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1 UVOD 
1.1 Općenito o Projektu Autoputa Na Koridoru Vc u BiH 

Općenito o Bosni i Hercegovini i institucionalnoj organizovanosti

Nakon posljednjeg rata, koji je prekinut Mirovnim sporazumom dogovorenim u Dejtonu - SAD, oktobra 1995. godine, a potpisanim u Parizu, novembra 1995. godine, BiH je konstituirana kao decentralizirana država sa definiranim nadležnostima centralnih institucija i entiteta. BiH je po posljednjem službenom popisu stanovništva imala 1991. godine 4,38 miliona stanovnika, a procjenjuje se da danas ima oko 3,9 miliona stanovnika

Međunarodna zajednica, predvođena UN-om, SAD-om i EU, provela je program stabilizacije, koji ne samo da je uspostavio mir na cijeloj teritoriji zemlje, već je osigurao i donacije, obnovu državnih institucija, uvođenje zakonodavstva u skladu sa demokratskim standardima, obnovu infrastrukture i povoljnog poslovnog okruženja, te omogućio strane investicije.

BiH je postala punopravan član Vijeća Evrope 2002.godine i opredijelila se za pristupanje evroatlanskim integracijama, uključujući NATO i  EU. 

Početkom 2003. godine formirano je Ministarstvo komunikacija i transporta BiH na državnom nivou. Upravljanje i rukovođenje transportnog sektora u BiH trenutno je na nivou entiteta, Federacije BiH i Republike Srpske. U svakom od entiteta postoji Ministarstvo transporta i komunikacija, Ministarstvo za prostorno uređenje i okoliš, te Direkcija za puteve. 

Putna mreža u BiH i strategija razvoja

Cestovni transport ima veoma veliki značaj u privrednom sistemu BiH. Oko 90 % robe i putnika u BiH obavi se cestovnim transportnim sredstvima.

Cestovni transport u BiH je gotovo u potpunosti privatiziran, i zahvaljujući tome, sa gledišta korisnika usluga, došlo je do poboljšanja ponude i kvaliteta prijevoza, kako u domaćem tako i u međunarodnom prijevozu. Prostorna distribucija transportnih kapaciteta u cestovnom transportu je zadovoljavajuća budući da gotovo u svakom većem mjestu u BiH postoje poduzeća koja nude usluge u prijevozu robe, putnika ili specijalne prijevoze u domaćem i međunarodnom cestovnom prometu.

Cestovni prijevoznici iz BiH prisutni na tržištu transportnih usluga Evrope pružajući transportne usluge veoma solidnog kvaliteta, na zadovoljstvo mnogobrojnih korisnika njihovih usluga. Očekuje se da konkurentna sposobnost BH cestovnih prijevoznika značajno poraste kada BiH pristupi sistemu TIR karneta.

Međutim, već sada, i pored značajnog hendikepa BH prijevoznika u pogledu nedostatka transportnih dozvola i rigoroznog viznog režima prema građanima BiH, cijene, vrste i kvalitet transportnih usluga koje nude BH cestovni prijevoznici odgovaraju ili su blizu standarda transportnih usluga u zemljama EU.

Cestovna infrastruktura 

BiH raspolaže sa oko 22,5 hiljade km kategoriziranih cesta. 

Cestovna infrastruktura i objekti, koji su u ratu pretrpjeli velika oštećenja uglavnom su opravljeni čime je omogućen relativno brz i siguran saobraćaj kako unutar BiH tako prema susjednim zemljama. 

BiH čini velike napore da postane dio evropskog i svjetskog privrednog i transportnog sistema. Jedan od načina da se to postigne je uključivanje u panevropske transportne integracije. Prvi korak na tom putu ostvaren je verificiranjem koridora V-c kroz BiH, koji će je u smjeru sjever-jug povezati sa Hrvatskom i Mađarskom odnosno Centralnom Evropom.

Izgradnja autocesta u BiH je još uvijek u začetku ali se čine značajni napori da se taj proces ubrza. Nedavno je zapadno od Sarajeva izgrađena jedna dionica od 4,5 km, dok je druga upravo započeta na magistralnom pravcu Sarajevo-Zenica (dijelu koridora V-c). 

Za modernizaciju i dogradnju cestovne mreže u BiH postoji velika potreba i interes. Međutim potrebna su i velika sredstva. Na iznalaženju potencijalnih partnera za financiranje izgradnje auto cesta BiH ulaže velike napore i to će ubuduće biti jedan od strateških zadataka svih privrednih, političkih i društvenih struktura.

Održavanje i gradnja cestovne infrastrukture je u nadležnosti entiteta BiH. Za koordinaciju aktivnosti na održavanju i gradnji cestovne infrastrukture na razini BiH osnovana je BH Javna korporacija za ceste.

Važan dio cestovne infrastrukture predstavljaju granični prijelazi između BiH i njezinih susjeda Republike Hrvatske i SR Jugoslavije. BiH ima više od 400 cestovnih graničnih prijelaza što je do njihove kategorizacije, opremanja i stavljanja pod kontrolu državnih tijela uvjetovalo značajne probleme. No situacija se na tom planu rapidno popravlja. Najveći dio prijelaza se sada kontrolira i uređuju procedure oko carinskih i poreskih kontrola robe i putnika u transportu i tranzitu sa susjednim zemljama, određeni su koridori za transport i tranzit nafte i naftnih derivata i sl. 

Mreža magistralnih puteva u BiH dugačka je oko 3.788 km. Povezanost države magistralnim putevima, predstavljena odnosom njihove dužine i površine države, za BiH iznosi 7,4 km/100 km2. Mreža regionalnih puteva je dugačka 4.842 km, a lokalnih puteva oko 14.000 km. Ukupna dužina putne mreže je oko 22.630 km, od čega je 14.020 km dužina asfaltiranih puteva. Dužina Evropskih puteva (E-putevi) iznosi ukupno 995 km (E-59, E-65, E-73, E-661, E-761 i E-762). Evropski putevi kroz BiH na većem broju dionica ne omogućuju odvijanje prometa poželjnom brzinom. Razlozi za to su između ostalog mali radijusi krivina, veliki i česti usponi, prolasci kroz naselja i gradove, te neadekvatno održavanje. BiH je tek sredinom 2003. godine dobila prvih 11 km autoputa. 

U periodu od 1966.-2003. godine vršena je obimna sanacija šteta iz ratnog perioda. Sanirani su magistralni putevi, mostovi i tuneli. Saniranje ratnih šteta na putnoj infrastrukturi realizirano je do sada uglavnom kroz donatorsku pomoć i povoljne kredite. Kroz projekat “Hitne obnove transporta” izvršena je rehabilitacija oko 2.200 km puteva i 58 mostova i utrošeno oko 447 miliona KM. 

Nadležna entitetska ministarstva trenutno provode određene projekte kroz Kredit Svjetske banke (“Road Management and Safety Project”) sa rokom izvršenja do kraja 2007. godine, kojima je obuhvaćena daljnjaa obnova i rekonstrukcija na oko 550 km magistralnih puteva u oba entiteta.

Intenzivna strateška istraživanja u području transporta i transportne infrastrukture vršena su posljednjih godina, kroz programe Evropske unije ili uz korištenje sredstava međunarodnih finansijskih institucija ili sredstvima BiH (“Development of Branches on Corridor V, Zenica - Svilaj Motorway”, Phare Multi-Country Transport Programme, Prognos, Luis Berger, DE-Consult, Herry (RC), 2000 i druge). 

Uzimajući u obzir rezultate ovih mnogobrojnih studija Ministarstvo spoljne trgovine i ekonomskih odnosa BiH je izradilo “Razvojnu strategiju BiH” za srednjoročni period, koju je  Savjet ministara BiH usvojio početkom februara 2004. godine. 

Podaci o koridoru Vc

Koridor Vc uvršten je u mrežu TEM transportne infrastrukture Jugoistočne evrope i ide pravcem od Budimpešte (Mađarska), preko Osijeka (Hrvatska), Sarajeva (BiH), do luke Ploče (Hrvatska). Kroz BiH, trasa koridora Vc dužine oko 330 km ide pravcem sjever-jug, sredinom zemlje, najpovoljnijim prirodnin uvjetima, dolinama rijeka Bosne i Neretve.  

Transportni koridor Vc na potezu kroz BiH uključuje:

· E-put E-73 Šamac - Doboj - Sarajevo - Mostar - Čapljina - Doljani, koji preko luke Ploče ima izlaz na Jadransko more, dok se na sjeveru preko Osijeka spaja u Budimpešti 

· željezničku prugu Šamac - Doboj - Sarajevo - Mostar - Čapljina - Metković 

· aerodrome Sarajevo i Mostar 

· plovne puteve i pristaništa na rijekama Savi, Bosni i Neretvi.

Sedamdesetih godina 20. stoljeća UNDP iz Ženeve predložio je inicijativu i plan za poboljšanje mreže autoputeva u Evropi. U projekt je uključen i autoput Baltičko more-Jadransko more (Baltic-Adriatic) sa nazivom TEM.

Na trećoj Panevropskoj konferenciji o transportu, koja predstavlja zemlje Evropske Unije i Međunarodne organizacije u pitanjima razvoja infrastrukture u Evropi, održanoj u Helsinkiju 1997. godine, usvojena je “Helsinška deklaracija” koja predviđa potrebu za još 10 dodatnih Panevropskih koridora, uključujući autoputeve.

Tom deklaracijom, također je utvrđen i usvojen pravac ovih 10 transevropskih koridora i njihovih ogranaka. 

Značaj autoputa u koridoru Vc i ciljevi

Značaj

Kao što je već rečeno, Koridor Vc spada u Panevropsku mrežu koridora koji povezuje srednji dio Jadranske obale, koji raspolaže velikim turističkim mogućnostima, a posebno luku Ploče, sa koridorom X na potezu Zagreb-Beograd i završava u čvorištu u Budimpešti. Sa planiranim povećanjem kapaciteta luke Ploče, koridor ima potencijal da stvarno poboljša trgovačke veze za zemlje u regionu, a za Bosnu i Hercegovinu koridor ima potencijal da poveća trgovinu sa susjednim zemljama i Centralnom Evropom.

