hitre ceste po varianti, ki jo je predlagala obc¢ina Trebnje, na
avtocesto A2 lezi na obmocju ob¢ine Trebnje, vzhodno od Trebnjega pri naselju Grm med
krajema Dolenja Nemska vas na zahodu in Ce$njevek na vzhodu. Sam veénivojski prikljuek
bo lociran na gozdnatem podro¢ju Dolenje hoste ob obstoje¢i regionalni cesti R2-448.
Priblizno tam, kjer je na avtocesti A2 projektiran priklju¢ek Trebnje-vzhod. Obmocje

prikljucka je prikazano na sliki 27.

Slika 19: Obmo¢je priklju¢evanja hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2 in cestna mreza v okolici

Trebnjega

Teren na 0zjem obmocju prikljuevanja je razgiban oz. gri¢evnat, z apnencasto podlago in
ilovnato preperino. Zaradi apnencaste podlage na tem obmod¢ju ni povrsinskih voda. Celotno
obmocje prikljucevanja prekriva gozd, le pas, ki je namenjen obstojeci regionalni cesti R2-

448, je posekan. Okoli Dolenje hoste so na severu, vzhodu in zahodu povrSine namenjene
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kmetijstvu, na severo—vzhodu pa z vinogradi posejane gorice. Juzno se nahaja s kmetijskimi

.....

5.3.2 Gospodarski in demografski vidik

Na tem obmocju je glavnina gospodarskega razvoja skoncentriranega v srediS¢nih naseljih,
predvsem v mestu Trebnje, ostali del ozemlja pa je predvsem za kmetijstvo, vinogradnistvo in
gozdarstvo primerno okolje. Mesto Trebnje kot sedez ob¢ine in kot upravno, kulturno in
gospodarsko sredis¢e spada med srednje velike urbane in gospodarske centre v 3. razvojni osi
z velikimi razvojnimi kapacitetami v smislu gospodarstva in poselitve. Glavnina poslovnih
dejavnosti je zdruzenih v poslovni coni Trebnje, na vzhodnem delu mesta, Kjer se nahajajo
nekatera vodilna podjetja kot so Trimo, Akripol, REM, BARTOG, Betonal in trgovski centri
Mercator, Spar, Merkur in prodaja avtomobilov. Zaradi namena $irjenja poslovne cone, ki lezi
v neposredni blizini 3. razvojne osi, je smiselno to cono nanjo prikljuciti, saj danes vec€ino
prometa iz poslovne cone poteka skozi mestno sredis¢e do regionalne (bivse H1) ceste
Ljubljana — Zagreb. Boljse prometne povezave (blizina avtoceste in neposredni dostop do

hitre ceste) bodo imele tudi velik pozitivni razvojni u¢inek na tamkaj$nje gospodarstvo.

V obcini Trebnje je gostota naseljenosti majhna, saj je leta 1991 znaSala povprecno 57,6
ljudi/km?, medtem ko je bilo slovensko povpre&je 97,5 ljudi/km?. V ob¢ini je 221 naselij, ki
lezijo predvsem na re¢nih terasah in na pregibih goric oz. ob pomembnih cestnih povezavah.
Naselja so majhna in pretezno gru€asta z do 100 prebivalci. Ve¢ja in pomembnejSa naselja na
tem obmodju so Trebnje, Mirna, Mokronog, Veliki Gabr in Sentrupert. Leta 1991 je bilo na
obmocji ob¢ine Trebnje zaposlenih 4472 ljudi plus kmetijski delavci. Ker v obc¢ini ni dovolj

delovnih mest, se veliko ljudi dnevno vozi na delovno mesto v kraje izven obc¢ine.

5.3.3 Prometne povezave

Mesto Trebnje predstavlja pomembno prometno vozlise Ze s sistemom regionalnih
(povezava vec€jih urbanih srediS¢ na tem obmocju) in lokalnih (povezava odro¢nih naselij z

vecjimi sredi$¢i za ohranjanje poseljenosti podezelja) cest in z Zelezniskima progama Trebnje
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— Sevnica in predvsem Ljubljana - Novo Mesto. Ob¢ina Trebnje ugotavlja, da je potrebna
posodobitev tako cestnega kot tudi zelezniSkega omrezja na tem podro¢ju zaradi povecanja
prometne varnosti in skrajSanja potovalnih ¢asov. Ob izgradnji dolenjskega avtocestnega kriza
bo Trebnje Se bolj postalo mesto z razvojnimi moznostmi zaradi veliko moznosti za
prostorsko Sirjenje poselitve in drugih dejavnosti. Za ohranitev in nadgradnjo prometnega in
strateSkega polozaja Trebnjega pa je zelo pomemben projekt 3. razvojne osi predvsem v
povezavi s poslovnimi conami, ki se razvijajo v Trebnjem, Mirni, Mokronogu in Sentrupertu.
Tako bo Trebnje dobilo izredno dobro povezanost tako v tranzitni osi vzhod — zahod, kot tudi
v medregionalni osi sever — jug. Nova hitra cesta v 3. razvojni osi bo v okoliskih krajih
prevzela tudi pomembno funkcijo obvoznice in bo razbremenila mestna sredis¢a skozi katera
potekajo obstojeCe prometnice. 3. Razvojna os bo pomembno prispevala k priblizanju

zanimivih okoliskih podezeljskih krajev in s tem povecala potencial turizma na tem obmocju.

5.3.4 Raba prostora

Prikaz rabe prostora na obmocju priklju¢evanja hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2

pri Trebnjem je na sliki v poglavju 5.7.5.

5.4 Prikaz prometnih obremenitev na obmocju prikljucka Trebnje - vzhod

Podatki o prometnih obremenitvah oZjega obmoc¢ja ve€nivojskega prikljucka oz. vozlisca
Trebnje so povzeti po prometni Studiji, ki je bila pripravljena za projekt celovitega obmocja
tretje razvojne osi (CRO). V §tudiji so prikazane prometne obremenitve na obstoje¢em in na
bodocih cestnih omrezjih brez ali skupaj s tretjo razvojno o0sjo v obliki PLDP-ja za leto 2004
in za leto 2030. Oznake odsekov in prometne obremenitve so zbrane v spodnjih tabelah.
Prometne obremenitve na obstojeCem omrezju za leto 2004 so Stevni podatki ostale

obremenitve pa so iz prometnega modela te Studije.
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Preglednica 1: PLDP prometne obremenitve na obstoje¢em cestnem omreZju za leti 2004 in 2030

cesta odsek 2004 2030
R2-448 0220 17670 27705
R2-448 0221 14743 20543
R3-650 1161 3271 4225
R1-205 1162 5973 8755
R3-651 1198 3713 4893

Preglednica 2: PLDP prometne obremenitve na novem cestnem omreZju skupaj s tretjo razvojno osjo po

scenariju 9 za leti 2004 in 2030

cesta odsek 2004 2030
AC A2 0220 17926 28651
AC A2 0221 14030 22413
AC A2 0221 16173 23384
HC v 3. razvojni osi 6029 2449 5293
HC v 3. razvojni osi 6028 5573 9478

Iz teh podatkov je izdelana slika prometnih obremenitev, ki so pomembne za projektiranje

vecnivojskega prikljucka oz. vozlis¢a hitre ceste v tretji razvojni osi in avtoceste A2. Slika 30

prikazuje prometne obremenitve v PLDP bodoc¢ih prometnic - hitre ceste in avtoceste A2 - v

letih 2004 in 2030.
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5.573

LEGENDA

— Aviocesta A2

3. razvojna 0s

14.030 PLDP za leto 2004

2.449

Slika 20: Prometne obremenitve hitre ceste v 3. razvojni osi in avtoceste A2 za leti 2004 in 2030
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5.5 Izbira sistema prikljucevanja hitre ceste na avtocesto

Na podlagi dejstva, da se v obravnavanem prikljucevanju hitre ceste v 3. razvojni osi in
avtoceste A2 stikata dve cesti, ki spadata v najviSjo kategorijo cest, je treba za tako
priklju¢evanje uporabiti enega izmed tipov vecnivojskih prikljuckov in vozlis¢. Tehni¢ne
specifikacije predpisujejo za krizanje avtoceste in hitre ceste obojestranski vec¢nivojski
prikljucek, kot je razvidno iz preglednice na sliki 31. To pomeni, da za povezovalne rampe

izberemo skupino ramp vec¢nivojsko-vecnivojsko.

Znagcilne kvalitete za zasnovo in obratovanje ceste
Kateg. | Skupina| Vrsta Vi V. Voziste Krizista® Mozna zasnovaina hitrost’
ceste prometa | (km/h) (km/h) (kmvh)
1 2 3 4 5 6 7 8
lzven
naselij
AC, HC A | motomi | 130 80-100 | smemologena’ | veEnivojsko 130 120 110 100
A motorni 90 60-80 dvosmemo vednivojsko 9080
G1,G2 A motorni 110 70-90 smerno logeno vetnivojsko 110 100 90 80
A meSani 90 50-70 dvosmemo nivojsko razs. 90 80 70 60

Slika 21: Smernice za uporabo sistema ve¢nivojskega prikljucevanja na podlagi kategorije kriZajocih se
cest (TSC 03.343, 2002)

Prometne teznje po glavnih smereh prikljucka si sledijo po vrsti:
1. LJ — NM in NM - LJ (tranzitno povezovanje srediS¢ nacionalnega pomena,
panevropski tranzitni koridor)
2. NM - CE in CE — NM (najkrajsa daljinska povezava srediS¢ nacionalnega pomena)
3. LJ - CE in CE — LJ (podrejena smer, obstojeCe cestno omrezje ze omogocéa precej
krajSo povezavo po avtocesti Al)
V nasem primeru gre za trikrako krizanje avtoceste in hitre ceste. Osnovni sistemi trokrakih
vecnivojskih priklju¢kov in vozIliS¢ so trobenta, hruska in triangel, ki so prikazani v poglavju
4.3.1.1. Glede na prej podane prometne obremenitve in glede na intenzivnost prometnih
tezenj v posameznih smereh potovanj je nabolj primeren sistem leve trobente z indirektno

rampo v smeri Ljubljana — Celje. V skladu s prometnimi teznjami so izdelane tudi druge
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variante prikljuc¢ka. Razli¢ne oblike so izbrane zato, da bi se med njimi nasla najbolj pirmerna

resitev.

5.6 Izbira in izracun potrebnih geometrijskih elementov sestavnih delov prikljucka

Pred dimenzioniranjem posameznih sestavnih elementov vecnivojskega prikljucka ali
vozlis¢a je potrebno dolociti:
e kategorije in osnovne geometrijske lastnosti krizajocih se cest
e definirati polozaj oz. funkcijo prikljucka v cestni mrezi
e lego prikljucka glede na potek variant trase hitre ceste v srednjem delu 3. razvojni osi
e lego prikljucka glede na potek avtoceste A2 na odseku Trebnje — Novo mesto
e lego prikljucka glede na prostorske omejitve in glede na rabo prostora

¢ predhodno (zasnovalno) hitrost v vozlis¢u za vse smeri

Za izdelavo zasnove priklju¢evanja hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2 je potrebno
dolociti oz. dimenzionirati:

e priklju¢ne rampe za vse smeri posebe;j

e elemente prec¢nega profila krizajocih se cest v vozlis¢u in posamezne rampe

e potrebne tipe in dolZine izvozov

e potrebne tipe in dolZine uvozov

e potrebne dolzine pasov za prepletanje vozil

e pregledne razdalje

e prikljuc¢ke ramp na podrejeno cesto

5.6.1 Kategorije in osnovne geometrijske lastnosti kriZajocih se cest

V prikljucevanju hitre ceste v 3. razvojni osi in avtoceste A2 gre za trokrako krizanje dveh
cest iz tehni¢ne skupine A. To pomeni, da posamezni vozniki to cesto uporabljajo redko in
morajo biti projektni elementi izbrani tako, da voznika ¢im manj obremenjujejo pri »iskanju«
zeljene smeri voznje. Po projektni nalogi, ki jo je pripravila Direkcija Republike Slovenije za

ceste (DRSC), je nova cesta v 3. razvojni osi upravno oz. administrativno kategorizirana kot
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hitra cesta, dolenjski krak avtoceste A2, na katerega se ta nova cesta prikljucuje pri Trebnjem,
pa kot avtocesta. Po administrativni razvrstitvi se obe cesti uvrs¢ata v razred drzavnih cest, po

prometni funkciji pa v razred daljinskih cest.

Dolenjski krak avtoceste A2 je sestavljen iz geometrijskih elementov, ki omogocajo
dovoljene hitrosti voznje do 130 km/h. Potovalna hitrost na tej cesti je 100 km/h. Normalni
precni profil te avtoceste je sestavljen iz dveh voznih pasov Sirine 3,75m, odstavnega pasu
Sirine 2,50m in robnega pasu Sirine 0,50m za vsako smer voznje in iz sredinskega loc¢ilnega
pasu Sirine 3,00m. Bankina je Sirine 1,30m. Normalni precni profil avtoceste je prikazan na
sliki 34. Minimalni izvedeni polmer horizontalne krivine na obmoc¢ju od Trebnjega do
Novega mesta je 750m. Vzdolzni nagib avtoceste na obmocju prikljucka Trebnje-vzhod je -

0,3% in se ravno tam prelomi v -0,5%.

