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TUNEL SV. ILIJA KROZ BIOKOVO

Uvod SV.ILIJA TUNNEL THROUGH BIOKOVO

Vjerojatno ni jedna zemljopisna &i- The Sv. Ilija Tunnel (St. Eliah Tunnel), 4250 m in length, currently under
construction and expected to be opened to traffic in 2011, will go through the
Biokovo Mountain, from Rastovac near Zagvozd to the place called Bast near
laninski 1 Koii " ] BaSka Voda. This will be the fourth largest tunnel in Croatia, and also the tunnel
p anl.ns ! ana}c ol sevu gotovo ne with the greatest overburden of 1330 m, and is therefore a special challenge to its
prekinutom nizu proteze od Kvarne- builders. The tunnel will have two driving lanes and an inspection tube, and will
ra do juga Hrvatske. Taj je lanac bio be realized with constant 3 percent downward grade from north to south. This
zaStita stanovnika primorja pred tunnel will link the new motorway with the hinterland and is expected to be the
brojnim zavojevacima koji su harali axis of development of Biokovo hinterland and Imotska krajina region, which is
u zaobalju, a rijetki su se prijevoji i currently poorly connected with the Adriatic coast. The construction of this
prolazi te rije¢ne doline mogli rela- tunnel was impaired by numerous problems, and the tunnel was initially the
county-level project to be realized under a thirty-year concession scheme.
However, the contract with the concessionary was terminated for breach of
contractual obligations. The tunnel is now being built by Hrvatske autoceste and
so the future users will not be paying any toll. The tunnel project will include
more than 4 kilometres of access roads and various roadside facilities, as well as a
planinskih visova stizali orkanski special grade-separated intersection on the Adriatic tourist road.

zapusi hladne i suhe bure.

njenica nije toliko utjecala na povi-
jesni razvoj Hrvatske kao S$to je to

tivno lako braniti. Planinski su lanci
bili i ostali prava klimatska barijera
koja je priobalje stitila od kontinen-
talnih hladnoc¢a, ali su zato preko

Karta srednje Dalmacije s prikazom prostiranja Biokova

GRADEVINAR 61 (2009) 8 745



Gradilista

Za stanovnike zaobalja planinski su
lanci predstavljali nesavladivu pro-
metnu barijeru i branili im prilaz do
mora te ih odvajali od susreta s dru-
gim civilizacijama, ali i opasnostima
koje su s morem uvijek dolazile. To
ih je drzalo u izolaciji i neimastini.
Za Hrvatsku su u proslosti planinske
barijere uz more bile prepreka inte-
graciji i ujedinjenju, a osiromasena i
ratovima poharana zemlja nije mog-
la ulagati u gradnju prometnica koje
bi ju medusobno povezale. Stoga su
sve prometne veze izmedu kopnene
i primorske Hrvatske gradili stranci,
ponajprije potaknuti vojnim razlozi-
ma. Ipak svaka je od tih prometnica
docekivana s odusevljenjem i o nje-
zinoj se gradnji raspredalo desetlje-
¢ima, nerijetko i stolje¢ima.

Sve se ipak promijenilo s neovisnos-
¢u Hrvatske i gradnjom suvremenih
autocesta prema moru. Time je tisuc-
ljetna razdvojenost kopna i primorja
kona¢no prevladana. No simboli su
te goleme promjene upravo tuneli koji
su probili priobalni lanac, posebno
Tuhobi¢ iznad Rijeke i Sv. Rok na-
domak Zadra. Nakon §to je uz gole-
me napore i odricanja probijen i mit-
ski Velebit, na red je moralo doci
visoko i vrletno Biokovo.

Osnovni podaci o Biokovu

Biokovo je planinski masiv u sasta-
vu planinskog lanca Dinarida ¢iji
pravac pruzanja (sjeverozapad-jugo-
istok) 1 prati, a dijeli uski primorski
pojas Makarskog primorja od Dal-
matinske zagore. Biokovo ili Bija-
kova (kako ga Cesto zovu u zaledu)
proteze se od prijevoja Dubci na
cesti Brela — Sestanovac (D39) na
zapadu do prijevoja Sarana¢ odnos-
no Sarna¢ (ovisno o izvorima) na
starom dijelu ceste Makarska — Vrgo-
rac (D512) na istoku i dug je tride-
setak kilometara. No uobicajilo se
da se u taj masiv ubrajaju i planine
koje se neposredno nastavljaju na
jugoistoku, dakle Rili¢ i Sutvid kao
jedna cjelina i kao druga Matokit i
Sibenik, prakticki neprekinuti pla-
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ninski niz sve do rijeke Neretve u
duzini od gotovo 60 km.

iz mora i jer se relativna visina u ci-
jelosti poklapa s nadmorskom. Naj-

Pogled na Biokovo iz Baske Vode

Planina je Biokovo, posebno u svom
osnovnom dijelu, priliéno uska pa
je, primjerice, zracna razdaljina iz-
medu makarskog poluotoka Osejava
i prijevoja Turija (gdje je Biokovo i
najvise) nesto veca od 7 km. Inace
je Biokovo uz Velebit najduza jad-
ranska planina, a uz Orjen u Crnoj

visi su vrhovi Sv. Jure sa 1762 m
(tre¢i u Hrvatskoj iza vrha Sinjal na
Dinari i Kamesnice, istoimenoga vr-
ha na Kamesnici), Troglav (1658 m),
Sv. Ilija (1641 m), Séirovac (1619 m),
Kimet (1536 m) i dr. Valja reéi da je
na Sv. Juri 1965. izgraden televizij-
ski odasilja¢ (visok 90 m), pa je to

Dio Biokova kroz koji se busi novi tunel

Gori i najviSa. Neki tvrde kako je
Biokovo i najvisa planina na Sredo-
zemlju stoga Sto se prakticki uzdize

ujedno i najvisa tocka u Hrvatskoj, s
obzirom na to da je dinarski Sinjal
(neki ga zovu i1 Dinara), visok 1831 m.
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Biokovo se u proslosti nazivalo Ad-
rion i Mons Slavorum, a sada$nje
ime potjece od rijeci ,,bilak®, kako i
danas u Zabiokovlju nazivaju bijeli
snijeg.