U skladu sa Panevropskim transportnim inicijativama, te «Helsinškom deklaracijom», koje su prihvaćene kao velika šansa Evrope i posebno BiH, u posljednje vrijeme u BiH je pojačana aktivnost na pripremi realizacije izgradnje saobraćajnica višeg ranga, odnosno autoputeva i brzih puteva, da bi se zadovoljile potrebe stanovništva i privrede i uticalo na cjelokupni razvoj. Tako su između ostalih putnih pravaca (Banja Luka-Gradiška, Tuzla-Orašje i Jadransko-jonska  autocesta) poduzete pripremne aktivnosti i za autoput na  Koridoru Vc.

Stoga je Ministarstvo transporta i komunikacija BIH:

· donijelo “Odluku o postojanju javnog interesa za izgradnju autoputa na koridoru Vc, kroz Bosnu i Hercegovinu, po osnovu dodjele koncesije na dijelu i trasi koja će biti definisana ugovorom” (Sl. glasnik BiH br. 23. od 7. augusta 2003. godine),

· potpisalo sporazum kojim se prihvata tačka graničnog prijelaza između Republike Hrvatske i BiH na rijeci Savi (Svilaj-Odžak) kao dio trase autoputa, zajedno sa koordinatama trase (03. septembar 2003. godine),

· razmatralo prijedlog Republike Hrvatske za utvrđivanje južne spojne tačke autoputa na koridoru Vc i utvrdilo da određivanje položaja ove tačke, zbog nedovoljnog nivoa izrađene projektne dokumentacije i složenosti povezivanja sa Jadransko-jonskim autoputem, zahtijeva detaljniju izradu projektne dokumentacije,

· vršilo kontinuiranu razmjenu informacija i stavova sa predstavnicima Republike Hrvatske i Republike Mađarske u vezi priprema izgradnje autoputa na koridoru Vc,

· osiguralo potrebna sredstva za izradu planersko-studijske dokumentacije i drugih pripremnih aktivnosti za autoput na koridoru Vc. 

Savjet ministara BiH je uzevši u obzir zaduženost zemlje, te status prema Svjetskoj banci i Međunarodnom monetarnom fondu i nemogućnost značajnijih zaduživanja ili izdvajanja sredstava iz budžeta odlučio da je jedan od primjerenih načina finansiranja izgradnje ovog autoputa, koncesijski način. U tom smislu je Savjet ministara BiH donio odluku o pristupanju izradi studijske i projektne dokumentacije na osnovu koje bi se definirala rješenja i stvorili uvjeti za iznalaženje mogućnosti financiranja izgradnje autoputa. 

Pored BiH, veliki interes za izgradnjom su izrazile i Mađarska i Hrvatska, koje namjeravaju izgraditi dijelove ovog koridora na svom području, na nivou autoputeva, do 2010. godine.

Dakle, autoput na koridoru Vc Budimpešta-Osijek-Sarajevo-Ploče, kroz BiH, jedan je od najznačajnijih i najprioritetnijih projekata za BiH. 

Ciljevi

Očekuje se da izgradnja ovog autoputa bude ključni pokretač privrednih aktivnosti i da omogući  uključenje BiH u glavne evropske saobraćajne tokove i globalni evropski ekonomski sistem.

Izgradnjom autoputa ostvarit će se racionalno povezivanje bosansko-hercegovačkih prostora sa susjednim državama i regijama i postići stabilizirajući i razvojni efekti za zemlju. Poboljšanje uvjeta transporta će poboljšati kvalitet života što će se manifestovati kroz:

· smanjenje dužine puta i vremena putovanja roba i putnika,  

· smanjenje troškova prevoza robe i putnika,

· smanjenj štetnih utjecaja na okoliš

· povećanje zaposlenosti,

· valorizaciju geoprometnog položaja BiH,

· povećanje konkurentnosti privrede na gravitacionom području koridora,

· pokretanje novih projekata i povećanje privatnih investicija u regionalnoj ekonomiji. 

Naručena studijska i projektna dokumentacija ima za cilj da sveobuhvatno razmotri potrebu za poboljšanjem kvaliteta transporta, kapaciteta i sigurnosti saobraćaja u koridoru kroz izgradnju autoputa punog profila. Izlazni podaci iz studija će biti upotrebljeni kao osnove za donošenje investicionih odluka od strane naručioca studija i finansijskih institucija. 

Cilj izrade studijske i projektne dokumentacije je da se odredi ekonomska opravdanost izgradnje pojedinih dijelova autoputa, autoputa u cjelini, kao i pod kojim uslovima je projekat isplativ, te da se na osnovu prefeasibility studije ispita interes za dodjelu koncesije za cijelu trasu autoputa kroz BiH raspisivanjem Međunarodnog natječaja. 

Sekundarni cilj je privlačenje stranih investicija, početak investicionog ciklusa otvaranjem građevinskih radova na više točaka te omogućavanje razvoja pratećih aktivnosti uz trasu izgrađenog autoputa.

Izrađena planerska i projektna dokumentacija treba završno da posluži kao osnova za podnošenje zahtjeva za izdavanje urbanističke saglasnosti za pojedine dionice trase autoputa. 

1.2 Procjena  Uticaja na  Okoliš  za  Autoput Mostar sjever-Južna granica(LOT 4)

Prije nego što može početi implementacija projekta autoputa, potrebno je dobiti saglasnost/odobrenje da projekt nema negativnih uticaja na okoliš koju izdaje nadležni organ, a to je  Federalno ministarstvo  prostornog uređenja i okoliša. Odobrenje vezano za zaštitu okoliša je rezultat procesa Procjene uticaja na okoliš (engelski Environmental Imact Assessment, EIA) koji je u  FBiH regulisan  Okvirnim zakonom  o zaštiti okoliša, juli 2003. 

Procjena Uticaja na okoliš za Projekt Autoputa Mostar sjever – Južna granica obavit će se u dvije faze: 

· Uvodna Procjena uticaja na okoliš i Plan aktivnosti, i

· Studija Uticaja na okoliš 

Dokument sa kojim raspolažemo predstavlja kompilaciju informacija koje su potrebne za prvu fazu. Ovaj dokument opisuje projekat i identifikuje pitanja okoliša koja je potrebno razmotriti u Studiji uticaja na okoliš.

2 OPŠTE KARAKTERISTIKE PROJEKTA AUTOPUTA LOT 4

2.1 Osobine Projekta 

Programskim studijskim zadatkom u okviru Ugovora o izradi studijsko-planerske dokumentacije, određen je opseg poslova i zadataka koje treba rješiti Tehnička studija cestovnog koridora Vc na području LOT 4, Mostar - južna granica (s RH):

1. Odrediti moguće koridore autoceste Mostar sjever - južna granica, na potezu od kontaktne točke s prethodnim LOT 3 do granice (vodeći računa o mogućnostima priključaka na čvorove Jadransko-jonske autoceste na području Republike Hrvatske ili BiH, ovisno kakav će biti konačan izbor te trase).

2. Istražiti varijantna rješenja unutar mogućih koridora na predmetnom sektoru (LOTu): 


koridor od Mostara u smjeru čvora Ploče (zapadni koridor-u odnosu na Neretvu)


koridor od Mostara u smjeru čvora Opuzen (središnji koridor)


koridor od Mostara u smjeru čvora Neum (središnje-istočni koridor)

3. Prikupiti prethodna saznanja o prostornim i ostalim ograničenjima, koja bi imala utjecaja na odabir mogućih trasa.

4. Iznijeti prijedlog građevnih zahvata na uređenju postojećih cesta po pojedinim varijantama u koridoru autoceste (definirati dionice i vrste zahvata, podvožnjak, nadvožnjak, izmještanje trase nižeg reda).

5. Predložiti plan izgradnje po mogućim etapama pojedinih varijanti koje su zaokružena prometno-tehnička cjelina.

6. Utvrditi lokacije čvorišta na pojedinoj varijanti autoceste i veze na postojeću mrežu javnih cesta i buduće spojne točke (zone)  na  Jadransko-jonsku autocestu.

7. Uskladiti koridor trase autoceste s ostalom krupnom infrastrukturom, odnosno postojećim i budućim načinom korištenja prostora, te prirodnom i graditeljskom baštinom, sukladno odredbama Prostornih planova općina Hercegovačko-neretvanske županije

8. Utvrditi okvirne investicijske troškove

9. Komentirajući dobivene rezultate, utvrditi smjernice za izradu daljnje faze dokumenatcije.

Analiza postojećih projektnih podloga na koridoridorima 

Na široj  razini projektne podloge u koridoru Vc na LOT 4 čine:

1.  Prostorni plan Bosne i Hercegovine za razdoblje 1981.-2000. (2015)
2.  Generalna studija opravdanosti izgradnje (TEM), dionica: Osijek (Batina) - Sarajevo - Kardeljevo, SIZ za ceste Hrvatske, Zagreb, SIZ za magistralne puteve BiH, Sarajevo, Građevinski institut Zagreb, Zagreb, 1981. godine.

3.  Osnovna studija opravdanosti izgradnje autoputa šamac-Sarajevo-Jadransko more, Institut saobraćajnog fakulteta u Beogradu 1992. godine.

4.  Prethodna studija uticaja autoputa Šamac-Sarajevo-Ploče na društveno-ekonomski razvoj i prostorno uređenje, Institut za arhitekturu i urbanizam Arhitektonsko-urbanističkog fakulteta u Sarajevu 1990. godine,

5.  Studija opravdanosti izgradnje autoputa Sarajevo-Mostar-Metković, 1978. godina, Institut saobraćajnog fakulteta u Beogradu,

6.  Studija opravdanosti (saobraćaj) za dionicu Sarajevo-Konjic - knjiga III, i Opis postojećeg saobraćajnog sistema, knjiga II, Saobraćajni fakultet Beograd, oktobar 1975. godine,

7.  Mjesto i uloga Bosne i Hercegovine i Hrvatske u evropskim transportnim i komunikacionim koridorima, ANUBiH i HAZU, Fakultet za saobraćaj i komunikacije Univerziteta u Sarajevu i Znanstveni savjet za saobraćaj Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti, naučni skup, -Sarajevo, juna 1997,

8.  Preliminarna studija trase autoputa kroz Bosnu i Hercegovinu u okviru evropskog koridora Vc, IPSA Institut, Sarajevo, 1998. godine, 

9.  Development of Branches on corridor Vc, 2000, PHARE Programme, Consortium of Prognos AG, Luis Berger, Consultancy Herry (RC);

10.  Study on Master Plan of Transport for Bosnia and Herzegovina, 2001, Japan International Cooperation Agency (JICA);

11.  REBIS (Regional Balkan Infrastructure Study), COWI, 2003;

12.  Development Strategy of Bosnia and Herzegovina (PRSP), 2004.

Na užoj razini projektne podloge u razmatranom koridoru Vc čine:

· Prostorni i urbanistički planovi gradova i općina u zoni autoputa na LOT 4 (Mostar, Stolac, Čapljina, Čitluk, Ljubuški, Neum),

· Projekti izrađeni u periodu 1976.-1980. godina u mjerilu 1:5000 (i krupnijem) za trasu Sarajevo-luka Ploče, od firme “Consulprogetti, C. Lotti & Associati” iz Rima;

· Preliminarna studija izbora trase autoputa kroz BiH u okviru evropskog koridora Vc iz 1998. godine, u mjerilu 1:25000, od IPSA Instituta, Sarajevo,

Navedeni elaborati predviđaju izgradnju autoceste u koridoru LOT 4:

Prigrađani (Salakovac) - Mostar - Buna - gp Doljani - (Metković - Ploče - Dubrovnik)

Elementi 

Projekt se sastoji od autoputa i spojeva na postojeću mrežu cesta. 