Nova hitra cesta v tretji razvojni osi je po projektni nalogi DRSC-ja sestavljena iz
geometrijskih elementov, ki omogocajo dovoljene hitrosti voznje do 100 km/h. Za to hitrost
ustreza najmanj$i polmer horizontalne krivine 450m. Normalni precni profil hitre ceste v
srednjem delu tretje razvojne osi Se ni doloCen, saj je projekt Se vedno v fazi Studije variant in
je po projektni nalogi odvisen od prometnih obremenitev. Ker pa gre za hitro cesto, za to
diplomsko nalogo lahko privzamemo, da bo nova hitra cesta Stiripasovna z dvema voznima
pasovoma $irine 3,50m, z obojestranskim robnim pasom Sirine 0,50m za vsako smer voZnje in
s sredinskim loCilnim pasom Sirine 2,00m ter bankinama Sirine 1,00m. Tak normalni precni

profil hitre ceste je ze predviden na severnem delu 3. razvojne osi in je prikazan na sliki 34.

5.6.2 Funkcija novega vecnivojskega priklju¢avanja hitre ceste v 3. razvojni osi na

avtocesto A2 v cestni mrezZi

Nov vecnivojski prikljucek oz. vozlis€e bo v cestnem omrezju predstavljal pomembno vlogo,
saj gre za krizanje dveh daljinskih cest, ki na slovenskem ozemlju pomenita primarno
(avtocesta A2) in sekundarno tranzitno (hitra cesta v 3. razvojni osi) 0s. Poleg krizanja 5. in
10. panevropskega prometnega koridorja v Ljubljani, ki je najpomembnejSe krizanje na
slovenskem cestnem omrezju, bo to novo kriZzanje eno izmed pomembnejSih na slovenskem

avtocestnem omrezju. Novo krizanje bo omogocalo povezavo tranzitnega prometa, ki se
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odvija na dolenjski avtocesti v okviru 10. panevropskega prometnega Kkoridorja in
regionalnega tranzitnega ter notranjega prometa, ki se bo odvijal na novi hitri cesti.
Pomemben vpliv bo imelo vozlis¢e v smislu gospodarskega transporta, saj v njegovi
neposredni blizini lezi poslovna cona Trebnje, v bliznji okolici pa tudi poslovne cone drugih
regionalnih sredi$¢ na Dolenjskem. Podjetja iz teh poslovnih con se bodo ravno preko tega
vozlis¢a po hitri cesti lazje povezovala za posle v severo-vzhodni Sloveniji in v sosednji
republiki Avstriji tern a trge v jugovzhodni Evropi. V ozjem obmod¢ju ob¢ine Trebnje bo novo
vozlisce, skupaj s prikljuckom regionalnega omrezja cest na hitro cesto v 3. razvojni osi,
predstavljalo glavno povezavo mesta Trebnje in njegove okolice na slovenski avtocestni kriz.
Preko tega prikljucka bo mestu Trebnje zagotovljen dostop do primerne daljinske prometne
povezave na trge v severo - vzhodni Sloveniji in v sosednji Avstriji preko nove hitre ceste v 3.
razvojni osi ter dostop do primerne daljinske prometne povezave na trge v jugovzhodni

Evropi preko X. panevropskega prometnega koridorja.

5.6.3 Lega priklju¢ka glede na potek variant trase hitre ceste v srednjem delu 3.

razvojne osi

Iz poglavja 5.3 je razvidno, da blizu Trebnjega potekajo variante tras hitre ceste srednjega
dela 3. razvojne osi iz zahodnega koridorja ter tri variante iz sredinskega koridorja, vklju¢no z
varianto, ki jo je predlagala ob¢ina Trebnje. Vse te variante, razen ene, imajo to skupno
lastnost, da potekajo po vzhodni strani mesta Trebnje in se tam prikljucujejo na dolenjsko
avtocesto. Vse variante se torej na A2 prikljucujejo na istem mestu. Podrobnejsi opis lokacije

prikljucevanja je prikazan Ze v poglavju 5.4.
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5.6.4 Lega prikljucka glede na potek avtoceste A2 na odseku Trebnje — Novo Mesto

Odsek dolenjske avtoceste med Trebnjim in Novim mestom Se ni zgrajen. Po projektu
avtocestnega odseka Pluska — Ponikve, to je mimo Trebnjega, je na vzhodni strani mesta
Trebnje pri naselju Grm lociran vecnivojski prikljuc¢ek v obliki simetri¢ne polovicne deteljice,
situacijsko lociran na kroznem loku s polmerom 900m, kar z vidika preglednosti pri izvozu in
uvozu na avtocesto ni najugodneje. Je pa ugodno zaradi blizine mesta Trebnje in njegove
industrijske cone. Pa tudi zaradi visinskega poteka avtoceste, ki se na tem mestu pribliza
nivoju okoliskega terena. Lokacijo prikljucka bolj zahodno preprecujeta potek po pobocju
hribovja Bukovje in viadukt Ponikve ¢ez Temenisko dolino, kjer prikljuc¢ka zaradi prevelikih
zemeljskih del in stro§kov ne bi bilo smiselno locirati. Ce pa bi bil prikljuéek lociran bolj
vzhodno, kjer A2 poteka direktno proti jugu, bi bil preve¢ oddaljen od Trebnjega, kar je

prometno in okoljsko slabo.

Rezultat teh predhodnih ugovotitev je, da se priklju¢ek oziroma vozlisce locira nekje na
obmocju Ze projektiranega prikljucka Trebnje-vzhod. Obstojeci prikljucek v obliki poloviéne
deteljice se torej nadomesti z enim izmed tipov trokrakega veénivojskega prikljucka oz.
razcepa. Nov prikljucek bo lociran nekoliko bolj zahodno od ze projektiranega, ker je pri
lociranju prikljucka glede na potek avtoceste v loku potrebno zagotoviti zadostne dolzine
uvoznih in izvoznih pasov na avtocesto. Da pri tem ne bi po nepotrebnem posegali v
konstrukcijo viadukta z uvoznim pasom iz hitre ceste proti Ljubljani, mora biti prikljucek
dovolj oddaljen od viadukta Ponikve ¢ez Temenisko dolino. Na drugi strani, na vzhodu, pa
smo omejeni z lokacijo ze projektiranega nadvoza nad avtocesto, ki ga._bomo uporabili kot
nadvoz Cez A2 za vodenje lokalne ceste. Zaradi poteka rampe novega prikljucka iz smeri

Celja proti Novemu mestu bo potrebno ta nadvoz nekoliko podaljsati.

Nov prikljuc¢ek hitre ceste na avtocesto A2 bo torej glede na potek avtoceste lociran na
kroznem loku R 900 med nadvozom za ze projektirano polovi¢no deteljico in viaduktom

Ponikve. Razdalja med viaduktom in nadvozom je 1000m.
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Projektirana
poloviéna
deteljica

Slika 22: Lokacija prikljuevanja hitre ceste na avtocesto A2 med viaduktom Ponikve in nadvozom

priklju¢ka Trebnje — vzhod
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5.6.5 Lega prikljucka glede na prostorske omejitve in glede na rabo prostora

Raba prostora na omenjenem obmocju prikljuéevanja je opredeljena v prostorskih aktih
obc¢ine Trebnje, ki sem jih pridobil od obc¢ine za potrebe te diplomske naloge. Podatki o rabi
prostora so iz urbanistiéne zasnove in prostorsko ureditvenih pogojev obcine Trebnje in so

prikazani na spodnji sliki.

\

Cesr

Dolenja P
Nemska vas . LEGENDA

~I Obmotje gozdov
[ Obmogje kmetijskih zemljisé
Obmocje varstva najboljsih kmetijskih
4 zemljis¢
I Vinogradni$ko obmotje
I Obmotgje urbanega sredi§éa
—

Obmocje stanovanj

Razprsena gradnja

Projektiranag Melioracije leta 1998

sfel[SMIegFl 1 Varstveni pas za oskrbo s pitno vodo

deteljica
J N Obmogje pridobivanja naravnih surovin

[ Obmogje prometne infrastrukture
- ceste

I Obmotje prometne infrastrukture
- Zeleznice

Primarni vodovod

Magistralni plinovod

Elektri¢ni vod

Slika 23: Raba prostora na obmodju prikljuc¢evanja hitre ceste v 3. razvojni 0si na avtocesto A2 (cit. Po
PNZ d.o.0., 2007)
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Kot je razvidno iz slike, priklju¢ek ne posega na posebna varovana obmocja, saj lezi pretezno
v obmo¢ju gozdov in kmetijskih zemljis¢, ki niso opredljena kot kmetijska zemljisca
1.kategorije. Del prikljucka sicer posega na obmocje stanovanj, a je tam locirano le parkirisce
za tamkaj$nje prevozno podjetje, ki se ga lahko prestavi. Ta lokacija prikljucka je torej s

staliS¢a posegov v prostor glede na njegovo rabo ustrezna.

5.6.6 Predhodne (zasnovalne) hitrosti za glavne smeri v priklju¢ku

Hitrosti na avtocesti A2, ki gre skozi prikljucek so nespremenjene glede na hitrost na odprti
trasi avtoceste, ki je 130 km/h. Zasnovalne hitrosti za posamezne smeri in s tem posamezne
prikljuéne rampe v vozli§¢u pa so dolocene na podlagi prometnih tezenj v prikljucku in na
podlagi tehni¢nih specifikacij za ve¢nivojske prikljucke oz. slike 12 iz te diplomske naloge.
Tehni¢ne specifikacije predvidevajo maksimalno zasnovalno hitrost na priklju¢nih rampah
vecnivojskega priklju¢ka 80 km/h. Taks$no hitrost privzamemo za direktne prikljucne rampe
za vse desne zavijalce v vozli§Cu, to je v smeri NM — CE in v smeri CE — LJ. Leve zavijalce
vodimo po poldirektnih oz. indirektnih rampah. Hitrost za leve zavijalce v smeri CE — NM bo
zaradi ve¢jih prometnih teZenj vecja od hitrosti za leve zavijalce v smeri LJ — CE. Odlo¢imo
se za hitrost 80 km/h v smeri CE — NM in hitrost 40 km/h v smeri LJ — CE. Posamezne
hitrosti se lahko spreminjajo glede na tip prikljucka, ki ga uporabimo, saj so prikljuéne rampe
lahko vodene tudi drugace kot je zgoraj predvideno.
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5.6.7 Dimenzioniranje priklju¢nih ramp po smereh

Osnova za dimenzioniranje priklju¢nih ramp je tabela v tehni¢nih specifikacijah, ki predpisuje

minimalne vrednosti za posamezne elemente rampe.

ELEMENT Oznaka Minimalni elementi za radunske vrednosti V., [km/h]
30 40 50 60 70 80
Minimalni radij R[m] 25 45 75 120 175 250
n

Najvedji vzdol2ni nagib _+: [[:2 2’8
Radij konveksne zaokroZitve Reowec M| 500 1000 1500 2000 2800 4000
Radij konkavne zaokrozZitve Rionkav [Ml 250 500 750 1000 1400 2000
Minimalni pre&ni nagib q [%] 2,5
Maximalni pre¢ni nagib gk [%] 7,0 (8,0)

0,1+a
Min. sklon rampe vijatenja As [%]

a = razdalja od osi vijadenja do roba rampe

Min. zaustavna preglednost L, [m] 25 30 40 60 85 115

Slika 24: Minimalni elementi za dimenzioniranje ramp (TSC 03.343, 2002)

Smer NM - CE

Za to smer je predvidena racunska hitrost 80 km/h in direktna, neprilagojeno vodena rampa.

Za to racunsko hitrost je minimalni radij horizontalne zaokroZitve 250m. Ostale karakteristike

te rampe so razvidne iz zgornje preglednice.

Smer CE - LJ

Za to smer smo prav tako predvideli racunsko hitrost 80 km/h in direktno, neprilagojeno

vodenje rampe, zato uporabimo enake elemente kot na priklju¢ni rampi za smer NM — CE.
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Smer CE — NM

Tudi za to smer smo predvideli racunsko hitrost 80 km/h. Predvidena pa je poldirektna rampa.

Prav tako pa lahko uporabimo enake elemente kot na priklju¢ni rampi za smer NM — CE.

Smer LJ - CE

Za to smer, ki je po prometnih teZnjah manj pomembna smo predvideli ra¢unsko hitrost 40
km/h in indirektno rampo. Zato uporabimo minimalni radij horizontalne zaokrozitve 50m.

Tudi ostale karakteristike prikljuéne rampe v tej smeri so razvidne iz preglednice na sliki 33.

