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GRADNJA OMISKE PODDIONICE NA SPLITSKOJ OBILAZNICI

Tunelski portal

u kanjonu Cetine

Splitska je obilaznica zamisljena i planirana u vremenima kada
nije bilo krize, a vjerojatno bi bilo bolje da se od Stobreca do Omisa
gradila trasa s jednim kolnikom i dva prometna traka

Gradnja splitske obilaznice odnosno brze
ceste Trogir — Omis traje vec desetljeci-
ma jer su se prva tri kilometra od Solina
prema Kastelima pocela graditi jos 1978.
tijekom priprema za Mediteranske igre u
Splitu. Uostalom prva su idejna rjeSenja
obilaznice gradova Trogira, Kastela, Soli-
na, Splita i Omisa, duge pedesetak kilo-
metara, izradena 1975. godine. Radilo se
uglavnom o ispravljanju prometnih pro-
blema koji su na tom podrudju potaknuti
gradnjom tzv. Jadranske magistrale (Ja-
dranske turisticke ceste odnosno drzav-

ne ceste D8) od 1963. do 1965. Zapravo
problemi su nastali s velikim porastom
prometa, ali i pojatanom stambenom
gradnjom. Projekti su se obilaznice na
prostorima Kastela i Splita uglavnom za-
snivali na rekonstrukciji postojeceg i do-
gradnji drugoga ili sjevernog kolnika brze
ceste, dok se na predjelu od Stobreca do
Omisa radilo o novoj trasi s obzirom na to
daje cestaislauz obaluidaje unaseljima
pretvorena u gradsku ulicu. Uostalom na
tom se dijelu ceste usred Omisa nalazi i
pokretni most preko Cetine koji se, koliko

CONSTRUCTED

PROGRAM

SUBJECT OF TENDER

Cjelovit prikaz trase splitske obilaznice ili brze ceste od Trogira do Omisa

je poznato, zapravo i nije nikada otvarao,
a nije ni mogao zbog velikog prometa i
sloZzenog postupka.

Planovi i dosadasnji radovi na
splitskoj obilaznici

Spomenuli smo ve¢ da su prvi radovi na
splitskoj obilaznici zapoceli 1978., ali su
zavrseni za nekoliko godina. Radilo se o
priblizno tri kilometra od sredista Solina
nadomak Jadra pa sve do negdasnje Pe-
tronafte. Nasim ce Citateljima odmah biti
jasno o kojoj je dionici rije¢ ako se prisjete
da su na trasi bili pronadeni stari rimski
grobovi koji su istrazeni i potom zatrpani.
Uslijedio je velik zastoj pa je tek 2007.
izgraden nastavak do KasStel Sucurca
odnosno Kastel Gomilice. Od 2010. do
2013. izgradena je dionica od Kastel Sta-
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Rekonstruirani dio obilaznice kroz Kastela

rog do Plana (4,25 km) i potom spoj do
Plana (0,7 km) gdje zapoCinje vec prije
izgradena trogirska obilaznica. Zbog izni-
mno sloZenih imovinskopravnih odnosa
bila je preskocena dionica izmedu Kastel
Sucurca i Kastel Starog, duga 5,6 km. Ne-
davno je odrzana licitacija za taj dio obila-
znice i za radove koji bi trebali trajati dvije
godine izabrana je poslovna udruga na
Celu sa Strabagom u kojoj su jos PZC Spliti
Lavcevic. Kako je dio natjecajnog postup-
ka vezan za izmjeStanje instalacija jos
uvijek u zalbenom postupku, ocekuje se
da bi radovi mogli zapoceti krajem godi-
ne.

Radovi su na splitskoj obilaznici
zapoceli 1978., a za dionicu
izmedu Kastel Sucurca i Kastel
Starog upravo je odrzana licitacija
i gradnja bi mogla poceti krajem
godine

Radi se, kao i drugdje na dijelu ceste kroz
Kastela, o gradnji novog i rekonstrukciji
postojecega juznog kolnika. Projektira-
na je brzina 80 km/h, a svaki ¢e od dva
kolnika imati dva prometna traka (po
3,5 m), pa je s rubnim trakovima uku-
pna Sirina kolnika 8 m. Izmedu kolnika
predviden je i razdjelni pojas (3 m) te na
krajevima bankine odnosno berme (po
1,5 m). Predvidena je i gradnja ulaznih
i izlaznih trakova (3,5 m). Na cesti su
predvidena dva semaforizirana i tri ra-

Detalj splitske obilaznice pokraj Solina

skrizja izvan razine te po jedan novi vi-
jadukt preko Zeljeznicke pruge u Kastel
Kambelovcu, pjeSacki nathodnik u Kastel
Kambelovcu i pjesacki pothodnik u Ka-
Stel LukSicu. Na cijeloj je trasi predviden
zatvoreni sustav kolnicke odvodnje s pri-
padaju¢im separatorima ulja i masti. Ci-
jena je cijele trase 37,1 milijuna eura, od
Cega je moguci udio strukturnih fondova
Europske unije i do 80 %. Valja reci da je
na cesti izmedu Kastel Staroga i Solina
PGDP (prosjecan godisnji dnevni promet)
16.000 vozila, a PLDP (prosjecan ljetni
dnevni promet) 24.000 vozila.

Za rjeSavanje prometnih problema Tro-
gira i Kastela od iznimne je vaznosti i
gradnja mosta izmedu kopna i otoka Cio-
va. Rije¢ je o pokretnom grednom mostu
s Celicnim rasponskim sklopom, dugim
546,34 m (1818 m ukupna duljina prila-

znih prometnica), Sirinom 12 m i Sirinom
plovnog puta 25 m koji je sa suradnicima
projektirao dr. sc. Zlatko Savor s Katedre
za mostove na Gradevinskom fakultetu
u Zagrebu. Prema procjenama most e
stajati 32 milijuna eura, a bit ce tako-
der financiran iz strukturnih fondova do
iznosa od 80 %. Nedavno je raspisan na-
tjeCaj za izvoditelje i mogudi se pocetak
radova ocekuje u prosincu ove godine.