Inace to je planina prepuna kontras-
ta jer se prakticki izravno uzdize iz
mora, a ima tri regije s vrlo prepoz-
natljivim karakteristikama. Primors-
ko je podnozje nagnuta fliSna zara-
van, koja se od mora blago uzdize
do visine od 300 m, s bujnom vege-
tacijom i mediteranskim kulturama
masline, loze 1 smokava. Najdojmlji-
viji je pojas strmih stijena koji se
uzdize do visine od 1000 m, a koji
je istodobno 1 lijep i zastraSujuéi.
Ipak i medu tim golim stijenama
ima vegetacije, ponajprije hrasta
medunca i crnog graba, s primjesa-
ma crnog bora. Iznad stijena pruza
se treca regija koja se doimlje kao
valovita visoravan s razvijenim kras-
kim reljefom i omedena nizom vrho-
va. Taj se kopneni niz postupno
spusta prema zaledu.

Zbog svojih geoloskih znacajki 1 bi-
oloske raznolikosti (s mnogo endema),
a posebno dojmljivog kontrasta mors-
koga plavetnila i bjeline ispranih sti-
jena, Biokovo je od 1981. park pri-
rode koji se prostire na povrsini od
196 km* (19.550 ha) i na visinama
od 200 do 1762 metara. Park obuh-
vaca samo prostor Biokova u uzem
znaenju i nalazi se na podrucjima
gradova Makarska i Vrgorac te op-
¢ina Brela, Baska Voda, Tuéepi, Pod-
gora, Zagvozd, Zadvarje i Sestanovac.

Skupina vrhova Sv. Ilija, ispod kojih
se probija istoimeni tunel, nalazi se
sjeverozapadno od srediSnjega dijela
s najvisim biokovskim vrhom. Raz-
likuje se po tome $to ima oblik izra-
zita grebena, a najvisi su vrhovi uz
Sv. Iliju, gdje je izgradena i mala
kapelica, ve¢ spomenuti Séirovac i
Kuranik (1550 m). Taj dio Biokova
svojom slikovito§cu i Sirinom vidika
ne zaostaje mnogo za najvisim dije-
lom pa je vrlo popularan medu pla-
ninarima i alpinistima, iako su uspo-
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ni zbog velikih sipara i strmina vrlo
teski i naporni.

Tunel se probija izmedu Rastovca u
op¢ini Zagvozd na sjeveru i naselja
Bast u Baskoj Vodi na jugu. Opc¢ina
Zagvozd (gvozd je staroslavenska
rije¢ za planinu) ima 1519 stanovni-
ka i povrSinu od 124,1 km?, a osim
Rastovca i opéinskog sredista, kroz
koje prolazi autocesta prema Dub-
rovniku, obuhvaca jo$§ naselja Bio-
kovsko Selo, Krstatice, Ras¢ane Gor-
nje, Zupu i Zupu Srednju. Opéina
Baska Voda ima 2949 stanovnika i
povriinu od 19 km?, a ostala su na-
selja Bratu§, Krvavica i Promajna.
Op¢insko srediste i obliznje turistic-
ko naselje Basko Polje nose ime up-
ravo po mjestu Bast, gdje sada zivi
136 stanovnika, koje se nalazi pod-
no Biokova, 2,5 km sjeveroisto¢no
od Baske Vode. To se mjesto u antic-
kim vremenima nazivalo Biston, a
odlikuje se prekrasnim visokom i
strmim stijenama §to ga amfiteatral-
no okruzuju te zastiCenim ruralnim
dalmatinskim graditeljstvom.

Biokovo kao prometna barijera

Biokovo je od pamtivijeka bilo veli-
ka prometna prepreka izmedu obale
i priobalja. Vjerojatno su neki gra-
dovi i biskupska sredista u Podbio-
kovlju bili povezani rimskim cesta-
ma, ali se pouzdano zna da u zaledu
najveée dalmatinske planine takvih
putova nije bilo jer je glavna cesta
izmedu Salone i Narone vodila pre-
ko Tilurija (Trilj) i grada Nove (Ru-
noviéi). Prvu je suvremenu cestu u
Zabiokovlju, nazvanu Napoleonov
put koji je vodio sve do Albanije,
preko prijevoja Turije izgradio slav-
ni francuski marsal Auguste Marmont
od 1806. do 1809. Cesta je gradena
u zaobalju zbog toga §to su sve po-
morske veze bili zauzeli francuski
protivnici — Englezi 1 Rusi. No ni-
kakva veza izmedu obale i zaobalja
nije postojala i rabili su se samo
karavanski putovi i kozje staze.

Prva je izravna veza izmedu sredista
Podbiokovlja i Dalmatinske zagore,

koja je povezivala Tucepe s Kozi-
com odnosno Ras$canima, izgradena
tek 1887., a nazvana je Rodiceva
cesta prema onda$njem austrijskom
namjesniku Dalmacije barunu Gab-
rielu Rodi¢u. Druga je cesta izmedu
Sestanovca i prijevoja Dubci izrade-
na nedugo potom — 1889. godine. Te
su dvije ceste ujedno bile veza Dal-
macije s Bosnom i Hercegovinom te
poveznica dviju razliCitih civilizaci-
ja. Zanimljivo je da se te dvije ceste
ponesto osuvremenjene i danas rabe,
s tim $to je Rodiceva cesta od Gor-
njih Igrana spojena s Ravéom.

Prve se ideje o probijanju tunela
kroz masiv Biokova javljaju za au-
strijske uprave krajem 19. st., ali su
odbacene zbog slabog prometa i nei-
splativosti. Potom su ideje o tunelu
ispod Biokova ostale samo pusta
zelja 1 mastarija stanovnika Zagore.