5.6.8 Elementi precnega profila kriZajoCih se cest in posameznih priklju¢nih ramp v

vozli§¢éu

V obravnavanem priklju¢ku se krizata hitra cesta in avtocesta, ki v obmocju vozli§¢a ne
spreminjata elementov svojega pre¢nega profila iz odprte trase. Elementi pre¢nega profila
hitre ceste v tretji razvojni osi se dolo¢ajo na podlagi prometnih obremenitev. Ker v trenutni
fazi idejne Studije izbora variant hitre ceste v srednjem delu tretje razvojne osi Se ni
opredeljeno kaksni bodo elementi precnega profila te ceste, se na podlagi kategorizacije te
csete v hitro cesto odlo¢imo za enak precni profil kot je predviden na hitri cesti v severnem
delu tretje razvojne osi. Tam je predvidena Stiripasovna hitra cesta s precnim prerezom, ki je
opisan ze v poglavju 5.7.1. Za samo vozlis¢e ta pre¢ni prerez ni tako pomemben, Saj v
trokrakem vozliS¢u nastopajo le priklju¢ne rampe te hitre ceste na avtocesto, skupni precni
profil pa se zane izven obmocja vozliS¢a. Pre¢ni profil avtoceste je prav tako opisan ze v
poglavju 5.7.1. Oba pre¢na profila sta doloCena na podlagi prometnih obremenitev in na
podlagi projektne hitrosti, kot dolo¢a pravilnik o projektiranju cest. Normalna pre¢na profila
obeh krizajocih se cest sta prikazana na spodnji sliki. Pre¢ni nagibi in druge karakteristike
pre¢nega profila so izvedene v skladu s Pravilnikom o projektiranju cest in jih tu ne

navajamo.
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Slika 25: Normalni precni profil hitre ceste v srednjem delu tretje razvojne osi in avtoceste A2

Pre¢ni profili posameznih prikljuénih ramp se dolocajo glede na prometne obremenitve,

prometne teznje, racunsko hitrost in glede na horizontalni potek posamezne rampe. Normalni

precni profil ramp dolocamo na podlagi urne prometne obremenitve glede na dolZino rampe.

PRECNI PREREZ ELEMENTI
OPIS PRECNEGA UPORABNOST PROFILA
PROFILA (M)
I Y By S T M = NPP3
NPP1 | Sromasovn S S g
P '—l:l\ % 1000
' E
s 800
0.30 0.30 c NPP2
. 21.044—3,50——3.50 —+1.5% o
NPP2 dvopasovni i HO2Z 015 HD.2+ § 600
profil | £ 400
TEe—r— =~ | 3
. S 200 . L o M e
(p":.?ﬁl::azsovnl +g1 gf}—350—*—350 ——2.5+1 O—f—
NPP3 odstavnim 02 . 018 02 100 200 300 400 500 600 700
! i & dolZina rampe (m)
pasom = I
dvopasovni 4-1.gﬂ—s.5o"—l-—3_5o"—°ﬁi.s-f— . .
profil z 0z 018 02 Pri rampah krajsih od 125m
NPP4 . 1t t it : et M
nasprotnim 3 1 se priporoc¢a logilni otok
prometom P  S— — RN

Slika 26: Normalni preéni profili ramp (TSC 03.343, 2002)
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Glede na to, da za obravnavano vozlis¢e $e ni bila narejena prometna $tudija urnih prometnih
obremenitev po posameznih smereh vozlis¢a, ampak le za dnevne obremenitve po celotni hitri
cesti in avtocesti, normalne pre¢ne profile ramp dimenzioniramo glede na dnevne prometne
obremenitve iz poglavja 5.5, ki jih prera¢unamo na merodajno urno obremenitev, ki znasa

10% PLDP.

Na hitri cesti je leta 2030 predvidena prometna obremenitev 5293 vozil na dan v obe smeri
oziroma 2646 vozil na dan na posamezno smer voznje. Merodajna urna obremenitev v

posamezni smeri je torej 265 vozil/uro.

Za izbor enopasovne ali dvopasovne rampe je torej odlo¢ilna dolzina posamezne rampe. Ker
so te dolzine razliéne pri posamezni varianti prikljucka, je treba odlocitev o eno- ali
dvopasovni rampi sprejeti pri vsaki varianti in rampi posebej. Pri rampah, ki so daljse od 350
m je treba predvideti dvopasovni profil rampe. Tak profil lahko uporabimo tudi v primeru:

e da Zelimo poudariti pomembnost prometne smeri,

e da zelimo s tem ohraniti enotnost vodenja prometnih tokov ali

e da zelimo zagotoviti zadostnost profila tudi za obdobje po planski dobi.
Pri tem pa je treba paziti, da zagotovimo zadostne dolzine uvoznih in izvoznih pasov
(dvostopenjsko zakljuCevanje oziroma odpiranje). NPP4 iz slike 35 se izvaja z vmesnim

lo¢ilnim pasom $irine vsaj 1m.

5.6.9 Tipi in dolZine izvoznih pasov

Izvoze na hitrih cestah in avtocestah zaradi prometnih operacij zmanjSanja hitrosti in izv0za z
glavne smeri in vecje razpoznavnosti ter prepustnosti oblikujemo z izvoznimi pasovi.
Razlikujemo jih po stevilu pasov, ki jih uporabimo. Stevilo izvoznih pasov je lahko enako
Stevilu pasov na rampi ali pa je izvozni pas samo eden, medtem ko je Stevilo pasov na rampi
lahko vecje. V naSem primeru se odlocimo za razli¢ne moznosti tipov izvoznih pasov, ki SO

kasneje pokazani za posamezno varianto vecnivojskega prikljucka oz. vozlis¢a v poglavju 5.8.

Dolzine izvoznih pasov z glavnih smeri so poleg prehodnega dela (odvisnega od izstopne

hitrosti) odvisne predvsem od dolzine zaviralnega dela pasu, ki je potreben za operacijo
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spreminjanja hitrosti z glavne smeri na hitrost na priklju¢ni rampi. Iz strokovnih spoznanj
izhaja, da so dolzine izvoznih pasov na naSih avtocestah praviloma prekratke. V (novih)
tehni¢nih specifikacijah S0 podane priporo¢ene dolzine zaviralnih pasov in sicer 250m za
enopasovni in 500m za dvopasovni izvoz.

Pri izvoznih pasovih je potrebno paziti, da ob velikih prometnih obremenitvah na izvozni
rampi ne zmanjSemo prepustnosti na glavni smeri. Za ta namen se uporablja preizkus z
izraGuni prometnih dogajanj (po HCM). Ker v nasem primeru nimamo posebej velikih
obremenitev in prometno dimenzioniranje ramp po navodilu mentorja ni predmet te naloge,
privzamemo, da priporo¢ene dolzine izvoznih pasov zagotavljajo zadostno varnost in
prepustnost na avtocesti A2.

Posamezni tipi in dolzine izvoznih pasov so prikazani v vsaki izmed variant priklju¢ka v

poglavju 5.8.

5.6.10 Tipi in dolZine uvoznih pasov

Pri oblikovanju uvozov na primarno cesto pazimo predvsem na to, da dosezemo ¢im manjse
razlike med vozno hitrostjo vozil na zunanjem voznem pasu primarne ceste in hitrostjo vozil,
Ki vozijo s prikljuénih ramp. S tem doseZemo vedjo varnost in prepustnost. Zato uporabljamo
za oblikovanje uvozov pospesevalne pasove. Tako kot izvozni pasovi so tudi uvozni pasovi
lahko eno ali ve¢ pasovni, odvisno od Stevila pasov na prikljuénih rampah. V poglavju 5.8 so

prikazane moznosti uvoznih pasov glede na posamezno varianto prikljucka.

Dolzina uvoznega pasu je odvisna od dolZine pospeSevalnega pasu, ki je potreben za
izenaCevanje hitrosti vozila, ki vozi z rampe na glavno cesto s hitrostjo vozil na tej cesti, in od
dolZine, potrebne, da se to vozilo vkljuci v glavni prometni tok (vkljucevalni del pasu). Na
nasih avtocestah so bile do sedaj uporabljane prekratke dolzine teh pasov (manjkajo
vkljucevalni deli), vsled Cesar z veCanjem prometnih obremenitev vse pogosteje prihaja do
nezelenih prometnih konfliktov na mestu vkljuevanja v glavni prometni tok. Dolzine
uvoznih pasov je mogoce izraCunati. Izraunu, pri katerem vedno obstaja ve¢ nedorecenih
parametrov (velikost pospeskov, vzponi ipd) se je mogoce izogniti, ¢e se uporabi priporocene

velikosti dolzin, ki po TSC znaSajo 250 m za enopasovni in 500 m za dvopasovni uvozni pas.
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Pri uvoznih pasovih je potrebno paziti, da ob velikih prometnih obremenitvah na uvozni
rampi ne zmanjSemo prepustnosti na glavni smeri. Za ta namen se uporablja preizkus z
izraGuni prometnih dogajanj (po HCM). Ker v nasem primeru nimamo posebej velikih
obremenitev in prometno dimenzioniranje ramp po navodilu mentorja ni predmet te naloge,
privzamemo, da priporoCene dolzine uvoznih pasov zagotavljajo zadostno varnost in

prepustnost na avtocesti A2.

Posamezni tipi in dolZine uvoznih pasov so prikazani v vsaki izmed variant prikljucka v

poglavju 5.8.

5.6.11 Potrebne dolZine pasov za prepletanje vozil

Pasove za prepletanje vozil na glavni smeri uporabljamo, ¢e so razdalje med dvema
sosednjima priklju¢koma premajhne (doloceno s predpisi) ali pa, ¢e so prometne obremenitve
dveh sosednjih izvoza in uvoza zelo velike. Pri tem je treba posebej paziti, da zagovotimo
zadostne dolzine za postavitev prometne signalizacije in opreme na predpisanih razdaljah
(prvo obvestilo na oddaljenosti 2 km). Dolzine pasov za prepletanje so odvisne od gostote

prometnih tokov, ki se prepletata.

Predlog tehni¢nih specifikacij TSC 03.343 za ve¢nivojske prikljucke in vozlis¢a predvidevajo
dolzino takSnih pasov za prepletanje vsaj 500m, da lahko hitrost na glavni smeri ostane
nespremenjena. Ce pa je dolzina za prepletanje vozil na glavni smeri manj$a od 500m
moramo hitrost na glavni cesti omejiti na 80 — 100 km/h. Minimalna potrebna razdalja za
prepletanje vozil na rampah je ve¢ kot 300m.

V nasSem primeru nastopi prepletanje vozil na glavni smeri hitre ceste pri variantah 1 in 3.
Prepletajo se vozila, ki vozijo iz Ljubljane proti izvozu na regionalno cesto R2-448 in vozila,
ki vozijo iz Novega mesta proti Celju. Zaradi majhnih prometnih prometnih obremenitev v
vseh smereh novega vecnivojskega vozlisca, predvsem pa v smeri Ljubljana — Celje in tudi v
smeri Ljubljana — R2-448, v naSem primeru lahko uporabimo krajSo razdaljo za prepletanje

vozil tudi zato ker imamo trokrako vozlis¢e v katerm je najvecja dovoljena hitrost na
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priklju¢nih rampah 80 km/h. Vendar, ker gre pri vozilih, ki vozijo iz Ljubljane proti izvozu na
regionalno cesto R2-448 za dvakratno prepletanje pri variantah 1 in 3, moramo kljub temu

zagotoviti vsaj 500m dolg pas za prepletanje.

5.6.12 Potrebne pregledne razdalje

Za vse posamezne dele ve¢nivojskega prikljucka kot so uvozi, izvozi, pasovi za prepletanje in
drugi minimalni elementi je potrebno zagotoviti zadostno preglednost. Na obmocju uvoza
mora biti zagotovljena uvozna pregledna razdalja, za doseganje vecje prepustnosti pa Se
priblizevalna pregledna razdalja. Na celotni rampi mora biti zagotovljena vsaj zaustavna
pregledna razdalja. Na izvoznih obmocjih morajo biti prometne oznacbe vidne z razdalje vsaj
180 m. Vse te pregledne razdalje se projektirajo po Pravilniku za projektiranje cest (UL RS §t.
91/2005: str. 9303).

Uvozna pregledna razdalja

/ uvozna pregledna razdalla e
E
‘\/ 'E_
E
T A 3 400
| 7
E
g /
{do desnega roba voznega pasa) g 300 =
[ 7%
V///4 vidno polle + gledidée gzoo = -
% II II =
,I -
100 ~

40 50 60 70 8 S0 100 110 120 130 140
hitrost na prednostni cesti ali rampi [km/h]

Slika 27: Uvozna pregledna razdalja (TSC Slika 28: Tetive vidnega polja (TSC 03.343, 2002)
03.343, 2002)
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To je tista razdalja, ki mora biti zagotovljena vozniku kjerkoli na pospesevalnem pasu, da
lahko brez nevarnosti uvozi na prednostno cesto in pri tem izenaci svojo hitrost s hitrostjo
vozil na prednostni cesti. Uvozno pregledno razdaljo preverjamo le za osebna vozila. DolZine
tetiv vidnega polja so podane v spodnji preglednici in so povzete iz tehni¢nih specifikacijah in
slike 37.