\eci je problem zbog golemih optere-
cenja mijesanoga gradskog i tranzit-
nog prometa bila cesta izmedu Solina i
Stobreca. Dionica te ceste od Solina do
groblja Lovrinac pocela se dogradivati i
rekonstruirati 1990., ali je zbog ratnih
nedaca zavrsena 1995. godine. Potom se
postupno nastavilo sve do Strozanca u
opcini Podstrana gdje su radovi zavrseni
2005. godine. Vecinu smo iznesenih in-

Prikaz buduéeg mosta izmedu kopna i otoka Ciova

838

GRADEVINAR 66 (2014) 9



GRADILISTE

Nova trasa obilaznice izmedu Stobreca i Omisa

formacija dobili telefonom od odnedavno
umirovljenog Toncija Ljubetica, dipl. ing.
grad., dugogodiSnjeg djelatnika negdas-
njeg SIZ-a za ceste, Hrvatske uprave za
ceste i Hrvatskih cesta, koji je vodio sve
najvece cestogradevne zahvate na cjelo-
kupnom dalmatinskom podrudju.
Dolaskom do Strozanca radovi su stal
jer su svi bili svjesni da se daljnji nasta-
vak ceste do Omisa ne moze dogradnjom
jos jednoga traka voditi trasom Jadran-
ske turisticke ceste koja je preblizu oba-
li, @ u naseljima kroz koja prolazi gusta
je stambena izgradenost. Cesta prolazi
kroz Stobre¢, Podstranu, Jesenice, Dugi
Rat, Duce i OmiS pa je opterecena mno-
gim krizanjima u razini, bez dodatnih kra-
kova za lijeva i desna skretanja. Ujedno
su tlocrtni elementi neujednaceni i vidlji-
vost je nedovoljna, a unatoc jakom me-
dugradskom i prigradskom autobusnom
prometu nema odgovarajucih ugibalista
ni pjeSackih staza. Sve to uzrokuje nisku
propusnost i stvara prometnu nesigur-
nost, ali i ograni¢ava urbani i turisticki
razvoj.

Trasa je ceste od Stobreca do
Omisa preblizu obali i prolazi kroz
naselja s gustom stambenom
izgradenoscu, sto uzrokuje nisku
propusnost i stvara prometnu
nesigurnost

Stoga se pristupilo projektiranju cjelo-
kupne nove trase od Stobre¢a do Omi-

Sa. Zapravo predvideno je izgraditi jos
priblizno tri kilometra spojne ceste od
TTTS-a (Transportno-trgovacki termi-
nal Split) do ¢vora Dracevac (u Mravin-
cima na drzavnoj cesti D1), sto je jedna
inacica obilaznice Splita koja omogucuje
raspodjelu prometnih tokova prije ulaska
u gradove Split i Solin te isto¢no u smje-
ru Stobrec¢a i Omisa. Time bi se znatno
odteretila sadasnja obilaznica koja spaja
Solin sa Stobre¢om i tako gotovo postala
obilazna gradska ulica. Uostalom treba
rei da je 2013. u Stobrec¢u PGDP izno-
sio 49.443 vozila, a PLDP 57.642, dok je

u Solinu zabiljezen PGDP od 40.557, a
PLDP 46.476 vozila. To je uvjerljivo najvi-
Se u Hrvatskoj jer su sljedeci po prometu
Velika Mlaka (na drzavnoj cesti D30), gdje
je PGDP 37.260i PLDP 35.160, te Lucko-
jug s PGDP-om od 29.628 i PLDP-om od
53.296 vozila.

Dio splitske obilaznice od ¢vora TTTS do
Omisa iznosi 19,96 km, a projekte su
izradili Institut IGH d.d. (od Stobreca do
Dugog Rata) i /PZd.d. (od Dugog Rata do
Omisa). Predvideno je da se od Stobre-
¢a do kraja prve dionice nadomak Dugog
Rata (km 9+875) gradi brza cesta s cetiri

Planirana spojna cesta od TTTS-a do cvora Dracevac u Mravincima
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prometna traka, a u nastavku s dva pro-
metna traka do izlaska iz Omisa. Uosta-
lom prema izvjeScu o prometu za 2013,
koje svake godine objavljuju Hrvatske ce-
ste, u Jesenicama PGDP iznosi 11.155, a
PLDP 16.410 vozila, dok je na OmiSu-za-
pad PGDP 15.654, a PLDP 20.430.

Bilo je svojedobno odluceno da se taj dio
brze ceste izmedu Trogira i Omisa podi-
jeliu Sest faza. Prva je faza od ¢vora Dugi
Rat, preko mosta na Cetini do ¢vora Omis,
koja ukljuCuje i spojnu cestu od Cvora
Dugi Rat do Jadranske turisticke ceste.
To je inace najslozenija i najskuplja dioni-
ca koja ima dva prometna traka i koja ce
se prva izgraditi. Uostalom njezin se dio i
sada izvodi. Druga je faza od ¢vora TTTS
do ¢vora Stara Podstrana (to je novo ¢vo-
riSte umjesto dva prije planirana), tako-
der nadopunjena sa spojnom cestom od
tog ¢voriSta do drzavne ceste D8. U toj ce
se fazi graditi samo dva prometna traka,
a manji je dio radova, na poddionici TTTS
— Grdljevac vec prije izveo Konstruktor-in-
Zenjering. Treca faza od ¢vora Stara Pod-
strana do ¢vora Dugi Rat, koja ukljucuje i
¢vor Jesenice, najlaksa je na ovom dijelu
trase (ima jedan nadvoznjak i tri manja
vijadukta). lako je bilo planirano da se na
jednom dijelu, do ¢vora Jesenice, gradi
cesta s Cetiri prometna traka, ¢ini se da je
donesena odluka kako €e se ipak graditi
samo dva. Na tom bi dijelu trase radovi
trebali Sto prije zapoceti.