Ideje o tunelu kroz Biokovo polako
su pocele ozivljavati s priblizava-
njem autoceste A1 Splitu i najavama
kako ¢ée se ona produziti do Dubrov-
nika. To je posebno poticala i ¢inje-
nica §to postojec¢a cesta od Sestanov-
ca do D8 preko prijevoja Dubci bez
temeljite rekonstrukcije nije mogla
biti spoj s autocestom. Tunel kao
rjeSenje promicali su uglavnom inte-
lektualci iz Imotske krajine i Herce-
govine, s vremenom ih se okupilo
stotinjak, pa su za svoje ideje zain-
teresirali tadasnje poglavarstvo Spli-
tsko-dalmatinske Zupanije. Ondasnji
se Clan poglavarstva zaduzen za
promet obraca potom u /GH d.d. —
PC Split u kojem su pod vodstvom
mr. sc. Vjekoslava Dori¢a, voditelja
Odjela za prometnice, razradene
dvije varijante proboja tunela ispod
vrha Sv. Ilije (gdje je masiv Bioko-
va najuzi) i povezivanja dviju cesta
— zupanijske ceste Zagvozd — Ras-
tovac (26179) i lokalne ceste Bast —
D8 (L67177). Jedna je varijanta
predvidala tunel od priblizno 4100
m, a druga tunel od 2700 m duzine.
Od druge se varijante odustalo vrlo
brzo jer bi sa sjevernim portalom na
visini od 450 m pristupna cesta za-
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dirala u Park prirode Biokovo, pa je
1997. prema prvoj varijanti 1997.
izradeno idejno rjesenje tunela Sv.
Ilija.

Sve smo to doznali u telefonskom
razgovoru upravo od jednog od za-
Cetnika i zagovornika ideje mr. sc.
Ive Peke, dipl. ing. prom., koji je i
magistrirao na temi tunela kroz Bio-
kovo, a koji je i obavio prve kontak-
te s IGH-om. Nakon §to je to rjese-
nje prikazano na javnom skupu u
Zagvozdu (ondasnji nacelnik opcine
BlaZzenko Deli¢ bio je gorljivi zago-
vornik) krenulo se s daljnjim akcija-
ma. Ideju su podrzali dr. sc. Petar
Pukan i Zdravko Duplanéié¢, dipl.
ing. prom., iz IGH d.d. u Zagrebu
koji su i prihvatili izradu Prethodne
studije drustveno-ekonomske oprav-
danosti tunela Sv. Ilija kroz Bioko-
vo, izradenu 1999. godine. Stovise
zbog povezivanja mreZe prometnica
priobalja i zaobalja osmisljena je
potreba za jo$ jednim tunelom kroz
tu planinu — tunela izmedu Ravée i
Drvenika u kojem je trajektno pris-
taniSte za Hvar 1 Korculu. Saznaje-
mo da se od te ideje nije odustalo,
jedino su trajektno pristaniste i tunel
pomaknuti nesto zapadnije.

Slijedila je dodatna analiza koja je
dokazala prometnu meduovisnost
tunela Sveti Ilija kroz Biokovo i tu-
nela Ravéa — Drvenik koji bi trebao
povezati vrgoracko podrucje s prio-
baljem. Tada je izradena Studija
opravdanosti povezivanja Zupanij-
ske ceste u Rastovcu i lokalne ceste
u Bastu tunelom Sv. Ilija, koju je
pocetkom 2001. izradio Ekonomski
biro iz Samobora prema pomalo
optimistickoj prognozi prometa od
6500 vozila na dan.

U meduvremenu je izradena studija
utjecaja na okoli§ (/GH d.d., Zagreb,
2002.) koju je nedugo potom prihva-
tilo nadlezno ministarstvo, a donese-
na je i odluka o prihvac¢anju Prostor-
nog plana Splitsko-dalmatinske Zu-
panije.

Veé se prije Zupanija splitsko-dal-
matinska bila odlucila tunel izgraditi
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koncesijom na 30 godina, pa je u
skladu s tim raspisan i javni natjecaj
na koji se javila samo jedna tvrtka —
Mediteran Union Tuneli d.d. iz Za-
greba. Ta je tvrtka dakako (odlukom
Zupanijske skupstine od 13. ozujka
2003.) dobila pravo da gospodarski
iskoristava, izgradi i odrzava tunel
Sv. Ilija, a zauzvrat je u Zupanijski
proraun trebala uplatiti 550.000
dolara i Cetvrtinu mjesecnog priho-
da. Tvrtka je dostavila garancije
americke City Banke o zajmu 50 mi-
lijuna eura, a Zupanija se obvezala
izgraditi pristupne ceste (2,9 km s
juzne i 3,3 km sa sjeverne strane).
Koncesionar se obvezao tunel izgra-
diti tijekom tri godine, a bila je od-
redena i visina tunelarine koja je za
jedan prolaz osobnog automobila
iznosila priblizno 20 kuna. Ipak po-
sebna je zanimljivost bila u tome da
prije dobivanja koncesije nije posto-
jala gradevinska dozvola, ve¢ samo
lokacijska za tunel i sjevernu pristupnu
cestu. Koncesijskim ugovorom bilo
je predvideno da gradevinsku dozvolu
ishodi koncesionar, a za pristupne
ceste davatelj koncesije — Splitsko-
dalmatinska zupanija.

Ono $to se potom dogadalo nismo
doznali od mr. Peke, ve¢ smo poku-
Sali sami rekonstruirati iz dostupnih
podataka, a pritom nismo dobili ni-
kakvu pomo¢ od sadasnjih sudioni-
ka u gradenju, od predstavnika inve-
stitora, projektanata, nadzora i vodi-
telja gradenja. Oni su se razumljivo
opravdavali ¢injenicom da je sve to
bilo prije njihova ukljucivanja i da o
tome ne znaju nista.

