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ZAPADNI KRAK "ISTARSKOG IPSILONA" I MOST PREKO MIRNE

Problem boljega prometnog povezi-
vanja Istre s matiénom zemljom po-
sebno je izrazen i stoga §to je zapra-
vo taj najveéi hrvatski poluotok, i
najzapadnija hrvatska Zupanija, pos-
ljednji ukljuCen u sastav maticne
domovine. Nakon 1945. u prometnu
se infrastrukturu Istre vrlo malo ula-
galo i to je trajalo do sedamdesetih
godina proslog stoljeca. Prvo prostor-
no-plansko odredenje cestovne mre-
ze u Istri uklju¢eno je u Regionalni
prostorni plan Istre iz 1968. Sintag-
ma "Istarski ipsilon" prvi se put po-
javila u Prostornom planu ondasnje
Zajednice opcina Rijeka iz 1983.,
kada se teziSte prometnog poveziva-
nja zapadne i isto¢ne Istre spustilo u
¢voriste Kanfanar i time dobilo oblik
slova Y. Poslije su Prostorni plan
SR Hrvatske (1988.) i Strategija pro-
stornog uredenja Republike Hrvats-
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WEST LEG OF THE "ISTRIAN Y'" AND THE BRIDGE OVER THE MIRNA
RIVER

The Istrian Y project, a significant portion of the system of modern Croatian
motorways and semi-motorways, is being built by the French concessionary
Bouygues. The eastern leg and most of the southern leg have been built so far. A
part of the western leg is currently under construction and all most be
completed by the end of the year 2006. Although Istrian Y is being built as a
semi-motorway, it will be converted into the full motorway once the traffic
reaches an economically profitable level. The most difficult portion of the
section is the bridge or viaduct across the Mirna river valley. The main problem
with this bridge are very unstable sand formations. This is why the bridge deck
is built on twenty very slender piers founded on deep piles, and the bridge
girders are made of structural steel elements. This steel structure is launched
from one and the other sides of this bridge measuring 1365 m in total length. It
is expected that the bridge will be completed and opened to traffic by the end of
this year.

ke (1997.) zadrzali tu prometnu kon-
cepciju, a to je s manjim izmjenama
trase prihvatio i Prostorni plan Istar-
ske Zupanije (iz 2002.).

Razvoj istarskoga prometnog susta-
va od iznimnog je znacaja za istarski
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Prikaz sustava poluautocesta na "Istarskom ipsilonu"
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prostor, ali i Hrvatsku, posebno s ob-
zirom na vaznost turizma u kojem
Istra ima vaznu ulogu. Izgradnja i
pustanje u promet cestovnog tunela
kroz Ucku bili su zapravo pocetak
ostvarenja starih planova. Dionica
Matulji — tunel Uc¢ka (5039 m) — Lu-
poglav (26 km) pustena je u promet
1981. Potom su od 1986.-1990. izve-
dene dionice Lupoglav — Cerovlje
1989., a kasnije, 1998., i Cerovlje —
Pazin (Rogovi¢i) te dionice na prav-
cu Dragonja — Pula: Buje — Nova Vas
i Medaki — Kanfanar 1991. (s vija-
duktom Limska Draga - 552 m) uku-
pne duzine od 36 km.

Devedesete su godine donijele prom-
jene politickog 1 gospodarskog sus-
tava. Tada hrvatska vlada trazi stra-
ne partnere i raspisuje medunarodne
natjeCaje za koncesionarsku gradnju
istarskih cesta. Godine 1995. osnova-
no je u Puli prvo koncesijsko drust-
vo za autoceste u Hrvatskoj Bina-
Istra d.d., u koje su uz hrvatske i is-
tarske institucije za ceste kao dioni-
cari ukljuceni velika francuska gra-
devinska tvrtka Bouygues i hrvatska
naftna kompanija /NA. Novo je za-
jednicko poduzece 1995. potpisalo s
Vladom ugovor o koncesiji.

Drzava je u koncesiju unijela veé
izgradeni dio (60 km), a dionicari
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Bina-Istre obvezali su se osigurati
financijska sredstva za izgradnju
preostalih dijelova sustava (85 km).
U razdoblju od 1997. do 1999. izgra-
dena je dionica Pazin (Rogovici) —
Vodnjan (36,5 km), tako da je od
1999. u prometu ukupno 90 km Is-
tarskog ipsilona.