Cetvrta faza dio je ceste od ¢vora Mra-
vinci (cesta D1) do ¢vora TTTS i treba
premjestiti tranzitni promet s dijela Ja-
dranske turisticke ceste na dionici So-
lin — Split — TTTS. U toj bi se fazi gradila
dva od predvidena Cetiri prometna traka.
Peta faza predvida dogradnju preostala
dva prometna traka na dionici ¢vor TTTS
— Cvor Stara Podstrana, a Sesta faza ta-
koder dogradnju jo$ dva traka na dionici
¢vor Mravinci — ¢vor TTTS. Tu je joS pred-
videna i Cetverotracna spojna cesta od
krizanja u StobreCu (najopterecenijega
raskrsca u Hrvatskoj) do ¢vora TTTS.
Planirano je da bi prve tri faze rjesavale
najveti dio prometnih problema. Tako-
der bi bilo pozeljno da se zavrsi i ceturta
faza jer bi se tako zaokruzilo prometno
rjeSenje grada Splita. Peta i Sesta faza,
a vjerojatno i dio izmedu Cvorova Sta-

ra Podstrana i Jesenice, dosle bi na red
kada bi godisnji dnevni promet na novoi-
zgradenim dionicama dostigao razinu od
10.000 do 12.000 vozila na dan.

Ipak sve Sto smo dosad spomenuli neg-
dasnji su planovi koji ¢e se mozda znatno
mijenjati. Naime, poneSto se produzi-
la gradnja tzv. 4 poddionice (tunel Omis
— Cvor Omis), a odredenih je problema,
posebno u otkupu zemljista, bilo u tome
Sto dio planirane trase nije bio ukljucen
u Prostorni plan Splitsko-dalmatinske
Zupanije (obavljeno krajem listopada
2013.). Ipak ocijenjeno je da bi cjeloku-
pan zavrsetak obilaznice od Stobreca do
Omisa stajao vise od 300 milijuna eura,
gotovo kao Peljeski most. To zapravo i
ne Cudi jer smo na projektiranoj trasi od
dvadesetak kilometara (bez prikljucka na
¢vor Mravinci) uspjeli izbrojiti ¢ak 32 pro-
metne gradevine, od Cega 15 vijadukata
(zajedno s dva mosta — preko Zrnovnice
i Cetine), 7 tunela, &4 CEvorista, 3 nadvo-
Znjaka, 2 prolaza i 1 podvoZnjak. Sve to
treba nadopuniti s Cetiri prilazne ceste
na sadasnju trasu ceste D8, ali i potpor-
ne i uporne zidove te armiranobetonski
razdjelni zid te zastitu pokosa na poddi-
onici Sto se sad gradi, ali i moguce slicne
zahvate na drugim dijelovima trase.

Na trasi dugoj dvadesetak
kilometara ima cak 32
prometne gradevine, od Cega 15
vijadukata, 7 tunela, 4 Cvorista,
3 nadvoznjaka, 2 prolazai 1
podvoznjak

Cak je u jednom trenutku objavljeno da
se odustaje od daljnje gradnje i da ce se
na dionici Sto se sada izvodi, a nadopu-
njenu mostom preko Cetine i pristupnim
tunelom, graditi spoj na cestu preko Tu-
gara, Srinjina i Zrnovnice koja bi, vjero-
jatno osuvremenjena, trebala prihvatiti
dio prometa izmedu Splita i Makarske.
Pritom se spominjala i ubrzana gradnja
ceste od Gata do Zvecanja, duge 8 km
(za prvu dionicu postoji i potvrda glavnog
projekta), cime bi se Omis i dio obilaznice
prometno povezao s autocestom u ¢voru
Blato na Cetini.

Ipak Cini se da je spas pronaden, a on se
kao i u mnogim drugim slicnim slucajevi-
ma vidi u europskim strukturnim fondovi-
ma. Naime dosadasnji su se radovi obav-
ljali na temelju medunarodnih kreditnih
zaduzenja. No za uklju¢enje u financiranje
iz tih fondova vrijede sasvim druga pravila
negoli za zajmove, pa je potrebno izraditi i
nove studije o isplativosti. Pritom ne treba
zanemariti ni ¢injenicu da je sva projektna
dokumentacija izradena 2007., a da je u
meduvremenu doSlo i do nastavka grad-
nje autoceste u zaobalju, a time i promet-
nih promjena. Vjeruje se naime da je dio
tranzitnog prometa preusmjeren nakon
Sto je izgraden spoj autoceste na cestu
D39 (veza Sestanovca s uvalom Vrulje po-
kraj Brela), a osobito prosle godine nakon
zavrsetka tunela Sveti llija i spojne ceste
Ploce — Virgorac na autocestu.

Dok ovo piSemo upravo se dovrSava nova
pre-feasibility studija koja e usmjeriti na
najbolja i najjeftinija rjeSenja povezivanja
Splitai Omisa. Prema najavama trebala bi
biti gotova za nekoliko tjedana i njezin je
sadrzaj u cijelosti tajan. Hoce li i koliko ce
utjecati na promjene planirane trase, ne
moze se stoga ni nagadati. Jedino se zna
da se takvom studijom utvrduje isplati-
vost nekog projekta. Potom slijedi detalj-
na studija odnosno utvrdivanje i razrada
izvodivosti pojedinih dionica.

Projektne znacajke dijela u
izgradniji

Prema dosadasnjem projektu, splitska
obilaznica ide od Dugog Rata iznad nase-
lja juznom padinom Poljicke planine kroz
podrucje koje se naziva Primorska Polji-
ca. Potom se penje iznad Omisa u masiv
Babnjace (dio Poljicke planine) te serijom
manjih tunela (Ljut 1, Ljut 2i Komornjak) i s
vijaduktom (Naklice) izmedu njih dolazi na
desnu obalu rijeke Cetine, priblizno tisucu
metara uzvodno od njezina us¢a i goto-
vo Cetiristo od sadasnjeg mosta na cesti
D8. Potom mostom Cetina preko rijeke
(dugim 135 m) prelazi na lijevu obalu i tu
tunelom Omis (1471,65 m) zapocinje tzv.
4. poddionica dionice Dugi Rat — Omis,
duga 2,8 km koja zavrsava u tvoru Omis
u predjelu Ravnice, gdje se prikljucuje na
Jadransku turisticku cestu.
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Podrucje gradilista oznaceno na satelitskoj karti

