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DOSADAŠNJA IZGRADNJA I DOVRŠETAK PRVE FAZE ISTARSKOG IPSILONA 

Nastanak Istarskog ipsilona  

Razvoj prometne mreže u Istri bio je 
u prošlosti usmjeravan s tri razli ita 
i gotovo suprotstavljena interesa za 
utvr ivanje glavnih prometnih usmje-
renja. Austrijanci su nastojali Istarski 
poluotok vezati s njema kim zem-
ljama na sjeveru, Talijani s Trstom i 
Apeninskim poluotokom, a lokalno 
je stanovništvo nastojalo ostvariti 
prometne veze preko Rijeke sa zem-
ljom maticom jer je u tome vidjelo 
jedinu mogu nost o uvanja nacional-
ne samobitnosti i skladnoga gospo-
darskog razvoja. Prva su nastojanja 
uživala punu i neograni enu potporu 
austrougarske vlasti, druga njezinu 
povremenu naklonost, a tre a su, 
iako želja ve ine istarskih stanovni-
ka, bila potpuno zapostavljena. 

Ideja o prometnom povezivanju Istre s 
Rijekom javno je izražena prije go-

tovo stolje e i pol na sjednici Zemalj-
skog sabora Istre 1864., a zastupali 
su je izme u ostalih dr. Franjo Arijan 
Fereti  i Matija Jurinac. Nekoliko se 
desetlje a poslije dr. Matko Laginja 
zalagao za željezni ko povezivanje s 
ostalim dijelovima Hrvatske. Od tak-
vih nastojanja nije bilo ništa, a po-
sebno ih nije bilo nakon što je 1921. 
Istru formalno anektirala Italija i ka-
da se zatiralo svako isticanje hrvats-
tva. No nije bilo mnogo bolje, barem 
što se prometne povezanosti ti e, ni 
nakon 1945. kada je oslobo ena Is-
tra uklju ena u sastav Hrvatske i on-
dašnje Jugoslavije. Prvih se nekoliko 
desetlje a vrlo malo ulagalo u pos-
toje u istarsku prometnu infrastruk-
turu, a posebno u njezin razvitak. 
Sve se ipak promijenilo kada je 1968. 
ondašnji Sabor SRH razmatrao ini-
cijativu zastupnika iz Istre i zaklju-
io da je nužno izgraditi suvremenu 

prometnicu koja bi povezivala zapad-
nu obalu Istre preko njezina središ-
njeg dijela s Rijekom i ostalim dije-
lovima Republike Hrvatske.  
Dogovorom u Opatiji 1970. istarske 
su op ine raspisale narodni zajam za 
gradnju tunela kroz U ku i utemelji-
le koordinacijski odbor za njegovu 
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WORKS REALIZED SO FAR AND COMPLETION OF PHASE ONE 
OF THE ISTRIAN UPSILON PROJECT 

First ideas about linking Istria with other parts of Croatia were formulated 
already in the mid-nineteenth century, and the long standing wish to build a 
modern Istrian roadway that would link the west and east coast of the peninsula 
with the town or Rijeka, started to come true in the early nineteen seventies.  The 
U ka Tunnel was opened to traffic in 1981, together with the first section of the 
Istrian upsilon express road. Then the construction work continued in the 
direction of Pazin and on some portions of the west leg of the upsilon, but all this 
advanced at a very slow pace.  The situation changed in 1995 with the arrival of 
the French partner and establishment of the Bina-Istra company.  This company 
continued building the remaining sections, and assumed the role of the operator 
of the existing and new sections. Some of the sections were opened to traffic in 
1999 and 2005, and the last one between Vodnjan and Pula will be completed in 
the second half of 2006. The roadway widening to the full motorway profile is also 
being considered. In this respect, bids have already been invited for the 
preparation of design documents. All stages of the painstaking and long-lasting 
construction of the Istrian upsilon are described in the article.

Prikaz Istarskog ipsilona s prognozom prometa do 2010 
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izgradnju. Nakon više zaklju aka 
predstavnika istarskih op ina, koji-
ma su se priklju ile op ine Opatija i 
Cres-Lošinj, u Pazinu je osnovano 
zajedni ko poduze e za izgradnju 
cesta – U ka. Poduze e je trebalo 
osigurati projektnu dokumentaciju, 
financiranje i druge provedbene mjere 
za gradnju tunela kroz U ku s prik-
lju cima prema Rijeci, Buzetu, La-
binu i Pazinu. 

No usprkos svemu pripreme su usp-
ješno nastavljene i dugo je željeni i 
sanjani tunel sve ano otvoren i puš-
ten u promet 27. rujna 1981. No va-
lja re i da je prostorno plansko odre-

ivanje osnovne cestovne mreže u 
Istri bilo odre eno Regionalnim pros-
tornim planom iz 1968., izra enim
od Urbanisti kog instituta Hrvatske 
i uskla enim s koncepcijom iz pros-
tornog plana Gornjeg Jadrana izra-

enim u suradnji s Ujedinjenim na-
rodima. Prostorni plan Zajednice op-
ina Rijeka (Istra, Primorje i Gorski 

kotar) iz 1983. donio je zna ajnu
novinu u povezivanju zapadnih i 
isto nih prostora jer je težišnu to ku 
spajanja dvaju krakova autoceste 
spustio iz vorišta Baderna u voriš-
te Kanfanar, uvažavaju i tako ve i
utjecaj putni kih i robnih tokova 

južnog dijela Istre i Pule. Slikovito 
re eno, tada je T oblik autoceste 
pretvoren u sadašnji Y, poznat kao 
Istarski ipsilon. Takvu je koncepciju 
prihvatio Prostorni plan Hrvatske iz 
1988. i Strategija prostornog ure e-
nja Republike Hrvatske iz 1997. 

