Hrvatske autoceste - gradiliste

IZGRADNJA AUTOCESTE OD SVETOG ROKA DO ZADRA

Odsjecak autoceste izmedu Svetog
Roka i Zadra, posebno dio od toga
lickog naselja do Maslenice, kljucni
je dio buduce Jadranske autoceste, a
tako je zapisano i u Strategiji razvo-
ja Republike Hrvatske. Sastavni je
to dio cestovnoga prometnog pravca
izmedu kontinentalnoga sjeveroza-
padnog dijela Hrvatske i rjeSenje za
suvremeno povezivanje Jadrana sa
zaledem, najkra¢im moguéim veza-
ma. U mreZi planiranih cesta taj je
segment autoceste ujedno i dio i ve-
za dvaju znacajnih europskih prava-
ca — Maribor-Zagreb-Split (E59) i
Rijeka-Split-Dubrovnik (E65). Zavr-
Setak je najavljen za kraj lipnja 2003.,
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Prikaz dijela autoceste od ¢vora Gornja Ploca do ¢vora Zad;r 2
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MOTORWAY CONSTRUCTION FROM SVETI ROK TO ZADAR

The motorway construction site, extending from the Sv. Rok interchange in Lika to the
town of Zadar, is one of the most complex portions of the roadway between Zagreb
and Split, while also constituting a part of the future Adriatic motorway. The
motorway crosses Velebit via the Sv. Rok tunnel, currently the longest tunnel in
Croatia, and is positioned in a way that is most favorable for overcoming the Lika
plateau located 600 m above sea level, and the pronouncedly steep littoral side of this
mountain which is exposed to gusts of gale-force wind. All other portions of the route
are adjusted to the position of this tunnel. In addition to unfavorable climatic and
terrain conditions, the situation on this part of the route is additionally complicated by
the fact that it passes through the protected nature park and through an area that
supplies Lika towns and villages, both on continental and littoral sides, with a high
quality drinking water. This part of the motorway is to be completed by the summer of
2003. In general, the progress of work is satisfactory, except on the inland portion of
the route where the works have been delayed due to an exceptionally cold winter.

a utvrden je i u programskim priori-
tetima Vlade RH koji predvida otva-

ranje autoceste izmedu Zagreba i
Splita do lipnja 2005. Ispunjavanje
zadanog roka na tom 54,4 km dugom
dijelu autoceste (Cuju se misljenja
da se radi o trenutacno tehnicki naj-
zahtjevnijem 1 najsloZenijem gradi-
listu u Europi) na neki je nacin i test
vjerodostojnosti hrvatske razvojne
strategije u rjeSavanju prometnih pro-
blema, posebno povezivanja primor-
skog 1 kontinentalnog dijela drzave.
Stoga je potpuno razumljivo da se
nekoliko mjeseci prije utvrdenog ro-
ka, a gradi se istodobno na cijelom
odsjeCku autoceste, na gradiliStu
uocava velika uzurbanost i napetost.

Dio autoceste koji ¢e biti u prometu
pocetkom glavne turisticke sezone
podijeljen je na tri osnovne dionice.
Prva je dionica od ¢vorista Sv. Rok
do Maslenice (32,4 km), druga od
Maslenice do ¢vorista Zadar 1 (12,5
km), a tre¢a od ¢vorista Zadar 1 do
¢vorista Zadar 2 (9,5 km). Dakako
da je najsloZenija ona dionica koja s
lickog platoa dovodi autocestu do
morske obale, do Masleni¢kog mos-
ta koji je ve¢ nekoliko godina u pro-
metu. RjeSavanje tog problema bilo
je tehnicki vrlo slozeno jer je trebalo
u dvadesetak kilometara svladati vi-
sinsku razliku od priblizno 420 m, a
da se istodobno postuju svi zahtjevni
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Maslenicki most - jedan od klju¢nih objekata
na trasi

tehnicki uvjeti propisani za autoces-
te. No najtezi je problem bio vezan
uz prolaz kroz Velebit, mo¢nu, naj-
duzu i najslavniju hrvatsku planinu,
duboko ukorijenjenu u hrvatsku po-
vijest i tradiciju. Problemi vezani uz
prolaz kroz Velebit odnosili su se
ponajprije na zastitu krajobraznih i
prirodnih vrijednosti te zastitu vrijed-
nih izvora pitke vode.