Preglednica 3: DolZine tetiv vidnega polja za razli¢ne hitrosti vozil

) ) Optimalna dolZina tetive Mimimalna dolZina tetive
Hitrost vozila [km/h] ) _ ) )
vidnega polja [m] vidnega polja [m]
130 400 290
80 270 210
60 180 140
40 100 90

Uvozna pregledna razdalja v prikljuckih na desne horizontalne krivine se doloca na podlagi
potrebne minimalne dolzine puscice za polje preglednosti glede na radij horizontalne krivine.
Na tem vidnem polju mora biti zagotovljena preglednost vozil na uvozni rampi na dogajanje

na prednostni cesti.

Priblizevalna pregledna razdalja

To je razdalja, ki jo potrebuje vozilo, ki se priblizuje glavni smeri, da lahko pravo¢asno zazna
prednostno cesto, pravocasno oceni prometno situacijo na prednostni cesti in prilagodi nacin
voznje. Ta pregledna razdalja je potrebna za postavitev prometne signalizacije. Zagotovimo jo
lahko z direktnim pogledom na glavno smer ali pri vzporednem poteku rampe s pogledom v

levo vzvratno ogledalo. Polje preglednosti za to pregledno razdaljo je prikazano na sliki 37.
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Slika 29: Vidna polja za pribliZevalno pregledno razdaljo (TSC 03.343, 2002)

Za uvoze na glavne smeri je za 90 stopinjsko vidno polje potrebna dolzina tetive preglednega

polja 250m. Minimalna dolZzina tetive vidnega polja je 100m za 130° vidno polje.

Ce iz kakr$nihkoli razlogov ne moremo zagotoviti ustrezne uvozne in priblizevalne pregledne
razdalje, moramo preurediti potek priklju¢ne rampe ali pa podaljsati pospesevalni pas tako, da

je pri voznji na glavno smer zagotovljena preglednost v vzvratnem ogledalu.
Zaustavna pregledna razdalja na prikljucnih rampah

Zaustavna pregledna razdalja je sestavljena iz zaustavne razdalje in varnostnega odmika 7m.
Zaustavna pregledna razdalja je najkrajSa dolzina na kateri voznik opazi oviro in do nje lahko
varno zaustavi svoje vozilo na mokrem in Cistem vozis€u, ¢e so izpolnjeni pogoji dopustnih
vrednosti koeficienta drsnega trenja KDT = fy go , ki vkljuCuje tudi upor zraka. Dolzina
zaustavne razdalje je odvisna se od reakcijskega ¢asa voznika, hitrosti vozila in od vzdolznega

nagiba ceste. Za asfaltna vozis$¢a se ta razdalja doloci na naslednji nacin:

P,=L;+ 7m .....zaustavna pregledna razdalja (5.1)
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L, =Ly + L, .....zaustavna razdalja (5.2)
L, = 3—‘& #t_...prevozna razdalja v Casu t; (5.3)
1V Vv razdalja v fazi zaustavljanja vozila od (5.4)
L, = 3,62 %Q Wt (V) LI u(v) pritiska na zavoro do zaustavitve
100
Pri tem so:
V  [km/h] ... hitrost
Vo [km/h] ... zaletna hitrost
V: [km/h] ... hitrost vozila po koncu zaviranja (zaustavitev: V; = 0)
V, [km/h] ... hitrost vozila tik pred zacetkom zaviranja V, = Vo = Vi = Vyasn 0Z. Vproj
tr [s] ... reakcijski ¢as: t;=2,0 s za ceste tehni¢ne skupine A
t,= 1,5 s za ceste tehni¢ne skupine B in C
g [m/s] ... gravitacijski pospesek: g = 9,81 m/s?
fr  [] ... koeficient drsnega trenja v tangencialni smeri podan v tehni¢nih
specifikacijah in v tabeli 10
S [%0] ... vzdolzni nagib ceste (privzamemo 0%)
2
u [ ... koeficient zra¢nega upora: u=0,461%10" (%j (5.5)

Zaustavno pregledno razdaljo lahko tudi skrajSamo (skrajSana zaustavitvena razdalja), Ce je
obrabna plast vozi$¢a izvedena iz silikatnih agregatov, ko namesto frgoe Uporabimo KDT = fy
s0%. Zaradi uporabe te vrste agregatov na vseh avtocestah v Sloveniji in na priklju¢nih rampah
se odlo¢imo, da uporabimo skrajSane zaustavne razdalje. Na sliki 39 so prikazane skrajSane
zaustavne razdalje za ceste v odvisnosti od hitrosti in vzdolznega nagiba ceste pri upoStevanju

KDT = fT 50%:
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Slika 30: SkrajS$ana zaustavna razdalja pri KDT = f15q, (predlog TSC 03.300, 2003)

Iz zgornjega grafa so razvidne zaustavitvene razdalje na prikljuénih rampah z razli¢no
racunsko hitrostjo in maksimalnim vzdolZnim nagibom:

80 km/h  -6% L,=83m

80 km/h 5% L,=74m

40km/h  -6% L,=28m

40km/h - -6% L,=26m



Trdin, 1. 2007. Zasnova priklju¢evanja hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2 pri Trebnjem 56
Dipl. nal.- UNI. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

5.6.13 Nivojski priklju¢ki ramp na podrejene ceste

V okviru prikljucevanja hitre ceste v 3. razvojni 0si na avtocesto A2 so predvideni tudi
prikljucki cest nizjih kategorij v okolici Trebnjega, predvsem regionalne ceste R2-448 na hitro
cesto. Vendar pa v okviru te diplomske naloge nivojska krizanja priklju¢nih ramp na te ceste
niso podrobneje obdelane. Ker gre za idejno Studijo variant sistema prikljucevanja, sta
prikazani le lokacija in sistem nivojskega krizanja priklju¢nih ramp na ceste nizje kategorije
za posamezno varianto vecénivojskega prikljuka oz. vozlis¢a, medtem ko konstrukcijska

vvvvv

izvede v okviru nadaljnih projektnih korakov (IDP, PGD-PZI).

Sistemi nivojskega krizanja priklju¢nih ramp s cestami nizje kategorije in lokacije teh krizanj

so prikazani in opisani za vsako varianto priklju¢evanja v poglavju 5.8.
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5.7 Prikaz moZnih variant prikljucevanja regionalne ceste R2-448 in hitre ceste v 3.

razvojni osi na avtocesto A2

5.7.1 Hierarhija cestnih povezav na obmoc¢ju Trebnjega

Na ozjem obmocju prikljuevanja hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2 imamo ceste
razli¢nih kategorij po administrativni in tehni¢ni razvrstitvi. Prometnica najvisje kategorije je
prav gotovo dolenjski krak avtoceste A2, ki je kategorizirana kot daljinska cesta in je glavna
tranzitna prometnica na dolenjskem in druga razvojna os Slovenije. Daljinska cesta je tudi oz.
bo tudi nova Stiripasovna hitra cesta v 3. razvojni osi, ki pa ima namen medregionalnega
povezovanja na tranzitno omrezje V Sloveniji. Kot tretje kategorizirana cesta na tem obmocju
se Steje do sedaj glavna dolenjska prometnica, regionalna cesta R2-448 na odseku od
Trebnjega do Karteljevega in naprej do Novega Mesta. Vzporedna prometnica, Ki poteka
skozi sredis¢e Trebnjega je regionalna cesta R3-651 Trebnje-Novo Mesto, ki poteka skozi
Mirno Pec€ je nizje kategorizirana, a je pomembna regionalna prometnica na tem obmocju, na
katero se navezuje cel kup lokalnih cest. Pomembno pa je omeniti Se bliznjo cesto, ki mestu
Trebnje zavije proti severu in mestu Mokronog. To je regionalna cesta R1-215 Trebnje-
Mokronog, ki predstavlja glavno povezavo Trebnjega z Zasavjem. Na te regionalne ceste se

navezujejo vse lokalne in dostopne ceste na SirSem obmocju Trebnjega.

Glede na zgoraj opisano kategorizacijo cest na obmocju Trebnjega je smiselno, da se tudi
ceste na tam obmocju v takem vrstnem redu navezujejo ena na drugo v cestnem omrezju. Se
pravi, da se lokalne in dostopne ceste v industrijski coni Trebnje in v okolici prikljucujejo na
regionalno cesto R3-651, nekaj pa tudi na R1-215 in R2-448. Regionalna cesta R3-651 se
prikljuCuje na visje kategorizirano regionalko R2-448. Le ta se prikljuci na hitro cesto v 3.
razvojni osi, ki pa je z novim prikljuckom povezana na avtocesto A2 in s tem na tranzitno
omrezje Slovenije. Za zagotovitev takSne hierarhije cestne mreze na tem obmocju je potrebnih
kar nekaj deviacij nekaterih cest, kar je prikazano in opisano v tem in naslednjem poglavju

glede na posamezno reSitev osnovnega prikljuevanja hitre ceste na avtocesto.
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5.7.2 Prikaz in opis preverjenih variant priklju¢evanja regionalne ceste R2-448 in hitre

ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2

V tem poglavju so opisane in v grafi¢nih prilogah prikazane variante prikljuCevanja hitre
ceste na avtocesto in regionalne ceste R2-448 na hitro cesto . Najprej so obravnavani sistemi z
lo¢enima priklju¢koma. To so variante A, B in C, ki so v Crtni obliki prikazane v grafi¢ni
prilogi 1 Nato pa so konstrukcijsko obdelane variante s skupnim vozlis¢em prikljucevanja
regionalne ceste R2-448, hitre ceste v 3. razvojni osi in avtoceste A2 in so prikazane v

naslednjih grafi¢nih prilogah. To so variante 1, 2, 3 in 4.

5.7.2.1 Variante pri katerih sta priklju¢ka hitre ceste na avtocesto in na regionalko

loéena

Situacijski prikaz moznih preverjenih variant prikljucevanja hitre ceste v 3. razvojni osi na
avtocesto A2 je v prilogi 1. Zaradi hierarhi¢ne razdelitve je v okviru posameznega sistema
prikljucevanja prikazan tudi vecnivojski prikljuéek regionalne ceste R2-448 na hitro cesto.
Predlagane in preverjene so lastnosti na treh mestih prikljucevanja. Vsi sistemi prikljucevanja
so osnovni veénivojski prikljucki oz. vozlis¢a. Za vsako varianto posebej je prikazan tudi
potek hitre ceste severno od prikljucka do navezave na varianto poteka, ki jo je predlagala

obcina Trebnje.

Najprej so bile izdelane ¢rtne variante A priklju¢evanja hitre ceste na avtocesto na obmocju, v
okviru avtoceste projektirane polovicne deteljice. Na tem mestu je tudi predvideno
priklju¢evanje hitre ceste v 3. razvojni osi po varianti, ki jo je predlagala ob¢ina Trebnje.
Predvidene reSitve zahtevajo porusitev tega prikljuc¢ka in izvedbo novega na istem mestu.
Pomemben podatek ne tem mestu prikljucevanja je, da je radij horizontalne zaokroZitve na
tem mestu le 900m, kar je le malo vec kot je minimalni radij 750m. Pri tem bi nastal problem
preglednosti vozil, ki izvazajo z avtoceste in uvazajo na avtocesto. Ta problem se resuje z
dalj$imi uvoznimi in izvoznimi pasovi od minimalnih. Izdelane so resitve za sistem trobente z
indirektno rampo v smeri LJ-CE, triangla z dvoetaznim objektom in triangla s tremi objekti.

Za vse desne zavijalce in za leve zavijalce v smeri CE-NM so rampe projektirane z R250 za
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racunsko hitrost 80 km/h, za leve v smeri LJ-CE pa je pri sistemu trobente uporabljen
minimalni R45 za hitrost 40 km/h, pri sistemu triangla pa R120 za hitrost 60 km/h. Za vse tri
sisteme je narejen tudi prikljucek v obliki poloviéne deteljice, z R50 za hitrost 40 km/h, na
regionalko R2-448. Skupna ugotovitev je, da sta si prikljuka hitre ceste na avtocesto in
regionalke R2-448 na hitro cesto preblizu skupaj, saj je razdalja med njima le nekaj deset
metrov, zato vsekakor nebi mogli zadostiti potrebnim dolzinam za pravocasno signaliziranje
smeri in za prepletanje vozil. Zato so bile nadaljne resitve na tem obmocju opuscéene.

Preverjena je bila tudi ena zahodna resitev priklju¢evanja pri Dolenjem Podborstu. To je
varianta B. Tu je uporabljen sistem triangla z rampami R120 za hitrost 60 km/h v vseh
smereh. Prikljucek na regionalko R2-448 je prav tako narejen s polovi¢no deteljico z R50 za
hitrost 40 km/h. Tudi pri tej varianti sta oba prikljucka preblizu skupaj pa Se priklju¢ek na
avtocesto je preblizu viadukta Ponikve na avtocesti in bi bilo potrebno viadukt za potrebe

izvoznega in uvoznega pasu razsiriti.