Tunel U ka i prve dionice 

Prema kategorizaciji cesta iz sedam-
desetih godina prošlog stolje a, ma-
gistralnu su cestovnu mrežu Istre sa-
injavale cesta Kopar – Buje – Pula 

i popre na Rijeka Lupoglav – Pazin 
– Baderna – Pore . Dionica Matulji 
– U ka – Pore  bila je u svim plano-
vima utvr ena kao najzna ajnija za 
povezivanje s Rijekom. Za utvr iva-
nje optimalnog rješenja u prometno-

Popre ni presjek tunela U ka 

Snimak iz zraka dijela Istarskog ipsilona 
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me, tehni kome i gospodarskom po-
gledu analizirano je šest varijanatai, 
a za sve je vrijedila zajedni ka po et-
na i završna to ka. Po etak u Matu-
ljima omogu avao je spoj na obilaz-
nicu Rijeke, a završetak u Lupogla-
vu vezu s Pazinom i regionalnim 
cestama prema Labinu i Buzetu. Raz-
matrane su etiri varijante s tunelom 
kroz U ku i dvije bez tunela. Nakon 
razmatranja svih gra evno-tehni kih, 
geoloških i klimatskih uvjeta te troš-
kova gra enja, održavanja i propus-
ne mo i u odnosu na prognozirani 
porast vozila, kao najpovoljnija oda-
brana je varijanta duga 23,5 km s 
tunelom kroz U ku dugim 5070 m 
na 500 m n. m. 

Studiju opravdanosti i investicijski 
program izradio je Institut gra evi-
narstva Hrvatske (IGH) u suradnji s 
brojnim znanstvenim institucijama, 
a tom je institutu povjerena i izrada 
projektne dokumentacije. Obavljeni 
su opsežni istražni radovi za iskop 
tunela koji je bio višestruko najduži 
tunel u Hrvatskoj i ondašnjoj Jugo-
slaviji. Ali prije toga obavljeni su i 
opsežni pripremni radovi. Izvedene 
prilazne ceste s nekoliko ve ih gra-

evina (vijadukt Vela Draga i dva 
kra a tunela), probna bušenje s obje 
strane, vodoopskrbni vodovi s kap-
tažom i rezervoarom te elektri ni 
vodovi s tri trafostanice. 

Ugovor o gradnji s glavnim izvo a-
em, zagreba kom tvrtkom Hidro-

elektrom i podizvo a em Konstruk-
torom, potpisan je 12. svibnja 1976., 
a proboj je tunela sve ano obilježen 
14. svibnja 1978. Tijekom bušenja 
utvr eno je da je geološka prognoza 
bila vrlo dobra, pa je iskop uglavnom 
izveden u vapnencima kredne starosti, 
a tek manjim dijelom (približno 400 m) 
u zoni laporastih materijala. Manjih 
je problema bilo jedino na kvarnerskoj 
strani (1370 m od ulaza) gdje se u 
iskopu naišlo na kavernu s pravim 
jezerom. Voda je kaptirana i cjevo-
vodom pripojena na vodoopskrbni 
sustav opatijskog podru ja.

Nakon proboja ugra ena je sva pot-
rebna oprema sa signalizacijom, ven-
tilacijom, rasvjetom, opremom za 
regulaciju prometa i sl. Komandna 
je zgrada smještena na zapadnom 
ulazu ispred kratkog tunela Zrinš ak I. 

Ukupna je duljina dionice od Matu-
lja do Lupoglava skupa s tunelom 
iznosila 24 km Cesta je izvedena s 
kolni kom širinom od 7,6 m, s ele-
mentima koji uvjetuju ra unsku brzi-
nu od 80 km/h. Na trasi su izvedeni 
mnogi prometni objekti od kojih su 
najve i bili vijadukt An eli (150 m), 
vijadukt Vela Draga (126 m), vija-
dukt Zrinš ak (240), tunel Zrinš ak
I (200 m) i nadvožnjak preko pruge 
Lupoglav – Raša (380 m). 

Dionica ceste Lupoglav – Cerovje, 
duga 12,4 km, bila je nužna jer bez 
nje središnji dio Istre nije imao ces-
tovnu vezu na ve  izgra enu promet-
nicu pa se tunel U ka vrlo malo isko-
rištavao. Cesta je projektirana i gra-
ena s dva vozna traka širine 3,25 m, 

rubnim trakovima od 0,3 m i banki-
nama širine 1,5 m. Tlocrtni su ele-
menti uskla eni s o ekivanom ra un-
skom brzinom od 86 km/h u brdovi-
tome dijelu i 90 km/h u dolinskom. 
Prostorni su uvjeti zahtijevali prijel-
az velikih uvala na šest mjesta s vi-

jaduktima ukupne duljine 1320 m, 
od kojih je najve i vijadukt Mrzli i
dug 487 m. 

Ova se dionica po ela graditi 5. ko-
lovoza 1986, a u promet je puštena 
4. studenoga 1988. Investitor je bio 
ondašnji RSIZ za ceste, a projektnu 
je dokumentaciju izradio Gra evins-
ki institut iz Zagreba. Izvo a  je bio 
Viadukt iz Zagreba, a radove je nad-
zirala U ka-konzalting iz Pazina. 