Trasa poddionice tunel Omis — Omis
Projekt poddionice Tunel Omis — Omis
izradio je /PZ d.d. iz Zagreba, a glavna
je projektantica bila Irena Krsini¢, dipl.
ing. grad. Projektanti glavnih projeka-
ta, izradenih u travnju 2007., bili su za
trasu Alen Hebrang, dipl. ing. grad., za
tunele Brzeti Omis te za potporne zido-
ve Mato Miloglav, dipl. ing. grad., mr. sc.
Veljko Prpi¢ i Drazen Em, dipl. ing. grad.
za vijadukte u ¢voru (Cvor Omis 1i Cvor
Omis 3), a Edgar Roudnicki, dipl. ing.
grad. za odvodnju i vodozastitu. Zbog
odredenih promjena, u lipnju 2012.
izradene su izmjene i dopune glavnog
projekta.

Trasa zavrsnog dijela dionice izme-
du ¢vorova Dugi Rat i Omis, ujedno
i posljednji zavrsni dio cijele split-
ske obilaznice (od km 17+145 do km
19+958,96), ukljucuje dva tunela, tri
vijadukta i ¢voriste Omis. Horizontalni i
vertikalni elementi trase projektirani su
tako da zadovoljavaju racunsku brzinu
od 80 km/h. Na rampama ¢vorista zbog
konfiguracije terena i oblikovanja ¢vo-
riSta primijenjeni su manji radijusi, pa
je ogranicenje brzine 40 km/h. Trasa je
visinski polozena da bi se Sto bolje uklo-
pila u teren i najveci je uzduzni nagib
4,75 %. Normalni poprecni profil kolnika
s voznim trakovima (2 x 3,25 m) i rubnim
trakovima (2 x 0,3 m) iznosi 7,1 m, dok
su bankine i berme 2 m odnosno 2,5 m.
Kolnicka konstrukcija ima u presjeku 56

Prikaz dijela trase u podrucju grada Omisa

cm, a sastoji se od mehanickoga zbije-
noga nosivog sloja, bitumeniziranoga
nosivoga asfaltnog sloja i habajucega
asfaltnog sloja.

Radi se 0 zavrsnom dijelu
cijele splitske obilaznice, a ta
poddionica na lijevoj obali Cetine
ukljucuje dva tunela, tri vijadukta i
cvoriste Omis

Na tom dijelu nema nikakvih prijelaza ili
prolaza jer cesta ne presijeca ni jednu
cestu, odnosno postojece ceste prela-
ze preko trase tunela. Na dijelu gdje je
nova cesta blizu spoja s drzavnom ce-
stom D8, potrebno je ipak premjestiti
postojecu usporednu cestu isto¢no od
¢vora Omis. Prema glavnom projektu,
ukupna je duzina tunela iznosila 1697
m, a kako je tunel Brzet neSto povecan
(za 7 m), sada je ukupna duzina tunela
1704,65 m. Smanjena je ukupna duzi-
na vijadukata jer je vijadukt Cvor Omis 2
manji (za 26,54 m), paim je ukupna du-
Zina 463,19 m. Ukupna je duzina tunela
i vijadukata 2167,84 mili 77 % trase.

Trasa ceste uglavnom je u zasjeku, a

zbog velikih zemljanih radova i stabilno-
sti pokosa predvidena je izvedba upornih
i potpornih zidova u usjecima i nasipi-
ma. Za uporne zidove bili su predvideni
armiranobetonski zidovi, a za potporne
i armiranobetonski i terramesh zidovi. U
izmjenama i dopunama projekta ukinut
je jedan uporni zid (dug 222 m) i umje-
sto njega gradi se pilotska stijena duga
210,18 m. Takoder se uporni zid (dug
211 m) skracuje pa mu je sadasnja duzi-
na 30,49 m. | potporni su zidovi ponesto
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Zastitne barijere iznad gradilista

smanjeni, pa su sada dugi 157,5 m na
trasi te 80,95 mi 16,54 m na kraku 201.
Bili su predvideni i tarramesh zidovi na
Cetiri mjesta, a sada se izvode dva, jedan
(22 m) na trasi, a drugi (115,5 m) na kra-
ku 201. Ukupna je duzina zidova smanje-
naza 324,78 m, pasada iznosi 766,75 m.
Zastita je pokosa primijenjena u usjecima
nagiba 1:1i 1:1,5, s tim da su predvidene
rostiline konstrukcije s ekoprstenovima,
oblaganjem kamenom (roliranje) ili hu-
musom. Za odvodnju je predviden uko-
pani kanal s kontinuiranim prorezom na
tjemenu cijevi, a za vanjsku obodni kanali
i armiranobetonski propusti.

Izmjenama i dopunama glavnog projekta
dodan je trak za lijevo skretanje u naselje
Garma (dug 177,64 m), a autobusno je

\

1 o I

stajaliSte smjeSteno u km 19+852,94 u
smjeru Splita, dok je stajaliSte u smjeru
Makarske bilo tehnicki neizvedivo.

Prometne gradevine

Lokacija cvoriSta Omis odredena je pro-
metnim potrebama, prostornim planom i
terenskim uvjetima, a ¢vor je projektiran
s obzirom na vaznost prikljucnih promet-
nica i prometno opterecenje. Radi se o
obliku modificiranog "dijamanta” (romba)
s Cetiri kraka i tri vijadukta. Vijadukt Cvor
Omis 1 smjeSten je u trasi ceste, a u kra-
ku 201 vijadukti Cvor Omis 2i Cvor Omis 3.
Krakovi 201 i 204 su dvosmjerni (2 x 3,25
m), iako je krak 201 nakon krizanja s kra-
kom 204 trebao biti jednosmjeran, dok su
krakovi 202 i 203 jednosmjerni. Vijjadukt

Cvor Omis 1dugje 167,77 m (km 19+539),
a preostali su vijadukti dugi 168,55 m i
127,87 m. Kolnicka je konstrukcija krako-
va u presjeku 53 cm, a ukljucuje splitma-
stiksasfalt, bitumenizirani nosivi i meha-
nicki zbijeni nosivi sloj. Krakovi za uspora-
vanje odnosno ubrzavanje na glavnoj trasi
su jednaki, osim za krak 203 gdje su ne-
znatno kraci. Odvodnja je takoder rijeSena
kao na glavnoj trasi.

