UDK 625.711.3.003.1

Primljeno 18. 1. 2000.

Zasto treba preispitati 1 mijenjati
trasu Jadranske autoceste

JakSa Milicié

Kljuéne rijeci

Jadranska autocesta,
trasa, gospodarski
razvitak,

investicijska vrijednost,
klimatski uvjeti,
troSkovi upotrebe
autoceste

Key words

Adriatic motorway,
route, economic
development,
cost-effectiveness of
investment,

climatic conditions,
cost of motorway use

Mots clés

Autoroute del’Adriatique,
développement
économique,

valeur d investissement,
conditions climatiques,
frais d’exploitation de
[autoroute

Schliissdworte:

Adria-Autobahn,
Trasse, wirtschaftliche
Entvicklung,
Investitionswert,
Klimavehdlmisse,
Beniizungskosten der
Autobahn

J. Miliéi¢
Zasto treba preispitati i mijenjati trasu Jadranske autoceste

Rasprava

U raspravi se polazi od stajalista da bi sada vazecu trasi Jadranske autoceste na jednom dijelu trebalo

préspitati. Opisuju se razlozi za takvo stajaliste autora, koji se nalaze u gospodarskom razvitku, duljini
trase, investidjskoj vrijednosti, klimatskimuvjetima, vozno-dinamickim ucincimai ustedi na troskovima
upotrebe autoceste. U zakljucku se rezimira kako nena valjanog razloga da se zadrzi pradvidena trasa
nego damora id osuncanom stranom Velebita.

J. Milici¢ Discussion

Why should the route of the Adriatic motorway be re-examined and modified

The discussion starts with assertion that the currently valid routeof the Adriatic motorway baween the
Novi Vinodolski and Maslenica interchanges should be re-examinad. The reasons for this assertion -
sudh as economic development, length of theroute, cost-¢ffediveness of investment, climatic conditions,
driving timeand motorwayrelated savings - are described. In condusion, it is enphasized that there is
no reasons for adhering to the planned route and that the route following the sunny side of Veebit
mountain should be adoptad.

J. Milici¢ Discussion

Pourquoi faut-il reconsidérer et modifier le tracé de I’autoroute de ’Adriatique

L’auteur soutient | opinion que le tracé aauelenent retenu de ['autoroute de |’Adriatique entre les
noeuds de Novi Vinodolski et deMaslenica devrait étre reconsidéré. Ondécrit les raisons d untel point
de vue, qui rdevent du développement économique, de la longueur du tracé, de la valeur
d’investissement, des conditions dimatiques, des effets dynamiques de la conduite e des économies
d’exploitation de | autoroute. En condusion, on souligne qu’il n'’y a auaune raison valable de retenir le
tracé préw, mais qu il faudrait choisir le coté ensoléllé de Vdebit.

J. Milici¢ Abhandlung
Weshalb soll die Trasseder Adria-Autobahn iiberpriift und geindert werden

In derAbhandlung geht man vom Standpunkt aus dass die jetzt giiltige Trasse der Adria-Autobahn
zwischen den Knoten Novi Vinodolski und Maslenica iiberprijft werden sollte. Beschrieben sind die
Griinde der Verfasses fiir diesen Standpunkt: wirtschaftliche Emtwicklung, Trassenldnge,
Investitionswert, Klimaverhdiltrisse, fahrdynamische Effekte, Ersparnis der Beniitzungskosten. Im
Schluss wird henorgehoben dass es keinen richtigen Grund gibt fiir die vorgeschlagene Trasse,
sondean dass die sonnigeSeite des Velebit-Massivs beniitzt werden sollte.
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1 Uvod

Povezivanje sjevera i juga Hrvatske suvremenom pro-
metnicom stari je problem koji je trazio svoj izraz u dva-
ma mogudéim rjeSenjima:

- Zagreb—Karlovac—Plitvice-Gracac—Knin—Split

- Zagreb—Biha¢—Knin—Split.

Cetnicka “balvan revolucija” okupiranjem dijela terito-
rija Hrvatske, posebno rusenjem Maslenickog mosta, do
maksimuma je zaoStrila problem veze sjever-jug nagla-
Savajudi s “biti ili ne biti” znacenje te veze. Pod tim pri-
tiskom aktualizirala se veza preko Kapele i grada Senja
s prijelazom na otok Pag. Sve do Oluje za mnoge je sta-
tus okupiranih podrucja bio upitan. Pod tim pritiskom, i
uz ¢injenicu da je BiH posebna drzava, cestovna veza
sjever-jug pomaknuta je sasvim neprirodno na Kapelu i
sjevernu stranu Velebita, zapravo tamo gdje joj nikada
nije bilo mjesto. Potrebi trazenja rjeSenja za sjever-jug
pridruzila se i potreba za definiranjem trase Jadranske
autoceste. Kad se tome doda u osnovi ispravno pravilo
po kome problem suvremenoga cestovnog povezivanja
u okviru zadanog teritorija treba regulirati sa Sto manje
izgradenih kilometara ceste, onda nije cudno da su pro-
jektanti mreze cesta dosli do zakljucka da “navla¢enjem”
trase Jadranske autoceste duboko u Liku i izgradnjom
veze OtoC¢ac—Bosiljevo valja rijeSiti dva kapitalna zadat-
ka: Jadransku autocestu i autocestu sjever-jug.