Dionica Cerovje – Rogovi i, duga 
10,8 km, bila je pretposljednja dio-
nica isto nog kraka Istarskog ipsilo-
na. Njezinom se izgradnjom zaobi-
lazi Pazin i rješava dugogodišnji pro-
blem odvijanja prometa uskim grad-
skim ulicama. Cesta jednim svojim 
dijelom prolazi padinama brežuljaka 
koji okružuju dio Cerovljanske doli-
ne i dolinu rijeke Pazin ice, a drugim 
kroz brdovito podru je. U brdskom 
su dijelu izvedena tri ve a vijadukta 
ukupne duljine 949 m, od kojih je 
najdulji vijadukt Drazej (444 m). U 
dolinskom je dijelu preloženo korito 
rijeke Pazin ice u duljini od 1330 
m, a na cijeloj je duljini izveden za-
tvoreni sustav odvodnje oborinske 
vode. 
Dionica je projektirana i izvedena 
kao brza cesta s dva kolni ka traka 

Vijadukt Limska draga 
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širine 3,5 m, s rubnim trakovima od 
35 cm i bankinama širine 1,5 m. Svi 
su elementi ceste uskla eni s uvjeti-
ma ra unske brzine od 100 km/h. 
Projekt je izradio Institut gra evinars-
tva Hrvatske (IGH) iz Zagreba, glavni 
su izvo a i bili Osijek-Koteks iz Osi-
jeka i Viadukt iz Zagreba, a radove 
je nadzirao U ka-konzalting iz Pa-
zina. Investitor je bila Hrvatska up-
rava za ceste. 

Gra enje je zapo elo 22. svibnja 1992., 
a dionica je puštena u promet 3. srp-
nja 1998. Toliko dugo vrijeme gra-

enja bilo je uvjetovano ratnim i po-
ratnim neda ama. 

Istodobno su na zapadnom kraku 
Istarskog ipsilona izgra ene dvije 
dionice. Prva dionica Medaki – Kan-
fanar, duga 7,3 km, gra ena je od 
12. srpnja 1988. do 30. lipnja 1991. 
Na toj je dionici izgra en impozant-
ni vijadukt koji premoš uje Limsku 
dragu. Vijadukt je dug 552 m, a naj-
ve i mu je središnji raspon 160 m, 
dok je najviši stup visok 96 m. Stu-
povi su izvedeni od armiranog beto-
na sandu astog presjeka, a raspons-
ka konstrukcija od elika. Visina je 
hrpta konstrukcije promjenjiva i kre-
e se od 5,5 m na upornjaku do 3 m 

u sredini raspona. 

Druga je dionica bila Buje – Nova 
Vas koja je duga 6,2 km. Ta se dio-
nica po ela graditi 9. listopada 1990., 
a izgra ena je do 1. lipnja 1992. Ra-
dovi nisu bili završeni u cijelosti 
(nedostajao je završni sloj asfalta i 
signalizacija), pa i nije bila puštena 
u promet. Na toj je cesti od ve ih 
prometnih gra evina izgra en vija-
dukt Vala (266 m). 

Obje su dionice zapadnog kraka imale 
širinu kolnika 2 x 3,50 m s rubnim 
krakovima 0,35 m i bankinama od 
1,5 m. Investitor je bio RSIZ za 
ceste Hrvatske, a radove je izvodio 
Viadukt iz Zagreba s kooperantom 

urom akovi em iz Slavonskog 
Broda na izradi i montaži rasponske 
konstrukcije vijadukta Limska Dra-
ga. Projekt je izradio IPZ iz Zagreba, 

a radove je nadzirala U ka-konzal-
ting iz Pazina. 

Valja istaknuti da je Istra, koja je u 
gradnji prve dionice sudjelovala s 
narodnim zajmom, bila uklju ena i u 
financiranje dionica Buje – Nova 
Vas i Medaki – Kanfanar s 50 posto 
vrijednosti. Izvor tih sredstava bio je 
prihod od boravišne takse i to je dje-
lomi no realizirano. 

Dionica Rogovi i (Pazin) – 
Kanfanar – Vodnjan 

Iako je prvi Zakon o koncesijama 
Sabor izglasao 1990., za etke ko-
mercijalnog pristupa gradnji cestov-
ne infrastrukture sre emo znatno 
prije. Tako je ve  1972. na prvoj 
hrvatskoj autocesti Zagreb – Karlo-
vac uveden sustav naplate, a to se 
isto dogodilo i nakon gradnje mosta 
Krk – kopno te na tunelu U ka.

Ve e zanimanje za koncesije po elo 
je u devedesetim godinama promje-
nom politi kog i gospodarskog sus-
tava. U to je vrijeme utemeljeno 
dioni ko društvo Istarska autocesta
iji su osniva i bili tadašnje op ine 

Istre i ve a turisti ka poduze a. Cilj 
im je bio osigurati nastavak izgrad-
nje Istarskog ipsilona, posebno pravca 

Dragonja – Pula u novim uvjetima i 
to na temelju koncesije. S talijans-
kom je tvrtkom Coopsette ve  bio 
dogovoren posao, ali je to propalo 
zbog povla enja Talijana i ondašnjih 
vojno-politi kih prilika. Potom se i 
vlada uklju ila u potragu za stranim 
partnerima i raspisala me unarodni 
natje aj za dodjelu koncesije. 