Poznato je da je primorski i kontinen-
talni dio Hrvatske odijeljen dugim
neprekinutim planinskim lancem,
koji prati smjer pruzanja hrvatske
obale i koji obalni dio naj¢esée svo-
di na vrlo uski pojas. Ta je prirodna
barijera znacajno obiljezila cjelokup-
nu hrvatsku povijest, nerijetko kao
nepremostiva prepreka osvajacima i
s mora i s kopna. No kamena je pre-
preka u posljednjim stolje¢ima isto
tako predstavljala veliko prometno
ogranicenje te je znacajno ogranica-
vala gospodarski razvoj i kopna i
priobalja. Velebit je najveci i najduzi
dio te hrvatske kamene ki¢éme. Dug je
145 km 1 znatno je $iri (i do 30 km) u
svom sjevernom dijelu. Cijelom
svojom duzinom ima raznovrsne ob-
like zastite. U sjevernom se dijelu
nalazi park prirode Sjeverni Velebit,
gdje Rozanski i Hajducki visovi imaju
status strogoga prirodnog rezervata, a
u juznom je dijelu nacionalni park
Paklenica. Cijeli je gorski masiv Vele-
bita kao rezervat Sumske vegetacije
proglasen parkom prirode, a od 1978.
UNESCO ga je uvrstio u medunarod-
nu mrezu rezervata biosfere.
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Kako smo saznali od glavnog projek-
tanta za projekt od Sv. Roka do ¢vo-
riSta (sve se ¢esce upotrebljava i ri-
je€ ¢vor) Zadar 1 Ranka Gradecaka,
dipl. ing. grad. i dipl. ing. geod. (pro-
jekt tunela Ivan Banjad, dipl. ing.
grad., projekt trase mr. sc. Zdravko
Mihalinec, dipl. ing. grad.) iz Zavo-
da za studije 1 projekte Instituta gra-
devinarstva Hrvatske (IGH) d.d. iz
Zagreba, od kojega smo saznali i naj-
viSe informacija o tom dijelu autoces
te, upravo je prolaz kroz Velebit uv-
jetovao vodenje trase te utjecao na
rjeSavanje suvremenoga prometnog
povezivanja srediSnje i juzne Hrvat-
ske. Proboj u sjevernom dijelu nije
dolazio u obzir zbog Sirine i Cinjeni-
ce da se radi o nacionalnom parku, a
nacionalni je park bio ogranicenje i
u uzem juznom dijelu. Preostao je
samo sredisnji ili juzni dio. Probija-
nje Velebita u sredi$njem dijelu opet
bi prema jugu nametnuo prolaz kroz
nacionalni park (Sto zastitari prirode
nikad ne bi dopustili), a da i to nije
bio slucaj, zbog izuzetno strme obale
bila bi to vrlo skupa dionica s mnos-
tvom vijadukata i tunela. Preostao je
samo juzni dio Velebita, a to je vje-
rojatno utjecalo i na odluku donese-
nu osamdesetih godina da se autocesta
prema Splitu vodi zaledem Zadra i
Sibenika, posebno stoga §to se veé
tada pocelo razmisljati i o autocesti
uzduz Jadrana.

Poznato je da se licka visoravan na-
lazi na prosje¢noj nadmorskoj visini
od otprilike 600 m i da se ta visora-
van blago spuSta prema Velebitu.
Razmatrano je ¢ak 12 varijanata pro-
boja Velebita, a precizna je analiza
taj broj suzila na dvije do tri. Na ko-
nacan odabir sadasnje lokacije pre-
sudila je i najmanja duljina, posebno
stoga $to licka strana ima za proboj
izrazito nepovoljnu geomorfolosku
strukturu. Na izbor je ipak vjerojat-
no najvise utjecala potreba da se na
primorsku stranu izade $to nize te da
izlaz bude zasti¢en od bure koja u
tim predjelima zna poprimiti orkan-
sku snagu. Razumljivo jest da je iz-
bor mjesta proboja tunela Sv. Rok
(5670 m) utjecao na to da su mu se
morali prilagoditi svi ostali dijelovi

trase, posebno juzni dio koji se spaja
s prije izgradenim Maslenickim mos-
tom.

Kao najpovoljnija lokacija za sjever-
ni portal izabrana je prirodna kotlina
pod uzvisinom Vrsak na 561 m nad-
morske visine. Juzni je portal smjes-
ten u dnu uvale kod zaseoka Marune
na 511 m n. m. Sjeverni se portal
nalazi u tlocrtnom zavoju od 2500 m,
a juzni od 1400 m, dok je niveleta
tunela u minimalnom usponu (0,4
posto) do prve treéine tunela, a pre-
ma juznom je portalu u stalnom padu
(1,5 posto).

Autocesta do sjevernog portala tune-
la ima sasvim druk¢ije znacajke od
dijela autoceste od juznog portala do
Maslenice. To je i razumljivo jer se
nalaze u razliCitim zemljopisnim i
klimatskim zonama.

Pocetak cijelog odsjecka autoceste,
koji ¢e uskoro biti puSten u promet,
zapocCinje otprilike 500 m sjeverno
od drzavne ceste D50 (Gospi¢ — Gra-
¢ac), iako ¢e u promet biti pusten i
dio od ¢vorista Gornja Ploca, smjes-
tenog sjevernije. Odabrana se pocet-
na toc¢ka nalazi na dijelu izmedu Ze-
ljeznicke pruge Gospi¢ — Gracac i
istoéno od zaselka Dujaci¢i. Trasa