Kako su autocesta Zagreb-Rijeka, a i Jadranska autoces-
ta, istovremeno i ceste na europskim koridorima, ispada
da je sjever-jug Hrvatske “genijalno” rijeSen spojnicom
Bosiljevo-Otocac dugom 70 km. I ta je dionica zapravo
autocesta Split-Zagreb. To je medutim preracionalno, a
da bi moglo biti dobro. Jer uz mnoge druge neprihvatlji-
ve posljedice toga rjeSenja, ovime je udaljenost Splita (i
svih gradova i opéina juznije) do Zagreba duza 50 km
od trase preko Knina, Gracaca i Plitvica na Karlovac, a
trasa Jadranske autoceste, ¢vor Novi Vinodolski-Cvor
Maslenica, duza je 23 km od one koja ide osuncanom
stranom Velebita.

Osnovne mane predlozenih rjeSenja objasnjene su u
daljem tekstu.

2 Trasa Jadranske autoceste na podrudju Velebita

Trasu Jadranske autoceste kroz Hrvatsku studirala je
1971. godine talijanska tvrtka Cosultprogetti iz Milana
po narudzbi poduzeta Autocesta Split-Zagreb iz Splita.
Tada je trasa vodena osuncanom stranom Velebita, pre-
ma jugu, odnosno varijantno mostom na potezu Zigljen-
Prizna pa onda preko otoka Paga na jug.

Ponovno se zanimanje za izgradnju Jadranske autoceste
rasplamsalo nakon inicijative ondasnjeg predsjednika
SIV-a gospodina Ante Markovi¢a negdje u razdoblju
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1988. —1990. godine. Tada je osnovano poduzeée Jadran-
ska autocesta sa sjedistem u Zagrebu.

Kao oslonac toj inicijativi, na poticaj ondasnjeg Grade-
vinskog instituta — Zagreb i uz financijski podrsku Re-
public¢kog SIZ-a za ceste Hrvatske, 1988. i 1989. godine
studirana je trasa Jadranske autoceste od zapadne grani-
ce Hrvatske do juznih granica.

Izradena su varijantna idejna rjeSenja po kojima je trasa
vodena opet osuncanom stranom Velebita i Biokova. Na
potezu Velebita ponovno je mostom Zigljen-Prizna pre-
§la u jednoj varijanti na otok Pag. U varijanti je ovaj put
trasa vodena i podru¢jem iza Velebita i iza Biokova, a
na potezu od Neretve do Crme Gore trasa je vodena blize
moru odnosno varijantno Popovim poljem.

Analize su relativno brzo pokazale da na podru¢ju od
Splita do Neretve treba i¢i iza Biokova.

Medutim sve analize, bazirane i na primjeni visSekriteri-
jalne analize, za podru¢je Velebita nisu iskazale nikakvu
prednost “licke varijante”, u odnosu prema varijanti tra-
se na osuncanoj strani Velebita. Tada je zakljuceno da
treba nastaviti s analizama. Medutim doslo je do “bal-
van revolucije” i tim problemom se nitko viSe nije sus-
tavno bavio, barem to nije registrirano u javnosti.

Tek donoSenjem Prostornog plana Republike Hrvatske
moglo se ustanoviti gdje su i kako su definirani koridori
kljuénih prometnica. Vjerojatno su i odrzavane odrede-
ne rasprave koje su prethodile tim zakljuccima, ali su
sigurno bile lokalizirane na vilo uske krugove. Tako smo
dosli do stanja koje je sli€no postupku “gotovog ¢ina”.
Jasno je da je sada teSko pokretati akciju da bi se doslo
do prometno logi¢nog, a financijski prihvatljivog rjeSe-
nja. Medutim jos§ je uvijek na vrijeme.