Cini se da je glavni projekt izradio
Geoprojekt d.o.o. iz Splita, ali nis-
mo uspjeli doznati ni ime projektan-
ta ni vrijeme kada je izraden. Grade-
vinska je dozvola za tunel izdana
24. prosinca 2004., a radovi su na
sjevernom portalu zapoceli 28. pro-
sinca 2004. i trajali su, dodus$e, samo
nekoliko dana. Zna se takoder da je
Smagra d.o.o. iz Zagreba (glavni
projektant dr. sc. Ibrahim JaSarevic)
2004. za tvrtku Mediteran Union

Tuneli izradila glavni projekt za
izmjenu gradevinske dozvole, no tu
se vjerojatno radilo o potrebi projek-
tiranja dodatnog servisnog tunela,
uskladenog s odgovaraju¢om Smjer-
nicom 2004/54/ Europske unije, s
obzirom da je rije¢ o tunelu duljem
od 4000 m. Tu je promjenu prihva-
tila i Zupanijska skupstina koja se
aneksom ugovora krajem 2005. od-
rekla Cetvrtine dobiti (u zamjenu za
1 kunu), a zauzvrat se koncesionar
obvezao izgraditi dodatnu servisnu
cijev.

No sredinom 2006., nakon $to je oci-
jenjeno da tvrtka Mediteran Union
Tuneli nec¢e mo¢i financirati gradnju
tunela, a kako je ujedno ustanovlje-
no da se radi o gradevini od drzav-
nog interesa, tada$nje je Ministars-
tvo mora, turizma, prometa i razvit-
ka preporucilo Splitsko-dalmatins-
koj zupaniji da donese odluku o ras-
kidu ugovora o koncesiji, $to je Zu-
panijska skupstina i ucinila na sjed-
nici odrzanoj 23. kolovoza 2007.

Valja samo dodati da su tvrtku Me-
diteran Union Tuneli 1997. osnovali
povratnici iz inozemstva, a direktor
je bio Ljubo Grepo (povratnik iz
Francuske), dok su u nadzornom
odboru bili umirovljeni general Ante
Roso, Jerko Cesié (brat generala Ce-
si¢a Rojsa) i Milan Mandi¢ (poduzet-
nik iz Kanade). Imala je gotovo 150
zaposlenih, posebno kada je, skupa s
francuskom tvrtkom Spie Batigno-
lles, dobila gradnju tunela Javorova
kosa i Pod Vugles na autocesti Rije-
ka — Zagreb. Nakon §to im je 2001.
oduzeto probijanje tih tunela, i na-
kon §to su izgubili koncesiju za grad-
nju tunela Sv. Ilija, broj se zaposle-
nih sveo na nekolicinu i sadasnja im
je sudbina nepoznata.

U meduvremenu su gradnju spojne
ceste Zagvozd — Baska Voda i tune-
la Sv. Ilija preuzele Hrvatske auto-
ceste d.0.0., koje su na javnom nat-
jecaju za izvodace izabrale poslovnu
udrugu Konstruktor-inzenjering d.d.
(vodeéi partner) i Hidroelektra Nis-
kogradnja d.d. Za nadzor je izabra-
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na tvrtka InvestinZenjering d.o.o. iz
Zagreba (glavni nadzorni inZenjer:
Ivan Brala, dipl. ing. grad., nadzorni
inzenjer tunela: Ante Todori¢, dipl.
ing. grad.). Odreden je i novi projek-
tant, tvrtka /PZ d.d (glavni projektant:
Mijo Dolanjski, dipl. ing. grad., pro-
jektant tunela: Mato Miloglav, dipl.
ing. grad.). Prvo je miniranje obav-
ljeno na sjevernoj strani 25. ozujka
2008., dok su radnici Konstruktor-
inZenjeringa, koji tunel probijaju s
juzne strane, s radovima na proboju
poceli pocetkom 2009., nakon §to su
zbog neslaganja s korisnicima kame-
noloma u kojemu tunel zapolinje
morali izbusiti 58 m bo¢nog tunela.

Karakteristike tunela Sv. Ilija

Osnovne smo podatke o tunelu crpi-
li iz projektne dokumentacije, a pre-
ostale smo podatke dobili od Mate

Situacija trase spojnih cesta i tunela
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Miloglava, dipl. ing. grad., projek-
tanta tunela.

Projektnom je dokumentacijom obu-
hvacena gradnja spojne ceste Zagvozd
— Baska Voda i tunela Sveti Ilija, od
kraja prolaza upanijske ceste Z6179
(u km 1+800) do spoja na drzavnu
cestu D8 (km 10+948) iznad Pro-
majne u ukupnoj duzini od 9,14 km.
Tim je projektom ujedno predvidena
i rekonstrukcija drzavne ceste D8, u
duzini od 1,1 km, te gradnja denive-
liranoga ¢vora u obliku trube na spoju
s drzavnom cestom D8 (Jadranskom
magistralom).

Ulaz je u tunel na sjevernoj strani
Biokova u stacionazi 3+971, a izlaz
na jugu u stacionazi 8+220. Duljina
je glavne cijevi tunela 4250 m.

Tunel ima glavnu i servisnu tunels-
ku cijev koje su medusobno spojene

popreénim vezama za prolaz pjeSaka
1 interventnih vozila. Servisna je ci-
jev predvidena za spasavanje i eva-
kuaciju sudionika u prometu. Stoga
je ponajprije namijenjena vatrogas-
cima i kolima hitne pomo¢i, kojima
treba omoguciti nesmetan prolaz i
manevriranje, te prolazima za pjesa-
ke. Servisna se cijev nalazi na poseb-
noj cesti koja se odvaja od trase (sta-
cionaza 3+920) i na njoj zavrSava
(stacionaza 8+250). Cesta je stoga
duga 4364,47 m, a servisna cijev
4255,62 m.