Pogled na Sveto brdo i Rovanjsku s vija-
dukta Rovanjska
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potom tece gotovo to¢no prema jugu.
Zatim lagano skrece prema istoku,
vijaduktom Krpani (330 m) prelazi
pokraj istoimenog zaselka i kratkim
tunelom Krpani (150 m) prelazi gre-
ben te nastavlja prema istoku. Prije-
laz doline kod mjesta Roncevici ri-
jeSen je nasipom i podvoznjakom
kojim prolazi cesta Lovinac-Sv. Rok-
Mali Halan-Obrovac (inace zastice-
na kao graditeljska bastina, a s njom
se autocesta susre¢e odmah nakon
proboja Velebita). U nastavku do sje-
vernog portala tunela trasa je autoces-
te poloZena po visoravni, sjeverno
od doline Krus$nice, ponornice koja
izvire neposredno uz glavni masiv
Velebita. Zbog zastite podzemnih
voda izbjegnuta je njezina dolina,
$to je uvjetovalo nesto dulju trasu,
ali na znatno povoljnijem terenu s
kontrazavojima od 1200 1 1000 m. U
nastavku do tunela trasa je poloZena u
tlocrtnom zavoju polumjera 5000 m
1 optimalno je prilagodena topograf-
skim znacajkama terena. Posljednja
dva kilometra prije tunelskog portala
leze na visoravni prekrivenoj vrta-
¢ama. Pazljivim izborom i detaljnim
proucavanjem karata i avionskih sni-
maka pronadeno je mjesto koje po
morfoloskim znacajkama i nadmor-
skoj visini najviSe odgovara za smje-
Staj portala tunela. Inace u blizini se
portala tunela gradi i Centar za odrza-
vanje i kontrolu prometa (tzv. COKP).

Predvidena je raCunska brzina 120
km/h od pocetka trase do sjevernog
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S trase u izgr;\dnji na dionici Zadar 1 — .Za.(.iar 2

portala tunela Sv. Rok. Tomu su pri-
lagodeni svi ostali tehnicki elementi,
od tlocrtnih polumjera, duljine prije-
laznica, Sirine poprecnog profila au-
toceste i sl.

Dio gotove trase na dionici Maslenica —
Zadar 1

S obzirom na geoloske znacajke tla
(aluvijalni nanosi i paleozojske nas-
lage) u kojima su izvorista za ops-
krbu vodom Like i podvelebitskog
primorja, na prvih 7 kilometara od
Cvorista Sv. Rok primijenjene su
najstroze mjere vodozastite. To je
podrucje izuzetno bogato izvorima i
vodnim tokovima $to ga razlikuje od
drugih kraskih prostora. Kolicina
oborina u visim dijelovima doseze i
do 4000 mm po Cetvornom metru, a
u okolici Lovinca do 2000 mm. To
znaci da se radi o jednom od najki-
Sovitijih podru¢ja Hrvatske. Manji
vodotoci, poput Obsenice, Raducice
i Ojenca, napajaju rjecicu Ricicu ¢ije
se vode akumuliraju u Stikadskom
jezeru i energetski iskoriStavaju u
RHE Velebit. Prema klasifikaciji i
kategorizaciji povrsinskih vodotoka,
izvori$ta i podzemnih voda u Hrvat-
skoj, vode u op¢ini Lovinac razvrs-
tane su u prvu kategoriju po Cistoéi i
kakvoc¢i. Uostalom odnedavno je u
ovom kraju proradila punionica vode
Sv. Rok, a tvrdi se da se ta voda iz-
ravno i bez ikakve dorade puni na
izvoristu.

Stoga je na ovm dijelu prometnog
koridora predvidena potpuna zastita
povrsinskih i podzemnih voda. To je
uvjetovalo zatvoreni i kontrolirani
sustav odvodnje oborinskih voda s
kolnika i pokosa autoceste s odgova-
raju¢im sustavom ispustanja i dispo-
zicija prikupljenih voda primjenom

Pogled na gradiliSte nadvoZnjaka u usjeku na dionici Sv. Rok — Maslenica
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Gradiliste vijadukata BozZi¢i
vodonepropusne kanalizacije i mas-
tolova te tzv. "laguna" za dodatno
proci§¢avanje. Striktno je to primije-
njeno sve do ruba hidroloske barijere.

Primijenjene su i posebne mjere zas-
tite poljoprivrednih tala formiranjem
plitkih usjeka i nasipa s minimalnim
zahvatima pojasa tla uz autocestu.
Posebna je paZnja posveéena zastiti
biljnog i zivotinjskog svijeta. Na lic-
kom dijelu velebitske trase prevlada-
vaju niske bjelogori¢ne Sume, a vri-
jednije bjelogori¢ne Sume nalaze se
iznad portala tunela. Kako je taj por-
tal smjeSten na najnizem podnoZju
planinskog grebena, vjerojatno ce
divlje zivotinje prolaziti iznad trase
tunela gdje su uglavnom smjestenti i
izvori. No predvidena su i tri prolaza
kroz trup autoceste. Radi se o pro-
lazima za Sumske putove, a jedan je
prolaz (Ljiljkusa) isklju¢ivo namije-
njen zivotinjama. Dakako da je pred-
videna i zaStitna ograda kako bi se
sprijecio prilaz krupne divljaci do
prometnih povrsina, a ujedno da bi
se zastitila vegetacija.

Tunel Sv. Rok poceo se graditi 1997.
probojem desne cijevi koja je duga
5661 m, ali je predvidena izvedba
dviju tunelskih cijevi kao konacno

100

rjeSenje. Desna je cijev odavno pro-
bijena (u rujnu 1999.) i u pocetku ¢e
kroz nju tec¢i sav promet. Lijeva se
cijev upravo dovrsava (duljina 5682
m), a i prije je zbog okretista i zasti-
te od vatre bila probijena gotovo po-
lovica. No ona ¢e u pocetku biti iz-
vedena u tzv. rohbau izvedbi, a op-
remit ¢e se 1 pustiti u promet u tre-
nutku kada to budu nalagali promet-
ni zahtjevi.