Vzhodne variante C prikljucevanja hitre ceste na avtocesto so locirane severno od hriba Sveta
Ana. Pri teh resitvah naj bi obstojeci prikljuéek v obliki polovi¢ne deteljice ostal ali pa se
porusil. Uporabljeni so sistemi trobente z indirektno rampo v smeri LJ-CE, triangla z
dvoetaznim objektom in sistem hruske. Vsi desni zavijalci in levi zavijalci v smeri CE-NM so
vodeni po rampah R250 za hitrost 80 km/h. Pri trobentah je notranja indirektna rampa v smeri
LJ-CE R 45m za hitrost 40 km/h, pri trianglih pa za isto smer poldirektna rampa R120 za
hitrost 60 km/h. Pri hruski je za smer LJ-CE uporabljena poldirektna rampa R200. Za vse
variante je predviden prikljucek na regionalno cesto R2-448 v obliki polovi¢ne deteljice pri
Dolenji Dobravi. Prednost teh variant je, da sta avtocesta in regionalka R2-448 dovolj
oddaljeni med sabo, tako da imamo dovolj velike razdalje med priklju¢koma za prepletanje
vozil in pravocasno signaliziranje smeri. Slabost pa je, da nekatere variante hitre ceste v 3.
razvojni osi potekajo vzporedno z avtocesto do priklju¢ka na predlagano varianto obcine
Trebnje, kar ni smiselno in ekonomic¢no, nekatere pa potekajo severno po zasc¢itenih obmocjih
Natura 2000. Vse variante priklju¢evanja pa so ze preve¢ oddaljene od Trebnjega, kar tudi

poslabsa ekonomsko upravic¢enost takega priklju¢evanja. Zato se tudi te variante opustijo.

Zaradi teh slabosti posameznih variant priklju¢evanja se v nadaljevanju odlo¢imo za

priklju¢evanje na obmocju med viaduktom Ponikve in nadvozom obstojece projektirane
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polovi¢ne deteljice. Na tej lokaciji je najveéji problem zagotovitev primerne razdalje med
priklju¢koma hitre ceste na avtocesto in regionalke R2-448 na hitro cesto za zadostne dolzine
za prepletanje vozil med priklju¢koma in za pravocasno signaliziranje posameznih smeri.
Zato se odlo¢imo za deviacijo regionalne ceste R2-448 severno, na primerno oddaljenost od
avtoceste in na primerno mesto za umestitev regionalke v cestno mrezo po opisani hierarhiji v
poglavju 5.8.1. Zaradi zahtev predpisov za minimalno oddaljenost dveh sosednjih
vecnivojskih prikljuckov 2700m in nesmiselnosti tolikSne prestavitve regionalne ceste, je
potrebno pri teh sistemih prikljucevanja razcep in vecnivojski priklju¢ek obravnavati kot
enovit razumljiv in ucinkovit sistem vecnivojskega vozlis¢a. To je pomembno predvsem
zaradi pravoCasnega signaliziranja posameznih smeri. Signaliziranje se s smernimi tablami
zagotavlja pred vozlis¢em na predpisanih razdaljah in v samam vozli§¢u s portali in smernimi
tablami nad vsako smerjo posebej. Vecnivojska vozlis€a so sestavljena iz enega od osnovnih
tipov trokrakih razcepov prikazanih v poglavju 4.3.1.1 in iz ramp vec¢nivojskega prikljucka, ki
so prilagojene glede na potrebe v vsakem sistemu posebej. V vsakem sistemu je zagotovljena
zveznost voznje po posamezni smeri in ni nepotrebnih zaustavljanj vozil, razen na nivojskih

krizanjih ramp z deviacijo regionalne ceste R2-448.

Kombinirani sistemi ve¢nivojskih vozIis¢ so prikazani in opisani so v nadaljevanju.

5.7.2.2 Konstrukcijska zasnova variant s skupnim vozlis¢em prikljucka regionalne ceste

R2-448, hitre ceste in avtoceste

Preverjene variante takSnega vozlis¢a so prikazane na pregledni situaciji v prilogi 2 in na
situaciji posamezne variante v naslednjih prilogah. V tej prilogi so poleg situacije
posameznega vozlis¢a prikazani tudi vzdolZzni profili prikljuénih ramp v vseh pomembnih
smereh, ki vplivajo na situativni in viSinski potek drugih priklju¢nih ramp v istem vozliscu.
Prikazane resitve so kombinacija obeh prikljucevanj, hitre ceste na avtocesto in regionalke na
hitro cesto, po osnovnih sistemih priklju¢evanja opisanih v poglavju 4.3. Lokacija vozli§¢a je
na obmocju med avtocestnim viaduktom Ponikve in projektiranim priklju¢kom polovi¢ne
deteljice. Za vse variante vozlisca je predvideno rusenje prikljucnih ramp polovicne deteljice,

medtem ko nadvoz ostane oz. se podaljsa in se uporabi za preckanje deviirane lokalne ceste
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preko avtoceste A2. Zaradi premajhne razdalje med avtocesto in regionalko R2-448, se za te
variante vozlis¢a odlo¢imo, da regionalko R2-448 na tem obmo¢ju deviiramo severno tako, da
imamo na hitri cesti zagotovljeno zadostno dolzino za prepletanje vozil. Za vse variante so
predlagani tudi poteki hitre ceste do navezave na varianto hitre ceste, ki jo je predlagala
obCina Trebnje. Za vse variante je tudi prikazana predlagana cestna mreza lokalnih cest
vklju¢no z navezavo na industrijsko cono Trebnje in njihovo navezovanje na prestavljeno
regionalko R2-448, hitro cesto in avtocesto. Normalni pre¢ni profili vseh prikljuénih ramp so
takSnih dimenzij kot prikazuje slika 35. Vzdolzni potek priklju¢nih ramp je prikazan na
vzdolznih profilih. Vsa vijaenja osi so projektirana izven obmocij z manjSim vzdolznim
nagibom od 0,3% kar je potreben pogoj da ne nastane akvaplanig. Kljub temu se na mestih

vijacenja osi priklju¢nih ramp predvidi drenazni asfalt zaradi povecanja varnosti.

Varianta 1 (rdeca)

Pri tej varianti sta uporabljena lo¢ena prikljuc¢ek hitre ceste na avtocesto in prikljucek
regionalke R2-448 na hitro cesto. Vendar jo omenjam v tem poglavju zaradi premajhne
medsebojne oddaljenosti razcepa in prikljucka, saj sta na razdalji manjs$i od 2700m in se tako

obravnavata enovito v smislu signaliziranja posameznih smeri v vozliscu.

Za to varianto je predvidena deviacija regionalne ceste R2-448 650m severno na rob gozda

Dolenja hosta, ki ga obide z odcepom od sedanjega poteka regionalke od Dolenjega Podborsta

vvvvv

.....

Trebnje-Novo Mesto. Mimo Dolenje Nemske Vasi, vse do podvoza pod novo hitro cesto,
poteka deviacija po obstojeci lokalni cesti z manjSimi popravki. Naprej do zaselka Za Brdom,
kjer se prikljuci na obstojeci potek, pa regionalka poteka po novi trasi, prikazani na situaciji

variante 1. Dolzina deviacije regionalne ceste R2-448 pri tej varianti je 2900m.

Vecnivojsko trokrako vozlis¢e prikljuéevanja hitre ceste na avtocesto je predvideno po
osnovnem sistemu trobente z notranjo indirektno rampo v smeri LJ-CE. V smereh NM-CE in
CE-NM je predvidena dvopasovna rampa zaradi pomembnej$ih prometnih teZenj v teh

smereh in zaradi dolzin ramp vecjih od 350m, v smeri LJ-CE pa je rampa dvopasovna zaradi
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dolzine veéje od 350m. Zaradi prometnih obremenitev sicer dvopasovni profil ramp ni
potreben, zato rampo v smeri CE-NM pred prikljuckom na avtocesto ali hitro cesto zozamo na
en uvozni pas, pri rampi v smeri NM-CE pa pa desni pas nadaljujemo do prikljucka deviirane
regionalke na hitro cesto in ga porabimo za izvozni pas s hitre ceste. Prav tako se uvozni pas
iz regionalke na hitro cesto kar nadaljuje v rampo v smeri proti Ljubljani. S tem podaljSanjem
uvoznega in izvoznega pasu pridobimo zadostno dolzino za prepletanje vozil, to je vsaj 300m
in 450m. Kljub temu je 300m pasu za prepletanje premalo za vozila, ki prihajajo po rampi LJ-
CE iz Ljubljane in hocejo izvoziti takoj na regionalno cesto R2-448. Zato je na hitri cesti na
celotnem obmocju vozlis¢a predvideno zmanjSanje hitrosti na 80 km/h, to je od odcepa
posameznih ramp z avtoceste, do prikljucka ramp z regionalne ceste na hitro cesto. Razen na
rampi LJ-CE, kjer je previdena hitrost 40 km/h. Vsi izvozni in uvozni pasovi so podalj$ani na

300m, zaradi boljSe preglednosti in vecje moznosti neproblemati¢nega vkljucevanja vozil.

Desni zavijalci v smereh CE-LJ in NM-CE so vodeni po direktnih rampah z radijem R250 za
racunsko hitrost 80 km/h. Prav tako je uporabljen R250 za poldirektno rampo v smeri CE-NM
za racunsko hitrost 80 km/h. Notranja indirektna rampa v smeri LJ-CE ima polmer R50 za
hitrost 40 km/h. V vzdolznem poteku so posamezne rampe vodene s primernimi vzdolznimi
nagibi. Maksimalni nagib je 3,4% na kroznem loku R 50 indirektne rampe v smeri LJ-CE, saj
je tu visinski potek rampe omejen spodaj z odcepom od viSinskega poteka avtoceste in zgoraj
z prikljuckom te rampe na nadvoz rampe v smeri CE-NM. Na vseh drugih rampah je vzdolZzni
nagib manjsi. Pre¢ni nagibi vozi$¢a so prikazani v vzdolznih profilih in so v skladu s

tehni¢nimi specifikacijami o geometrijskih elementih cestne osi.

Prikljucek regionalne ceste na hitro cesto je pri tej varianti reSen s simetricno polovi¢no
deteljico z elementi za racunsko hitrost 40 km/h. Nivojska kriZzanja ramp z regionalko R2-448
so na mestih, kjer je Ze krizanje regionalke z lokalnimi cestami. Temu so tudi prilagojeni
geometrijski elementi ramp. Uvozni in izvozni pasovi na hitro cesto so standardnih dimenzij
in ni posebnosti. Ker je ta prikljucek standarden in viSinski potek ramp polovi¢ne deteljice ne
vpliva na prikljucek hitre ceste na avtocesto, vzdolzni profili priklju¢nih ramp deteljice niso

prilozeni.
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Pri tej varianti je potreben nadvoz dolzine 160 m, po katerem potekata smeri CE-NM in LJ-
CE. Se pravi je promet na tem nadvozu dvosmeren, zato je zaradi ve¢je varnosti med obema
smerema predvidena betonska varnostna ograja tipa New Yersey visine 80cm. Za preckanje

hitre ceste preko deviacije regionalne ceste in preko lokalne ceste se izvedeta Se dva podvoza.

Varianta 2 (rumena)

Pri varianti 2 sta razcep in vecnivojski prikljucek ze zdruzena v enovito vecnivojsko vozlisce.
Osnovni sistem priklju¢evanja hitre ceste na avtocesto je triangel s tremi objekti, kjer so desni
zavijalci vodeni po direktnih, levi zavijalci pa po poldirektnih rampah. Priklju¢ne rampe za
priklju¢evanje na regionalno cesto R2-448 pa so prilagojene temu osnovnemu sistemu
razcepa. Za celotno vozlisc¢e porabimo zelo malo prostora, glede na to da gre za skupek dveh

sistemov.

Za to varianto smo deviirali regionalno cesto R2-448 prav tako od Dolenjega Podborsta do
zaselka Za Brodom. Regionalka se prestavi severno za priblizno 200m in poteka skozi gozd
Dolenja hosta. Od Dolenjega PodborSta do Dolenje Nemske vasi deviacija poteka enako kot
pri varianti 1, naprej pa v iztegnjenem poteku do prikljucka na obstojeco traso pri zaselku Za

Brodom. DolZina deviacije je 2400m.

Smer CE-LJ je resena z enopasovno direktno rampo z radijem R250 za predvideno hitrost 80
km/h. Vzdolzno se rampa najprej spusca z 2% nagibom in nato preide v vzpon, s katerim se
regionalno cesto proti Ljubljani. Rampa v smeri NM-CE je prav tako vodena z direktno
rampo z radijem R250 za hitrost 80 km/h. Rampa je vseskozi v rahlem vzponu. Rampa se
odcepi od avtoceste kot dvopasovna, saj se od te rampe odcepi rampa proti nivojskemu
priklju¢ku na regionalko R2-448. Od tega odcepa naprej je predvidena enopasovni profil
rampe NM-CE do prikljucka rampe iz smeri LJ-CE, kjer se za¢ne hitra cesta. Za smer CE-NM
je uporabljena poldirektna rampa z radiem R250 za hitrost 80 km/h. Rampa z nadvozom
dolZzine 290m precka rampo CE-LJ in avtocesto A2 in se nato spusca in gre pod rampo LJ-CE

ter pod obstoje¢im nadvozom, za katerim se priklju¢i na avtocesto. Predviden je enopasovni
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profil od odcepa od rampe CE-LJ do prikljucka rampe RC-NM, naprej pa je profil rampe
dvopasovni in se zaradi majhnih prometnih obremenitev pred prikljuckom na avtocesto zoza
na en pas. V smeri LJ-CE pa je uporabljena poldirektna rampa z radijem R120 za hitrost 60
km/h. Rampa precka vse ostale smeri z nadvozom dolzine 410m. Rampa je pri odcepu od
avtoceste enopasovna nato pa se razsiri na dva pasova zaradi odcepa rampe LJ-RC. Naprej do
prikljucka na rampo NM-CE je profil rampe enopasovni. Pre¢ni nagibi vozi$¢a so prikazani v
vzdolznih profilih in so v skladu s tehni¢nimi specifikacijami o geometrijskih elementih

cestne osi.