Autoput uključuje više inženjerskih objekata kao što su  tuneli, viadukti, mostovi, nadvožnjaci i podvožnjaci, čvorišta, prateće uslužne objekte, potporni zidovi, obalni stubovi  i nasipi, te cestarinske prolaze (naplata) i granični prijelaz.

U tehničkoj studiji je obrađeno dvanaest varijanti, od kojih su za uvodnu procjenu uticaja na okoliš analizama obuhvaćene tri varijante i to 1, 4 i 7 (kao rezultat provedene eliminacione analize).

Pregled glavnih objekata na rutama dat je u slijedećim tabelama:

	VARIJANTA 1
	
	
	

	OBJEKT
	STACIONAŽA
	DULJINA (m)
	KARAKTERISTIKA

	čvorište-podvožnjak
	1+200,00
	 
	 

	most Neretva
	1+750,00
	910
	 

	vijadukt
	3+400,00
	180
	 

	tunel
	5+650,00
	1500
	 

	tunel
	8+380,00
	1160
	 

	vijadukt
	9+110,00
	210
	 

	vijadukt
	10+700,00
	330
	 

	tunel
	12+060,00
	525
	 

	vijadukt
	12+690,00
	390
	 

	nadvožnjak
	13+271,00
	 
	nerazvrstana

	tunel
	13+850,00
	300
	 

	tunel
	15+200,00
	1600
	 

	podvožnjak
	16+052,00
	 
	nerazvrstana

	tunel
	16+530,00
	265
	 

	vijadukt
	17+075,00
	650
	 

	tunel
	19+150,00
	3100
	 

	nadvožnjak
	22+911,00
	 
	regionalna

	čvorište-nadvožnjak
	23+200,00
	 
	 

	PUO
	24+700,00
	 
	tip C

	podvožnjak
	25+301,00
	 
	nerazvrstana

	vijadukt
	26+200,00
	1200
	 

	OBJEKT
	STACIONAŽA
	DULJINA (m)
	KARAKTERISTIKA

	nadvožnjak
	27+365,00
	 
	lokalna

	nadvožnjak
	28+945,00
	 
	nerazvrstana

	vijadukt
	29+300,00
	300
	 

	nadvožnjak
	31+679,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	32+632,00
	 
	lokalna

	nadvožnjak
	34+377,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	36+106,00
	 
	lokalna

	podvožnjak
	38+589,00
	 
	regionalna

	čvorište-podvožnjak
	40+900,00
	 
	 

	podvožnjak
	41+103,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	43+977,00
	 
	nerazvrstana

	PUO
	44+250,00
	 
	tip A

	podvožnjak
	46+632,00
	 
	regionalna

	vijadukt
	47+100,00
	600
	 

	čvorište-podvožnjak
	47+500,00
	 
	 

	podvožnjak
	47+895,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	48+594,00
	 
	lokalna

	most Trebižat
	49+775,00
	450
	 

	čeoni cestarinski prolaz
	50+500,00
	 
	9 prolaza

	podvožnjak
	50+863,00
	 
	lokalna

	podvožnjak
	52+404,00
	 
	nerazvrstana

	granični prijelaz
	52+600,00
	 
	 

	tunel
	53+450,00
	500
	 

	vijadukt
	54+400,00
	300
	 


Ukupna duljina 

L = 54830 m
Duljina mostova i vijadukata =  
5520 m
Udio mostova i vijadukata u trasi:
10.07 %
Duljina tunela =      

8950 m

Udio tunela u trasi:

16.32 %
Duljina objekata = 

14470 m
Ukupni udio objekata u trasi:
26.39 %
Lnetto = 

40.360 m
Trasa netto:

73.61 %
ukupno nadvožnjaka: 

11
ukupno podvožnjaka: 
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	VARIJANTA 4
	
	
	

	OBJEKT
	STACIONAŽA
	DULJINA (m)
	KARAKTERISTIKA

	podvožnjak
	1+425,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	3+364,50
	 
	nerazvrstana

	PUO
	3+800,00
	 
	tip C

	nadvožnjak
	4+476,00
	 
	regionalna R435a

	nadvožnjak
	5+349,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	7+228,00
	 
	nerazvrstana

	čvorište-nadvožnjak
	8+090,00
	 
	 

	podvožnjak
	9+714,00
	 
	nerazvrstana

	tunel
	13+400,00
	5010
	 

	vijadukt
	16+105,00
	250
	 

	vijadukt
	16+565,00
	150
	 

	vijadukt
	17+040,00
	100
	 

	vijadukt
	17+540,00
	100
	 

	nadvožnjak
	19+813,00
	 
	nerazvrstana

	čvorište-podvožnjak
	21+125,00
	 
	 

	podvožnjak
	21+418,00
	 
	magistralna M6.1.

	nadvožnjak
	24+500,00
	 
	lokalna

	PUO
	24+750,00
	 
	tip A

	nadvožnjak
	25+137,00
	 
	nerazvrstana

	most Buna
	25+802,00
	100
	 

	podvožnjak
	26+175,00
	 
	lokalna

	tunel
	27+667,50
	295
	 

	most Bunica
	28+337,00
	100
	 

	nadvožnjak
	28+709,00
	 
	magistralna M17

	vijadukt
	30+540,00
	600
	 

	tunel
	31+040,00
	220
	 

	Vijadukt
	32+660,00
	400
	 

	OBJEKT
	STACIONAŽA
	DULJINA (m)
	KARAKTERISTIKA

	tunel
	33+277,50
	735
	 

	podvožnjak
	36+500,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	39+598,00
	 
	lokalna

	podvožnjak
	43+670,00
	 
	nerazvrstana

	vijadukt
	47+085,00
	150
	 

	nadvožnjak
	47+303,00
	 
	Magistralna M6

	čvorište podvožnjak
	49+373,00
	 
	 

	Most Bregava
	49+729,00
	100
	 

	nadvožnjak
	50+359,00
	 
	lokalna

	podvožnjak
	52+224,00
	 
	lokalna

	čeoni cestarinski prolaz
	53+500,00
	 
	9 prolaza

	podvožnjak
	54+368,00
	 
	nerazvrstana

	podvožnjak
	55+500,00
	 
	nerazvrstana

	most Krupa
	56+240,00
	100
	 

	nadvožnjak
	56+711,00
	 
	regionalna

	tunel
	57+495,00
	1320
	 

	nadvožnjak
	58+169,00
	 
	nerazvrstana 

	vijadukt
	58+975,00
	150
	 

	granični prijelaz
	59+450,00
	 
	 

	tunel
	59+899,50
	219
	 


Ukupna duljina L = 
  60009 m



Duljina mostova i vijadukata = 
2300 m
Udio mostova i vijadukata u trasi:  
   3.83%
Duljina tunela =      
    7799 m
    Udio tunela u trasi:
      13.00%
Duljina objekata = 
   10099 m
    Ukupni udio objekata u trasi:
 16.83%
Lnetto = 
   49910 m
    Trasa netto:
      83.17%
ukupno nadvožnjaka: 
14 
ukupno podvožnjaka: 
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	VARIJANTA 7
	
	
	

	OBJEKT
	STACIONAŽA
	DULJINA (m)
	KARAKTERISTIKA

	podvožnjak
	1+475,00
	 
	nerazvrstana

	čvorište-podvožnjak
	2+000,00
	 
	veza na M17

	nadvožnjak
	3+405,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	4+425,00
	 
	regionalna

	nadvožnjak
	6+985,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	8+070,00
	 
	nerazvrstana

	podvožnjak
	9+625,00
	 
	nerazvrstana

	vijadukt
	10+900,00
	1000
	 

	vijadukt
	11+800,00
	360
	 

	tunel
	13+670,00
	2260
	 

	vijadukt
	16+230,00
	1130
	 

	vijadukt
	17+060,00
	110
	 

	tunel
	17+770,00
	240
	 

	vijadukt
	18+040,00
	120
	 

	nadvožnjak
	18+925,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	19+990,00
	 
	nerazvrstana

	čvorište-nadvožnjak
	20+900,00
	 
	veza na M6.1.

	podvožnjak
	21+965,00
	 
	magistralna

	PUO
	23+500,00
	 
	tip A

	podvožnjak
	24+820,00
	 
	lokalna

	podvožnjak
	25+720,00
	 
	nerazvrstana

	most Buna
	26+360,00
	270
	 

	podvožnjak
	27+350,00
	 
	nerazvrstana

	most Bunica
	28+780,00
	840
	 

	vijadukt
	31+010,00
	710
	 

	tunel
	31+545,00
	240
	 

	vijadukt
	33+170,00
	420
	 

	OBJEKT
	STACIONAŽA
	DULJINA (m)
	KARAKTERISTIKA

	nadvožnjak
	37+500,00
	 
	nerazvrstana

	nadvožnjak
	40+110,00
	 
	lokalna

	nadvožnjak
	42+865,00
	 
	nerazvrstana

	čvorište-podvožnjak
	43+500,00
	 
	veza na M6


	most Neretva
	46+000,00
	805
	 

	tunel
	47+480,00
	1310
	 

	vijadukt
	49+615,00
	1060
	 

	vijadukt
	52+240,00
	1410
	 

	vijadukt
	53+290,00
	360
	 

	tunel
	54+250,00
	1100
	 

	most Studenčica
	55+590,00
	1180
	 

	Vijadukt
	56+540,00
	400
	 

	most Trebižat
	57+800,00
	355
	 

	čvorište-nadvožnjak
	58+700,00
	 
	veza na M6

	podvožnjak
	60+435,00
	 
	lokalna

	PUO
	61+400,00
	 
	tip C

	podvožnjak
	61+750,00
	 
	regionalna

	čeoni cestarinski prolaz
	64+000,00
	 
	9 prolaza

	podvožnjak
	64+750,00
	 
	lokalna

	granični prijelaz
	66+500,00
	 
	 

	
	
	
	


Ukupna duljina L = 
             69525 m



Duljina mostova i vijadukata = 10530 m

Udio mostova i vijadukata u trasi:
15.15%
Duljina tunela =      
     5150 m
Udio tunela u trasi:
                7.41%
Duljina objekata = 
    15680 m
Ukupni udio objekata u trasi:           22.55%
Lnetto = 
    53845 m 
Trasa netto:
              77.45%
ukupno nadvožnjaka: 
10



ukupno podvožnjaka: 
12
Projekt nadalje uključuje:

Sistem odvodnje oborniskih voda

Infrastrukturu za zaštitu okoliša (nasipe i zidove za zaštitu od buke, zaštitne biljke i zelene barijere)
Infrastrukturu za sigurnost saobraćaja (zaštitne ograde, odbojnike, saobraćajne i informativne oznake).