Sjeverni se portal nalazi u tlocrtnom
zavoju od 2500 m, a juzni u zavoju
od priblizno 1400 m. Juzni je portal
smjesten na idealnom mjestu za pri-
kljucak autoceste, u tzv. Mekom

Asfaltni radovi na dionici Sv. Rok - Maslenica

bunaru, udolini duboko uvucenoj u
masiv Velebita. To je mjesto nepos-
redno uz presjek sa skretanjem ceste
Mali Halan-Obrovac.

Bitna je znacajka terena juzne strane
Velebita izrazito strma padina koja
se gotovo neprekinuto proteze kilo-
metrima. Prirodni je nagib padine od
1:2 do mjestimice 1:1, §to je poseb-
no izrazeno izmedu 200 m i 650 m
n. m. Mjestimi¢no se u padini jav-
ljaju lokalna prosirenja, zaravni i
dolci koji su gotovo paralelni s gre-
benom Velebita, a ima i dubljih vrta-
Ca. Teren je izrazito krSevit, a pokri-
ven je niskom vegetacijom, vlatas-
tom travom i zakrzljalim grmovima
kleCice (Juniperus communis var.
montana). Takav se biljni pokrov
bez vec¢ih Sumskih kompleksa prote-
ze sve do naselja Jasenice u podnoz-
ju Velebita, sto vrlo ¢esto uzrokuje i
snazno djelovanje bure i to ne samo
u zimskim mjesecima.

Rijec je inace o krajobrazu izuzetne
vrijednosti. Stoga svaka intervencija
u prostoru mora biti takva da ne na-
rusi prirodni sklad i ljepotu. Zato su
projektna rjeSenja prilagodena padi-
nama, bez veéih nasipa, zasjeka s
velikim pokosima te visokim i dugac-
kim potpornim zidovima. Nastojalo
se izbjegavati padinske vijadukte
zbog snaznih vjetrova zimi koji bi
znatno otezavali promet.

Predjel uz more na desnoj obali Zr-
manje relativno je blaga zaravan s

GRADEVINAR 55 (2003) 2
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pribliznom visinom od 150 do 200
m nad morem. Na tom su dijelu i
usponi mali, za razliku od strme pa-
dine iznad koje je do juznog portala
svladana uzduznim nagibom od 4,86
posto. To je primijenjeno do zaokre-
ta kod Vucipolja (tlocrtni polumjer
350 m), od kojega nagib varira od
2,5 do 3,4 posto. Dio trase iznad 350
m n. m. voden je i tako da se §to vi-
Se smanje nepovoljni klimatski uvje-
ti. Tu se uz "ciklonalne bure" Cesto
sre¢u ledene kiSe i poledice. Stoga
je na tom dijelu trasa poloZena u us-
jecima, a predvidena su i tri tunela
¢ime je smanjen utjecaj trase na oko-
linu 1 osigurana zastita od bure.

Ovce izmedu stupova vijadukta BoZi¢i

Racunska je brzina na dijelu trase od
juznog portala do Maslenice 100km/h.
Upotrijebljeni su kruzni lukovi u za-
vojima polumjera do 450 m. Iznim-
ku ¢ini ve¢ spomenuti zaokret kod
Vucipolja gdje je brzina ograni¢ena
na 90 km. U tunelima Ledenik i Bri-
stovac je radi zaustavne preglednosti
u zavojima dozvoljena brzina 80km/h,
§to nije sluéaj s tunelom Celinka gdje
je brzina 100 km, ali u lijevoj cijevi
postoji trak za spora vozila. Trakovi
za spora vozila postoje na ovoj pod-
dionici na dva mjesta, na jednom
manjem dijelu u blizini vijadukta
Rovanjska te na dijelu najveceg us-
pona do juznog portala Sv. Rok. Ta-
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ko primjerice vijadukt Bari¢evici
ima trak za spora vozila s obje strane.
To ne utjee znacajno na povecanje
popre¢nog profila (zaustavni trak
2,5 m, a trak za spora vozila 3 m),
ali su na mjestima pokraj traka za
spora vozila predvidena mjesta za
zaustavljanje, posebno na granicama
usjeka i nasipa. Sirina je prometnih
trakova inace 3,5 m, zaustavnih 2,5
m i dodatnih za spora vozila 3 m.
Unutrasnji je rubni trak 0,5 m, a vanj-
ski 0,2 kod zaustavnog te 0,3 m kod
traka za spora vozila. Bankine su u
nasipu §iroke 1,5 m, a berme u usjeci-
ma 1,2 m s dodatkom kanalica od 1m.
Na ovom je dijelu autoceste vodenje