Ostale prikljuéne rampe, ki se nivojsko krizajo z regionalno cesto (RC) R2-448 so prilagojene
tem rampam osnovnega sistema razcepa. Rampa v smeri RC-NM je enopasovna in se
vseskozi vzpenja ter se na viaduktu priklju¢i na rampo CE-NM. Elementi rampe so primerni
za hitrost 60 km/h. Od te rampe se z radijem R 130, na viaduktu odcepi enopasovna rampa za
smer RC-LJ, ki se priklju¢i na rampo CE-LJ. Zaradi velike viSinske razlike med rampama
RC-NM in CE-LJ ter kratko medsebojno rzdaljo je vzdolzni padec rampe RC-LJ kar 6,3%. Za
vozila, ki se bodo iz smeri Novega Mesta Zelela vkljuciti na cesto R2-448 je predviden odcep
od rampe NM-CE. Vozniki iz ljubljane proti tej regionalki pa se na viaduktu odcepijo od
rampe LJ-CE in se z velikim padcem 7,1% spustijo do prikljucka na rampo NM-RC ter nato
do nivojskega krizanja z regionalko. Prikljucka s cesto R2-448 proti Celju in iz smeri Celja
sta neproblemato¢na zato ni prilozenih vzdolznih profilov. Izvedeta se tako, da je nivojsko

krizanje ramp z regionalko na mestih krizanja ramp RC-NM in NM-RC.

Ta varianta zahteva zahteva 7 objektov od tega 4 nadvoze in 3 podvoze. Nadvoza za rampe v
smeri CE-NM in LJ-CE sta dolga 290 in 410 m. Kot je razvidno iz situacije, pri tej varianti
nimamo prepletanja vozil na hitri cesti, zato nimamo problemov z zagotavljanjem zadostne
dolzine za prepletanje, ker so vsi izvozi na regionalno cesto predvideni ze s samih ramp ne pa
s hitre ceste. TakSni odcepi na rampah so lahko problemati¢ni zaradi zagotavljanja
preglednosti, lomljenja precnih nagibov in predvsem zaradi problematike pravocasnega
signaliziranja smeri in razumljivosti za orientacijo voznika v vozlis¢u, kljub omejitvam
hitrosti. Prav tako je potek nekaterih ramp v vzdolznem smislu neprimeren, predvsem zaradi
prevelikega vzdolznega nagiba ramp RC-LJ in LJ-RC. Pri odcepu rampe RC-LJ od rampe

RC-NM nastane problem lomljenja pre¢nega nagiba vozi§¢a zaradi razli¢nih smeri ovinkov za
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obe rampi. Pri priklju¢ku rampe LJ-RC na rampo NM-RC je predvideno nivojsko krizanje s
prednostno cesto, kar tudi ni praksa v cestogradnji. Zaradi vseh teh slabosti se odlo¢imo da te

variante v nadaljni presoji ustreznosti ne upostevamo. Varianto 2 zato izlo¢imo.



Trdin, 1. 2007. Zasnova priklju¢evanja hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2 pri Trebnjem 66
Dipl. nal.- UNI. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbenistvo, Prometna smer.

Varianta 3 (turkizna)

Pri tej varianti gre za delno loCena sistema razcepa in vecnivojskega prikljucka, ki pa se
zaradi medsebojne blizine obeh sistemov obravnava kot enovito vozliS€e. Za razcep oz.
prikljucevanje hitre ceste na avtocesto je uporabljena tako imenovan sistem pentlje, pri
katerem enega od levih zavijalcev vodimo po pentlji. Drug levi zavijalec je voden po
poldirektni, desni zavijalci pa po direktnih rampah. Priklju¢ne rampe za priklju¢evanje na

regionalno cesto R2-448 so prilagojene osnovnemu sistemu razcepa.

Za varianto 3 je predvidena deaviacija regionalne ceste R2-448 za priblizno 400m severno od
dosedanjega poteka v srediSe gozdnatega podro¢ja Dolenja hosta. Dolzina deviacije je
2000m. Regionalko deviiramo v dolgem kroznem loku, na obmo¢ju med pobo¢jem Brnek in
zaselkom Za Brodom. Na deviacijo regionalke sta predvidena dva priklju¢ka oz. krizanja
lokalnih cest.

Kot je Ze opisano zgoraj se za desne zavijalce v smeri CE-LJ uporabi direktna rampa z
radijem R250 za hitrost 80 km/h. Vzdolzno je rampa razgibana, vendar z rahlimi nagibi, kot je
prikazano v vzdolznem profilu rampe. Za to smer je uporabljen enopasovni profil le na
obmodju prikljuevanja rampe RC-LJ je profil dvopasoven. Rampa NM-CE se od avtoceste
odcepi kot enopasovna in se nato dviguje proti stiku z dvopasovno rampo LJ-CE. Polmer
horizontalne zaokrozitve je 450m, predvidena hitrost pa 80 km/h. Rampa CE-NM je
predvidena kot enopasovna do prikljucka rampe RC-NM. Od tu naprej je rampa dvopasovna
in se tik pred prikljuckom na avtocesto zoZa na en pas. Polmer horizontalne zaokrozitve je
300m, predvidena hitrost v tej smeri pa 80 km/h. Rampa z nadvozom dolzine 320m precka
avtocesto in rampo LJ-CE. Zaradi dolzine 320m in pomembnej$e smeri se lahko predvidi tudi
dvopasovni potek na zaCetku pred prikljutkom rampe RC-NM. Za smer LJ-CE pa je
uporabljena pentlja z radijem R80 in predvideno hitrostjo 50 km/h. Rampa precka avtocesto
in smer NM-CE z nadvozom dolzine 240 m. Rampa se odcepi od avtoceste kot enopasovna,
nato pa se razsiri v dvopasovno. Levi pas rampe se nadaljuje v hitro cesto, medtem ko se
desni pas podaljsa in se nadaljuje v izvozni pas za izvoz s hitre ceste na regionalko R2-448.
Razdalja za prepletanje vozil je 520m, vendar ker gre za dvojno prepletanje vozil, ki zelijo iz

Novega mesta izvoziti na cesto R2-448 je predvidena omejitev hitrosti na 80 km/h na
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celotnem obmocju vozlis¢a od odcepa z avtoceste do prikljucka ramp z regionalke na hitro
cesto. Vse smeri imajo zaradi iztegnjenosti razcepa blage vzdolzne nagibe, kar je razvidno iz
vzdolznih profilov. Pre¢ni nagibi vozis¢a so prikazani v vzdolznih profilih in so v skladu s

tehni¢nimi specifikacijami o geometrijskih elementih cestne osi.

Prikljuéne rampe na osnovni sistem razcepa so prilagojene temu sistemu in poteku deviacije
regionalke. Za smer RC-NM je uporabljena enopasovna rampa, ki se vzpenja proti odcepu
rampe RC-LJ in nato pre¢ka rampo CE-LJ. Nato se spusti do priklju¢ka na rampo CE-NM. Za
to smer so uporabljeni vecji horizontalni elementi, vendar je zaradi vzdolznega poteka in
odcepa rampe RC-LJ predvidena hitrost na rampi 60 km/h. Pred nadvozom je vi§ji nasip, ki
pa ne moti preglednosti, saj se nahaja v gozdu. Smer RC-LJ se odcepi od smeri RC-NM tik po
zacetku nadvoza z radijem R120 za hitrost 60 km/h. Rampa se priklju¢i na rampo CE-LJ.
Njen uvozni pas je dolo¢en na podlagi razlik vozne hitrosti na obeh rampah in s tem potrebno
dolzino za izenacevanje hitrosti in vkljucevanje vozil, ki sem ga dobil iz nemskih standardov.
Za uvazanje s hitrostjo 60 km/h na prednostno rampo s hitrostjo 80 km/h je potrebna dolZina
za uvazanje izenalitev hitrosti in vpletanje vozil na prednostno cesto 120m, medtem ko v
slovenskih TSCjih 03.343 predpisujejo 150m dolg uvozni pas. Za to varianto imamo pre
prikljuckom rampe CE-LJ na avtocesto dovolj prostora in zato izvedemo 200m uvozni pas. Za
vozila, ki izvaZajo iz hitre ceste na regionalko iz smeri Novega Mesta in iz regionalke na hitro
cesto v smeri Celja je predvidena polovi¢na deteljica s horizontalnim polmerom 50m za
hitrost 40 km/h. Za smer CE-RC je uporabljena rampa z radijem 80m za hitrost 40 km/h. Za
zadnje tri rampe vzdolZni profili niso prilozeni, saj ne vplivajo na prikljucek kot celoto, pa

tudi njihov visinski potek ni problematicen.

Pri varianti 3 imamo 8 objektov, 6 nadvozov in 2 podvoza. Nadvozi preko lokalne ceste so
predvideni daljsi, da se ne zapira dolina po kateri poteka obstojeca regionalna cesta R2-448,
sicer bi lahko uporabili visje nasipe. Oba nadvoza preko avtoceste pa ostaneta enaka, kot tudi

oba bodvoza pod hitro cesto za deviacijo regionalke R2-448 in lokalno cesto.
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Varianta 4 (roznata)

Tudi varianta 4 predstavlja zdruzeno vecnivojsko vozlis¢e razcepa in prikljucka na regionalno
cesto R2-448. Osnovni sistem razcepa je podoben trobenti, le da je indirektna rampa za smer
LJ-CE locirana izven obmocja med avtocesto in poldirektno rampo iz smeri CE-NM. S tem
pridobimo ve¢ prostora za viSinski potek indirektne rampe, predvsem pa imamo vecjo
moznost za navezovanje ramp, ki se prikljucujejo na regionalno cesto R2-448, saj indirektno

rampo viSinsko vodimo povsem loceno od ostalih ramp.

Za to varianto je predvidena najkrajSa deviacija regionalne ceste R2-448 in sicer v dolzini
1500 m od pobo¢ja Brnek do zaselka Za Brodom. Regionalko prestavimo za priblizno 200m
severno v obmocje gozdu Dolenje hoste in sicer z S-krivino in iztegnjenim kroZnim lokom,
ker so locirani prikljucki na to deviacijo. Na deviaciji je predvideno S$e nivojsko krizanje z

dvema lokalnima cestama severno od obstojece polovicne deteljice.

Smer CE-LJ se izvede z direktno rampo z radijem R250 za hitrost 80 km/h. Predvidena je
enopasovni profil rampe, ki se razsiri na dvopasovnega le na obmocju priklju¢evanja rampe
RC-LJ, ki je na najnizjem delu rampe. Dvopasovni profil na celotnem poteku rampe ni
mozen, ker na avocesti pred viaduktom Ponikve nimamo 500m prostora za izvedbo
dvopasovnega uvoznega pasu. Rampa za smer NM-CE je na celotnem poteku dvopasovna,
ker se desni pas kar nadaljuje v izvoz proti regionalni cesti R2-448, levi pas pa se nadaljuje v
hitro cesto. Horizontalni radij je R250 za hitrost 80 km/h. Zaradi dvopasovnega odcepa od
avtoceste A2 je dolZina izvoznega pasu 500m. Rampa se najprej vzpenja in gre z nadvozom
preko deviacije regionalne ceste, nato pa se spusca do poteka hitre ceste. Rampa za smer CE-
NM je poldirektna z radijem R250 za hirost 80 km/h. Rampa je od odcepa rampe CE-LJ
naprej enopasovna in se po zdruZitvi z rampo RC-NM kot enopasovna prikljuci na avtocesto
A2. Mozna bi bila resitev z dvopasovno rampo na celotnem poteku rampe. Rampa CE-NM se
dvigne preko avtoceste in se nato spusti do prikljucka na avtocesto. Za smer LJ-CE pa
uporabimo indirektno rampo z elementi za raCunsko hitrost 40 km/h. Rampa se kot
enopasovna odcepi od avtoceste in se v dvopasovnem profilu z viaduktom dvigne ter poteka

preko vseh ostalih prikljuénih ramp do odcepa rampe LJ-RC. Rampa se spet v enopasovnem
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profilu spusti do prikljucka z rampo NM-CE. Precni nagibi vozi$¢a so prikazani v vzdolznih

profilih in so v skladu s tehni¢nimi specifikacijami o geometrijskih elementih cestne osi.

