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VELIKA VRATA ISTRE — TUNEL KROZ UCKU

Istra nag najveéi poluotok, zauzima
povrsinu od 3090 km? i najnaseljeniji
kraj istoénojadranskog primorja dijeli
se na tri geografska podrucja: sjeverni
brdoviti rub (Bijela Istra), niza fliSna
pobrda (Siva Istra) i otvorene niske
vapnenacke zaravni (Crvena Istra).

Na sjeveru je brdovit rub odnosno
trécanski kr§ i Ciéarija s Utkom Cciji
se najvisi vrh uzdize 1396 m nad mo-
rem. Taj krdovit kraj oskudnog je bilj-
nog pokrova. Zbog ogoljelih i svijetlih
povriina dobio je naziv Bijela Istra.
Tako prima najvise oborina, oskudijeva
vodom koja se gubi u kraskom podze-
mlju. Rijetke obradive povrSine ogra-
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ni¢ene su na dna kraskih udolina, oko
kojih su mala naselja. Naselja primor-
skog ruba, Bijele Istre, bila su oduvi-
jek orjentirana prema moru i pomor-
stvi. Od izgradnje rijecke Zeljeznice
razvio se na podrudju Ucke jak turi-
zam Cije je sredi$te u Opatiji i drugim
manjim naseljima (Volosko, Lovran,
Ika I¢iéi i Moscéanicka Draga).

Jugozapadno od visoke Bijele Istre
pruZa se niZi, brojnim rijeénim dolina-
ma razveden, kraj graden od fliSnih
stijena, koji obiluje vodom i vegetaci-
jom, ali je u zimskoj polovini godine
sive boje, pa mu odatle i naziv Siva Is-
tra. U poljoprivredi prevladavaju Zita-

SI. 1 — Odredivanje podetka prelazne krivulje na ulaznoj strani tunela. M je-
renje duiine tangente distomatom DI 10.
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rice (osobito pSenica i kukuruz) i vo-
Carstvo, a u stofarstvu krupna stoka.
Najvazniji gradski centar u sredini Si-
ve Istre je Pazin, a brojni su i manji
gradi¢i (Labin Boljun, Piran, Motovun,
Ro¢, Lindar, Gor¢iste, Krian i dr.). Si-
va Istra bogata je naslagama ugljena,
te ima znatne ekonomske moguénosti

no nedostaju znatna materijalna sred-
stva.

Sirok pojas uz zapadnu i juZnu oba-
lu poluotoka sastoji se od vapnenacke
zaravni, koja se blago spus$ta prema
moru. Zbog satuvanog pokrova crvene
zemlje poznat je ovaj najniZi dio Istre
pod nazivom Crvena Istra, koja je do-
bro obradena i gusto naseljena, Dubo-
k» usjecene doline dijele je u nekoliko
manjih podrucja, koja se po glavnom
mjestu nazivaju: Labin&tina, Puljsti-
na, PoreStina i Buj$tina. Na zaravnima
Crvene Istre poznate su naslage boksi-
ta, koji se kopa u nekoliko manjih rud-
nika. Pulska industrija (brodogradnja,
cementna industrija, industrija stakla)
znatno je izmjenila socijalnu struktu-
ru okolnih sela i utjecala na unaprede-
nje poljoprivredne proizvodnije.

Nepobitna je ¢injenica da Istru tre-
ba povezati s ostalim dijelovima SR
Hrvatske na bolji i suvremeniji na&in.
Povezivanje Istre nije samo nasa oba-
veza nego i duZznost. O tome poveziva-
nju mnogo je pisano i diskutirano, a
svako takovo povezivanje, mora biti i
ekonomski opravdano i dokumentira-
no

Prema tome jedino dugoroéno i na-
ucno bazirano prou¢avanje kompletnih
resursa Istre u odnosu na ostale dijelo-
ve Hrvatske, Jugoslavije i Evropu, mo-
ra da rezultira u jednom optimalnom
razvojnom planu.

Pri tome se mozemo sluzZiti i intui-
tivnim metodama koje su danas u nas
pretezne, ali u svijetu donekle zastarje-
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le, ili se moZemo sluZiti ratunskim si-
muliranjem na elektroni¢kim racunali-
ma, Sto bi svakako bio jedan suvreme-
niji i bolji put izu¢avanja buduénosti.

Na Zzalost, situacija je danas takva,
da se uglavnom sluZimo intuitivnim
metodama. Te su metode takoder pri-
znate, i mogu dati dobre rezultate, ali
te metode ovise o intuiciji onoga koji
problem prou¢ava. Niz negospodarskih
investicija, u koje smo se upustili u pro-
Slosti, pokazuju da nas je desto puta
ta intuicija izdala, iz razno-raznih raz-
loga.