trase lijevog i desnog kolnika formal-
no neovisno. Zbog specifi¢noga pla-
ninskog predjela u kojem je smjeste-
na gornja polovica trase, oba su kol-
nika vodena u bliskim pozicijama,
ali neovisno po stacionazama i nive-
letama. Na dijelovima gdje se nalaze
tuneli osni je razmak povecan do 25
m pa je stoga srednji pojas medu kol-
nicima povecan i promjenjive Sirine.
Minimalni je razdjelni pojas inace 3m.
Vecdi su objekti na dijelu dionice od
juznog portala tunela Sv. Rok do
Maslenickog mosta 4 vijadukta, 3
tunela 1 CvoriSte Maslenica, uz 2
prateca usluzna objekta (Marune i
Jasenice) te 1 COKP Maslenica,

smjesten neposredno uz Maslenicki
most. Vijadukti su: Crna draga (lije-
vi kolnik 299 m, desni kolnik 269
m) koji prelazi dolinu s povremenim
buji¢nim tokovima, Bariceviéi (lije-
vi kolnik 89 m, desni kolnik 312 m),
Bozi¢i (250 m) i Rovanjska (lijevi
kolnik 209 m, desni kolnik 269 m).
Tuneli su: Ledenik (740 m), Bristo-
vac (670 m) i Celinka (200 m). Na
samom izlasku iz tunela uredit e se
parkiraliste s vidikovcem Marune s
kojega ¢e se pruzati izvanredan pog-
led na kanjon Zrmanje, Novigradsko
more i Podvelebitski kanal te na sli-
kovite Tulove grede iznad tunela.
Na ovom dijelu nije bilo problema
sa zastitom vodotokova jer ih ili ne-
ma ili su smjeSteni u velikim dubi-
nama. Nije bilo problema ni sa zas-
titom $krtog biljnog svijeta, a za pro-
laze divljih zivotnija prevideni su
posebni propusti i mjesta iznad tunela,
posebno iznad portala tunela Sv.
Rok gdje im je vjerojatno i glavno
staniste.

Kako se ve¢i dio dionice od Sv. Roka
do Maslenice nalazi u podrucju par-
ka prirode (gotovo 70 posto) i na
lickom i na jadranskom dijelu bilo je
velikih problema s odlaganjem isko-
panog materijala koji nije ugraden u
trup autoceste. Jedan ¢e dio biti od-
loZen u vrtace koje ¢e se potom za-
suti zemljom i zasaditi autohtonim
raslinjem, a dio ¢e biti odlozen i u
jame iskopane za glinicu u propaloj
tvornici aluminija u Obrovcu. Isti su
razlozi utjecali na to da se uz trasu
nisu smjeli otvarati kamenolomi i da
su pristupne ceste svedene na najma-
nju mogucu mjeru. Treba istaknuti
da je u projektiranju uporabljena
karta u omjeru 1:5000, a da je Za-
vod za fotogrametriju iz Zagreba za
cijelu dionicu izradio i posebnu de-
taljnu kartu u omjeru 1:1000. Za iz-
radu je glavnoga gradevinskog pro-
jekta i projekta odvodnje kao podlo-
ga upotrijebljen 1 digitalni model
visoke to¢nosti na kojem su se mog-
li uoditi svi lomovi terena (grebeni,
uvale, vododerine i vrtace), sve pos-
tojece gradevine (zgrade, gospodar-
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ski objekti, ceste, putovi, staze i su-
hozidovi) i sve vidljive instalacije.

Dionice Maslenica — Zadar 1 i Zadar
1 — Zadar 2 vodene su u relativno
ravnom terenu s mnogo iskopa. Na
tom dijelu nema mnogo vecih obje-
kata osim vijadukta Posedarje (216
m) i mosta Bastica (100 m) te neko-
liko vijadukata, podvoznjaka i pro-
pusta. Grade se i tri ¢vorista: Pose-
darje, Zadar 1 i Zadar 2, a na samom
je kraju i prateci usluzni objekt u Ze-
muniku Gornjem s parkiralistem. Ri-

Radovi u jednoj cijevi tunela Celinka

jec je o dvije dionice u ukupnoj dul-
jini od 22,1 km. Prvu je projektirao
IGH iz Zagreba, a drugu je takoder
projektirao /GH, ali Poslovni centar
u Splitu, a glavni je projektant mr.
sc. Vjekoslav Dori¢, dipl. ing. grad.

Nedavno smo posjetili cijelo to slo-
zeno i kompleksno gradiliste. Uime
investitora Hrvatskih autocesta d.o.o.
direktor tehnicke jedinice za izgrad-
nju autoceste Sveti Rok - Split Ante
Tvrdei¢, dipl. ing. grad. Koordinator
izgradnje autoceste od ¢vorista Sv.
Rok do ¢vorista Zadar 2 je Ladislav
Pezdevsek, dipl. ing. grad. Za naSeg
posjeta na gradiliStu su se odrzavali
mnogobrojni sastanci investitora, iz-
voditelja i nadzora te smo zaista zah-
valni naSem domacinu, Borenu Ga-
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laru, dipl. ing. grad., glavnom inZe-
njeru za poddionicu tunela Sv. Rok
— Maslenica koji nas je prevezao
cijelom trasom (od ¢voriSta Zadar 2
do sjevernog portala tunela Sv. Rok)
i od kojega smo saznali i sve osnov-
ne podatke o gradiliStu. Glavni je
inZenjer za dionicu Maslenica — Za-
dar 1 Ante Balazi¢, dipl. ing. grad, a
glavni inzenjer za dionicu Zadar 1 —
Zadar 2 Hrvoje Milas, dipl. ing. grad.
Za sve tunele na trasi glavni je inze-
njer Ivan Vuli¢, dipl. ing. grad.