Tako je sredinom 1995. osnovana 
Bina-Istra sa sjedištem u Puli, prvo 
koncesijsko društvo za autoceste u 
Hrvatskoj. Dioni ari su bili francus-
ka tvrtka Bouygues (koja je vode a
za velike projekte u svijetu i radi u 
više od 70 zemalja), Ina, HUC (Hr-
vatska uprava za ceste) i Istarska
autocesta. Ugovor o koncesiji potpi-
san je 25. listopada 1995. u Parizu 
izme u Bina-Istre d.d. kao koncesi-
onara i Vlade RH kao koncedenta na 
rok od 32 godine. Sadašnji su vlas-
ni ki udjeli u društvu: Bouygues (51 

posto), Ina (3 posto), Istarska auto-
cesta d.d. (2 posto) i Hrvatske auto-
ceste d.o.o. (44 posto). 
Utemeljenje Bina-Istre dalo je nov 
poticaj gradnji Istarskog ipsilona, 
koncesionar je dobio na upravljanje 
i održavanje postoje u dionicu od 
Matulja do Cerovja, a za održavanje 
je utemeljena i posebna tvrtka Bina-

vorište Kanfanar 
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Istra upravljanje i održavanje d.o.o. 
sa sjedištem u Lupoglavu. Na tunelu 
U ka postavljen je cestarinski prolaz 
s naplatom. Sredstva za gradnju no-
ve dionice Rogovi i – Kanfanar – 
Vodnjan, u vrijednosti od gotovo 
120 milijuna eura, osigurana su pre-
ko COFACE-a (Francuske državne 
agencije za osiguranje izvoznih zaj-
mova) i UBS/WDR (Anglosaksons-
ke banke). 
Radovi su zapo eli u prosincu 1997., 
a potpuno su dovršeni 3. prosinca 
1999. Izvodila ih je tvrtka Bouygues
s brojnim hrvatskim podizvo a ima 
i dobavlja ima opreme. Glavne su 
projekte izradili IPZ, IGH i projekt-
ni biro Palmoti eva 45 iz Zagreba. 
Stru ni su nadzor zajedni ki obav-
ljale tvrtke Ove Arup iz Engleske i 
U ka-konzalting iz Pazina. Na gra-
dilištu je bilo od 250 do 370 radnika. 
Iako s tehni ke strane ta dionica nije 
bila toliko zahtjevna kao one ve  iz-
vedene, kratki ugovoreni rokovi zah-
tijevali su dobru organizaciju i velik 
angažman svih sudionika. Dionica 
duga 34,2 km projektirana je i izve-
dena s elementima ra unske brzine 
od 100 km/h. Popre ni profil sadrži 
dva vozna traka široka po 3,5 m, dva 
rubna traka od 0,5 m i bankine širo-
ke 2 m. vorište Kanfanar s više od 
7 km prometnih trakova izvedeno je 
u punom profilu autoceste. Od pro-
metnih je gra evina izvedeno 14 nad-
vožnjaka, 18 podvožnjaka i jedan 
umjetni tunel (70 m) ispod željezni ke 
pruge u Kanfanaru. Sve su te gra e-
vine izvedene za puni profil autoceste. 
U skladu s gra evinskom dozvolom 
nije izvedena kontinuirana zaustav-
na traka. Duž trase izvedeno je 13 
ugibališta sa SOS telefonima (na sva-
kih 2 km), a izgra eno je i jedno od-
morište (PUO) u blizini Bala. Cije-
lom duljinom poluautoceste postav-
ljena je zaštitna ograda. 

Dionica Umag – Medaki 

Koncesionar Bina-Istra potom je 
zatvario financijsku konstrukciju za 
izgradnju cijeloga nezavršenog dije-

la zapadnog kraka Istarskog ipsilona 
od slovenske granice do Medaka i 
nezavršenog dijela izme u Vodnja-
na i Pule. Financiranje se temeljilo 
na prihodima od naplate cestarine i 
koncedentovu financijskom dopri-
nosu, a uspješno je zaklju eno 25. 
velja e 2003. Ta je financijska kon-
strukcija uklju ivala emisiju obvez-
nica (210 milijuna eura) uz klasi ni 
sindicirani zajam (72 milijuna eura). 
Takav je financijski aranžman više-
struko zna ajan jer nikad prije nije 
dosegnut rok otplate od 20 godina 
za jednoga hrvatskog izdavatelja, a 
istodobno je uvedeno kotiranje na 
zagreba koj i luksemburškoj burzi. 
Tako je u suradnji javnog i privatnog 
sektora te francuskog i hrvatskih druš-
tava ostvaren jedan veliki europski 
projekt, emu je pridonijela velika 
potpora hrvatske vlade, ali i pobolj-
šanje hrvatskog rejtinga na financij-
skim tržištima. U povoljnom je finan-
cijskom aranžmanu i mogu nost re-
financiranja duga, što zna i i even-
tualnog poboljšanja uvjeta financi-
ranja ovisno o napretku hrvatske 
privrede. No to ujedno zna i da je 
ostavljen prostor i za financiranje 
druge faze projekta – punog profila 
autoceste.

Radove je dakako izvodila tvrtka 
Bouygues s brojnim hrvatskim ko-
operantima. Glavne su projekte iz-
radili IPZ, IGH i Palmoti eva 45 te 
Rijekaprojekt, a nadzor su obavljale 
tvrtke Ove Arup i U ka-konzalting.