Priklju¢ne rampe na osnovni sistem razcepa so prilagojene temu sistemu in poteku deviacije
regionalke. Za smer RC-NM je uporabljena enopasovna rampa, ki se z viaduktom vzpne
preko rampe CE-LJ do priklju¢ka na rampo CE-NM. Zacetni potek rampe, je skupen z rampo
RC-LJ. Na tem delu ima dvopasovni profil Elementi rampe omogocajo hitrost 60 km/h. Za
smer RC-LJ, ki se pred viaduktom odcepi od rampe RC-NM je uporabljen enopasovni profil
in elementi za hitrost 60 km/h. Uvozni pas na rampo CE-LJ je dolg 130m, kar je dovolj po
nemskih predpisih, medtem ko nasi TSC-ji predvidevajo 150m, ki pa jih ne moremo
zagotoviti, saj mora biti uvozni pas zakljucen pred zacetkom uvoznega pasu rampe CE-LJ na
avtocesto tako da sta ta dva pasova fizi¢no loCena, da nebi prislo do direktnega dvakratnega
prepletanja vozil. Lahko bi uporabili dvopasovni potek rampe CE-LJ od priklju¢ka rampe
RC-LJ naprej, vendar na avtocesti do viadukta Ponikve nimamo 500m prostora za izvedbo
dvopasovnega uvoznega pasu. Rampa v smeri LJ-RC se od rampe LJ-CE odcepi na vrhu
viadukta in se spusti s 5 % do nivojskega kriZzanja z regionalko R2-448. Elementi omogocajo
hitrost 40 km/h enako kot na rampi LJ-CE. Rampi iz smeri Novega Mesta proti regionalki in
iz smeri regionalke proti Celju sta narejeni v obliki Cetrtine deteljice z elementi, ki so primerni
za hitrost 40 km/h. Posebnost je le to da se izvozni pas za smer NM-RC kar nadaljuje iz
desnega pasu rampe NM-CE. Rampa v smeri Celje proti regionalni cesti je narejena
standardno kot ¢e bi imeli prilagojeno rampo pri deteljici z radii R80 za hitrost 50 km/h. Ker
zadnje tri rampe viSinsko ne vplivajo na kombinirano vec¢nivojsko vozlis¢e te variante in

njihov visinski potek ni problemeticen, vzdolZni profili teh ramp niso priloZeni.

Pri tej varianti je predvidenih 8 objektov, 4 nadvozoi in 4 podvozi. Po 2 podvoza sta za
lokalne ceste in regionalno cesto R2-448 pod hitro cesto. Nadvozi so zdruzeni po dva in sicer
skupaj za rampi CE-NM in RC-NM ter vecji za rampi LJ-CE in LJ-RC. Posebnost te variante
je trinivojski potek ramp na obmocju krizanja ramp LJ-CE, RC-NM in LJ-CE, ki pa se sicer

ne kriZajo toc¢no v isti tocki.
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5.8 Izbira najprimernejse variante prikljucevanja hitre ceste na avtocesto in regionalne

ceste R2-448 na hitro cesto po gradbenotehni¢nih parametrih

Kot je Ze navedeno v opisu variante 2, te variante zaradi problemati¢nega vzdolznega poteka
in problema lomljenja pre¢nih nagibov vozisca pri nekaterih odcepih ne uposStevamo pri
ocenjevanju in izboru najprimernejSe variante. Zato so v ozjem izboru ostale varianta 1,
varianta 3 in varianta 4, ki imajo vsaka svoje prednosti in slabosti. Izbor najprimernejSe
variante bo potekal po nekaterih Kkriterijih in sicer bodo variante rangirane glede na hitrosti, ki
jih omogocajo posamezne rampe, glede na skupno dolzino ramp, na skupno Stevilo objektov,
glede na kubaturo zemeljskih del, ki so potrebna za posamezno varianto, glede na ustreznost v
horizontalnem in vertikalnem poteku posameznih ramp in glede na porabo prostora po
variantah. Eden od kriterijev je tudi dolzina in obseg deviacij, ki so potrebne zaradi izvedbe
posamezne variante ter primerno navezovanje posamezne variante na ostalo cestno omrezje v
okolici samega prikljucka, predvsem navezovanje na industrijsko cono Trebnje. Kriterij je

lahko tudi sploSen oz. estetski, katera varianta nam je najbolj vSec.

Zavedati se moramo, da nam tak$na ocena po teh kriterijih ne daje kon¢ne in zanesljivo
najboljSe izbire, saj bi bilo treba vsako od variant primerno ekonomsko ovrednotiti in za
vsako varianto izdelati prometno Studijo z rezultati o pretokih, potovalnih ¢asih, zamudah,
zastojih, in nivoju uslug po vsaki izmed variant. Prav tako bi bilo potrebno izdelati oceno
emisij hrupa in strupenih plinov za vsako izmed variant. Ker bi bilo za to diplomsko nalogo
preobsezno, je po navodilu mentorja ocena pripravljena le po posameznih projektantskih
parametrih, ki pa lahko Ze nakazejo katera izmed variant se zdi primernej$a od druge. To pa
zlasti zato, ker so prikljucki in vozli§¢a prometno najbolj problemati¢na mesta na cestah in je

treba ostale vrednote pogosto podrediti prometni ustreznosti objekta.

Variante so vrednotene in rangirane po naslednjih parametrih:
e po histrosti, ki jih omogocajo priklju¢ne rampe,
e po skupni dolZini ramp,
e po skupni dolZini objektov,

e o porabi prostora,
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e po koli¢ini zemeljskih del,
e po dolzini deviacije regionalne ceste R2-448 in

e po splosnih parametrih

5.8.1 Vrednotenje variant po parametru hitrosti, ki jih omogoc¢ajo rampe

V vseh treh variantah 1, 3 in 4 geometrijski elementi rampe v smereh CE-LJ, CE-NM in NM-
CE omogocajo hitrost 80 km/h. Medtem ko pri variantah 1 in 4 rampa v smeri LJ-CE
omogoca hitrost 40 km/h, pa je pri varianti 3 ista rampa narejena za racunsko hitrost 50 km/h.

Zaradi teh podobnosti med variantami po tem kriteriju variant ne primerjamo med seboj.

5.8.2 Vrednotenje variant po parametru skupne dolZine ramp

Skupna dolzina ramp pri varianti 1 je 5900 m. Pri varianti 3 je dolzina vseh ramp enaka 6500
m. Varianta 4 pa ima 6750 m ramp. Iz teh podatkov je najprimernejSa varianta tista, ki ima
najmanjSo skupno dolZino ramp. NajprimernejSa je varianta 1, sledita pa ji podobni varianti 3

in4.

5.8.3 Vrednotenje variant po parametru skupne dolZine objektov

Pri vseh treh variantah je potrebno podaljSati nadvoz pri obstojeCem prikljucku Trebnje-
vzhod, ki se uporabi za deviacijo lokalne oz. regionalne ceste. Zato tega nadvoza ne
upostevamo pri primerjanju lastnosti variant. Dolzine objektov po variantah so prikazani v

spodnji preglednici.
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Preglednica 4: DolZina objektov po posamezni varianti

Nadvozi Podvozi Skupna dolZina
Varianta Seenile Skupna dolzina vl Skupna dolina objektov
[m] [m] [mi
Varianta 1 1 160 2 60 220
Varianta 3 6 1400 2 60 1460
Varianta 4 4 1070 4 140 1210

Iz zgornjih podatkov lahko razberemo, da je precej ugodnejSa varianta 1, varianta 4 pa je

nekoliko boljsa kot varianta 3.

5.8.4 Vrednotenje variant po parametru porabe prostora

Poraba prostora za posamezno varianto pomeni povr$ino, ki jo zavzema varianta s svojimi
prikljué¢nimi rampami vse od odcepa od avtoceste do konca uvoznega pasu zadnje rampe na
hitro cesto. Poleg Sirine vozi$ca je upoStevan Se 5 metrski pas za nasipe oz. vkope, ker pre¢ni
profili v tej projektni fazi niso bili izdelani. Prav tako je v povr§ino posamezne variante
upoStevan notranji prostor med prikljuénimi rampami. Ni pa upoStevano vplivno obmocje
prikljuénih ramp, saj ne vpliva na medsebojno razmerje povrSin med variantami. Po tem
parametru je ugodnejSa varianta z manj$o porabo prostora. PovrSine prostora, ki ga zavzema

posamezna varianta so prikazane v preglednici 5.

Preglednica 5: PovrSina prostora, ki ga zavzema posamezna varianta

Varianta Povr§ina [m’]
Varianta 1 163500
Varianta 3 213000
Varianta 4 184600

Po kriteriju porabe prostora je zato najprimernejSa varianta 1, sledi ji varianta 4 in nato Se

varianta 3.
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5.8.5 Vrednotenje variant po paramtru koli¢ine zemeljskih del

Kubature zemeljskih del so ocenjene na podlagi prikaza vkopov in nasipov v vzdolznih
profilih pomnoZeno s $irino posamezne rampe. Oceno naredimo le za glavne rampe razcepa
na prikljucevanju hitre ceste na avtocesto, saj vzdolznih profilov manj pomembnih ramp ni v

okviru te diplomske naloge. Zemeljska dela po variantah so podana v spodnji tabeli.

Preglednica 6: Koli¢ine potrebnih zemeljskih del za posamezno varianto

Varianta Nasipi [m?] Izkopi [m?] Skupaj [m%]
Varianta 1 3800 4200 8000
Varianta 3 4000 1500 5500
Varianta 4 4600 5100 9700

Najustreznejsa varianta po tem parametru je varianta 3, varianta 1 je manj ustrezna, najmanj
pa je ustrezna varianta 4. Pri tem pa se moramo zavedati, da ima varianta 3 najvecjo skupno
dolzino objektov, zaradi katerith ima manj zemeljskih del, za razliko od variante 1, ki ima
najmanj objektov, zato je zemeljskih del ve¢. Pri varianti 4 pa na ve¢jo kubaturo zemeljskih
del vplivajo predvsem izkopi za indirektno rampo v smeri LJ-CE na juzni strani avtoceste ter
nasipi na rampi v smeri NM-CE na mestu kjer rampa precka sedanji potek regionalne ceste
R2-448.

5.8.6 Vrednotenje variant po parametru dolZine deviacij regionalne ceste R2-448

Iz poglavja 5.8.2.2. je razvidno da je deviacija regionalke R2-448 pri varianti 1 dolga 2900 m,
pri varianti 3 je dolga 2000 m in pri Cetrti varianti 1500m. Pri tem kriteriju je najugodnejSa
varianta 4, saj potrebuje najkrajSo deviacijo regionalne ceste R2-448, sledi ji varianta 3 in
nato Se varianta 1, ki ima najdaljSo deviacijo. Potrebno je pri tem omeniti Se deviacije lokalnih
cest, ki so prikazane v situacijah posamezne variante. Za varianto 1 in 3 je potrebnih precej

manj deviacij lokalnih cest kot pri varianti 4.
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5.8.7 Vrednotenje variant po ostalih parametrih

Vse tri variante se med seboj precej razlikujejo tako po samem sistemu vozlis¢a kot po
horizontalnem in viSinskem vodenju prikljuénih ramp. Varianta 1 je po principu
prikljucevanja najenostavnejSa, saj je uporabljen razcep v obliki trobente in vec¢nivojski
prikljucek v obliki polovi¢ne deteljice. 1z tega stalis¢a je varianta 1 najprimernejsa, saj zaradi
enostavnosti ne predstavlja problema pri signaliziranju smeri in s tem omogoc¢a zadovoljivo
preglednost vozniku, ki se lahko oprientira po razpoznavnem vozli§cu. Varianta 3 je s stalisca
razpoznavnosti nekoliko bolj zapletena, a z iztegnjenimi rampami nudi dovolj velike razdalje
za signaliziranje smeri, medtem ko je varianta 4 najbolj zapletena za orientiranje voznika po
smereh. Razpoznavnost se slabSa tudi zaradi razgibanega viSinskega poteka. Zaradi same
razpoznavnosti lahko voznik postane nepredvidljiv in zato nevaren ostalim udeleZzencem v

prometu, zato je ta kriterij pomemben pri izbiri primerne variante.

Po kriteriju navezovanja na lokalno cestno omrezje, kot je prikazano na vsaki izmed situacij,
je varianta 1 najprimernejSa, saj se skoraj vse lokalne ceste navezujejo na deviirano
ragionalko, Se posebej je to pomembno za dostopne ceste z industrijske cone Trebnje. Pri
varianti 3, je potrebnih najmanj deviacij lokalnih cest, saj za velik del le teh uporabimo
obstojece cestne povezave. Vendar pa mreza vseeno ne deluje tako urejeno kot pri varianti 1
in varianti 4, pri kateri je lokalna cesta na katero se navezuje industrijska cona Trebnje
deviirana po istem poteku kot regionalna cesta R2-448 pri varianti 1 in se navezuje na
regionalko preden precka avtocesto po obstojeCem nadvozu. Deviacije lokalnih cest so pri
varianti 4 najobseznejSe. Po urejenosti navezav lokalnega omrezja je po mojem mnenju

najprimernejSa varianta 1, sledi ji varianta 4 in nato varianta 3.