Raspored traka i fazna izgradnja

Od polazne tačke kraj dionice LOT 3, (koji još nije do kraja definiran) prema Južnoj granici postavljen je cijeli niz čvorišta, jer je duljina dionica (LOT 4) od 55 do 70 km, tako da se poddionice između čvorova mogu promatrati kao zasebne cjeline.
Kod projektiranja je usvojena pretpostavka da će se možda u jednom dijelu autoput u prvoj fazi graditi kao poluautoput, a eventualna brza cesta također u polovici profila, tako da je za svaku prometnu traku predviđen zaseban objekt.

2.2 Tehnički parametri 

Dionice puta su projektovane za brzine koje su navedene u slijedećoj tabeli [korištenjem geometrijskih parametara za  Transevropske Autoputeve (TEM)]:
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OPŠTE KARAKTERISTIKE TRASE PUTA 

Trasa (varijanta  1) zapadna 

- prolazi neposredno uzvodno od crpilišta Studenci, zatim Žitomislić, Radobolja i Studenac. To nije preporučljivo budući da današnji zakoni ne dopuštaju izgradnju prometnica u djelovima sliva koji su proglašeni III zonom sanitarne zaštite. Ova je varijanta ocijenjena ( - ) u hidrogeološkom smislu, ali uz inženjerske mjere zaštite (zatvoreni sistem odvodnje, separatori, lagune) i suglasnos nadležnih struktura bi se mogla proglasiti ocjenom ( ± ). 
- u inženjerskogeološkom smislu trasa je sa 75.62% dužine smještena u čvrste karbonatne stijene, zatim 15.67% u stijene lošijih fizičko-mehaničkih svojstava, a samo 6,28% u nevezane klastične naslage. Ovaj odnos govori da je trasa pretežito u ( + ) inženjerskogeološkoj sredini.

Trasa (varijante  4) istočna

- trasa ima svoj početak ispred III vodozaštitne zone crpilišta Salakovac. Trasa prolazi istočnom obalom Neretve i neposrednim slivom bunara u Doljanima (Gabela), te u prostoru Doljana prolazi blizu crpilišta Doljani. U hidrogeološkom pogledu trasa 4 se smatra ( + ).
- u inženjerskogeološkom smislu trasa je sa nešto manje od 60% dužine smještena u čvrste karbonatne stijene, dok je ostatak u manje povoljnoj sredini. Može se na ovoj razini smatrati ( + ) lociranom.

Trasa (varijanta 7) središnja
- prolazi zaleđem crpilišta Salakovac i praktički do ponora na polju Jezerac nema značajnijeg utjecaja na podzemne vode. Trasa je dosta ( + ) postavljena obzirom na hidrogeološke elemente.

- u inženjerskogeološkom smislu trasa je sa nešto manje od 60% dužine smještena u čvrste stijene, dok je ostatak u manje povoljnoj sredini. Može se na ovoj razini smatrati ( + ) lociranom.

3 PREDPOSTAVLJENI UTICAJI NA OKOLIš

Naredna tabela daje generalni pregled predviđenih uticaja na okoliš u toku izgradnje i korištenja puta. Pored toga predložene su određene mjere kako bi se ublažio negativan uticaj na okoliš. Još detaljnija uvodna procjena negativnih uticaja na okoliš kao i predložene mjere ublažavanja date su u Poglavlju 6 (za varijantu koja bi mogla ući u uži izbor).

	Predviđeni efekti 
	Mjere ublažavanja 

	1. Zagađenje zraka i stvaranje prašine u toku faze izgradnje i korištenja puta.
	Usvajanje dobre građevinske prakse (npr.  Špricanje vodom, pokrivanje kamiona itd.).

Ventiliranje tunela usmjeriti dalje od naselja do kojih bi izduvni gasovi mogli stići; sadnja zelenog pojasa, zidovi za zaštitu od buke takođe mogu umanjiti i zagađenje zraka od izduvnih gasova vozila

	2. Emitovanje buke u toku faze izgradnje i korištenja puta
	Ograničavanje radnih sati u toku faze izgradnje (radni dani u sedmici, rad u toku dana). Izgradnja zidova za zaštitu od buke.

	3. Zagađivanje nadzemnih i podzemnih voda 
	Usvajanje dobre građevinske prakse da bi se izbjegao negativan uticaj na nadzemne i podzemne vode (npr. Sakupljanje zagađene vode sa gradilišta i odgovarajuće odlaganje, odgovarajuće manipulisanje i skladištenje potencijalnih zagađivaća itd)

Sistem kolektora koji bi sakupljao svu vodu koja se odvodi sa kolovoza  (kao što su oborinske vode ili prosuta ulja za podmazivanja vozila itd.) uključujući bazene za zadržavanje i odgovarajuće prečišćavanje prije pražnjenja, (separatori, lagune). 

	5. Zaštita flore 
	Kompanzacija u koliko se unište staništa flore (npr. Ponovno pošumljavanje)

	6. Zaštita faune 
	Za izvjesne vrste životinjskog svijeta ako je potrebno postaviti ograde na dnu nasipa, ili prolaze za životinje, propusti za plavnu vodu kao amfibijski prolazi takođe mogu služiti za ovu namjenu.

	7. Zaštita pejsaža
	Smanjiti na minimum poravnavanja ili visinu nasipa, ograničiti sjeću drveća i žbunja  ili drugih važnih elemenata pejsaža; zeleni pojasevi duž autoputa kako bi se na minimum svela vizuelna povreda posjeda.

	8. Socialni i društveno-ekonomski uvjeti
	Kompenzacija u slučaju da su kuće locirane na trasi i da se očekuje njihovo rušenje; izgradnja podvožnjaka i nadvožnjaka  kako bi se očuvali prolazi za lokalnu komunikaciju između naselja i polja  ili poljoprivrednih zemljišta.

	9. Zaštita kulturno-istorijskog nasljeđa
	U koliko se iste  identifikuju bit će usvojene odgovarajuće mjere zaštite.


4 Alternative 

Za ovaj projekat proučavane su slijedeće alternative:

4.1 Alternative za Projekt  Autoputa LOT 4 

Alternativa “Nula – bez projekta”

Scenario “bez projekta” ne bi promijenio sadašnju nezadovoljavajuću situaciju zagušenja saobraćaja koja bi se ustvari pogoršala  s vremenom povećavanjem kako lokalnog tako i tranzitnog saobraćaja. Pored toga, ako se nikakva akcija ne bi poduzela to bi stvorilo jaz na budućem  autoputu  koji  predstavlja dio  Koridora Vc.

Poboljšanje postojeće putne mreže (dodatne trake na nekim dionicama):

Postojeća putna mreža djelomično prolazi kroz stambena područja i predgrađa (što uključuje pješake i spori saobraćaj). U budućnosti bi veći obim  tranzitnog saobraćaja na poboljšanoj postojećoj punoj mreži  povečao sveukupne konflikte mješanog saobraćaja i rizik od saobraćajnih udesa,  a takođe bi se povećao i nivo buke i zagađenja zraka duž svih postojećih puteva. Isto kao i kod scenarija da se ne radi ništa, poboljšanje postojeće putne mreže ne bi bilo kompatibilno sa konceptom izgradnje autoputa duž Koridora  Vc.

Projekat poluautoceste 

To bi bila samo prva faza izgradnje, koja bi pridonijela kvalitetnijem prometnom povezivanju sjevernog Mostara s južnom granicom, jer bi se sva križanja sa postojećom infrastrukturom događala izvan razine. Ova faza bi mogla funkcionirati do trenutka postizanja kritičnog prometnog opterećenja.

4.2 Opcije TRASE PUTA

Podaci korišteni za analizu i procjenu temeljnih utjecaja na okoliš trase autoputa ( Izvod iz ekspertnih analiza po karakteristikama područja )

Osnove za analizu trasa autoceste na životnu sredinu sadrže :

· zakonska regulativa u Bosni i Hercegovini

· Prostorni planovi Općina

· Drugi izvori po pojedinim  karakteristikama područja 

Ekspertna procjena utjecaja trasa autoceste na životnu sredinu temelji  se na :

· Podacima o stanovništvu (indirektna procjena preko broja stanovnika – potencijalnih sudionika u prometu te izgrađenih i neizgrađenih građevinskih područja utvrđenih Prostornim planovima Općina, koji se nalaze neposredno uz pojedine varijante i alternative trase autoceste ( Općina Čapljina, Čitluk, Ljubuški, Mostar, Neum i Stolac)

· Prirodnim obilježjima – podaci o flori, fauni, vodama , zraku i zemljištu ( ekspertne analize i procjene po karakteristikama pojedinog područja )

· Klimatskim karakteristikama područja ( indirektna procjena utjecaja klimatske karakteristike područja na uvjete vožnje, troškove građenja i održavanja

· Načinu korištenja prostora (postojeća materijalna dobra na području utjecaja pojedinih trasa autoceste na životnu sredinu utvrđena su temeljem satelitskog snimka područja, postojeće prostorno planska dokumentacije i drugi izvori po pojedinim  karakteristikama područja te sadrže :

-izgrađenost područja ( izgrađeno i neizgrađeno plansko građevinsko zemljište i područja divlje izgradnje evidentirana satelitskim snimkom )

-poljoprivredno zemljište ( bonitet poljoprivrednog zemljišta )

-šume ( klasifikacija šumskih površina )

-vodnogospodarstvo ( vodozaštitna područja )

· Prometnoj infrastrukturi u Federacija BiH (procjena mogućnosti prometnog povezivanja autoceste   sa postojećim sustavom  prometnica  i planiranim sustavom novih  koridora prometnica utvrđenih Prostornim planovima Bosne i Hercegovine-iz1981 god  i Prostornim planovima Općina Čapljina, Čitluk, Ljubuški, Mostar, Neum i Stolac iz 1985-86 god. ) te Republici Hrvatskoj ( povezivanje sa  lukom Ploče i Jadranskom magistralom ) .