Radovi su za izvoditelje podijeljeni
na tri grupe. Grupu radova A Cine
zemljani radovi i trasa, grupu radova
B ¢ine svi objekti na trasi ukljucuju-
¢i 1 pratece usluzne objekte, a u gru-
pu radova C svrstani su tuneli. Na
dijelu autoceste od juznog portala
Sv. Rok do Maslenice zaduZeni je
glavni partner Cesta Varazdin d.d., a
solidarni partneri su Viadukt d.d. iz
Zagreba i Strabag-Hrvatska d.o.o0., a
podizvoditelji Hidroelektra nisko-
gradnja d.d. iz Zagreba i poslovna
udruga Primorje-Ingra te Alpina-
Bau, a COKP Malenica gradi Lav-
cevi¢ d.d. iz Splita. Za grupu radova
B zaduzeni je partner Viadukt, a par-
tneri su Konstruktor-inzenjering d.d.
iz Splita i Strabag, dok su podizvo-
ditelji Hidroelektra-niskogradnja i

Primorje-Ingra. Za grupu radova C
zaduzeni je partner Konstruktor-in-
Zenjering, a partner je Viadukt, dok
je podizvoditelj Hidroelektra-nisk-
ogradnja. Za dionicu Maslenica —
Zadar 1 za grupu je radova A zadu-
zeni partner Viadukt, a partneri Cesta
Varazdin i Strabag, dok je za grupu
radova B zaduzeno Zagorje-Tehno-
beton d.d. Na dionici Zadar 1 — Za-
dar 2 zaduZzeni je partner (i za trasu i
za objekte) Primorje-Ingra.

Najprije smo obisli trasu smjeStenu
izmedu dva zadarska ¢vorista. Tu
nam je domacin bio glavni inZenjer
Hrvoje Milas, dipl. ing. grad. On
nam je rekao da na dionici dugoj
9550 m ima 9 objekata (5 nadvoz-
njaka, 3 podvoznjaka i 1 most) od
kojih su nesto sloZeniji nadvoznjak
Islam Latinski i most Bastica. Inace
gradi se joS 1,5 km ceste na dionici
Zadar 2 — Benkovac kako bi se pro-
met lokalnim cestama mogao usmje-
riti dalje prema Sibeniku i Splitu.
Rekao nam je da su radovi zapoceli
15. svibnja 2002. i da se zavrSetak
ocekuje pocetkom lipnja. ZavrSeno
je gotovo 90 posto radova, a poloze-
na su i prva dva sloja asfalta gotovo
na cijeloj duzini te dionice. Radove
uglavnom izvodi Primorje iz Ajdov-
S¢ine koji suraduje s Ingrom iz Zag-
reba.

Prevezli smo se novom autocestom i
zakljucili da ¢e voznja tim ravnim
dijelom Ravnih kotara biti izuzetno
atraktivna zbog lijepih vidika Vele-
bita i njegovih snjeznih vrhova, po-
sebno Svetog brda koje se nadvilo
iznad Rovanjske. Sli¢na je situacija i
na dionici od Zadra 2 do Maslenic-
kog mosta, gdje teren nije toliko blag i
gdje je bilo znatno vise zemljanih
radova. Tu su glavni objekti ¢vor Po-
sedarje i vijadukt Posedarje (215 m)
kojima se prelazi sadasnja trasa Jad-
ranske turisticke ceste. I tu su radovi
uglavnom zavrSeni i poloZen asfalt
bez zavr$nog sloja.

Odredenih problema ima na krizanju
ceste s Masleni¢kim mostom, zapra-
vo s regulacijom prometa koji se iz-
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medu Zagreba i Zadra te Rijeke i
Splita nije nikad prekidao. No ¢ini
se da to graditeljima ipak nije pred-
stavljalo velike probleme i da su i tu
radovi uglavnom zavrSeni.

Krenuli smo u obilazak najsloZeni-
jeg dijela trase i obisli sve slozene
objekte, vozeéi se Cesto okolnim pu-
tovima kako bi dosli po drugog kra-
ja vijadukta ili tunela. Svi su tuneli
probijeni i svi su vijadukti pred zavr-
Setkom. Radilo se uglavnom tijekom
cijele zime osim kratkog prekida za
boziénih blagdana, a Cesto se radovi,
osim u tunelima gdje je to uobicaje-
na praksa, znaju obavljati i tijekom
no¢i, posebno na iskopima i na dije-
lu betonskih radova. Na jednom su
dijelu trase u blizini vijadukta Rovanj-
ska polozena i dva probna sloja as-
falta, a 1 ti bi radovi trebali uskoro
zapoceti. Mjestimice se osiguravaju
i zaSticuju pronadene Spilje koje su
temeljito ispitane. Zapravo, uvjerava
nas ing. Galar, nema nikakve sum-
nje da ¢e na ovom dijelu radovi biti
na vrijeme zavrSeni. Posljednji je
probijen najduzi tunel Ledenik i za
njegov je proboj Konstruktor privre-
meno bio ukljucio i ekipe koje buse
lijevu cijev Sv. Roka, ali to nece ut-
jecati na to i da i ta cijev ne bude na
vrijeme probijena.