Z estetskega staliS¢a se mi zdi najslabSa varianta 3, ki s svojo nesimetri¢no obliko ne daje
otisa enakomernosti vozli§¢a. Varianta 1 je standardna in zato tudi estetsko sprejemljiva.
Varianta 4 pa je prav tako izrazito nesimetri¢na, a potek prikljucnih ramp vseeno deluje

nekoliko bolj usklajeno kot pri varianti 3. Je pa varianta 4 nekoliko bolj privla¢na zaradi svoje
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nenavadnosti predvsem na slovenskem cestogradbenem podrocju, saj se opravijo Stevilne

operacije voznikov na relativno majhnem prostoru.

Skupna ocena variant po splosnih kriterijih je, da je najprimernej$a varianta 1, nato varianta 4

in zadnja varianta 3.

5.8.8 Rangiranje variant po vseh parametrih in izbor najboljse

V spodnji tabeli so prikazani parametri in ocene po Kkriterijih za posamezno varianto, na
podlagi katerih so variante rangirane. Kot je reCeno Ze zgoraj, takSna ocena ni odlocilna pri
kon¢nem izboru variante, lahko pa ze nakaze smernice, katera je najbolj primerna. Variante so
razvrS¢ene na mesta od 1 do 3 glede na zgoraj opisan vrstni red po posameznem kriteriju.

Boljsa je varianta z manjSim Stevilom tock.

Preglednica 7: Rangiranje variant po parametrih

Kriterij \ Variante Varianta 1 Varianta 3 Varianta 4
Skupna dolZina ramp 1 2 3
Skupna dolZina objektov 1 3 2
Poraba prostora 1 3 2
Koli¢ina zemeljskih del 2 1 3
Dolzina deviacije ceste R2-448 3 2 1
Splosni kriteriji 1 3 2
Skupno S$tevilo tock 9 14 13
Skupna ocena variante 1 3 2

Glede na razultate rangiranja variant po parametrih, ki so razporejeni v tabeli, je precej bolj
primerna od ostalih varianta 1, medtem ko sta si varianta 3 in 4 precej izenaceni. Je pa to le
ocena vrstnega reda variant, ki le nakazuje smer v katero se lahko odlo¢imo. Za posamezen

parameter bi za boljSe rezultate lahko dolocili tudi utezi in s tem doloc¢ili pomembnost
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posameznega parametra. Vendar pa v tej fazi zasnove prikljucka to ni izvedeno. Kljub temu,
da je to le ocena pa lahko zaradi velike razlike v Stevilu tock zakljuc¢imo, da je varianta 1
najprimernejSa zasnova prikljucevanja hitre ceste v 3. razvojni osi na avtocesto A2. Zato je tu

predlagana kot najboljsa varianta.
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5.9 Prikljucevanje cest niZjega ranga na hitro cesto v 3. razvojni osi in navezava

industrijske cone Trebnje na 3. razvojno os

Za vsako izmed $tirih zasnovanih variant s kombiniranim vecnivojskim vozlis¢em je bila
preurejena tudi cestna mreza lokalnih cest s povezavo na industrijsko cono Trebnje. Pokazana
je v prilogah 3,5,7 in 9 na situaciji vsake izmed S$tirih variant. Pri tem je posebej pomembna
predvsem hierarhija priklju¢evanja cest po kategorijah. Lokalne ceste se po hierarhi¢ni
lestvici prikljucujejo na deviacije regionalne ceste R2-448, ta pa se potem prikljuuje na hitro
cesto v 3. razvojni osi in ta Se na avtocesto A2. V tem poglavju so opisane vse $tiri zasnovane
variante s kombiniranim vecnivojskim vozlis¢em, ki so opisane zgoraj. Lega industrijske cone

Trebnje je prikazana na sliki 22.

Za vse variante, je predvidena krajSa deviacija regionalne ceste R3-651, na obmocju vzhodno
od obstojeega viadukta za regionalno cesto R2-448. Tu se zaradi deviacije regionalke R2-
448 lahko izvedejo vecji in bolj iztegnjeni elementi, kot je prikazano na vsaki izmed situacij.
Za varianti 3 in 4, ki na tem obmodju Se ne predvidevata deviacije ceste R2-448 pa se prav
tako predvidi enak potek regionalke R3-651 s tem da se na tem obmo¢ju predvidi krizanje teh
dveh regionalk. Lokalne ceste se navezujejo na obe dve regionalni cesti.

Pri varianti 1 se regionalni cesti R2-448 in R3-651 krizata zahodno od pobocja Brnek.
Dostopne ceste iz industrijske cone Trebnje se v smeri sever-jug navezujejo na regionalko R3-
651 in na lokalno cesto, ki je vzporedna njej in lezi severno od nje. Ta cesta se prikljuci na
deviacijo regionalke R2-448 v Dolenji Nems$ki Vasi. Preko teh dveh zbirnih cest z
industrijske cone Trebnje se vozila lahko navezujejo na deviacijo regionalne ceste R2-448, ki
se nato prikljuci na hitro cesto v 3. razvojni osi. Za lokalni cesti proti Gorenji Dobravi in proti
Ogreskom se uredi krizanje z regionalko R2-448 na mestih, kjer je predviden nivojski
prikljuéek ramp s hitre ceste. Lokalna cesta iz Ce$njevka proti deviaciji regionalke R2-448
poteka po dosedanjem poteku, juzneje pa z obstojeCim podaljSanim nadvozom precka
avtocesto in se po novi deviaciji med Ponikvami in gozdom ter preCkanjem Zeleznice,

prikljuc¢i na regionalno cesto R3-651 severno od Smedovca.
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Dostopne in zbirne ceste iz industrijske cone Trebnje so pri varianti 2 enake kot pri varianti 1,
le da se severna zbirna cesta navezuje na deviacijo lokalne ceste, ki poteka okrog Dolenje
vzhodu Dolenje hoste pa precka avtocesto z obstoje¢im nadvozom in gre naprej po poteku
lokalne ceste iz variante 1 do krizanja z regionalno cesto R3-651. Ostale lokalne ceste se
navezujejo prav na to cesto okrog Dolenjih host. Industrijska cona Trebnje se torej na hitro
cesto v 3. razvojni osi havezuje preko dostopnih cest v smeri sever-jug, zbirnih cest R3-651 in
njej vzporedne ceste, ki se nato preko deviacije lokalne ceste navezuje na regionalko R2-448,

ta pa se prikljuci na hitro cesto.

Pri varianti 3 je lokalna cesta ob regionalki R2-448 prestavljena na obstoje¢ potek te
regionalke na obmocju vecnivojskega vozlisS¢a. Vse ostale lokalne ceste ostanejo
nespremenjene, razen iz vasi Cesnjevek, ki se prav tako kot pri varianti 1 preko obstojetega
nadvoza navezuje na cesto R3-651 juzno od Ponikev. Ceste na obmocju industrijske cone
Trebnje so enake kot pri variantah 1 in 2 in se preko deviacije lokalne ceste skozi Dolenjo
hosto in preko ceste R3-651 navezujejo na deviacijo regionalne ceste R2-448, le ta pa se

prikljuci na hitro cesto.

Pri varianti 4 se vse dostopne ceste iz industrijske cone Trebnje navezujejo na regionalno
cesto R3-651, ji se kriza s cesto R2-448 pri obstojeCem viaduktu te ceste, le ta pa se prikljuci
na hitro cesto. Predvidena je enaka deviacija lokalne ceste okrog Dolenje hoste kot pri varianti

2 in navezave nanjo.
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6 ZKLJUCKI IN UGOTOVITVE

Dolanjski krak avtoceste A2 mimo Trebnjega je trenutno v fazi izgradnje, hitra cesta v
srednjem delu tretje razvojne osi pa v fazi Studij in izbiranja najbolj$e variante. Ker potek
hitre ceste Se ni znan, v projektu za dolenjsko avtocesta priklju¢ek na A2 zanjo pa¢ ni
predviden. Po scenariju 9, ki je bil izbran kot najboljsi za potek tretje razvojne osi, naj bi se
hitra cesta v tretji razvojni osi prikljucila na avtocesto A2 na vzhodni strani Trebnjega. Prav
zato mestna obCina Trebnje na bliznjem obmocju Dolenje Nemske vasi planira poslovno —
sekundarno medregionalno povezavo nudila velike moznosti za gospodarski razvoj tega

obmogcja.

Predmet te diplomske naloge je torej izdelava zasnove prikljucka hitre ceste v 3. razvojni osi
na avtocesto A2 na obmocju obstojeCega prikljucka Trebnje — vzhod, ki vkljucuje tudi vse
mozne navezave obstojeega cestnega omrezja na tem obmocju na nov prikljucek in s tem na

dolenjsko avtocesto. lzdelane so bile 4 variante.

V okviru te naloge so bile raziskane kljuéne znacilnosti obmocja na srednjem delu tretje
razvojne osi pa tudi znacilnosti obmocja ob¢ine Trebnje in ozjega obmocja prikljucevanja.
Predstavljeni so osnovni sistemi vecnivojskega prikljuéevanja daljinskih cest in podrocje
njihove uporabe ter predstavljene prednosti in slabosti posameznih tipov vecnivojskega
prikljucka. Na tem obmocju sta na zelo majhni razdalji med seboj dve pomembni prometni
povezavi: avtocesta A2 in regionalna cesta R2-448. Pa tudi mreza lokalnih cest, ki jih je treba
priklju¢iti na obe daljinski cesti, je dokaj gosta in na mnogih mestih v konfliktu s tema
cestama. Zaradi tega in zaradi hierarhije prikljuevanja cest ter zagotavljanja zadostnih dolzin
za izvajanje pormetnih manevrov na prikljuckih, je bilo treba vecino lokalnih cest deviirati, da
bi dosegli prometno ugodno resitev. Prav tako je bilo potrebno najti primerno lokacijo
prikljucka. Na podlagi teh usmeritev in podatkov o prometnih obremenitvah na avtocesti in na

hitri cesti smo izbrali variante priklju¢evanja.
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V diplomski nalogi smo najprej preverili mozne lokacije prikljucka. Nato pa smo
konstrukcijsko obdelali $tiri variante ve¢nivojskega vozlis¢a, na mestu obstojecega prikljucka
Trebnje — vzhod. Resitve vsebujejo tako prikljucevanje hitre ceste na avtocesto kot tudi
prikljucevanje regionalne ceste R2-448 na hitro cesto. Vsaka izmed variant vsebuje tudi
prikaz lokalnega cestnega omrezja z navezavo industrijske cone Trenbje na hitro cesto v 3.
razvojni osi. Vsa vozli§¢a, razen pri varianti 1, so setavljena iz osnovnega sistema tokrakega
razcepa in priklju¢nih ramp na regionalno cesto R2-448. Pri varianti 1 pa sta oba prikljucka
lo¢ena med seboj. V nadaljevanju smo variante ocenili po osnovnih gradbenotehni¢nih
parametrih in izbrali najprimernej$o. To je prva varianta, ki ima lo¢ena prikljucka hitre ceste
na avtocesto in regionalne ceste R2-448 na hitro cesto, vendar pa se zaradi njune majhne
medsebojne oddaljenosti obravnavata kot enovit priklju¢ek predvsem zaradi signaliziranja
posameznih izvozov in smeri. Ta varianta je najpreprostejSa od vseh in zaradi tega ne
predstavlja prevelikih ovir za razumevanje vozli§¢a in za orientacijo voznika v vozliscu. To

pa je klju¢no za varno voznjo po vozliscu.

Predlagana varianta Se ne pomeni konc¢ne resitve, saj bi bilo potrebno za natan¢nejSo oceno
variant izdelati podrobnejSo analizo prikljucka; izdelati prometno Studijo z rezultati o
pretokih, potovalnih ¢asih, zamudah, zastojih in nivoju uslug po vsaki izmed variant. Prav
tako bi bilo treba s programi za simulacijo obratovanja izdelati energetsko in emisijsko
primerjavo variant. Na koncu pa $e vse variante ekonomsko ovrednotiti. Tako bi dobili

natan¢nejSo sliko primernosti izbrane variante.

Mesto Trebnje in njegova okolica bi s takSno reSitvijo vozliS¢a in lokalnega cestnega omrezja
kot je predlagana v tej diplomski nalogi precej pridobilo. Predvsem bi se povecala
gospodarska konkuren¢nost obmocja, ki bi z novim priklju¢kom dobilo ustrezno navezavo na
tranzitno in na medregionalno cestno omreZje v sloveniji in s tem moZnost za hiter razvoj.
Ureditev cestne mreze v okolici vozlis¢a pa povsem zadovoljuje predvideno Sirjenje
gospodarske dejavnosti na vzhodnem delu Trebnjega, hkrati pa zagotavlja primerne navezave

na obstojece omrezje lokalnih cest.

Grafic¢ni izdelki so v prilogah.
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