Promet ¢e teéi samo kroz glavnu
tunelsku cijev, jer se servisna cijev
ne smije rabiti za redovan promet, a
brzina voznje bit ¢e ogranicena na
80 km/h. Tunelska je cijev na pocet-
ku u desnom zavoju (polumjer 600
m, prelaznica 200 m), a potom na
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najveéem dijelu tunela u pravcu, da
bi na kraju zavrSila s desnim zavo-
jem (prolumjer 750 m, prelaznica
260 m).Niveleta je na pocetku tunela

re¢ni je profil i glavne i1 servisne
cijevi dijelom projektiran s podnoz-
nim svodom, a dijelom bez njega, a
debljina je tunelske obloge podnoz-

svijetu (primjerice u Japanu), zak-
ljuceno je kako je zadovoljavajuce
rjeSenje bez dodatne betonske oblo-
ge, ali ¢e se zbog vece trajnosti pod-

N

Presjek uzduz trase tunela s geoloskim slojevima

u konveksnoj krivini (R= 10000 m) i
potom nastavlja s stalnim padom od
3 posto do kraja tunela.

Poprec¢ni je profil glavne tunelske
cijevi prilagoden slobodnom profilu
za najveci dopusteni popreéni nagib
kolnika. Izbor je popre¢nih profila

nog svoda glavne cijevi 30 cm (od
betona C25/30).

Nakon temeljitog razmatranja odlu-
ceno je da se servisna cijev izradi
samo s primarnom podgradom. Na-
ime, drzi se da primarna podgrada
nije trajna i da s vremenom degradi-

k%)

Poprecni presjek glavne tunelske cijevi bez podnoZnog stropa

glavne i servisne tunelske cijevi iz-
veden na temelju popre¢nih profila
priloZzene dokumentacije te dogovo-
ra i zahtjeva investitora. Slobodna je
visina u sredini glavne tunelske cije-
vi 6,85 m, a u servisnoj 5,26 m. Pop-
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ra, ali to nikad nije i stvarno potvr-
deno. Na iskustvima drugih nasih
tunela (tunel Sv. tri kralja, tuneli Sv.
Rok i Mala Kapela) i proucavanja
ponasanja tunelske podgrade, ali i
izvedbama servisnih cijevi drugdje u

grada izvoditi od mikroarmiranoga
mlaznog betona. Za servisnu su ci-
jev predvidena vrata na pocetku i
kraju tunela.

Poprec¢ni presjek servisne tunelske cijevi
bez podnoZnog svoda

Poprecni presjek servisne tunelske cijevi s
podnoznim svodom

Popreéni se spojevi glavne i servis-
ne cijevi, 1 oni namijenjeni pjesaci-
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ma i oni namijenjeni interventnim
vozilima, dijelom izvode s betons-
kom oblogom. U dva su popre¢na
spoja smjestene trafostanice, a ras-
pored poprecnih veza zadovoljava
propisane smjernice o najmanjem
razmaku (250 m) i uskladen je s
uzduznom ventilacijom. Sli¢an je
slu¢aj i s rasporedom ugibalista koja
su duga po 40 m. Kako se zna da
uzduzni nagib tunela utjeCe na po-
vecanje 1 ucestalosti kvarova na
vozilima, na lijevoj je strani tunela
(u smjeru rasta stacionaze) smjeste-
no pet nisa.

Glavna tunelska cijev ima dva voz-
na traka (od 3,25 m), od kojih svaki
ima po dva rubna traka (0,3 m), pa
je Sirina kolnika 7,7 m. Kada se to-
me pridodaju dvije uzdignute pje-
Sacke staze (Siroke 0,75 m), najveca
je svijetla Sirina tunelske cijevi 9,81
m, a slobodna visina u sredini kol-
nika 6,85 m.

Sirina je jednoga voznog traka u ser-
visnoj cijevi uvjetovana vatrogas-
nim vozilom i iznosi 3 m, a s dvije
staze za individualno spasavanje
pjesaka (od po 0,8 m), najveéa je
Sirina 6,06 m, a slobodna visina u
sredini kolnika 5,26 m. Popreéni je
profil pjesackog prolaza ukupno 1,6
m, najveca je Sirina 3,5 m, a slobod-
na visina 3,75 m

Kako se kolni¢ka konstrukcija u tu-
nelima ne moze izvoditi etapno, di-
menzionirana je za projektno razdob-
lje od 20 godina. To znaci da je u
glavnoj cijevi debljina asfaltnoga
betona 5 cm, bitumeniziranoga nosi-
voga sloja 10 cm i mehanickoga zbi-
jenoga nosivog sloja 25 cm i da sve
to lezi na posteljici ili nasipu od ka-
menih materijala. Kolnicka konstruk-
cija servisne cijevi ima bitumenizi-
rani nosivi habajuéi sloj debljine 6
cm i mehanicki zbijeni nosivi sloj
od 30 cm koji takoder lezi na poste-
ljici ili nasipu od kamenih materijala.
Kolnicka se konstrukcija na mjestima
gdje je predviden podnozni svod iz-
vodi na posteljici u betonskoj ispuni
svoda.
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Uzduz glavne cijevi izvodi se kana-
lizacija s monolitno izvedenim ka-
nalizacijskim oknima koja su tako
napravljena da mogu zaustaviti Sire-
nje pozara kroz kanalizaciju. Insta-
lacijski se kanali i nise takoder cije-
vima odvodnjavaju prema centralnoj
kanalizaciji, a s vanjske su strane

=y
e

Spojna cesta do sjevernog tunelskog portala

tunela predvidene posebne drenazne
cijevi. U tunelu je zbog duzine pred-
videna i oprema za gaSenje pozara
koja je smjestena u niama.

Odvodnja kolnika predvidena je kroz
kontinuirani otvor na nizoj strani kol-
nika. Za povrSinsku odvodnju servisne
cijevi predvida se bocno betonska
kanalica.