Na dionici Umag – Medaki, dugoj 
41,67 km, radovi su zapo eli u lip-
nju 2003., dovršeni su u svibnju 
2005., a dionica je u promet sve ano
puštena 3. lipnja 2005. Ve  je re e-
no da je jedan dio ove dionice (od 
Buja do Nove Vasi) prije izgra en, 
ali ga je valjalo poboljšati radi ve e
sigurnosti prometa te izvesti gornji 
asfaltni sloj. Cijela se dionica gradi-
la kao poluautocesta, ali je drugi 
prometni trak predvi en u projekti-
ranju i u izvo enju gotovo svih pro-
metnih gra evina, s izuzetkom mos-
ta Mirna. Cijena je svih radova bila 
142 milijuna eura. 

Prema tehni kim zna ajkama na di-
onici Umag – Medaki ra unska je 
brzina 100 km/h, a popre ni su ele-
menti dva prometna traka po 3,5 m i 
rubni trakovi 0,5 m te bankina od 
1,5 m. Na usponima ve im od 7 posto 
izveden je tre i trak za spora vozila, 
a na svaka 2 km obostrano u duljini 

Vijadukt Mirna tijekom gra enja
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od 200 m nalaze se ugibališta s tele-
fonskim pozivnim sustavom. Trasa 
mjestimice prolazi kroz vodozaštit-
na podru ja, pa je na tim dijelovima 
izgra en zatvoreni sustav odvodnje. 
Tu se oborinske vode odvode do se-
paratora i laguna prije ispuštanja u 
postoje e vodotoke ili okolni teren. 
Izgra ena su tri separatora i 5 lagu-
na (u Lovre u, Koš anu, Višnjanu, 
dolini Mirne i Medakima). 

Na trasi ima šest vorišta: Umag, 
Buje, Nova Vas, Višnjan, Baderna i 
Medaki. Ima 12 nadvožnjaka i 12 
podvožnjaka te jedan most – Koš an. 
Najsloženija prometna gra evina 
bila je vijadukt preko korita rijeke 
Mirne, ukupne duljine 1354,86 m. 
Nalazi se na vrlo lošem mo varno-
me terenu i temeljen na 21 betons-
kom stupu s eli nim pilotima. Njih 
je po jednom stupu izvedeno po 16 
(najve e duljine 61,5 m), a ukupno 
su dugi 14,2 km. Takav je "plutaju i
most" rješenje koje je prvi put izve-
deno u Hrvatskoj, a radi što manje 
težine primijenjena je eli na raspon-
ska konstrukcija ukupne širine 10,1 
m. Konstrukcija se izvodila s obje 
strane i potiskivala do sredine mosta 
gdje se potom spojila. Zbog vodozaš-
titnog podru ja voda se preko lagune 
propuštala u odvodni kanal meliori-
ranog podru ja ispod vijadukta. 

Na trasi zapadnog kraka Istarskog 
ipsilona nalaze se i dva prometno 
uslužna objekta (PUO) i to Mirna 
(parkiralište i odmorište) i Ba va 
(parkiralište, benzinska crpka i res-
toran). Uspostavljen je i eoni cesta-
rinski prolaz Mirna s naplatom za 
cijeli zapadni krak, a na trasi polu-
autoceste primijenjena je zaštita od 
buke gradnjom zvu nih barijera od 
zaštitnih nasipa i zidova. 

Valja dodati da su u 2005. Hrvatske
ceste rekonstruirale i izgradile 2 km 
prilaznih cesta do grani nih prijela-
za Plovanija i Kaštel tako da se na 
Istarski ipsilon može sti i s oba gra-
ni na prijelaza sa Slovenijom. 

Posljednja dionica Vodnjan – Pula 

Financijskim aranžmanom iz 2003. 
osigurano je financiranje posljednje 
dionice Istarskog ipsilona: dionice 
Vodnjan – Pula duge 13,28 km za 
koju su radovi zapo eli u ljeti 2005., 
a završetak se o ekuje u listopadu 
2006. 

Trasa dionice Vodnjan-Pula 

Osnovne podatke o trasi doznali smo 
u razgovoru s glavnim projektantom 
Darkom Svira em, dipl. ing. gra ., 
iz IGH – Zavoda za projekte i studije 
iz Zagreba, kojemu je ovo kao glav-
nom projektantu prvi glavni projekt 
u 12 godina projektantske prakse. 
Darko Svira  ujedno je i projektant 
trase i vorišta Vodnjan jug, a pro-
jektant je vorišta Pula mr. sc. Zdrav-
ko Mihalinac, dipl. ing. gra .

Projektom je razra ena gradnja brze 
ceste, zapravo prva faza gradnje auto-
ceste s izvedbom desnog kolnika za 
oba smjera vožnje. Os trase polože-
na je u razdjelnom pojasu širokom 4 
m, a udaljena je 1,5 m od unutraš-

njeg ruba desnog kolnika odnosno 
2,5 od unutrašnjeg ruba budu ega 
lijevog kolnika. Umjesto kontinuira-
noga zaustavnog traka projektom su 
predvi ena ugibališta za zaustavlja-
nje vozila u nuždi, širine 3 m i dulji-
ne 220 m, na razmaku od približno 
2000 m.  

Sva su križanja kao i drugdje denive-
lirana, pa su spojevi na brzu cestu 
mogu i jedino preko vorišta Vod-
njan jug i Pula. Na nekim vijadukti-
ma (Cirka i HŽ Vodnjan) te podvož-
njaku u vorištu Pula i podvožnjaku 
industrijskog kolosijeka predvi ena 
je osnovna širina kolnika koju e
desni kolnik imati u sklopu autoces-
te (10,7 m). Na ostalim podvožnja-
cima osnovna je širina kolnika suk-
ladna ostalom dijelu trase – 8 m. Ina e
su elementi popre nog presjeka pro-
metni trakovi od 3,5 m, rubni trako-
vi od 0,5 i bankina 2 m (berma 2,5 
m), pa je ukupna širina nasipa ili us-
jeka 10 m ili 11 m. Trakovi za ubr-
zanje i usporavanje (3,55 m) predvi-

eni su u PUO Pula. 