Tunel Omis, dug 1471 m (od km 17+145
do km 18+616), pripada najslozenijim
gradevinama na toj tehnicki zahtjevnoj
trasi. Zapocinje na sedamdesetak metara
visine, na strmoj litici iznad Cetine, a pro-
laziistoCno i sjeveroistocno od stare grad-
ske jezgre OmiSa kroz obronke masiva
Omiske Dinare. Cijev je u pocetku tlocrtno
u pravcu, zatim u desnoj krivini, potom po-
novno u pravcu i desnoj krivini te na kraju
u lijevoj krivini. Ukupna je Sirina kolnika u
tunelu 7,1 m, najveca svijetla Sirina 9,9 m,
a slobodna visina u sredini kolnika 6,85 m.
Kako se kolnik u tunelima ne moze izvo-
diti u etapama, mora se dimenzionirati i
izvesti za ukupno projektno razdoblje od
20 godina. Kolnicka je konstrukcija visine
55 cm), a sastoji se od habajuceg sloja (3,5
cm), veznog sloja (5,5 cm), bitumenzira-
noga nosivog sloja (7 cm) i mehanickog
zbijenog sloja (40 cm).

Tunel Omis pripada najslozenijim
gradevinama, a zapocinje na
strmoj litici iznad Cetine, a
prolazi pokraj stare gradske
jezgre kroz obronke masiva
Omiske Dinare
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Detalj iskopa tunela Omis

U tunelu su predvidene dvije zaustavne
nise, po jedna na svakoj strani, duge 40
m i Siroke 3 m. Pocetak se tunela izvodi u
proSirenom presjeku u duzini od 50 m jer
Ce se poslije u tom dijelu izvesti upornjak
i temeljenje mosta, a poslije ce sluziti i za
njegovo odrzavanje. Portal nad Cetinom
bit ¢e u gornjem dijelu izvucen iz stije-
ne, a sluzit e kao svojevrsna zastita od
mogucih odrona. Portal je s druge strane
formiran s ceonim zidom i bo¢no se spaja
sa zidom usjeka.

Duz tunela se izvodi kanalizacija s kana-
lizacijskim oknima u monolitnoj izvedbi,
a instalacijski se kanali i niSe odvodnja-
vaju prema centralnoj kanalizaciji, dok
se odvodnja s kolnika obavlja kroz kon-
tinuirani otvor koji se nalazi uz uzdignuti
rub na nizoj strani kolnika. Hidroizolacija
se sastoji od zastitnog sloja i izolacijske
PVC folije, a ugraduje se izmedu gotove
tunelske podgrade i obloge. Predvidena
je standardna strojarska i elektrotehnic-
ka oprema.

Kako trasa tunela prolazi naseljenim po-
dru¢jem koje je udaljeno 350 do 400 m,
a na tom podru¢ju ima blokova koji su
prirodno u labilnoj ravnotezi, potrebno je
iskljuciti moguci utjecaj miniranja. Stoga
je tijekom iskopa, posebno od ulaska u
karbonatne stijene (km 17+900), nuzno
stalno mjeriti utjecaj miniranja na povrsi-
ni terena sve do zavrsetka proboja. Ovi-
sno o mjerenjima treba reducirati duljinu
napredovanja u tunelu.

Tunel Brzet (od km 17+145 do km
18+616,65) projektiran je na osnovi

Istocni portal tunela Brzet uoci iskopa

geolosko-geofizickih i geotehnickih
istraznih radova koje je proveo Zavod
za geotehniku iz ondasnjeg /GH-a. Tu-
nelska je cijev na pocetku u desnoj, a
na kraju u lijevoj krivini, a niveleta je
u pocetku u padu i nastavlja se u kon-
veksnoj krivini do kraja tunela. Sirina
kolnika, maksimalna svijetla Sirina tu-
nelske cijevi i slobodna visina u sredini
kolnika iste su kao kod tunela Omis,
bas kao i kolnitka konstrukcija, alii od-
vodnja i hidroizolacija. Portali su for-
mirani s ceonim zidom koji se bo¢no
spaja sa zidom usjeka, a kako se radi
0 manjem tunelu, nije predvidena uz-
duzna ventilacija.

Posjet gradilistu

Na ovom smo zanimljivom gradilistu bili
dvaput u ovoj godini, prvi put sredinom
ozujka sa studentima prometnog usmje-
renja Gradevinskog fakulteta iz Zagreba,
a potom sredinom kolovoza samostalno
i u dogovoru s Perom Karadjolom, dipl.
ing. grad., glavnim nadzornim inZenjerom
iz Instituta IGH d.d. — PC Split. Taj nas je
inzenjer opskrbio svim potrebnim poda-
cima i slikama, a inace ga dobro znamo
s drugih gradilista. On je naime dosadas-
njih 25 godina staza u cijelosti proveo u
cestogradnji. Upoznali smo ga joS 1992.
na gradnji zracne luke Brac, tada je naime

Pocetni radovi u évoru Omis (2009.)
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Pocetak radova u tunelu Omis(2010.)

radio u Poduzecu za ceste Split, a potom
sretali na mnogim gradiliStima, ponajpri-
je na dionicama autoceste od Sibenika
do Vrgorca, gdje je bio glavni nadzorni ili
nadzorniinzenjer. Uostalom bio je i glavni
nadzorni inZenjer na jednom zahtjevnom
gradiliStu o kojemu smo nedavno pisali —
tunelu Stupica.