Vozedi se slozenim terenom i prilaz-
nim putovima s mnogo gradevnih
strojeva 1 kamiona, povremeno smo
zastajali da snimimo poneku atrak-
tivnu fotografiju, pogled na tunelski
portal, vijadukt, trasu ili pak uZiva-
juci u prelijepim vidicima. U biranju
atraktivnih mjesta za snimanje ing.
Galar je pokazao veliko umijece, ocito
temeljeno na iskustvu. A kako i ne
bi kada cijelu dionicu prijede i po
nekoliko puta na dan. U razgovoru
smo se uvjerili da je neobi¢no pono-
san Sto je ukljucen u izgradnju jed-
nog ovako slozenog i zahtjevnog di-
jela autoceste, posebno §to je jedan
od njezinih voditelja. Uostalom, rekao
nam je, ovakav se strucni izazov pruza
samo jednom u Zivotu. Taj ponos,
koji uostalom ing. Galar uopée ne
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skriva, primijetili smo i gotovo kod
svih inZenjera na gradilistu, posebno
onih mladih, neovisno o tome jesu li
predstavnici investitora, nadzora ili
izvoditelja.

Provezli smo se na kraju kroz tunel
Sv. Rok gdje se ugraduje potrebna
oprema i gdje se obavljaju pripreme
za postavljanje zavr$nog asfaltnog
sloja. Dosli smo do uprave zgrade
uz sjeverni portal, koju smo posjetili
kada smo pisali o gradili$tu tunela i
u blizini koje je organiziran smjestaj
i uprave gradiliSta i radnika. Tu nas
je kao domacéin preuzeo Ivica Mli-
narevi¢, glavni inzenjer iz Hrvatskih

Gradiliste vijadukta Krpani

autocesta za poddionicu od ¢vorista
Sv. Rok do tunela Sv. Rok (koji taj
posao obavlja zajedno s Vladimirom
Simi¢em, dipl. ing. grad.). Odmah
smo zamijetili i u upravi i pri nadzo-
ru, da je ovdje atmosfera ponesto
drugacija negoli u upravnoj zgradu
na Masleni¢kom mostu. Naime duga
i oStra zima znatno je usporila rado-
ve i oni su tek sada trebaju razmaha-
ti pravim tempom. Napetost je veli-
ka i pritisak se i na izvoditelje svako-
dnevno poveéava, a Cesti su i posjeti
iz uprave investitora, nerijetko i
drustvu najvisih hrvatskih politicara.

No ing. Mlinarevi¢ vjeruje da ¢e sve
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biti zavrSeno na vrijeme. Ovdje na
trasi rade Cesta Varazdin kao zadu-
zeni partner s Industrogradnjom d.d.
iz Zagreba kao partnerom, a oni ra-
de i prilazne putove i spojeve. Na
¢voristu Sv. Rok radi Viadukt zajed-
no s Osijek-Koteksom d.o.o0. i Stra-
bagom koji rade i na 4 podvoznjaka
na trasi, a u izgradnju cestarinskog
prijelaza ukljucena je i Alpina-bau.
Na vijaduktu Krpani (329 m) radi
Lavéevi¢ d.d. iz Splita, a kooperant
im je GP Dubrovnik d.o.o. Istodobno
COKP Sv. Rok gradi Industrograd-
nja d.d. Na tunelu Krpani (150 m),
dakle na grupi radova C, radi Kons-
truktor-inZenjering iz Splita kao za-
duzeni partner, a kao partner Hidro-
elektra niskogradanja iz Zagreba.
Inace ta je zagrebacka tvrtka bila
ukljucena i u proboj lijeve cijevi tu-
nela Sv. Rok i tu je svoj dio radova
ve¢ zavrsila.

Prevezli smo se sve do kraja dionice
i do spoja autoceste koji od Bosilje-
va do Sv. Roka gradi tvrtka Bechtel.
Trasa je uglavnom probijena, a na
jednom je dijelu napravljena probna
dionica s asfaltima. Ing. Mlinarevié¢
posebno istice brzinu i kvalitetu rad-
ova koje na vijaduktu Krpani izvodi
splitski Lavcevié. Zaista se zaostatak
radova u odnosu na one izvedene na
jadranskoj strani moze uociti i golim
okom. No ovo je podrucje sasvim
druge, kontinentalne klime, a minula
je zima bila rijetko hladna, ¢ak tak-
vu ne pamte ni okolni rijetki mjesta-
ni. Pri temperaturama koje su znale
padati i do minus 30° C zaista je ne-
moguce raditi ni zemljane ni bilo
koje druge gradevinske radove. O¢i-
gledno je da ¢e se ovdje radovi zna-
¢ajno pojacati te da ¢e se nerijetko
raditi i po 24 sata na dan.