Projektni elementi autoceste odab-
rani su prema Pravilniku iz 2001. za 
projektnu brzinu 120 km/h, a u pro-
jektiranju se nastojalo izbjegnuti sve 
grani ne elemente vezane uz tlocrt-
ne polumjere zavoja, duljinu prije-
laznice, uzdužni nagib, konkavne i 
konveksne polumjere zaobljenja te 
popre ni pad kolnika. 
Trasa ceste ve im dijelom prolazi 
kroz vodozaštitnu zonu na kojoj je 

predvi en zatvoreni sustav odvodnje 
koji prihva a vode s kolnika rigoli-
ma na vanjskim rubovima te ih ispušta 
u slivnike koji se spajaju na kanali-
zaciju smještenu u bankini na nižoj 
strani kolnika. Ispuštanje je predvi-

Tipi ni popre ni presjek na dionici Vodnjan-Pula 
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eno preko separatora i laguna ili 
samo preko separatora izvan zona 
sanitarne zaštite koja se nalazi na 
po etku i na kraju dionice. 
Poluautocesta Vodnjan – Pula po i-
nje na po etku proširenja za cesta-
rinski prolaz Bale – Vodnjan, a pro-
jektom je predvi eno uklanjanje pos-
toje e kolni ke konstrukcije i beton-
skih zaštitnih elemenata. Trasa po-
tom nastavlja pravcem s malim uz-
dužnim nagibom preko postoje eg 
podvožnjaka te se lagano uspinje do 
vijadukta HŽ Vodnjan gdje prelazi 
željezni ku prugu Buzet – Pula i n-
ekategorizirane ceste. Zatim se laga-
no spušta horizontalnim zavojem i 
prolazi plitkim usjecima i nasipima 
preko vrta a, a u tom dijelu županij-
ska cesta nadvožnjakom Žminj pre-
lazi preko brze ceste. Cesta se onda 
uspinje i prolazi ispod nadvožnjaka 
Barban te iznad podvožnjaka pred-
vi enog za prolaz za životinje. Sli-
jedi spuštanje horizontalnim zavo-
jem i usjekom prema vorištu Vod-
njan jug, gdje se spojna cesta prik-
lju uje na državnu cestu D3.  

Dalje se trasa lagano spušta horizon-
talnim zavojem i prolazi ispod nad-
vožnjaka u industrijskoj zoni i nad-
vožnjaka Detofi. Potom u padu pre-
lazi u desni horizontalni zavoj gdje 
se u usjeku nalazi PUO Pula, smješ-
ten s obje strane ceste, koji uz parki-
rališta ima benzinsku postaju i resto-
ran. Na izlasku iz usjeka trasa prola-
zi ispod nadvožnjaka Durin i nasipom 
do nadvožnjaka Loborika. U nastav-
ku trasa prelazi u lijevi horizontalni 
zavoj i pravcem se blago spušta pre-
ma vorištu Pula. Tu je u drugoj fazi 
izgradnje autoceste punog profila 
predvi en smještaj cestarinskog pro-
laza. Prije vorišta trasa prolazi is-
pod nadvožnjaka Stancija Peli eti, a 
potom zapo inju trakovi za ubrzava-
nje u usporavanje rampa vorišta. U 
tom vorištu završava dionica Vod-
njan – Pula koja se s rampama spaja 
na državnu cestu D66. Ta se cesta 
prelaže u duljini od 1,49 km i pod-
vožnjakom prelazi ispod glavne tra-

se, a u dijelu vorišta imat e dva 
odvojena kolnika s razdjelnim poja-
som. U kona noj je fazi predvi eno
da vorište Pula bude tipa "djetelina". 
Sada se izvode rampe koje omogu-
uju izlaz s brze ceste na postoje u

državnu cestu te ulaz s te ceste iz 

pravca Pule i s pulske zra ne luke. 
U vorištu postoje i podvožnjaci ko-
jima kroz glavnu trasu i rampe pro-
lazi željezni ki kolosijek pulskog 
aerodroma koji trenuta no nije u 
funkciji. Na dionici Vodnjan – Pula 
grade se dva vijadukta: Cirka (40 m) 

Radovi na prijelazu željezni ke pruge 

Laguna za skupljanje otpadnih voda pokraj Vodnjana 
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preko vodenog staništa i HŽ Vodnjan 
(48 m) preko željezni ke pruge, a na 
spojnoj cesti iz vorišta Vodnjan jug 
predvi en je vijadukt HŽ Galižana 
preko željezni ke pruge i lokalne ces-
te. Ima ukupno 10 cestovnih prijela-
za i prolaza te 1 prolaz za životinje. 
U vorištu Pula bit e još tri spome-
nuta podvožnjaka zbog industrijskog 
kolosijeka koji je izvan funkcije. Te-
ren kroz koji cesta prolazi je ravan s 
blagim uzdignu ima i slabo razve-
den pa ga i nazivaju Istarskom plo-
om. Nepostojanje stalnih površinskih 

tokova uzrokovalo je reljef bez ve ih i 
dubljih udolina. Ipak ima mnogo vr-
ta a i manjih jaruga koje su uvjeto-

vane pukotinama u stijenskoj masi. 
Stoga je naj eš a visina usjeka 8 m, 
a vrlo mjestimice i 13,5 m. 