· Zaštićenim i osobito vrijednima područja ( utvrđena Prostornim planovima Bosne i Hercegovine  i Općina Čapljina, Čitluk, Ljubuški, Mostar, Neum i Stolac te postojećim registrima zaštite spomenika kulture i prirode Federacije BiH i županija / kantona )i to:

- Kulturno-historijsko i arheološko naslijeđe

- Pejsaž i zaštićena prirodna naslijeđa

Istraživanje cestovnih rješenja za koridore LOT 4  Mostar - južna granica  provedeno je:

· za autocestovni koridor od Mostara (sjever) do granice s RH (krajnji čvor Ploče u RH)

· za autocestovni koridor od Mostara (sjever) do granice s RH (krajnji čvor Opuzen u RH)

· za autocestovni koridor od Mostara (sjever) do čvora Neum (krajnji JJAC u BiH)

Svi istraživani koridori i varijante u njima isto tako ostvaruju mogućnost veze (interregionalni čvor) i na koridor Jadransko-jonske autoceste ako se postigne međudržavni sporazum da je taj na području BiH prema Prostornom planu BiH. 

Pregled dionica po koridorima prikazan je u slijedećim tabelama:

Koridor Mostar - Varda - Ploče - varijante V1, V2, V9, dijelom V6, V7, V10 

	
	KORIDOR  MOSTAR - PLOČE

	LOT 4
	V1
	V2
	V9
	V6
	V7
	V10

	
	km
	km
	km
	km
	km
	km

	Mostar sjever - južna granica
	54,83
	62,94
	57,26
	64,96
	69,53
	72,90


Koridor Mostar - Buna - gp Doljani  (Metković) - varijante V3, V4, V11, V12 

	
	KORIDOR  MOSTAR - METKOVIĆ

	LOT 4
	V3
	V4
	V11
	V12
	
	

	
	km
	km
	km
	km
	
	

	Mostar sjever - južna granica
	60,12
	60,01
	64,40
	70,22
	
	


Koridor Mostar - Buna - Neum  - varijante V5, V8 

	
	KORIDOR  MOSTAR - NEUM

	LOT 4
	V5
	V8
	
	
	
	

	
	km
	km
	
	
	
	

	Mostar sjever - južna granica
	79,49
	83,58
	
	
	
	


Prema odabranoj projektnoj brzini na osnovu koje je provedeno trasiranje autocesta i cesta u navedenim koridorima, izračunate su računske brzine kako slijedi:

· za autocestu od svim koridorima VR=120 km/h

· za eventualnu brzu cestu i autocestu u dužim tunelima VR=100 km/h

· za magistralnu cestu 80km/h ≤VR≤ 100 km/h

· za ostale ceste (spojne, prelaganja)  60km/h ≤VR≤ 80 km/h

Trase autoceste u svim varijantama, sjeverno od Mostara na lokaciji Salakovac-Prigrađani (km 0+000) nastavljaju se na predhodnu dionicu (LOT 3) autocestovnog koridora Vc. 

Sve varijante koje su se obrađivane tehničkom studijom počinju istočno od magistralne ceste M17 koja dolazi iz smjera Sarajeva, na istočnoj strani rijeke Neretve kod mjesta Podgrađani, sjeverno od Salakovca.

Varijante koje su prikazane u tehničkoj studiji možemo logičnim cjelinama, s obzirom na geometrijsko vođenje trase specifičnost prostora, podijeliti na šest zona.

Zonom 1 prolaze varijante 1, 2 i 9.  Te varijante definiraju prolaz autoceste zapadno od Mostara. Prvo čvorište za spoj na magistralnu cestu M17 na sve tri varijante smješteno je na samom početku trase. Varijante prelaze rijeku Neretvu pri samom početku pružanja trase, i to varijante 1 i 2 nakon 1300 metara mostom duljine 910 metara, nagibom 4%, a varijanta 9 nakon cca 4,5 km, nagibom 2,8% duljinom mosta 780 metara. Početak varijante 9 smješten je istočnije od varijanata 1 i 2 cca 2,5 km. Na tom dijelu teren se strmo spušta prema rijeci Neretvi te je nagib nivelete iznad dopuštenog za zadane elemente autoceste, tj. na potezu od cca 3,0 km iznosi velikih 6 %. Taj dio moguće je bolje sagledati uz detaljnu analizu završnih elemenata trase na LOT-u 3, tj. trebalo bi pronaći bolje rješenje za spuštanje trase autoceste prema prijelazu Neretve u fazi idejnog rješenja.

Varijantama 1, 2 i 9 pokušao se je svladati prijelaz na brdski masiv iznad rijeke Neretve i grada Mostara, tj. uspinjanje autoceste prema Ljubuškom sa zapadne strane rijeke Neretve.
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Slika 3.  Prikaz zona oblikovanja  trasa prema specifičnostima prostora

Trase se pružaju uz pomoć mnogobrojnih objekata (vijadukti i tuneli) strmim padinama sa zapadne strane grada Mostara. 20-tak km varijanata 1, 2 i 9 se nalazi u veoma nepovoljnom reljefu s obzirom na geometrijsko vođenje osi autoceste. Da bi se savladao taj strmi planinski dio terena postotak udjela objekata u 20-tak km trasa od mosta Neretve do Mostarskog blata  je više 50%.  Autocesta je 15-tak km u stalnom usponu. Pojedini dijelovi trase prolaze i zahvaćaju rubna područja grada Mostara.

Definiranje osi autoceste u horizontalnom i vertikalnom smislu na tom dijelu i sa više podataka, preciznije geodezije neće se bitno poboljšati. I daljnjim istraživanjima tog dijela koridora ne može se bitno ublažiti tako veliki postotak objekata i prolaz rubnim urbanim područjem grada Mostara. Sama širina autoceste na takovom terenu stvara probleme vođenja trase u poprečnom smislu. U navedenom dijelu (Mostar sjever – Varda (Čula) moguće je provući eventualno obilaznu cestu za Vr=70-80km/h.

Kod križanja autoceste sa magistralnom cestom M6.1 sve varijante zadnji uspon savladavaju tunelom te dolaze istočno od Mostarskog blata, kod mjesta Varda. Kod sve tri varijante to je područje čvorišta i veze na regionalnu cestu R424, kao i spajanja sa budućom južnom obilaznicom grada Mostara. U daljnjoj fazi dokumentacije trase bi se trebale u području Mostarskog blata, kod čvorišta na sve tri varijante izdići zbog hidrotehničkog tunela koji prolazi tim područjem, s obzirom na preciznije podatke o hidrotehničkom objektu.

Kod varijante 1 tunel dužine 3100 m prije dolaska autoceste do područja Mostarskog blata je u stalnom nagibu od 3%, što osim količine objekata daje još jedan otežavajući element. Varijanta 2 poklapa se sa varijantom 1 do kraja obronaka iznad Mostara, te oko 18-tog km, nepovoljnijim  horizontalnim elementima smanjuje duljinu tunela, ali stvara veći usjek i to u blizini područja Mostarskog blata. Također presijeca hidrotehnički tunel, ali s nešto povoljnijim položajem, jer se trasa nalazi u nasipu a ne u usjeku. Kod varijante 9 tunel dužine 2730 m prije dolaska autoceste do područja Mostarskog blata u stalnom je nagibu od 2,3% a prije njega imamo vijadukt 1470 m nagiba 3,9%.

Varijanta 1 nakon dizanja trase do ≈ 400 m.n.m. u području mjesta Dobro selo kojeg obilazi s zapadne strane, spušta se nagibom 3% na visinu 170 m.n.m. Varijante 2 i 9 obilaze Dobro selo sa zapadne strane. Varijanta 2 odlazi nešto južnije s obzirom na varijantu 1, te se ponovno presijecaju kod Čitluka, gdje se sastaju i s varijantom 9.

Drugu mogućnost prolaza područjem Mostara obrađuje zona 2 gdje prolaze sve ostale varijante.

Varijante 10, 11 i 12 se pružaju padinama iznad Podgorana, te se sastaju sa preostalim varijantama kod mjesta Potoka. Preostale varijante pružaju se od Prigrađena istočno od magistralne ceste M17. Prolaskom mjesta Vrapčići varijante se uzdižu na podnožni masiv Veleža, zapadno od Mostara. Taj prostor savladavaju raznim kombinacijama, dužim ili kraćim tunelima i vijaduktima.

Konfiguracija terena varijanata 3, 4, 5, 6, 7 i 8 prvih cca 10 km je povoljna, prolaze dolinom istočno od Neretve, i samo vođenje trase ne zahtjeva upotrebu većih građevinskih objekata. Lošiji element dijela varijanata 3, 4, 5, 6, 7 i 8  do 10 km je prolazak u blizini sela, te poljoprivrednih površina. Na početku varijanata nalazi se čvor za povezivanje s magistralnom cestom M 17.

Do 14-tog kilometra varijante 10, 11 i 12 se pokušavaju prilagoditi brdskom terenu. Veliki broj objekata pokazuje da bi se trebali koristiti još skromniji, projektantski lošiji horizontalni i vertikalni elementi, kako bi se savladale depresije i smanjio broj objekata. 

S varijantama 10, 11 i 12 se je pokušao savladati koridor istočnije od varijanata 3, 4, 5, 6, 7 i 8. i sa nepovoljnim geometrijskim elementima koji nisu ranga autoceste (kao što je nagib od 5,7%) nije se dobilo kvalitetnije pružanje trase. Silazak s autoceste je smješten cca na 10-tom km sa vezom na magistralnu cestu M17.