3 Gospodarski razvitak

Kao §to je istaknuto, studiranje trase Jadranske autoces-
te s osuncane strane Velebita ili lickom trasom nije dalo
konacne rezultate. Tada su razmatrani i parametri gos-
podarskog razvitka koji su, medutim, za obje strane Ve-
lebita bile slabo elaborirani. Ne znamo to¢no $to je uze-
to kao faktor gospodarskog prosperiteta lickog podrucja
u osloncu na autocestu, ali treba vidjeti postoji 1i za
osuncani, primorski dio, program kakvoga znacajnijega
turistickog razvitka. Tesko je vjerovati da se na 140 km
jadranske obale, od Novog Vinodolskog do Maslenice,
obale pod srcem Europe, ne planira nikakav znacajniji,
organizirani turisticki razvitak?! Odredeni mogudi turis-
ticki sustav koji bi Cinila podvelebitska obala, juzna
obala otoka Paga i planina Velebit, medusobno odgo-
varaju¢e povezani, mogao bi biti turisticki dovoljno at-
raktivan i aktivan. To je podrudje gdje se moze organi-
zirati ozbiljan turisticki potencijal koji bi, uz izvanpansi-
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onsku potro$nju, mogao rezultirati godis$nje s bar 1,5
milijardom DEM turistickog priljeva! Podrucje reguli-
rano prostornim planom moglo bi se dijelom, kao gra-
devne parcele, slobodnije tretirati u prometu sa stranci-
ma. Drzava mora izraditi prostorne planove i izgraditi
objekte krupne komunalne (vodovod, elektroopskrba,
zicare) i prometne infrastrukture. Dakle i Jadransku
autocestu. Sve ostalo uloziti ¢e individualni graditelji.

Ako bi se takva vizija konkretizirala, a okosnica joj je
autocesta, onda nema dvojbe da bi trasa Jadranske auto-
ceste i$la osuncanom stranom Velebita.

Dakle trasa vodena osuncanom stranom Velebita moze
biti okosnica izuzetnoga turistickog razvitka koji ¢e mo-
¢i konzumirati sve ono $to kontinentalni dio Like proiz-
vodi. Obrat ne vrijedi!

4 DuiZna trase

Kao §to je ve¢ navedeno, Jadranska autocesta izmedu
¢vora Novi Vinodolski i ¢vora Maslenica razmatrana je
u dvije osnovne varijante.

1. Trasa vodena osun¢anom stranom Velebita tzv.
“obalna varijanta” i

2. Trasa vodena kontinentalnim dijelom ili tzv.
“licka varijanta”.
“Obalna” je trasa duga 125 km a “licka” 148 km, znaci
“obalna je varijanta” kraca 23 km.

5 Investicijska vrijednost

“Obalna varijanta” vodi se relativno teSkim terenom ta-
ko da na duzini od 125 km ima ukupno 22,5 km tunela i
23,7 km vijadukta. Trasa je dakle na objektima u trecini
duZine.

“Licka varijanta” trase ima 11,3 km tunelai 5,5 km vija-
dukta, odnosno na objektima je 11,5% duzine.

Racunajuéi s cijenom izvodenja tunela od 25 milijuna
DEM km, a vijadukata 1200 DEM/n?’, te s 10 milijuna
DEM za 1 km ceste (bez tunela i vijadukata), investicij-
ski troSak ““ obalne varijante” iznosi 2,48 milijardi DEM,
a investicijski troSak “licke varijante” iznosi 2,016 mi-
lijardi DEM, dakle “obalna varijanta” skuplja je u izvo-
denju 464 milijuna DEM.

Ovome razmatranju treba medutim dodati investicijske
troskove vezane za problem zastite okolisa.

Zadrzat ¢emo se samo na Cinjenici da je podrucje Like,
odnosno njezino podzemlje, golemi prirodni spremnik
Ciste, zdrave vode. Ta voda danas mozda nije valorizira-
na, ali vrlo skoro moze postati izuzetna izvozna vrijed-
nost (transport podmorskim cjevovodima u Italiju?). Na
svaki nacin ta voda mora biti zasti¢ena od zagadivanja.
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Autocesta je sa svojim prometom potencijalni zagadiva¢
pa stoga pri izvodenju autoceste moraju biti predvidene
efikasne mjere vodozastite. A mjere zastite izrazavaju se
s oko 15%-20% od ukupne visine investicija. To na in-
vesticijsku vrijednost radova u visini od 2,016 milijardi
DEM iznosi dodatnih 302 milijuna DEM.

Kako je opasnost od zagadivanja podzemnih voda u slu-
¢aju “obalne varijante” drasti¢no manja, moze se uzeti
da taj dodatni trosak kod slucaja “licke varijante” dovo-
di do togada je investicijska vrijednost “licke varijante”
niza za 162 milijuna DEM.