Na kraju razgovora s ing. Svira em 
saznali smo da je u listopadu 2004. 
izra en idejni projekt, a u prosincu 
2004. glavni projekt . U svibnju 2005. 
isho ena je na elna dozvola i tada 
se po elo s pripremnim radovima. 
Ina e radovi dobro napreduju. Osobno 
posje uje gradilište prema potrebi, 
na poziv izvo a a ili glavnog inže-
njera, a s inženjerima glavnog izvo-

a a Bouyguesa dobro sura uje. Je-
zik me usobnog sporazumijevanje 
je engleski. 

Posjet gradilištu

Gradilište smo posjetili tijekom ve-
lja e. Naš je doma in bio Lino Stra-
ni , dipl. ing. gra ., glavni nadzorni 
inženjer iz U ka-konzaltinga d.o.o. 
iz Pazina. Strani  je na elu tima 
koji od po etaka gradnje Istarskog 
ipsilona nadzire radove. Valja re i
da je direktor te renomirane pazins-
ke tvrtke za nadzor radova Mario 
Ladavac, dipl. ing. gra ., stru njak 
koji u gradnji Istarskog ipsilona 
sudjeluje još od razrada prvih ideja. 

Doznali smo da je izgradnja poluau-
toceste zapo ela 10. kolovoza 2005., 
a da e svi radovi biti završeni u stu-
denom ove godine, iako izvo a
(Bouygues - podružnica Hrvatska iz 
Pule) priželjkuje da radovi budu za-
vršeni i prije. Nadzor izuzetno dobro 
sura uje s investitorom (Bina-Istra
d.d.), gdje je glavni direktor David 
Gabelica, dipl. oec. i tehni ki direk-
tor inženjer François Chauvet. Na 
gradilištu je uime izvo a a direktor 
projekta ing. François de Malherbe, 
a pomažu mu dva suradnika – Igor 
Banovi , dipl. ing. gra ., i Luka Duj-
movi , dipl. ing. gra ., koji je ina e
iz Liona. Na gradilištu je približno 
140 radnika od kojih je petnaestak iz 
Francuske. Od kooperanata najve i
je Viadukt iz Zagreba kojemu je po-
vjerena izgradnja ve ine prometnih 
gra evina. Od ostalih brojnih koope-
ranata ve i su Iskop d.o.o. iz Sv. Pet-
ra u Šumi i Valis d.o.o. iz Umaga. 

Rješavanje je imovinsko-pravnih 
odnosa i izvo enje zemljanih radova 
teklo usporedno. Ina e prema kon-
cesijskom je ugovoru za otkup zem-
ljišta i premještanje instalacija zadu-
žena država. 

Gradilište smo obišli sa Zdeslavom 
Krsnikom, dipl. ing. gra ., lanom 
nadzorne službe. Uo ili smo da se 
na trasi ugra uje posteljica i da su 
svi usjeci probijeni. Kako trasa ve-
im dijelom prolazi kroz vodozaštit-

no podru je izvo enje odvodnje znat-
no usporava radove. Obišli smo go-
tovo sve prometne gra evine, a po-

Radovi u vorištu Pula 

Radovi u usjeku 
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sebno smo se zaustavili u vorištu 
Vodnjan jug odakle je lijep pogled 
na more i Brijunske otoke u daljini. 
Pred vorištem Pula posjetili smo i 
arheološki lokalitet na kojem se na-
lazi velika villa rustica, zbog koje je 
trasa neznatno promijenila pravac pa 
istraživanja nisu ometala radove. Ko-
liko smo uspjeli doznati radi se o 
zgradi s brojnim gospodarskim sadr-
žajima kojima je primarna namjena 
bila proizvodnja maslinova ulja. Ug-
lavnom su otkopani ostaci temelja, 
ali je jedan dio nalazišta ipak poseb-
no zašti en.

U vorištu Pula sreli smo i Ivicu Ma-
reni a, gra . teh., voditelja gradilišta 
Viadukta. Njegova tvrtka izvodi go-
tovo sve prometne gra evine u trasi 
i izvan nje, zapravo 17 od ukupno 
18. Radi se o polumontažnim kons-
trukcijama, a nosa i se izra uju u 
tvornici u Pojatnom i dovoze na gra-
dilište. Na gradilištu izvode samo 
upornjake i stupove. Suradnja izme-

u Bouyguesa i Viadukta na svim 
dionicama Istarskog ipsilona, neovis-
no o tome radi li se o trasi ili objek-
tima, bila je uvijek izuzetno dobra. 
Dinami ki se planovi ostvaruju i sve 
se stigne obaviti, ak vjeruje da e
sve biti obavljeno prije roka. Na gra-
dilištu je iz njegove tvrtke pedesetak 
radnika koji su smješteni u vlastitom 
naselju u Baderni. 

Druženje s ing. Zdeslavom Krsnikom 
i Ivicom Mareni em zaklju ili smo 
konstatacijom da je rije  o lijepom 
gradilištu na kojem zapravo sve "šti-
ma" i gdje nikakvih problema nema. 
Ina e završetkom ove dionice Istars-
ki e ipsilon imati ukupno 145 km 
suvremene brze ceste. 