Nakon 10 km za kod varijanti 4 i 5 pokušalo se probiti brdski masiv s velikim građevinskim objektom, tunelom dužine cca 5,0 km. Do silaska trase sa brdskog masiva smještena su još 4 vijadukta.

Varijante 6, 7, 8 definiraju prolazak brdskog masiva s istočne strane Mostara sa nešto kraćim tunelom, ali povećane duljine vijadukata. Trasa između 10 i 12 km treba se pomaknuti više prema brdu te pokušati izbjegnuti naseljena područja. Varijante 6, 7, 8 više se nalaze na vijaduktima i u zasjecima nego što su položene u tunelu. Tunel u varijanti 6, 7, 8 su kraći nego kod varijanata 4, 5 (2260 m varijanta 6, 7, 8; a varijante 4, 5 5010 m). Dok je u varijantama 4, 5 trasa gotovo cijelim područjem Mostara u tunelu, u varijantama 6, 7, 8 zadnja 2 km (15+500 do 17+500) trasa je položena na vijaduktu i u nasipu.

Varijantama 3, 10, 11, i 12 na području ulaska u grad Mostar više su se približile rubovima obronaka Veleža, a osobito varijanta 3 koja za prolaz grada Mostara koristi najmanje tunela. Probojem tunela u duljini od 2,5 km kod varijanata 10, 11 i 12  štiti se devastacija jednog dijela brdskog masiva kod centra Mostara.

Za potrebe tehničke studije, sa digitalizacijom terena na bazi 1:25000, može se samo prikazati različiti prolasci trasa tim osobito osjetljivim područjem. Ovo područje je jako osjetljivo zbog naseljenosti, pa se u idućim fazama projektne dokumentacije, kada će biti dostupno mnogo više podataka, snimaka, detaljnije tj. precizniji model terena itd. mora se trasa autoceste položiti što je bolje moguće uz poštivanja svih prirodnih i prostornih uvjeta, te koristiti što je više moguće građevinske i projektantske mogućnosti kako bi se što kvalitetnije savladao ovaj prostor, te da se ne bi narušile ljepote ovog kraja.

Nakon prolaska istočno od grada Mostara i savladavanja obronaka Veleža, dolazi do naglog spuštanja varijanata 4, i 5 s nagibom ≈ 4% prema polju s južne strane Mostara. I sve preostale varijante se počinju spuštati prema rijeci Buni, gdje je smješten u svim varijantama čvor (Mostar jug) sa vezom na magistralnu cestu M6.1, M 17  te budućom južnom obilaznicom grada Mostara prema projektima koje je konzultant dobio od lokalnih institucija.

Varijante prolaze između naselja koja se nalaze pri obroncima brda, te magistralnih, regionalnih i lokalnih cesta. Trasa autoceste pruža se poljem sve do prelaska rijeke Bune. Taj dio koridora, također kao zasebna cjelina, daljnjim istraživanjima bi se trebao što bolje analizirati, zbog uklapanja tako velikog objekta, kao štio je autocesta u postojeću infrastrukturu 

Nakon prelaska koridora svih varijanata magistralne ceste M6.1, varijante se počinju razdvajati. Neposredno nakon razdvajanja varijante 6 i 10 različitim trasama prelaze rijeku Neretvu. Varijanta 5 nakon deset kilometara skreće prema Stolcu, a ostale varijante se dalje pružaju istočno od rijeke Neretve.

Zona 4 obuhvaća varijante 3, 4, 7, 8, 11 i 12. Varijante prolaze raznim koridorima područje između magistralne ceste M6 i magistralne ceste M17 s južne strane rijeke Neretve.

Varijanta 11 nakon prelaska preko rijeke Bune, dalje se pruža sa lijeve strane rijeke Neretve paralelno sa lokalnom cestom. Prelaskom rijeke Bunice trasa varijante 7 i 8 se na duljini od 4 km uspinje nagibom od 4% na visinu cca 250 m.n.m. Taj dio trase savladava se jednim manjim tunelom (240m) i polaganjem dva vijadukta ukupne duljine 1030 m. Područje između 31 i 33 km trase autoceste varijante 7 i 8, kao i šireg koridora varijanti 3,4, 7, 8  i 11 osjetljivo je područje što se tiče projektantskog polaganja trase autoceste. S malim pomacima trase mogu se napraviti velike uštede. Ovo područje potrebno je detaljnije obraditi u daljnjim fazama s ciljem što povoljnijeg trasiranja, te izbjegavanja velikih građevinskih radova i velikih nepovoljnih objekata. 

Do prelaska varijante 7 rijeku Neretvu, imamo povoljne elemente (u građevinskom smislu polaganja trase), i horizontalne i vertikalne za sve varijante koje prolaze tim područjem. Na tom koridoru se može u daljnjim istraživanjima, s obzirom na druge ograničavajuće prostorne zapreke koridor trase pomicati i još bolje prilagoditi potrebama i zahtjevima zaštite.

Varijante 3, 4, 8, 11 i 12 sastaju se cca 1000 metara sjevernije od mjesta Tasovčića. Horizontalnim i vertikalnim elementima trase varijante obilaze manje uzvisine, te prelaze vijaduktom preko rijeke Bregave. Trase prolaze vijaduktima i niskim nasipima lijevo od  Počitelja, Tasovčića, Klepca i Višića, da bi prešle rijeku Krupu kod mjesta Dračeva. Južno od Počitelja nalazi se poplavno područje rijeke Neretve i pritoka, kao jedan od nepovoljnih elemenata prilikom polaganja trase autoceste. Kod Počitelja se ove varijante povezuje čvorištem sa magistralnom cestom M6.

Varijante 3, 4, 8, 11 i 12 spajaju se  na  koridor JJAC (Jadransko Jonska autocesta) prema prostorni plan Bosne i Hercegovine (PPBiH «zagorski koridor»). U području Dračeva planiran je interregionalni čvor, koji obzirom na prostorna ograničenja i zaštičena područja nema najpovoljniju poziciju. U kombinaciji da se koridor Vc spaja sa Hrvatske strane, varijante 3, 4, 11 i 12  tunelom se probijaju do južne granice Bosne i Hercegovine s Republikom Hrvatskom kod mjesta Metkovića. S obzirom na podatke od strane Republike Hrvatske, i trasu JJAC prema PPDNŽ (prostorni plan Dubrovačko Neretvanske županije) varijante 3, 4, 11 i 12 je potrebno spojiti na JJAC prema PPDNŽ s Hrvatske strane. Duljina tog spoja je cca 12 km. Ukoliko se koridor JJAC pruža u Hrvatsku , spojeve je potrebno dogovoriti na državnoj razini.

U zoni 5 se nalaze varijante 6, 7, 10 koje raznim koridorima pokušavaju presjeći rijeku Neretvu južno od Mostara te se spojiti sa varijantama 1, 2 i 9. Varijante 6 i 10 prelaze rijeku Neretvu kod Hodbine, a varijanta 7 prelazi Neretvu 1500 metara sjevernije od Počitelja. 

Varijanta 6 i varijanta 10 prelaze preko rijeke Neretve neposredno iza Mostara. U primjeru varijante 6 prijelaz kanjona rijeke Neretve, na 35 km u duljini od 900 m, nije optimalan  kao građevinsko rješenje.

Varijanta 10 nakon presjeka sa magistralnom cestom M6.1, odlazi zapadnije od ostalih varijanata, te nagibom od 4%, u duljini od cca 7 km, sa 3 vijadukta i tunelom (ukupne duljine Lv= 2620 m i Lt=2370 m), savladava prijelaz preko rijeke Neretve i visinsku razliku od cca 200 m . 

Varijanta 7 prije Počitelja u području Gradina prelazi rijeku Neretvu. Prelazak rijeke Neretve je jedna od glavnih točki (u građevinskom smislu), koje treba detaljno i stručno u daljnjim fazama projektne dokumentacije obraditi, kada će biti dostupni precizniji podaci. Koridor varijante 7, cca 1 km, se treba pomno istražiti (kut prelaska osi autoceste, položaj mosta itd.), za što kvalitetniji prijelaz kanjona i rijeke Neretve.

Idućim istraživanjima , ako se pokaže koridor koji obuhvaća prelazak rijeke Neretve kao jedan od mogućih rješenja, mora se na temelju detaljnijih karata i više podataka probati definirati što bolji i isplativiji koridor za prijelaz rijeke Neretve.

Sa stanovišta horizontalnih i vertikalnih elemenata projektno rješenje trase varijante 6, nakon prelaska rijeke Neretve je prihvatljivo. Na tom dijelu trase duljine cca 30 km potrebna su samo dva vijadukta, ukupne duljine 1450 m, te pred kraj trase tunel duljine 225 m. Obzirom da nakon 41 km ulazimo u građevinska područja pomaci i položaj trase postaju vrlo osjetljivi/ograničeni/uvjetovani. Zbog nepovoljne pozicije prelaska preko rijeke Neretve, te ogromnog građevinskog objekta (mosta Neretva), ova varijanta nije prihvatljiva.

Varijanta 10 se pruža uzduž desne obale rijeke Neretve, te većim brojem objekata savladava stalne uspone i padove terena, kao i mnogobrojne depresije. Sastaje se oko 52 km sa varijantom 7 koja prelazi na tom dijelu Neretvu, te se u zajedničkom koridoru pružaju prema koridoru JJAC PPBIH i granici RH. Zbog loših horizontalnih i vertikalnih elemenata, ogromnih građevinskih objekata, na tom  dijelu trase, ova varijanta također nije prihvatljiva.

Kod varijante 7 sa zapadne strane rijeke Neretve, brdski masiv prema rijeci Trebižat, savladava se mnogobrojnim objektima, koji se trebaju pomno analiziratii i što bolje uklopiti u postojeći teren.  Područje rijeke Trebižat treba posebno paziti, te pronaći što kvalitetniji prolaz kako bi se sačuvala ljepota kraja. Područje od prelaska rijeke Neretve do prelaska rijeke Trebižat, je dio sa najvećim postotkom objekata na trasi varijante 7 (45-58km). Zbog tog razloga, potrebno je detaljnije analizirati širi koridor preko rijeke Trebižat, kako bi se dobili što manji građevinski radovi, ali na detaljnijim kartama.

U zoni 3 se nalaze varijante koje kao krajnju točku imaju spoj sa Republikom Hrvatskom kod mjesta Crveni Grm (čvor Ploče) na strani RH. Kraj varijanata u toj zoni uklapan je u poznate podatke o trasi na strani Republike Hrvatske. U daljnjim fazama projekata treba istražiti i razmatrati moguću zonu prelaska između BiH i RH.