Tada je zbog neuvodenja naplate,
Sto je bilo potaknuto politicki izaz-
vanim nezadovoljstvom, Vlada bila
prisiljena preuzeti obvezu kompenza-
cije prihoda, a to je regulirano i po-
sebnim aneksom koncesijskom ugo-
voru.

Potpisivanjem novog aneksa 2003.
stvoreni su osnovni uvjeti za nasta-
vak izgradnje zapadnog kraka Istar-
skog ipsilona, s tim §to je negdasnji
"zatvoreni" sustav naplate pretvoren
u "otvoreni" s naplatama na tunelu
Ucka 1 mostu Mirna. U projekt je
ukljuc¢ena gradnja od Dragonje do
Pule (prema novim oznakama auto-
ceste A8 1 A9), a podijeljen je u tri
dionice:

- dionica ¢voriste Nova Vas — Me-
daki, duga 29,75 km (pocetak
svibanj 2003.)

- dionica Buje — Umag, duga 5,95
km (travanj 2004.)

- dionica Vodnjan — Pula, duga
13,1 km (zima 2004.).

Kako inace koncesijski ugovor pred-
vida faznu izgradnju, u prvoj se fazi
gradi polovica autoceste s objektima
za puni profil, a u drugoj druga polo-
vica kada promet dostigne 10.000
vozila na dan ili kad promet u najfre-
kventnijim ljetnim mjesecima (srpnju
i kolovozu) dostigne 16.000 vozila
na dan.

Rok za dovrsetak dionice od ¢vorista
Nova Vas do ¢vorisSta Medaki pred-
viden je za 12. svibnja 2005.

Na dosad izgradenim dionicama Is-
tarskog ipsilona poprec¢ni profil ces-
te varira od 7,1 m do 8 m, a posvuda
su izgradena dva prometna traka. Na
dionici Rogoviéi - Kanfanar — Vod-
njan izgradeno je 17 objekata (nad-
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voznjaka i podvoznjaka) u punom
profilu autoceste, a takvo je i glavno
¢voriste Kanfanar. U sadasnjoj se
gradnji zapadnog dijela Ipsilona pla-
niraju izgraditi 43 objekta, od cega
25 za puni profil autoceste. Istodob-
no se na svim usponima veéim od 7
posto izvodi treci trak za spora vozi-
la. Na cijeloj je istarskoj suvremenoj
prometnoj mrezi planirano 9 promet-
no-usluznih objekata (PUO) i jos 7
parkiralista.

Bina-Istra je plasirala na europsko
trziste obveznice vrijedne 210,5 mi-
lijuna eura i dobila zajam od 72 mi-
lijuna eura od bankarske grupacije u
kojoj je Zagrebacka banka osigurala
50 posto sredstava. Nakon zavrSetka
gradnje to ¢e koncesijsko poduzece
upravljati i odrzavati 144 km cestovne
mreze.

U gradnju cesta ukljucena je tvrtka
Bouygues Travaux Publics s brojnim
hrvatskim i istarskim podizvoditelji-
ma. DovrSetak zapadnog i juznog
kraka predvida i obnovu i zavrsetak
dionice Buje — Nova Vas (gradena
1992.), a na najopterecenijoj dionici
Vodnjan — Pula ipak se nece sada
graditi cesta u punom profilu auto-
ceste, iako je to najavljivano. Ta se
dionica sada projektira i treba zapo-
Ceti s izgradnjom prije dovrSetka di-
onice od Medaka do Umaga.

Prilazna cesta gradiliStu mosta

Brigu o izradi kompletne projektne
dokumentacije kao svojevrsni koor-
dinator vodi Institut gradevinarstva
Hrvatske (IGH) iz Zagreba, koji je
ujedno i projektant (dionica Vodnjan
— Pula). Inace pojedine poddionice
projektiraju: PB Palmoticeva 45 iz
Zagreba (Cvoriste Medaki — Baderna
i Baderna — Visnjan), IPZ iz Zagre-
ba (Visnjan — Nova Vas i obnova
Nova Vas — Buje), Rijekaprojekt
(Buje — Umag) i Gradevinski fakul-
tet iz Zagreba (most preko Mirne).