Planovi za budu nost

U razgovoru s projektantom i tijekom 
posjeta gradilištu stalno smo se sre-
tali s tvrdnjom da se radi o prvoj fa-
zi. Kako druga faza gradnje Istars-
kog ipsilona zna i gradnju punog 
profila autoceste, zanimalo nas je 
koliko je to realno i koliko e još 

vremena pro i dok se po ne s grad-
njom prvih dionica autoceste. 

Stoga smo potražili Aleksu Ladavca, 
dipl. oec., glavnog pomo nika gene-
ralnog direktora Bina-Istre. Od nje-
ga smo doznali da ja obveza konce-
sionara po eti graditi drugu fazu od-
nosno puni profil autoceste u onom 
trenutku kada prosje ni godišnji dnev-
ni promet (PGDP) pro e 10.000 vo-
zila ili kada prosje ni sezonski dnevni 
promet (PSDP), a misli se na mjese-
ce srpanj i kolovoz, pro e 16.000 
vozila. Sada je prosje ni godišnji 
dnevni promet blizu 8000 vozila, a 
sezonski na nekim dionicama dosti-
že brojku od 16.000. Takav je promet 
ugodno iznenadio i samog koncesi-
onara. Stoga je raspisan natje aj za 
izradu projekata II. faze za dionicu 
Pula – Dragonja, koja ima oznaku 
A9 i za dionicu vor Kanfanar – Ro-
govi i (A8), dakle za 95 km trase. 
Natje aj je i tijeku i uskoro e biti 
izabrani projektanti. 

Ambicija je Bina-Istre da u ovoj go-
dini budu završeni svi projekti i da 
po etkom 2007. zapo nu prvi radovi 
na izgradnji autoceste punog profila. 
To e, sude i prema prometu, najvje-
rojatnije biti dionica Kanfanar – Pu-

la. Na odluku e osim prosje noga 
dnevnog prometa utjecati i injenica 
koliko su prometne gra evine u trasi 
unaprijed pripremljene za gradnju 
autoceste, što je i slu aj na ovoj dio-
nici. Osim toga nije nevažna ni i-
njenica da za nastavak dionica koje 
je koncesionar gradio nije potrebna 
nova lokacijska dozvola s obzirom 
na to da je ve  prije isho ena, što 
nije slu aj s dionicama koje je konce-
sionar dobio na upravljanje i održa-
vanje. Stoga se može o ekivati da e
se odre enom dinamikom izgraditi 
svih 95 km za koje je raspisan natje-
aj za projekt. Ipak s izuzetkom vi-

jadukata Mirna i Limska draga koji 
su posebno skupe i zahtjevne gra e-
vine te e se graditi naknadno. 

No ne treba ipak zanemariti ni tih 
pedesetak kilometara isto nog kraka 
od Pazina do Matulja, iako je tu pro-
met nešto manji, posebno u sezoni. 
Na odluku da se što prije po ne s 
gradnjom punog profila autoceste 

mogu utjecati i sigurnosni razlozi, 
posebno za tunel U ka. Iako još niš-
ta nije zaklju eno, po etak proboja 
druge tunelske cijevi nije tako daleko. 
Razgovor s Aleksom Ladavcem neg-
dašnjim ministrom i ovjekom koji 

Arheološko nalazište u blizini gradilišta 
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je u gradnju Istarskog ipsilona uk-
lju en od samih po etaka zaklju ili
smo nizom informacija o koncesij-
skom ugovoru, svojedobnim proble-
mima s naplatom cestarine potaknu-
tim od strane politi ara, a obvezi 
koncedenta da pla a kompenzaciju 
koja mu se onda vra a kada projekt 
postane isplativ i sl. Ipak dobili smo 
potvrdu da e se autocesta punog 
profila uskoro po eti graditi. Najvje-
rojatnije ve  sljede e godine. 

Umjesto zaklju ka

Vjerujemo da je ovu nešto dužu in-
formaciju o dugogodišnjoj i muko-
trpnoj gradnji Istarskog ipsilona tre-
balo dati u trenutku kada se potpuno 
zaokružuje prva faza toga projekta. 

Uostalom ove se godine navršava 25 
godina od puštanja u promet tunela 
U ka, temeljne gra evine Istarskog 
ipsilona, gra evine s kojom je kona -
no zapo ela realizacija toga golemog 
projekta s kojom je Istra priklju ena 
zemlji matici. Sada se od Pazina kao 
sjedišta Istarske županije može do 
Zagreba sti i za nešto više od dva 
sata, a nekad je to bio put dulji od 
šest sati. Smatrali smo svojom obve-
zom obuhvatiti neke pojedince i tvr-
tke koji su u realizaciju projekta bili 
uklju eni od samih po etaka, ak i 
iz doba kada je gradnja suvremene 
prometnice u Istri, za povezivanje te 
naše turisti ke regije sa Zapadom i 
ostalim dijelovima Hrvatske, bila 
tek samo želja i san. 

Dugogodišnja borba za gradnju suv-
remene i brze prometnice ove se go-
dine privodi kraju. Štoviše nova je 
cesta privukla i brojne nove turiste 
pa je ve  sada promet na razini ono-
ga koji se u prometnoj studiji previ-

ao za 2010. godinu. Stoga e vrlo 
skoro zapo eti gradnja punog profila 
autoceste, pa e se kilometri autoceste 
iz Istre priklju iti u sve ve u mrežu 
hrvatskih autocesta. Za poželjeti je 
jedino da gradnja autoceste ne bude 
trajala onoliko koliko je trajala grad-
nje njezine prve faze. 

Branko Nadilo 

slike:  
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