Posjet studenata ovom gradilistu nije
bio nimalo neocekivan jer tesko da se
bilo gdje u Hrvatskoj, ¢ak i prije dok je
gradilista bilo mnogo viSe, moze vidjeti
vise slozenijih cestogradevnih zahvata.
Tu se naime na malom prostoru nala-
ze dva tunela probijena u nestabilnim
stijenama. Zbog toga je trebalo ugraditi
zastitne mreze kako bi se od odrona sa-
Cuvale kuce i sadasnja cesta D8 s gustim
prometom, ali i samo gradiliSte. Primije-
njeni su i gotovo svi nacini zastite pokosa
te upornih i potpornih zidova. Usto tu je
i jedno pravo ¢voriste s vijaduktima koje

€e preusmijeravati promet prema Omisu,
alii Makarskoj i Splitu. No ipak je najintri-
gantnija cinjenica ta da tunel s otvorom
zavrsava u kanjonu Cetine i da se mora
Cekati tunel s druge strane kako bi se Ce-
tina premostila.

Na malom su prostoru dva tunela
u nestabilnim stijenama, pa je
trebalo ugraditi zastitne mreze
kako bi se od odrona sacuvale
kuce i drzavna cesta s gustim
prometom

Studenti su s velikim zanimanjem razgle-
dali gradiliste i, koliko smo mogli doznati,
bili zadivljeni onim Sto su vidjeli.

Razlog je naseg drugog dolaska bila ¢i-
njenica sto smo vec bili dogovorili posjete
nekim drugim gradiliStima, a za posjet u

kolovozu smo se odlucili zato Sto je bilo
objavljeno da ce do rujna biti zavrseni
svi radovi. To se medutim nije dogodilo,
ponajprije stoga Sto su se radovi tijekom
lieta morali prekidati, pa se na gradiliStu
u dogovoru s komunalnim redarom radi-
lo smanjeno od pocetka lipnja do sredine
rujna.

Glavni je izvodac, sada i jedini, Viadukt
d.d. iz Zagreba. Posao je naime 2007. do-
bila poslovna udruga s Viaduktom na Cely,
nja d.d., Strabag d.o.o. i Konstruktor-inZe-
njering d.d. No Hidroelektra i Konstruktor
su se nedugo potom povukli, ali i Strabag
2009. posebnim sporazumom s Viaduk-
tom. Glavni je inzenjer gradiliSta Davor
Crnkovig, dipl. ing. grad., a njegov pomoc-
nik Mario Stankovic, dipl. ing. grad. Nad-
zor obavlja Institut IGH, a glavnog smo
nadzornog inZenjera ve¢ spomenuli, dok
su ostali nadzorni inZenjeri Dario Molk,

LT A B P L g Sk

Potporni zid s rostiljnom konstrukcijom (2014.)

Promet u évoru Omis (2013.)
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Radovi u ¢voru Omis (prvi posjet)

dipl. ing. grad. (za tunele i trasu), Stipe
Kristi¢, dipl. ing. grad. (za objekte), Zelj-
ko Reljanovic, dipl. ing. grad. (za pilotnu
stijenu) i Marin Bozi¢, dipl. ing. grad. (za
rostiljnu konstrukciju). Uime Hrvatskih ce-
stakao narucitelja, na gradiliStu su glavni
inZenjeri Mislav Vuckovi¢, dipl. ing. grad. i
Hrvoje Drmic, dipl. ing. grad.

Tijekom nasega drugoga boravka gradi-
liStu u razgovoru su sudjelovali inzenjeri
Karadjole, Molk i Crnkovi¢, a zbog godis-
njih odmora i brojnih obveza izostali su
predstavnici investitora, ali smo s ing.
Mislavom Vuckovi€em bili u ¢estim tele-
fonskim kontaktima.

Doznali smo da su radovi sluzbeno
otvoreni 2007. uoti izbora, ali su za-
pravo zapoceli po¢etkom 2008. lako se
najavljivalo da ce se zavrsiti za dvije go-
dine, €ini se da to bas i nije bilo realno.
Naime, prve su godine u sklopu projek-
ta izvedeni radovi na barijerama protiv
odronjavanja uokolo tunela Brzet. Te-
meljito je zasticeno gradiliste, ali i cesta
D8 i hotelsko naselje Brzet. Radove je
izvodio Werkos d.o.o. iz Osijeka, a broj-
ne Ce barijere ostati i poslije kao zasti-
ta prometnice, ali i naselja. Pocetkom
2009. zapoceo je proboj tunela Brzet
koji je zavrsio u srpnju 2009., a potom
je zapocCeo proboj tunela Omis koji je za-
vrsio u veljaci 2013. | tu su radi sigurnog
iskopa izvedene barijere protiv odronja-
vanja iznad omiskog predjela Garma, ali
i iznad buduceg portala nad Cetinom.
Radove su zajednicki izvodili Skladgranja
d.o.o. i Swietelsky Baugeselschaft iz Lin-
za, a taj je posao izveden uz pomoc heli-

Radovi na portalu tunela Omisiznad Cetine (prvi posjet)

koptera kojim su dopremljeni i do dvije i
pol tone teski stupovi, Sto je bila atrak-
cija za promatrace. U srpnju 2013. za-
vrseni su radovi u ¢voru Omis potrebni
za nesmetan promet na Jadranskoj turi-
stickoj cesti (vijadukti Cvor Omis 2i Cvor
Omis 3), a to je potom omogucilo grad-
nju vijadukta Cvor Omis 1.

Radovi su otvoreni 2007. i trebali
su zavrsiti za dvije godine, ali
se prve godine radilo samo na
barijerama protiv odronjavanja

uokolo tunela Brzet

Tijekom naseg se posjeta radilo na osi-
guranju pokosa izmedu tunela Omisi Br-
zet. Gradila se pilotska stijena s busenim
armiranobetonskim pilotima povezanim
armiranobetonskim gredama, a sve je
sidreno trajnim geotehnickim sidrima
dugim do 25 do 45 m. Ujedno se izvodi-
la rostiljna konstrukcija iza tunela Brzet,
a zavrsavali su se i radovi na odvodniji,
postavi rubnjaka i instalacijskih kanala
tunela Omis, dok se u tunelu Brzet izvo-
dila sekundarna obloga. Postavljala se
i hidroizolacija na vijaduktu Cvor Omis 1.
Predvida se da Ce svi radovi biti zavrseni
u prosincu 2014., a ukupna je vrijednost
investicije 329 milijuna kuna.