Hidroizolacijska se zastita tunela od
vlage i procjedne vode izvodi prema
propisanim tehnickim uvjetima, a
ugraduje se izmedu tunelske podgra-
de i obloge u cijeloj duljini tunela.

U razgovoru s ing. Matom Milogla-
vom doznali smo da su u projektira-
nju tunela i spojnih cesta bili ograni-
¢eni unaprijed zadanim portalima iz
prijasnjeg projekta zbog veé izdane
gradevinske dozvole. Uostalom na

sjevernom su portalu bili zapoceli i
neki manji radovi. Ipak prijasnji su
projekt nadopunili i pone$to promi-
jenili. Ina¢e s duzinom od 4249 m
radi se o Cetvrtom tunelu po duljini
u Hrvatskoj, ujedno i s najveéim
nadslojem od 1330 m (na Sv. Roku
je, primjerice, nesto vise od 500 m).

Sjeverni se portal nalazi na 360 m n.
v.,ajuznina 224 mn. v.

U sastavu je glavnoga gradevinskog
projekta i geotehnicki projekt, izra-
den na temelju rezultata istraznih ra-
dova koji su obuhvadali geoloska i
geofiziCka istrazivanja, istrazna bu-
Senja 1 laboratorijska ispitivanja sti-
jenskog materijala. Program je geo-
tehnickih istrazivanja i geotehnicki
projekt izradio dr. sc. Branko Stojko-
vi¢ iz tvrtke Intergeo d.o.o. iz Zagre-
ba, jedan od najiskusnijih i najcje-
njenijih nasih stru¢njaka u podrucju
tunelogradnje i geotehnike podzem-
nih konstrukcija. U projektiranju je
rabljena metodologija integriranoga
geotehni¢kog projektiranja u tunelo-
gradnji, koju je dr. Stojkovi¢ razvio
u /GH-u u proteklih 20 godina, a us-
pjesno je primijenjena u nizu proje-
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kata u zemlji i inozemstvu. Metoda
je i ovdje omogucila racionalizaciju
istraznih radova i, na temelju empi-
rijskih i numerickih analiza te dosa-
dasnjih svjetskih iskustava, odredi-
vanje primarnih podgradnih sklopo-
va i svih ostalih mjera stabilizacije
podzemnih iskopa. Bilo je to poseb-
no vazno i stoga $to se radi o doma-
¢em tunelu s najvecim nadslojom za
§to nisu postojala domaca iskustva.

To je bio povod da potrazimo dr.
Branka Stojkovica, strunjaka koji
je bio ukljuéen u gradnju gotovo
svih nasih cestovnih tunela, a sada
nakon dugogodiSnjeg rada u /GH-u
ima vlastitu tvrtku. Ponajprije nas je
zanimalo je li zaista bilo problema
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pri iskopu s obzirom na veli¢inu nad-
sloja, a on nam je potvrdio da se to
zaista mjestimice dogadalo, ali bilo
je i oCekivano. Naime zbog velikih
naprezanja, i za karbonatni kompleks
neuobicajeno dobre kvalitete stijen-
ske mase, dolazilo je u nekim zona-
ma, posebno na spojevima glavne
tunelske cijevi i servisnog tunela, do
listanja i odlamanja tankih plocica
stijena na rubovima podzemnog is-
kopa. Problem je rijeSen podgrad-
nim sklopovima i primjenom mikro-
armiranoga mlaznog betona. To je
ucinjeno zato §to geomehanicka kla-
sifikacija (koja se primjenjuje prema
Op¢im tehni¢kim uvjetima) ne sadr-
zi veli¢ine naprezanja za kvalitetnu
stijensku masu i kod visokih nap-

rezanja daje nedostatne podgradne
konstrukcije. Posebnim klasificira-
njem i usporedbom sa spomenutom
klasifikacijom dobivena je niza ka-
tegorija stijenske mase za koju su
projektom predvideni podgradni sklo-
povi u cijelosti rijesili taj problem.
Dr. Stojkovié¢ je bio uklju¢en u od-
lIuku da se servisna cijev tunela kopa
samo s oja¢anom primarnom pod-
gradom, §to je investitoru ustedjelo
nekoliko desetaka milijuna kuna. On
naime zastupa stajaliSte, a to potvr-
duju 1 suvremena skandinavska is-
kustva, da ne postoji razlika izmedu
kvalitete materijala primarnih pod-
grada i betonske obloge i da im je
trajnost podjednaka. Pitanje je samo
izgleda i mjestimi¢noga moguceg
procjedivanja podzemnih voda, §to
za servisni tunel i nije najvaZznije.
Gradnja tunela Sv. Ilija kroz Bioko-
vo ukljucuje 1 gradnju spojne ceste
Zagvozd — Baska Voda. I tu su tlo-
crtni 1 visinski elementi trase, kao i
elementi popreénog presjeka pro-
jektirani za racunsku brzinu od 80
km/h, s izuzetkom dijela trase iza
juznog portala tunela (od 8+833 do
9+219), gdje je predvidena brzina
od 70 km/h zbog iznimno lo§ih
karakteristika terena. Spojna cesta
ima uzduzni pad od 3,4 do 7 posto.

Osim tunela Sv. Ilija na spojnoj ces-
ti ima i drugih prometnih gradevina.
To su osim prolaza i prijelaza na
sjevernoj strani tunela nadvoznjak
Sv. Kriz, podvoznjak Staniéi i pod-
voznjak u nuznom prolazu, a na juz-
noj strani tunel Bast (153 m), vija-
dukt Baska Voda (530,4 m), podvoz-
njak Bast, most Vrisovina (40 m) i
vijadukt Promajna (100 m).