Varijante 1, 2 i 9 prolaze u blizini Međugorja, koji ostaje s lijeve strane autoceste. Varijante imaju povoljne horizontalne i vertikalne elemente, ali presijecaju mnogobrojnu infrastrukturu s desne i lijeve strane autoceste.

U zoni 3. u građevinskom smislu povoljan dio varijante 7, i horizontalni i vertikalni elementi daju dio trase bez objekata . Od 63 km varijanta 7 se pruža uzduž granice sa RH, kao i varijanta 9 i 10.

Koridor (zagorske) JJAC prema PPBiH se poklapa cca zadnjih 7 km s varijantama 7, 9 i 10.. U tom području postoji mogućnost polaganja interregionalnog čvora sa koridorom prema PP BiH. 

Ostaje nam zona 6 koja obrađuje koridor autoceste od Mostara prema Stolcu, te se spušta prema Neumu. To se definira uglavnom varijantom 5. U zonu 6, koridora prema Neumu pred kraj dolazi i varijanta 8. Varijanta 8 se kod mjesta Dračeva penje na padine brdskog masiva iznad regionalne ceste R 426. Mnogobrojnim vijaduktima i tunelima pruža se do spoja magistralnu ceste M17.3 gdje se sastaje sa varijantom 5.

Nakon prelaska rijeke Bune i Bunice, trasa autoceste, nagibom 4,2% penje se sa visine polja ≈ 40 m.n.m. na visinu ≈ 300 m.n.m. prema Stolcu. Duljina trase nagiba  4,2% je ≈ 6350 metara. Taj dio trase se nalazi na nenaseljenom području, pa bi se trebalo pokušati smanjiti duljina tog nagiba koristeći se povoljnijim horizontalnim elementima. Do 43. km trase varijante 5, tj. do silaska trase na početku polja za Stolac, trasa autoceste se pruža povoljnim horizontalnim i vertikalnim elementima. Na 41 km ima čvorište sa spojem na M17.3 koji povezuje autocestu sa Stolcem. Naseljenost područja je mala te se trasa autoceste može se povoljno položiti. Pomakom autoceste prema Stolcu, zbog konfiguracije terena, tj. prelaska na drugu stranu masiva, s južne strane Stolca, dobili smo velike građevinske objekte: 3 vijadukta ukupne duljine ≈ 2570 m, te u nastavku proboj tunela duljine 5100 m kako bi presjekli brdski masiv.

Na koridoru sadašnje varijante 5 i eventualnim pomakom malo prema sjeveru , između 43 i 53 km u daljnjim istraživanjima trebalo bi se dobiti povoljnije rješenje. Iako se ne mogu izbjeći veliki objekti, vijadukti i tuneli, ali kraćenjem velikih objekata i stvaranjem više manjih, dobivamo nešto povoljniju trasu. Sve do 61 km trasa se nalazi u nenaseljenom području ali sa velikim građevinskim objektima. Od 61 do 65 km trasa autoceste se približava koridoru magistralne ceste M17.3, nalazi se u horizontalnom radijusu 1800 m te povoljnim vertikalnim elementima. Autocesta se tunelom ≈ 2 km probija na drugu stranu brda, gdje se ponovo nalazi u koridoru sa magistralnom cestom M17.3.  Oko 68 km  smješten je čvor, te između 72 i 77 km smješten je PUO tipa B, te čeoni cestarinski prolaz i granični prijelaz. Trasa autoceste varijante 5 siječe koridor zagorske JJAC prema PPBiH oko 63 km, gdje je osigurana mogućnost na tom platou za razvoj interregionalnog čvorišta.

Nakon prelaska rijeke Krupe, varijanta 8 slijedi koridor JJAC PP BiH. Penje se na obronke brdskog masiva mnogobrojnim vijaduktima ukupne duljine 3185 m, zasjecima, dubokim usjecima te tunelom od 765 m. Izbjegavanje većeg broja objekata nije moguće, ali kao i u svakoj varijanti, daljnjim projektiranjem na detaljnijim podlogama dobit ćemo kvalitetnija rješenja.

Kod 70-tog km varijanta 8 dolazi u koridor varijante 5, te se sastaje sa magistralnom cestom M17.3. Kao i varijanta 5, i varijanta 8 se probija tunelom na drugu stranu brdskog masiva, gdje se u 73 km opet sastaje sa M17.3. Duljina tunela je 2400 m. Dalje se poklapa sa varijantom 5.  

Na zadnjih 10-tak km svih varijanata smješten je čeoni cestarinski prolaz, te granični prijelaz u slučaju spoja sa JJAC prema PPDNŽ.

Krajevi varijanata su grupirani na tri pozicije, kako bi se mogle razmotriti i međusobno usporediti. Međutim cijelo to područje je potrebno razmotriti zajedno sa RH u cilju nalaženja najboljeg rješenja.

Varijante 1,2,6,7,9 i 10  spajaju se sa koridorima JJAC-a, prema prostornim planovima obje države, u području mjesta Crveni grm na strani RH.

Varijante 5 i 8 spuštaju se južnije od graničnog prijelaza Doljani, te se spajaju sa koridorima JJAC-a kod Hutovog blata  prema PPBiH ili kod Neuma na koridoru JJAC-a prema RH.

Varijante 3, 4, 11, i 12 spajaju se u koridoru JJAC kod Dračeva prema PPBiH ili kod čvora Opuzen u koridoru JJAC-a prema PPDNŽ.

Poređenje predložene tri varijante dato je u slijedećoj tabeli.

	Alternativna Trasa za Autoput 
između  Mostara sjever – Južne granice (km 55 – km 70)

Poređenje 3 varijante u zavisnosi od faktora okoliša

	Kriterij
	Varijanta 1
	Varijanta 4
	Varijanta 7

	
	Zapadna trasa
	Istočna trasa
	Središnja trasa 

	I
	Opis postojećeg okoliša 

	1.1
	Reljef  i pejsaž
	prijelaz Neretve - velika vizualna izloženost objekta

vodotok Vitaljina (Mandići)
	vodotoci Buna i Bunica

vodotoci Bregava i Krupa sa rubnim područjem Hutovog blata
	vodotoci Buna i Bunica

prijelaz Neretve

vodotoci Studenčica i Trebižat

	1.2
	Tlo
	Zona visokog krša koji se terasasto spušta, čineći mrežu brda i kraških polja između njih
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	1.3
	Klima
	Mediteranska klima ima utjecaja i duboko u unutrašnjosti duž toka rijeke Neretve, te na krška polja čija nadmorska visina ne prelazi 900 m. Velike su oscilacije u količini padalina, a česte su i dugotrajne suše.
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	1.4
	Hidrologija
	Prigrađani
	ZNAČAJAN- radi se o pravno zaštićenom prostoru kroz koji prolaz trase nije prihvatljiv.
	Prigrađani
	ZNAČAJAN- radi se o prostoru kroz koji prolaz trase nije prihvatljiv.
	Prigrađani
	ZNAČAJAN- radi se o zaštićenom prostoru kroz koji prolaz trase nije prihvatljiv.

	
	
	Salakovac
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Zeljuša-Potoci
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Zeljuša-Potoci
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.

	
	
	Zelenika
	ZNAČAJAN- radi se o pravno zaštićenom prostoru kroz koji prolaz trase nije prihvatljiv.
	Bijelo Polje
	ZNAČAJAN- radi se o lokalitetu kroz koji prolaz trase nije prihvatljiv.
	Kosor
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.

	
	
	Gradača-Ilići
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Kosor
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Marići
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.

	
	
	Mostarsko blato
	ZNAČAJAN- radi se o lokalitetu kroz koji prolaz trase nije prihvatljiv.
	Marići
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Gradina
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.

	
	
	Krehin Dvor
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Tasovčići-Klepci
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Bodenik-Crljena
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.

	
	
	Mucići
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Krupa
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	Pavlovići
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.

	
	
	Mandići
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	
	
	Vranješ
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.

	
	
	Jezerac
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.
	
	
	Jezerac
	MANJE ZNAČAJAN-može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja.

	1.5
	Flora
	15+000-20+000

Područje oko vrela Radobolje

vegetacija vodene mahovine uz hladne i čiste izvore

hidrogeološko-geomorfološki spomenik
	25+000-30+000

Područje Bune i Bunice 

vegetacija na stijenama i točilima s više endemičnih biljnih vrsta

većina vrsta nalazi se na Popisu rijetkih, ugroženih i endemičnih biljnih vrsta Bosne i Hercegovine.
	25+000-30+000

Područje Bune i Bunice (kanjoni)

vegetacija na stijenama i točilima s više endemičnih biljnih vrsta

većina vrsta nalazi se na Popisu rijetkih, ugroženih i endemičnih biljnih vrsta Bosne i Hercegovine.

	
	
	
	50+000-55+000

Rub Hutovog blata, kanjon Bregave

vegetacija poplavnih šuma

uz okolne pripadajuće riječne lagune i rukavce (oko Neretve) razvijene zajednice koje još nisu dovoljno znanstveno proučene
	45+000-50+000

Kanjon Neretve

vegetacija na stijenama i točilima s više endemičnih biljnih vrsta

većina vrsta nalazi se na Popisu rijetkih, ugroženih i endemičnih biljnih vrsta Bosne i Hercegovine.