Sve smo izreCene podatke o sadas-
njoj izgradnji Istarskog ipsilona saz-
nali od ljubaznog Igora Hranilovic¢a,
dipl. ing. grad., iz Bina-Istre. A po-
datke o najslozenijem i najzahtjevni-
jem objektu na toj dionici potrazili
smo od osobe s kojom najéescée raz-
govaramo kada su novi mostovi u
pitanju — mr. sc. Zlatka Savora, dipl.
ing. grad., inace danas nesumnjivo
projektanta izgradnje i obnove najve-
¢eg broja hrvatskih mostova. Most
se nalazi na poddionici Nova Vas —
Visnjan, a prevodi prometnicu preko
doline i korita rijeke Mirne. Mozda
bi mu stoga viSe pristajao naziv vija-
dukt jer premoscuje cijelu Siroku do-
linu. Projekt mosta bio je bitno odre-
den potrebom da se ukupna masa
mosta §to viSe smanji zbog iznimno
nepovoljnih uvjeta temeljenja, a to
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po osl mosta:

po osi autoceste: 1(137 614.0)

Shema uzduZne dispozicije, uzduZnog presjeka i tlocrta mosta

je uvjetovalo i veée produljivanje
raspona radi smanjivanja koli¢ine
temeljenja. Izabrana je veli€ina ras-
pona od 66,5 m, a konac¢an je raspo-
red bio rezultat prilagodavanja uvje-
tima na tlu ispod mosta te polozajem
korita rijeke ili postojecih kanala.
Naime rije¢ je o naplavnoj dolini
rijeke Mirne u neposrednoj blizini
Novigrada i njezina u$c¢a. Upravo je
zahtjev da se maksimalno iskoriste
poljoprivredne vrijednosti doline
svojedobno i odredio ovu lokaciju.
U meduvremenu su se planovi o
intenzivnoj i visokovrijednoj poljo-
privredi znatno mijenjali i gotovo
izjalovili, a dolinu je i dalje prema
prostornim planovima trebalo pre-
mostiti na mozda najnepovoljnijem
mjestu. Rije¢ je o dubokim $ljunca-
nim naslagama koje sezu i do dubi-
ne od 120 m. Stupovi su temeljeni u
mocvarno tlo u ¢ijoj podzemnoj vodi
ima primjesa morske vode, a teme-
ljeni su na zabijenim ¢eli¢nim piloti-
ma ¢ija je maksimalna duljina pilota
61,5 m. Po jednom stupnom mjestu
predvideno je 16 pilota, a za njihovu
antikorozivnu zastitu upotrebljena je
katodna zastita.

Niveleta prometnice vodena je u osi
autoceste koja se nalazi u osi zelenog
pojasa. Os mosta odstupa od osi auto-
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ceste za 5,5 m. Budud¢i da se najveci
dio mosta nalazi u horizontalnoj kri-
vini (R = 4005,5 m), stacionaze se
medusobno poklapaju u jednoj tocki

b
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pa bez istaknutih vijenaca 1010 cm,
a izmedu ograda mosta 910 cm, dok
je Sirina kolnika izmedu rubnjaka
862 cm. Gradi se naime samo desni
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Shema poprecnog presjeka msta

1 to u sjecistu tangenti vertikalne kri-
vine. Stoga su ponesto razliciti i ras-
poni i duljine mosta. Tako je duljina
mosta gledano po osi autoceste
1376,138 m (1353 m razmak krajnjih
oslonaca), a po osi mosta 1378,03 m
(1354,86 m izmedu krajnjih oslonaca).

Rasponi su u osi mosta 51,07 + 15 x
66,491 + 70,096 + 2 x 50,069 +
63,087 + 42,558 + 30,542 = 1364,86
m. Ukupna je Sirina rasponskog sklo-
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krak autoceste (gledajuc¢i prema sta-
cionazi koja raste od slovenske gra-
nice), a drugi ¢e biti projektiran i
izveden naknadno. Treba re¢i da je
popreéni nagib prometnice na mostu
2,5 posto.

Upornjaci su temeljeni plitko i izravno
na stijeni na trakastim temeljima
razli¢itih debljina, a izvedeni su ste-
penasto, u sladu s konfiguracijom
terena. Rubni stupovi (P1, P2, P20 i
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P21) temeljeni su plitko na stijeni i
na plocastim temeljima. Stupovi P3
do P19 temeljeni su na zabijenim
pilotima. Nad pilotima se izvode na-
glavne grede debljine 2 m u koju pilo-
ti pri izvedbi ulaze najmanje 1 m.