Posjet gradiliStu

Gradiliste smo posjetili u drugoj po-
lovici kolovoza, a zahvaljujuéi nasem
domacinu Dariju Leki, dipl. ing. grad.,
glavnom inzenjeru iz Hrvatskih au-
tocesta, imali smo prigodu u upravi
gradiliSta pokraj sjevernog portala u
Rastovcu razgovarati s gotovo svim
voditeljima gradenja. Uz ing. Leku
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u razgovoru su sudjelovali Ivan Ga-
li¢, dipl. ing. grad., glavni inZenjer
projekta iz Konstruktor-inZenjerin-
ga, Marko Zjac¢ié, dipl. ing. grad.,
voditelj gradiliSta iz Hidroelektre
Niskogradnje (glavni je inZenjer Mi-
jo Eres, dipl. ing. grad., bio odsutan),
Ivan Brala, dipl. ing. grad., nadzorni
inzenjer za trasu, Ante Todori¢, dipl.
ing. grad., nadzorni inZenjer za tune-
le i Ivica Vosila, dipl. ing. geod., geo-
detski nadzor, te Katarina Glibo, dipl.
ing. grad., iz Hrvatskih autocesta.

U nevezanom smo razgovoru dozna-
li da je cijena izgradnje tunela bez
ugradnje opreme 316 milijuna kuna,
da su izvodaci uvedeni u rad 1. sijec-
nja 2008. i da je proboj tunela zapo-
¢eo krajem ozujka. Konstruktor-in-
Zenjering je zapoceo radove tek po-
¢etkom 2009. zbog problema s ka-
menolomom u Bastu na koji konce-
siju od 1970. ima poduzece Gradev-
no d.o.o. (u stecaju) iz Makarske, a
od 2007. ga u sklopu poslovno-teh-
ni¢ke suradnje iskoriStava obrt Da-
jakovi¢ iz Stani¢a pokraj Omisa.
Zbog nemoguénosti prilaza portalu
buducéeg tunela bili su prisiljeni iz-
raditi posebnu prilaznu rampu i boc-
ni tunel. Stoga je u vrijeme nasega
posjeta Hidrolektra Niskogradnja
bila iskopala 2195 m (nesto vise od
polovice), a Konstruktor-inzenjering
976 m, dakle ukupno 3171 m. Isto-
dobno se kopa i servisna cijev koja
na svakoj strani zaostaje za glavnom
priblizno stotinjak metara, a iskopa-
ni su i poprecni prolazi za pjesake i
vozila te sva ugibalista, niSe i sl. Stoga
vjeruju da ¢e s iskopom biti gotovi
do kraja godine, sa sekundarnom
podgradom krajem 2010., a da e
svi prilazni putovi i oprema tunela
biti zavrSeni do lipnja 2011. kada se
ocekuje svecano otvaranje.

Radnici su Hidroelektre Niskograd-
nje imali dosta problema s procje-
dnom vodom odmah iza portala u
glavnoj tunelskoj cijevi, a voda se
zbog uzduznog pada skupljala u ce-
Iu proboja pa su je morali prepum-

GRADEVINAR 61 (2009) 8

pavati. Prona$li su i tri podzemne
$pilje odnosno jame, sreCom sve tri
u servisnoj cijevi (na 1193 m, 1415
m i 1637 m) s promjerom od 10 do
25 m. Te je podzemne $pilje pregle-
dao prof. dr. sc. Mladen Garasi¢ i
nisu speleoloski zanimljive, ali se
pretpostavlja da se neke spustaju i
do razine mora. Spilje ¢e jednostav-
no biti premostene.

Speleoloska istrazivanja jedne od $pilja

U tunelu je zbog velikih pritisaka u
inace ¢vrstim stijenama dolazilo do
pucanja i tzv. listanja stijena. Jedno-
stavno su se odlamali dijelovi kame-
na pa se zbog sigurnosti ljudi prema
preporuci projektanta primijenjeno
potpuno zatvaranje podzemnog is-
kopa mikroarmiranim mlaznim be-
tonom. Napreduje se prosje¢no po 5
m sa sjeverne i po 7 m s juzne strane.

Listanje stijena zbog velikih naprezanja
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Radi se neprestano po 24 sata u 3
smjene (na 10 radnih dana dolazi po
pet slobodnih), a rad se prekida sa-
mo za Bozié¢, Novu Godinu, Uskrs i
Velu Gospu. Hidroelektra na gradi-
listu ima priblizno 130 radnika koji
su smjeSteni su u sredi$njoj bazi u
Rav¢i. Konstruktorovi su radnici,
koji je stotinjak, smjesteni u kontej-
nerskom naselju u Bastu koje ima
svu potrebnu infrastrukturu. Investi-
tor ima svoj terenski ured u Vrgor-
cu, a nadzor je dijelom smjesten u
Baskoj Vodi, a dijelom u Vrgorcu.

Sudionici su razgovora vrlo zadovolj-
ni geotehnickim projektom i prethod-
nim istraznim radovima, a posebno
geoloskim profilima. Iznenadujuce
su tofno odredene rasjedne zone i
pojedine kategorije stijena, pa Cak i
moguce kaverne.

Radovi na sjevernom portalu tunela Sv. Ilija

Nakon razgovora obisli smo iskope
u glavnoj i servisnoj cijevi. Razgle-
dali smo i podzemne $pilje i bili u
¢elu proboja. Potom smo s ing. Le-
kom svi oti§li preko Sestanovca na
drugu stranu, do portala tunela u
Bastu. Tamo smo se upoznali s po-
moc¢nikom glavnog inZenjera Andel-
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kom Sigkom, ing. grad., koji nas je
poveo na obilazak Konstruktorova
dijela iskopanog tunela. Na ovom je

dijelu mnogo vise praSine nego §to
je to slucaj na sjevernoj strani. Raz-
gledali smo i neobi¢an boé¢ni tunel
koji su bili prisiljeni izgraditi da bi
uopce mogli poceti s probojem. Ing.
Gali¢ se ipak pomalo boji nekog iz-
nenadnog prodora vode koji bi zbog
uzduznog nagiba zavrSio upravo

pred portalom, a $to bi bilo pogubno
i za ljude 1 za strojeve. Stoga ¢e iz
sigurnosnih razloga ipak nastojati

T " -

Voda prikupljena ispred ¢ela proboja

probiti pravi izlaz tunela, a za to Ce,
kako se ¢ini, dobiti i suglasnost kon-
cesionara.