6 Klimatski uvjeti

Podruéje Velebita vrlo je teSka i sloZena klimatska zona.
Ipak postoje drasti¢ne razlike u klimatskim pojavama za
slucaj osuncane “obalne varijante”i kontinentalne “licke
varijante”,

Kod slucaja “ obalne varijante”, ve¢ i s obzirom na znat-
no nize nadmorske visine, susrecemo buru koja moze
biti izuzetno jaka i neugodna.

Kod “licke varijante” uz snaznu buru tu je i snijeg i led.
Ova trasa ide blizu kriti¢ne granice od 700 m nadmors-
ke visine. Oba fenomena u kombinaciji “izluduju” zim-
sku sluzbu odrzavanja i Cine izuzetne teskoée u odvija-
nju prometa, do Cestih slucajeva kad je promet strogo
ogranicen ili potpuno zatvoren.

7 Vomo-dinamicki efekti

Trasa Jadranske autoceste se na osuncanoj strani Vele-
bita “obalnom varijantom”, dize do najvec¢e nadmorske
visine od 335 m, a trasa po “lickoj varijanti” dize se u tri
navrata na nadmorsku visinu od 650 m. To je za trosko-
ve rada motora izuzetna razlika. Jer pokretni i korisni
teret treba na tu visinu dignuti, a onda i spustiti. To je
rad koji ima cijenu i ona je drasti¢no veca u odnosu na
cijenu kod ceste koja svladava manje nadmorske visine.
Ova razlike u visini dizanja i spustanja tereta daju se
izraziti brojem virtualnih kilometara ¢ime se najvjero-
dostojnije dolazi do podataka o trosku rad motora u fun-
kciji duzine puta.

8 USteda na tro§kovima transporta

“(Obalna varijanta” na osuncanoj strani Velebita kraca je
na potezu od ¢vora Novi Vinodolski do ¢vora Maslenica
23 km u odnosu na “licku varijantu”. Materijalni trosko-
vi osobnog automobila priznaju se u visini od 1,4 kn za
km prijedenog puta i u konkretnom slucaju iznose

23 km x 1,4 kn/km = 32,00 kn/vozilo,
ako tome pridodamo i visinu cestarine u iznosu od

23 km x 0,3 kn/km = 7,00 kn/vozilo,
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imamo povecane troskove po vozilu u iznosu od 39,00
kn odnosno toliko je voznja ““obalnom trasom” izmedu
navedenih ¢vorova jeftinija.

Ako uzmemo da ¢e kod vec razvijenog prometa na auto-
cesti biti dvadeset tisuca vozila na dan, onda suma uste-
da tokom godine iznosi

20.000 x 39,00 kn x 365 dana = 284 milijuna kn,
a u trideset godina te pozitivne razlike (ustede) iznose
1,2 milijarde US dolara.

9 Zakljuéak

Provedenom se analizom trase Jadranske autoceste iz-
medu ¢vora Novi Vinodolski i ¢vora Maslenica dolazi
do sljedeceg:

e Izgradnjom Jadranske autoceste “obalnom” trasom
osigurava se kljuéna pretpostavka za moguéi izuzet-
ni turisticki razvitak obalnog podvelebitskog pod-
ru¢ja u duzini od blizu 140 km koji bi, uz zadane
pretpostavke, mogao godiSnje ostvariti oko 1,5 mi-
lijardi DEM novog turistickog priljeva. U tom sluca-
ju stvara se golemi potrosac za sve ono $to kontinen-
talni dio Like (a i puno Sire od toga) moze proizves-
ti. Obrat unijednom slucaju ne vazi!
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e Zbog 23 km krace trase “obalne varijante” ostvaruju
se u 30 godina eksploatacije pozitivni efekti, odnos-
no nizi troskovi eksploatacije u visini od 1,2 milijar-
de US dolara.

* Ako se bude gradila“obalna trasa” onda otpada pot-
reba da se gradi druga cijev tunela “Sveti Rok” (bar
za neko blize vrijeme).

* Navedenim prednostima “obalne varijante” treba
dodati i znatno niZe troSkove prijevoza zbog izuzet-
no nizih nadmorskih visina koje treba savladati.

* Jedna od izrazitih prednosti “obalne trase” sadrzana
je i uznatno manjim rizicima kojima je izlozen pro-
met zbog klimatskih uvjeta.

e Ako se Jadranska autocesta bude gradila “obalnom
varijantom” otpada i pomisao da se gradi prometno i
financijski neopravdana dionica Bosiljevo-Otocac!

Ova analiza pokazuje da nema valjanog razloga zbog
kojeg bi trasa Jadranske autoceste izmedu C¢vora Novi
Vinodolski i ¢vora Maslenica bila vodena “lickom vari-
jantom”. Ona mora i¢i osuncanom stranom Velebita.
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