U razgovoru smo doznali da je u po-
sljednje dvije godine na gradilistu bivalo
i do dvjesto radnika i da unatoc iznimnim
okolnostima nitko od radnika nije ni
stradao niti je povrijeden. Bilo je doduse

manjih odrona na gradilistu ili onih koje
su zadrzale zastitne mreze. U tunelima
se u iskopu, kao i drugdje, radilo i non-
stop u Cetiri smjene. Ipak u iskopu tune-
la Omis nije se tunelska cijev probijala s
dvije strane, uostalom nije ni mogla. Ove
ih godine, za razliku od prosle, u radovi-
ma u tunelu nije previse smetala odluka
komunalnog redara o zabrani rada tije-
kom noci i popodnevnog odmora. Naime
dogadalo se i u satima kada se to nije
smjelo, da se izvode u tunelima neki jed-
nostavniji radovi koji ne stvaraju mnogo
buke. Inace tijekom radova na portalnoj
zoni tunela iznad Cetine, Zupanijska je
uprava za ceste bila zabranila promet na
76166 (Omis-Kuctice-Slime) koja ide uz
lijevu obalu Cetine od 21. veljace do 21.
ozujka 2014., u vremenu od 8 do 17 sati.
U tunelu Omis mjestimice je bilo klasti¢nih
flisnih naslaga, i to najvise stotinjak me-
tara od isto¢nog portala (od km 17+935
do km 18+604), a neSto malo zapad-
no od sredine tunela (od km 17+495 do
17+935). Zbog toga su se u iskopu morali
koristitimetodom poznatom pod nazivom
pipe-roof, zastitnim svodom od injektira-
nih Celicnih cijevi, koji se ponekad naziva i
"kiSobranom". U takvim zonama napredo-
vanje je 1,5 m na dan, umjesto uobicajenih
4 do5m.

S nasim smo ljubaznim domacinima
obisli cijelo gradiliste, bas kao Sto smo
to ucinili i tijekom posjeta sa studentima.
Razgledali smo sve prometne gradevine i
sve raznovrsne zastite pokosa. U tunelu
Brzet nismo bili jer su se tamo obavljali
radovi ugradnje sekundarne betonske

GRADEVINAR 66 (2014) 9

845

Gradevinar 9/2014



Gradevinar 9/2014

GRADILISTE

Oblaganje kamenom potpornog zida (drugi posjet)

obloge. Kroz tunel Omis prosli smo au-
tomobilom, a tijekom prijasnjeg obilaska
jedva smo se put probijali u polumraku.
Dosli smo i do otvora tunela iznad Cetine
i uzivali u prekrasnom pogledu na kanjon.
Gledali smo i strme klisure na suprotnoj
strani gdje e se morati graditi tuneli i
vijadukt da bi se moglo graditi most. U
svakom slucaju rijec je o jednom od naj-
smo imali prigodu posijetiti.

Poslije smo u Zagrebu potrazili dr. sc.
Branka Stojkovica, autora metodologije
integriranoga geotehnickog projektiranja
u tunelogradnji, koja je precizirala ulogu
geotehnike u tunelogradnji od istraznih
radova do izvodenja, a primijenjena je u
gotovo svim tunelima na autocestama u
Hrvatskoj. Izradio je geotehnicke projek-
te za viSe od 70 tunela u Hrvatskoj, ali i
Bosni i Hercegovini, Crnoj Gori, AlZiru,
Iraku i Libanonu, ukljucujuci i one najve-
e, poput Svetog Roka, Male Kapele i Sve-
tog llije. Uostalom prvi je u Hrvatskoj, u
tunelu Sveti Marko na autocesti nedaleko
Karlovca, primijenio metodu pipe-roofa,
o ¢emu je svojedobno objavljen ¢lanak u
nasem Casopisu (Gradevinar 53 (2001) 8,
507-516).

Za tunel Omis je u klasti¢nim
flisnim naslagama zbog slabe
cvrstoce i relativno malog
nadsloja bila nuzna metoda pipe-
roofa koja je izvedena na priblizno
800 m duzine

Tunelski portali u kanjonu Cetine - na obilaznici (gore) i Zupanijskoj cesti (dolje

Stojkovic pune je 32 godine radio u Zavodu
za geotehniku /GH-a u Zagrebu, a od 2008.
direktor jeivlasnik turtke Intergeod.o.0. koja
je i izradila izvedbeni geotehnicki projekt.
0d njega smo doznali da su u sklopu geo-
tehnickih istraznih radova duz trase tunela
obavljena geoloska, inzenjersko-geoloska,
hidrogeoloska i geofizicka istrazivanja. Iz-
buSene su tri istrazne busotine, a i labora-
torijski su ispitani uzorci stjenskog materi-
jala. Ustanovljeno je da su stijene na trasi
gradene od tzv. omiskih vapnenaca (naime
i takvi postoje) koji su svjetlosive do bijele

boje i rekristalizirani i brecasti te izrazito
cursti i tvrdi, a time i pogodni za iskop. No
jedan je dio, kako smo vec rekli, graden od
klasticnih flisnih naslaga u kojima prevla-
dava siltozni lapor izrazito niske Cvrstoce.
Stoga su formirane Cetiri geotehnicke je-
dinice gotovo istih geoloskih i geotehnickih
znacajki nuznih za stabilizaciju podzemnog
iskopa — po dvije vapnenacke i laporaste. U
klasti¢nim je fliSnim naslagama zbog slabe
curstoce, ali i relativno malog nadsloja, bila
nuzna metoda pipe-roofa koja je uspjesno
izvedena na priblizno 800 m tunela.
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Dio kanjona Cetine i zastitne mreZe ispod zapadnog portala tunela Omis