Inace je ing. Ivan Gali¢ iskusan sta-
riji inZenjer koji je cijeli radni vijek
proveo na Konstruktorovim gradilis-
tima, posebno tunelima, a prosle je
godine dobio nagradu Stjepan Lamer
(poslije i priznanje ¢asopisa Globus
medu onima koji su obiljezili 2008.)
jer je 1970. bio medu prvim gradi-
teljima autoceste Zagreb — Rijeka, a
potom 2008. medu onima koji su ju
konac¢no zavrSavali.

Nakon obilaska gradiliSta letimi¢no
smo razgledali i kamenolom koji gra-
diteljima stvara mnogo problema. Na§
smo posjet zakljucili zajednickim
druzenjem i neobveznim ¢askanjem,
a na licima svih sudionika u grade-
nju bilo je lako uociti zadovoljstvo
§to proboj tunela kroz Biokovo, na-
kon brojnih peripetija, konacno tece
bez nekih vecih problema.

Kad smo se vratili u Zagreb doznali
smo da su u meduvremenu stanov-
nici Basta odrzali prosvjede pred
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kamenolom zahtijevaju¢i njegovo
zatvaranje.To nas je podsjetilo i na
¢injenicu, koju smo propustili istak-

Kamenolom u Bastu pokraj portala tunela

nuti, da su se svojedobno stanovnici
Baske Vode zestoko protivili gradnji
tunela, a da su potom zasutjeli. Argu-
menti su prosvjednika da kamenolom
nema dozvole i da radi nelegalno te
da im otezava Zivot. Cudno im je §to
poduzece u steCaju moze davati ka-
menolom u potkoncesiju. Druga se
strana brani da ima sve potrebne su-
glasnosti i da s dozvolom o vadenju
4 milijjuna prostornih metara ima
pravo na istom mjestu raditi jo$ pu-
nih 70 godina.

Zbunjuje medutim to §to je portal
tunela projektiran bas usred kameno-
loma, tamo gdje se nalazi drobili$no
postrojenje. Korisnik je kamenolo-
ma spreman napustiti kamenolom uz
odstetu i neku drugu zamjensku lo-
kaciju, a pravda se i da zaposljava
dvadesetak radnika. Boji se maknuti
drobili$no postrojenje jer je ono bas
na mjestu tunelskog portala navede-
no u glavnom projektu za izvodenje
rudarskih radova, pa bi u slucaju nje-
gova uklanjanja vjerojatno izgubio
dozvolu za rad. No spreman je na
suradnju jer je u meduvremenu na-
bavio i pokretno drobilisno postrojenje.
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Kako ¢e sve zavrsiti nije poznato jer
to je briga Hrvatskih cesta koje ce
nakon izgradnje upravljati tunelom i
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spojnom cestom. Vjerojatno su oni
koji su prvotno trasirali tunel racu-
nali kako ¢e kamenolom biti zatvo-
ren i saniran, pa ¢e tako jedno ruglo
u prostoru gradnjom tunela kona¢no
nestati. Jer uostalom i neprimjeren
je kamenolom kilometar-dva od mo-
ra i nadomak parku prirode, na jed-
nom od ljepsih biokovskih krajolika
sa strmim 1 zastraS§uju¢im stijenama

- . %‘ K

Separacija kamenoloma u kojoj treba biti juzni portal

te u selu ¢ije je tradicionalno gradi-
teljstvo zastiéeno. Uostalom nije to
prvi put da se kamenolomi nalaze na
neprimjernim mjestima i stoga je bu-
duce dogadaje vrlo tesko predvidjeti.
Jedino se valja nadati da to nece
omesti puStanje tunela u promet.
Doznajemo da se navodno razmislja
i o natkrivenom izlazu koji bi zasti-
tio sudionike u prometu od radova
tijekom miniranja.

Zakljucak

Tunel kroz Biokovo gradi se unato¢
brojnim tesko¢ama i nesporazumi-
ma, a od toga je ipak dobitak da nje-
govi bududi korisnici nece za prolaz
tunelom placati nikakvu pristojbu.
Valja ipak vjerovati da aktualne gos-
podarske teSkoce neée zaustaviti nje-
gov konacni zavrSetak. Kada bude
zavrSen on ¢e mnogo znaciti stanov-
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nicima Zabiokovlja i Imotske kraji-
ne, ali i pucanstvu Bosne i Hercego-
vine. Njima ¢e nekad udaljeno mo-
re, kojega su prije mogli gledati sa-
mo izdaleka, biti odjednom nadomak
ruke.

Gradnja tunela Sv. Ilija velika je
Sansa za gospodarsko ozivljavanje
opustjele Dalmatinske zagore i uz
tek pristiglu autocestu prigoda svi-
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Masiv Biokova iznad portala tunela s juZne strane

756

ma ostalima da upoznaju njezine
skrivene ljepote — i prirodne i kultur-
ne. No bolja povezanost Makarskog
primorja i Zabiokovlja velika je San-
sa za na§ turizam, posebno dalma-
tinski, jer ¢e svojim posjetiteljima
mo¢i ponuditi nedirnute i skrivene
predjele te nezagaden okolis. Zasto
se ne bi konacno ostvarila prizeljki-
vana vizija turistickih sanjara o tu-
ristima koji spavaju u zaobalju, gdje
su noéi mnogo ugodnije, a dane pro-
vode na jadranskim plazama.

Uostalom turisticki je preporod sre-
disnje Istre koji biljezimo posljed-
njih godina zaista pravi putokaz.

Branko Nadilo

Fotografije i crtezi: arhiva
investitora i izvodaca te B. Nadilo
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