Gradili$te mosta uoci pocetka gradnje stupova

Upornjaci su potkovasti i masivni s
upetim usporednim krilima, a u pro-
storu izmedu zidic¢a i kraja raspons-
kog sklopa ostavljen je slobodni pro-
stor za ugradnju prigusivaca (amor-
tizera). Svi su stupovi oblikovani po
istoj zakonitosti, a visina im varira
od 13,45 m (P1) do 40,026 m (P19).
Na vrhu je svakog stupa naglavnica.

Pogled na niz izvedenih stupova
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U popreénom presjeku stupovi su
oblika slova I, a srediS$nji je hrbat
postavljen okomito na uzduznu os
mosta. Izvedba stupova mora biti u
segmentnoj oplati u velikim odsjec-
cima i vrlo pazljiva zbog njihove

velike vitkosti. Sirina je stupa stalna
i iznosi 450 cm. Na naglavnoj su
gredi smjesteni lezajni kvadri koji
su namijenjeni instalaciji presa za
podizanje rasponskog sklopa kod
podesavanja ili izmjene leZajeva.
Nosaci mosta oslanjaju se na po dva
lezaja na svakom stupu odnosno upor-
njaku. Ima ih jednosmjerno pomicnih,

jednosmjernih s malim pomakom, sve-
strano pomicnih i upetih.

Rasponska se konstrukcija sastoji od
dva uzduzna celi¢na montazna nosa-
Ca stalne visine na razmaku od 550
cm, koji su medusobno spregnuti kol-
nickom plo¢om i popre¢nim nosaci-
ma. Stati¢ki je rije¢ o kontinuiranom
nosacu preko 22 polja, duljine 1354,86
m u horizontalnoj i vertikalnoj krivi-
i, $to je bitno za postupak potiskiva-
nja. Usvojena je visina ¢elicnog no-
saca 2750 mm. Poprecni presjek ras-
ponskog sklopa ¢ine dva punostijena
zavarena nosaca stalne visine.

Predvideno je da se na mostu ugradi
zatvoreni sustav odvodnje, za koju
su predvideni posebni kanali koji od-
vode vodu s kolnika.

Nedavno smo zajedno sa sudionici-
ma struénog izleta, koje je organizi-
ralo Drustvo gradevinskih inzenjera
Zagreba, posjetili ovo zanimljivo
gradiliste. U trenutku naseg posjeta
bili su ve¢ u cijelosti nagurani nosa-
¢i sa sjevernog dijela mosta, a obav-
ljale su se pripreme za pocetak nagu-
ravanja rasponske konstrukcije s juz-
ne strane

Osnovne informacije o gradenju pru-
zio nam je Lino Strani¢, dipl. ing.
grad., nadzorni inzenjer iz Ucka kon-
zaltinga iz Pazina. Rekao nam je da
je u gradenje ukljucen upravo kon-
cesionar, §to je rijetkost jer se najcesce
zapos$ljavalo domace izvoditelje.
Armiranobetonski stupovi izvedeni
su u kliznoj oplati, a rasponska se
konstrukcija izvodi na lijevoj i des-
noj obali iza upornjaka. U novi ¢e se
most ugraditi 11.300 m® betona, 1832
t armature 1 2720 t celika u raspon-
sku konstrukciju.

Celi¢nu konstrukciju mosta isporu-
Cuje i ugraduje specijalizirana tali-
janska tvrtka Cimolai iz Pordenonea.
Rekao nam je da sve teCe u zacrta-
nim rokovima i da ¢e se naguravanje
konstrukcije obavljati u taktovima i
u segmentima od 120 do 150 m, tako
da je sa svake strane potrebno otpri-
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Montaza Celi¢nih nosaca

like 6 taktova. Naguravanje se obav-
lja uz pomo¢ hidrauli¢nih strojeva, a
tece vrlo sporo i ocekuje se da ¢e se
Celicni sklopovi spojiti na sredini
mosta negdje tijekom kolovoza. To
znaci da ¢e sve biti zavrSeno u slje-
dec¢a dva mjeseca, bas onako kako je
planirano. Potom slijedi izrada kol-
nicke ploce i kolnicke konstrukcije
te ugradnja opreme.

Na kraju smo od ing. Strani¢a saz-
nali i cijenu novog mosta odnosno
vijadukta preko Mirne i njezine doli-
ne. Ona iznosi priblizno 100 miliju-
na kuna.

Tanja Vranci¢, Branko Nadilo
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