Umjesto zakljucka

Bio je prilicno iscrpan prikaz gradnje
tehnicki slozene i zahtjevne, ali i skupe
poddionice brze ceste izmedu Trogira i
Omisa. Moramo istaknuti da taj dio brze
ceste ima izrazito slab rejting u javnosti,
posebno u nekim glasilima u kojima pre-
vladavaju napisi s istaknutom "gradnjom
tunela koji nikamo ne vodi". Doduse tesko
je zamisliti tunel, inace ishodiste i zavrse-
tak mosta, koji bi nekamo trebao voditi,
jer bez njegove izgradnje, i gradnje tunela
s druge strane, ne moze se ni graditi most.
Tunel je Omis jedini takav slucaj u nas koji
¢e medusobno mostom povezati dva tu-
nela. Djelomicno je to most Rjecina na ri-
jeckoj obilaznici, ali tamo su nagibi znatno
manji i do upornjaka na trsatskoj strani
moglo se dodi i prilaznom cestom. U Omi-
Su to nije moguce i most Ce biti izgraden
tek nakon tunela na drugoj strani Cetine, a
u uporabi nakon jos jednog spoja s cestom
D8, makar i spojnom cestom.

Bilo je i osporavanja trase i gradenja, ali to
je gotovo nezaobilazni svojevrsni "folklor"
u tim krajevima. Dovoljno je samo spome-
nuti demonstracije protiv polaganja pod-
vodnoga podmorskog ispusta u Stobrecu
ili prijave UNESCO-u zbog gradnje splitske
Rive. Jedna je takva reakcija s korekcijom
trase objavljena i u nasem Casopisu (Gra-
devinar 58 (2006) 9, str. 743-746) i pred-
vidala je gradnju jednoga dugog tunela
umjesto tri manja, ali i nesto duzi most te
jos jedno cvoriste. Mora se ipak priznati
da je lokalna zajednica uvijek podrzavala
gradnju poddionice s pripadajuc¢im tune-
lima, shvacajuci da im je to jedina prava

Sansa da rijeSe prometne probleme, ali
ih to nije prijeCilo zabraniti radove zbog
smetanja turistima. U takve ambivalentne
reakcije treba svrstati i nedavna protestna
okupljanja gradana uperena protiv spore
gradnje brze ceste izmedu Dugog Rata i
Omisa.

Cijela je splitska obilaznica, odnosno toc-
nije receno brza cesta od Trogira do Omisa,
zamisljena i planirana u nekim drukgijim
vremenima kada krize nije bilo ni na vidi-
ku i kada se uporno tvrdilo da nas nece ni
dotaknuti. Uostalom pocetak se gradenja
poklopio s gradenjem raskosnih dvorana
za Svjetsko prvenstvo u rukometu 2009.,
na kojem je Hrvatska uzalud prizeljkivala
zlato, ali je zato izgradila velike sportske
dvorane u Zagrebu, Splitu, Varazdinu, Osi-
jeku i Porecu. Vjerojatno bi bilo bolje da se
odmah na cijelom potezu od Stobreca do
Omisa gradila trasa s jednim kolnikom i
dva prometna traka (s odgovarajuéim vi-
jaduktima, tunelima i ¢voristima te rezer-
viranim prostorom za nadogradnju). Tako
bi buduca prometna opterecenja poticala
gradnju drugog kolnika. Uostalom tako
je gradena i trasa kroz Kastela. Ali treba
ponovno istaknuti da su to bila druga vre-
mena koja nisu bila imuna ni od odredene
megalomanije.

Tesko je zamisliti je li se trasa uopée mo-
gla drukije poloZiti. Mogla je primjerice ici
pokraj Zrnovnice i izmedu Poljicke planine
i Mosora, ali to bi bilo i duZe i skuplje zbog
brojnih i dugih prilaznih tunela. Tesko je ne
potvrditi da ¢e most na neki nacin pomalo
ostetiti slikovitost i ljepotu kanjona Cetine
nadomak Omisa. Ali isto tako treba reci
kako je uocljivo da je njegova lokacija po-

Stijene na desnoj obali Cetine kuda bi trebala prolaziti trasa brze ceste

mno i pazljivo odabrana, primjerice nece
se zbog zavoja Cetine vidjeti ni s mora ni
sa sadasnjeg mosta u Omisu. Bas kao Sto
se ne vide ni sadrzaji HE Zakucac.

Most moze svojom atraktivnoScu i dodat-
no obogatiti ljepotu kanjona, ¢ak ga i na
neki nacin "oplemeniti. O tom mostu, koji
je projektirao mr. sc. Veljko Prpic, nismo
medutim nista uspjeli doznati, a razlog su
vjerojatno dvojbe oko nastavka radova.
Samo smo doznali natuknice da je bio pla-
niran lu€ni most, i sasvim sigurno Celicni
s obzirom na uvjete gradnje. Sada se pak
ponegdje govori da ce most biti gredni i da
Ce biti ostakljen zbog zastite od bure. Ako
je to tocno, vjerojatno bi jedna vitka kon-
strukcija najbolje izgledala u monumen-
talnom prirodnom ambijentu.

S danasnjega gledista mogli bismo samo
postavljati pitanja: Sto je zapravo i mo-
gao uciniti investitor u pocetku gradenja
dionice Dugi Rat — Omis? Posebno uz
predvidljivu moguénost da novca nece biti
dovoljno. Poceti graditi iz Dugog Rata jed-
nu dionicu koja bi sa spojnom cestom za-
pocinjala u Dugom Ratu, ali koja takoder
ne bi bila ni u kakvoj uporabi bez zavrsetka
sadasnje poddionice? lli izgraditi jedan od
najskupljih dijelova na trasi kao poticaj bu-
duce cjelovite veze? Prema svemu tome,
odgovor bi bio da je vjerojatno ispravno
postupio.

Tako je zapravo jedna "rupa” u stijeni u ka-
njonu Cetine svojevrstan zalog za gradnju
cijele dionice, a mozda i cjelovite brze ce-
ste izmedu Trogira i Omisa.

Crtezi i slike: arhive investitora,i nadzore te
P. Karadjole i B. Nadilo
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