Nakon povratka u Zagreb telefonski
smo kontaktirali s predstavnicima
nadzora koji na cijeloj dionici obav-
lja IGH d.d. iz Zagreba. Glavni nad-
zorni inZenjer i koordinator nadzora
na dijelu autoceste od tunela Sv. Rok
do ¢vora Zadar 2, ali i za dionice Za-
dar 2 — Benkovac, Benkovac — Piro-
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vac i Pirovac — Skradin (¢iji je zavr-
Setak predviden za lipanj 2005.) je
mr. sc. Karlo Janje, dipl. ing. grad.
On rukovodi timom od 30 ljudi uk-
lju¢enih u nadzor. Radovi su na di-
jelu od tunela do c¢voriSta u Zadru
zapoceli u svibnju 2002. na svim
dijelovima trase. Cak ni prekidi za
bozi¢ne praznike nisu bili do kraja

i-{adovi na ¢voristu Sv. Rok

iskoristeni 1 mnoge su tvrtke zapocele
s radovima i prije Sv. tri kralja. Da-
kako da su radovi viSe uznapredova-
li na donjem i ravnijem dijelu trase,
a na gornjem su dijelu trase uglav-
nom zavrSeni grubi iskopi, a najvise
se radi od Ledenika do Sv. Roka. Na
velebitskom dijelu trase ima iznim-
no mnogo izvoditelja s brojnom ko-
operantima (poput Kamen ingrada i
Produkta) pa koordinacija medu iz-
voditeljima i uskladivanje njihova
rada najcesce padne na leda nadzora.
Asfalt na mnogim dijelovima nije
ugraden jer su se ¢ekala povoljnija
vremena potrebna za ugradnju pose-
bne asfaltne mjesavine s vlakancima
(split-mastiksa) koji se ne moze ug-
radivati na niZim temperaturama.
Mr. Janje je nadzorni inzenjer koje-
ga smo sretali na mnogim nasim gra-

dilistima, ali i on nam je rekao da se
ponosi poslom koji se trenutacno
obavlja, jedino smatra da su rokovi
zaista vrlo kratki. I on nam je potvr-
dio da se autocesta iz ¢vorista Zadar
2 produzuje do ceste koja Skabrnju
spaja s Donjim Biljanima te preko
Benkovca i Stankovaca sa Sibenikom
i Splitom. Damir Valeci¢, dipl. ing.

grad., glavni je nadzorni inZenjer i
voditelj nadzornog tima od 15
stru¢njaka za dionicu od ¢vorista Sv.
Rok do tunela Sv. Rok, ali i za sve
tunele na trasi, ukljucujuéi dakako i
lijevu cijev tunela Sv. Rok. Svi su
tuneli probijeni, a u lijevoj je cijevi
Sv. Roka trebalo izbusiti 2800 m, a
u trenutku naseg razgovora trebalo
je probiti jo§ petstotinjak. Taj je
odredeni zastoj uvjetovan time §to
su radovi bili prekinuti na dva tjedna
da bi se zavr§io proboj Ledenika.
No uopée ne sumnja da ¢e i to
uskoro biti zavrSeno, posebno stoga
Sto se moze busiti ¢ak sa 8 mjesta,
budu¢i da su dijelovi bili probuseni
zbog okretista.

Na trasi od ¢vora Sv. Rok do tunela
dinamiku radova ometali su nemo-
guci zimski uvjeti. Ostalo je jo$ ne-
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koliko stotina metara trase, a valja
istaknuti da u posljednjih mjesec da-
na, dakle kada se vrijeme poboljsa-
lo, radovi teku u ugovorenim termi-
nima. Pocinje se raditi i vikendima,
posebno na objektima. Moze se reci
da je zemljanih radova uglavnom
zavrseno priblizno 90 posto, a da su
radovi na kanalizaciji i odvodnji za-
vrseni tek 35 posto, ali su izvoditelji
izuzetno ekipirani i moze se oceki-
vati znacajan napredak. Na vecem
se dijelu trase radi i cementna stabi-
lizacija pa bi radovi s ugradnjom
asfalta mogli zapoceti vrlo brzo. Kva-
litetom dosad obavljenih radova ina-
¢e je zadovoljan i vjeruje da ¢e sve

biti zavrSeno do zadanog roka. I ing.
Valeci¢ je neobi¢no ponosan na posao
koji na gradilistu obavljaju. Smatra
da je to jedna od najslozenijih i naj-
kompleksnijih dionica autoceste ikad
gradenoj u nas.

Nekad se kao najteza spominjala di-
onica izmedu Kupjaka i Kikovice na
autocesti Zagreb — Rijeka. Tu je ta-
koder radio, ali to je uglavnom bila
poluautocesta.

I zaista rije¢ je o graditeljskim zah-
tjevima, posebno izmedu tunela Sv.
Rok i Maslenica, koji su zbog kon-
figuracije terena s izuzetno strmim
padinama, geologijom i morfologi-

jom terena te potrebe zastite prirode
i krajobraza, neupitno najslozeniji i
najkompleksniji na jednoj nasoj auto-
cesti. Uostalom na toj je dionici i
novoizgradeni tunel Sveti Rok koji
¢e nakon pustanja u promet biti naj-
duzi tunel u Hrvatskoj, a zasad je to
jos tunel Ucka. No ni taj tunel nece
zadugo zadrzati svoj primat jer ¢e ga
vrlo brzo premasiti tunel Mala Kapela
na istoj autocesti, ¢ije je pustanje u
promet predvideno u 2005. godini.

Branko Nadilo

fotografije:
B. Nadilo i arhiv investitora
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