Stoga je otito da prije izvjesnih de-
finitivnih odluka treba svaku ideju
svesrdno podvréi kritici, ne kritizerstva
radi,ve¢ radi konstruktivne kritike. Od
toga ni odluke najviSih organa ne mogu
biti izuzete, jer se izvjesne ideje mogu
razvijati i nakon ¥to su odobrene kao
konaé¢ne i od najvisih organa.

Povezivanje cestovne mreZe Istre s
cestornom mreZom ostale Hrvatske, o-
Cita je potreba, koji ne treba nikome
dokazivati. Dovoljno je oti¢i u Istru
i na svoje oéi vidjeti tu potrebu.

Kada se pokrenula akcija za proboj
tunela kroz U&ku, sva je energija bila
usmjerena na probijanje tunela za ces-
tu kroz U¢ku. U stvari taj tunel je iz-
raz vjekovnih teZnji za ujedinjenjem
Istre s Hrvatskom. Medutim, ostali ob-
lici povezivanja Istre s ostalim dijelo-
vima Hrvatske ostali su periferni, i za-
nemareni.

U stvari je proboj ceste kroz U&ku,
samo jedan oblik povezivanja Istre s
Hrvatskom, ili jedan oblik proboja
Hrvatske na Zapad i Istre na Istok.
Medutim, to nije i ne moZe biti jedini
oblik takvog povezivanja.

Skracenje udaljenosti cestovnim tu-
nelom



Skracenje udaljenosti cestovnim tunelom Do Rijeke

Udaljeost preko preko Kozine Kroz U¢ku Razlika u km

iz mjesta Plomina u korist tune-

la kroz U¢ku
Buzet — 97 50 + 47
Kopar — 84 81 + 3
Labin 58 - 61 — 3
Pazin 74 — 50 + 24
Poreé 106 —— 82 + 24
Pula 102 — 9% + 8
Rovinj 127 - 89 + 38
Umag — 118 97 + 21

SI. 2 — Nakon ¥to je otpucan profil tunela pristupa se CiSéenju rubova i
pripremi za oblaganje (torkretiranje)

Mi smo se danas odluéili na izgrad-
nju cestovnog tunela kroz Ugku,
Izgradnja takvog tunela ima svoje
prednosti i svoje mane. Misljenje je da
¢e Uéka u dalekoj buducnosti biti pro-
bijena i na vife mjesta, jer ¢e sigurno
tehnologija mehanitke izgradnje tune-
la daleko napredovati, t¢ proboj i iz-
gradnja tunela neée predstavljati neki
tehni¢ki i novéani problem.

Nepobitna je ¢injenica da cestovni
tunel (duZine 5070 m) kroz U¢ku (kao

i svaki drugi cestovni tunel mora biti
dobro osvjetljen, dobro prozradivan,
moraju postojati pomoéni signalni i
sigurnosni uredaji, a sve to traZi velike
svote novca za odrZavanje.

U cijenu izvedbe cestovnog tunela
mora biti uradunata cijena uredaja i
pogona tih uredaja za osiguranje pro-
meta tunelom. Takoder izolaciona ob-
loga tunela mora biti prvoklasna, da
ne bi dodlo do procjedivanja, §to bi po-
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stalo uzrokom klizavosti kolovoza i
opasnosti za promet tunelom.
Potpuno je jasno da se ti i drugi
problemi daju danas tehnicki i tehno-
lo8ki rijeSiti, ako se osiguraju dovoljna
nov€ana sredstva. Preostaje, dakle,
gospodarski ¢inilac odrzavanja takvog
tunela nakon pocetnih investicija za
izgradnju tunela i prate¢ih uredaja.
Izgradnjom tunela otvorit ¢e se §i-
roke moguénosti za mnogostruki razvoj

naSeg najveceg poluotoka. Tunel kada
bude izgraden jod vife ¢e pribliZiti pri-
rodno interesantna podruc¢ja nase zem-
lie, a ljude, kojima je kroz stoljea
osporavana etni¢ka pripadnost, pripo-
jiti i udruziti s ostalim na$im narodima
u jo§ ¢vrscu zajednicu i time omoguéiti
brzi napredak i ostvarenje zajednic¢kih
ciljeva. Snimke napravio Ivan BoZiée-
vié.
Ivan BoZitevié dipl. inZ.

Sl. 3 — Pogled na portal tunela Ucka u izgradnji s kvarnerske strane.
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