	
	
	
	55+000-60+000

Utok Krupe u Neretvu

vrijedne zajednice vodenjara

preusmjeravanje vodotoka ili bilo kakav utjecaj na vodeni sustav narušilo bi zajednice važne za Bosnu i Hercegovinu i šire
	55+000-60+000

Rijeka Trebižat, vodopad Kravica

bogata kanjonska flora, stanište reliktne vrste vezane za tople izvore

zaštićeno područje

	1.6
	Fauna
	Most Neretva

Most Trebižat 

Zatvoreni sustav odvodnje
	0 + 000 – 10 + 800

17 + 590 – 27 + 519

33 + 644 - 47 + 010

47 + 160 - 56 + 835

Osigurati cijevne propuste za srednje i male sisavce
	0 + 000 – 10 + 400

18 + 100 – 26 + 225

33 + 380 - 46 + 825

57 + 977 - 69 + 987

Osigurati cijevne propuste za srednje i male sisavce

	
	
	Tuneli ukupno 8950 m
vjerojatnost nailaska na podzemnu faunu i staništa
	Tuneli ukupno 7799 m
vjerojatnost nailaska na podzemnu faunu i staništa
	Tuneli ukupno 5150 m
vjerojatnost nailaska na podzemnu faunu i staništa

	
	
	Mostarsko blato

Osigurati propuste za vodozemce i gmazove.
	54 + 000 – 57 + 000

Hutovo Blato

Prolaz autoceste prihvatljiv jedino u zoni izgradnje hidrotehničkog nasipa, inače ne radi izuzetno visokog negativnog utjecaja na faunu
	Most Neretva

Most Trebižat

Zatvoreni sustav odvodnje

	
	
	Izgradnja najmanje jednog umjetnog prijelaza (zelenog mosta) na okvirnoj stacionaži 31 + 000 - 45 + 000
	
	

	1.7
	Šume
	Površina
	Površina
	Površina

	
	
	ha
	%
	ha
	%
	ha
	%

	
	Alepski bor
	10,53
	0,37
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	
	Crni bor
	13,98
	0,50
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	
	Crni bor i čempres
	13,84
	0,49
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	
	Panjača medunca i običnog graba
	41,28
	1,46
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	
	Šikara
	866,82
	30,70
	123,57
	3,49
	560,75
	15,71

	
	Šibljak
	313,51
	11,10
	982,73
	27,79
	880,76
	24,68

	
	Neobraslo proizvodno (čistina)
	834,27
	29,55
	879,26
	24,87
	831,50
	23,30

	
	Neobraslo neproizvodno (kamenjar)
	22,19
	0,79
	68,48
	1,94
	34,96
	0,98

	
	Neplodno (cesta)
	51,19
	1,81
	8,77
	0,25
	9,00
	0,25

	
	Ostalo
	656,03
	23,23
	1473,24
	41,66
	1251,92
	35,08

	
	UKUPNO
	2823,64
	100,00
	3536,04
	100,00
	3568,89
	100,00

	1.8
	Kulturne i istorijske osobine
	Utvrđivanje fonda spomenika kulture je kontinuiran proces. Rat i socijalno – političke prilike u poslijeratnom razdoblju negativno su utjecali na stanje spomenika kulture. Veliki broj spomenika je uništen i oštećen ratnim razaranjima, a nakon rata  izložen pljačkama i devastaciji. Zgrada predratnog Zavoda za zaštitu spomenika kulture je zapaljena pri čemu je stradao veliki dio spomeničke  dokumentacije.

	1.9
	Naselja
	Varijante u najopćenitijim smislu značajnije ne utječu na smanjivanje stupnja dostupnosti postojećih poljoprivrednih zemljišta i površina. Međutim, u specifičnim situacijama, kada autocesta presijeca pojedine povezane teritorije, moguće je očekivati smanjenje dostupnosti nekih površina.
	Ove varijante ocjenjuju se kao najmanje ugrožavajuće, zbog toga što ne prolaze naseljenim područjem, ne ugrožavaju postojeća naselja, te neće predstavljati prepreku daljnjem potencijalnom razvitku područja.
	Osnovni problemi svih varijanti središnjeg koridora sastoji se u tome da prolazi središnjim prostorom područja, koje je i najnaseljenije i kojim prolazi tok rijeke Neretve.

	1.10
	Postojeći putevi, lokalne komunikacije, prelazi  i staze
	Trasa će prelaziti preko:

regionalne ceste (3)

lokalne ceste (5)

nerazvrstane ceste (10)
	Trasa će prelaziti preko:

magistralne ceste (3)

regionalne ceste (2)

lokalne ceste (5)

nerazvrstane ceste (12)
	Trasa će prelaziti preko:

magistralne ceste (1)

veza na mag. cestu (4)

regionalne ceste (2)

lokalne ceste (4)

nerazvrstane ceste (11)


	II
	Potencijalni  Negativni uticaji  Projekta na okoliš

	2.1
	Sukob- ljavanje sa kućama 
	Trasa prolazi kroz 7 građevinskih područja naselja, a u dodiru je ili neposrednoj blizini građevinskih područja 3 naselja, jedne gospodarske zone i jedne turističke zone.

Na 1 lokalitetu trasa prolazi kroz skupinu građevina izgrađenih izvan građevinskih područja.
	Trasa prolazi kroz 12 građevinskih područja ( 10 naselja, 1 gospodarska zona i 1 turistička zona) a u dodiru je ili neposrednoj blizini  4 građevinska područja (3 naselja i 1 gospodarska zona).

Na 3 lokaliteta trasa je u dodiru sa skupinama građevina izgrađenim izvan građevinskih područja.
	Trasa prolazi kroz 13 građevinskih područja ( 11 naselja, 1 gospodarska zona i 1 turistička zona) a u dodiru je ili neposrednoj blizini  2 građevinska područja (1 naselje i 1 gospodarska zona).

Na 2 lokaliteta trasa prolazi kroz skupine građevina izgrađene izvan građevinskih područja.

	2.2
	Potencijalni negativni uticaj buke
	Procijenjena duljina barijera za zaštitu od buke naseljenih područja je 28 583 m
	Procijenjena duljina barijera za zaštitu od buke naseljenih područja 
je 31 045 m
	Procijenjena duljina barijera za zaštitu od buke naseljenih područja je 27 830 m

	2.3
	Potencijalni negativni uticaji   zračnih   emisija 
	Niti jedna od predloženih varijanti neće izazvati značajno pogoršanje kvalitete zraka koje bi bilo neprihvatljivo, uzevši u obzir postojeća saznanja o učincima odgovarajućih koncentracija onečišćujućih tvari s cesta na živi svijet. Ne očekuje se pojava koncentracija većih od onih propisanih u pravilniku o graničnim vrijednostima kvalitete zraka («Službene novine Federacije BiH», broj: 12/05).

	2.4
	Potencijalni negativni uticaj na drenažu zemlje
	Trasa na visokom nasipu ili na dugom objektu prelazi Mostarsko blato
	Trasa prolazi u neposrednoj blizini Bijelog Polja i Hutovog blata
	Trasa prolazi u neposrednoj blizini Mostarskog polja

	2.5
	Promjene tijela površinskih voda
	Salakovac, Mucići, Mandići - na promjenu režima toka površinskih voda
	Bijelo Polje, Kosor, Marići, Tasovčići-Klepci, Krupa 
	Kosor, Marići, Gradina, Pavlovići, Vranješ

	2.6
	Potencijalni negativni uticaj na kvalitet vode
	presijeca rijeke Neretvu, Trebižat
	presijeca postojeće sisteme za navodnjavanje u Bijelom Polju, te rijeke Bunu, Bunicu, Bregavu, Krupu, Neretvu
	presijeca rijeke Bunu, Bunicu, Neretvu, Studenčicu, Trebižat

	2.7
	Potencijalni negativni uticaj na pejsaž i prirodu
	Dio trase (stac. 49+000 - 50+000km) može se poboljšati pomicanjem sa lokacije Mandići istočnije. Potencijalnu lokaciju prijelaza Trebižata nije moguće odrediti bez detaljnog terenskog obilaska i adekvatne krajobrazne analize
	Područje Blagaj – Kosor – ušće Bune, koje je zaštićeno i predstavlja vrijednu kulturnu i prirodnu baštinu, treba očuvati kao cjelinu
	Trasu cijelom dužinom voditi s iste strane Neretve – izbjegavati prijelaz rijeke, a ukoliko se prelaženje Neretve pokaže nužnim, planirati ga sjeverno od utoka Bune, gdje počinje kanjonski dio Neretve

	2.8
	Potencijalni negativni uticaj na lokalnu klimu
	Nisu predviđeni nikakvi negativni uticaju
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	2.9
	Potencijalni negativni uticaj na dobijanje građevinskog materijala
	Planirana izgradnja autoputa moguća je iz pozajmišta na samoj trasi
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	2.10
	Potencijalni negativni uticaj na životinje
	Investitor bi morao izgraditi veći broj zaštitnih mehanizama, dovoljan broj prolaza za divljač (ovo bi moralo teći uz tješnju suradnju sa meritornim ljudima u  lovačkim društvima jer oni najbolje znaju kretanje divljači na svom terenu). Smanjiti na minimim sječu šuma, a što se opet negativno reflektiraju na divljač, kroz nestanak mjesta za gniježdenje, razmnožavanje itd.;

	2.11
	Tehnička pitanja 
	Nema


	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	2.12
	Zahtjevi prema Trećoj strani i Vlastima 
	Formiranje međudržavne komisije zbog definiranja pozicije graničnog prijelaza
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1


	III
	Potrebne mjere ublažavanja negativnih uticaja na okoliš

	3.1


	Zaštita kvaliteta zraka 
	Sadnja ‘zavjesa’ od vegetacije i izgradnja barijera protiv buke  smanjuju djelovanje zagađivača zraka koje stvaraju vozila 
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	3.2
	Zaštita podzemnih i nadzemnih voda
	Kontrolirani sistem odvodnje vode sa kolnika i lagune za zadržavanje vode, po potrebi separatori
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	3.3
	Smanjenje buke
	Zidovi za zaštitu od buke 
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	3.4
	Upravljanje odlaganjem građevinskog materijala i otpada
	Odgovarajuće upravljanjem otpadom sa gradilišta. Višak materijala će se koristiti za mjere uređenja pejsaža
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	3.5
	Obezbjeđenje ograda i prolaza za životinje ispod puta
	Ograda na nožicama nasipa; rubu usijeka

Potrebni prolazi za životinje ispod autoputa, propusti za vodu će takođe služiti kao prolazi za životinje
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1

	3.6
	Sprečavanje povrede pejsaža
	Uspostavljanje zelenih pojaseva 
	Isto kao Varijanta 1
	Isto kao Varijanta 1


	IV
	Rezime
	Glavne prednosti:

- Najkraća veza prema luci Ploče
	Glavne prednosti

- Trasa je u skladu sa prostornim planovima općina kroz koje prolazi, te sa TEM-om
	Glavne prednosti

- Trasa je većim dijelom u skladu sa prostornim planovima općina kroz koje prolazi, te sa TEM-om

- uklapa se u planiranu trasu JJAC, na prostoru RH

- veći dio ngativnih utjecaja može se ublažiti primjenom mjera zaštite

	
	
	Glavne mane

· Potrebne izmjene i dopune prostornih planova 

· građevinski izuzetno zahtjevna

· -potreban velik obim mjera zaštite (voda)

· -veći dio trase prolazi u blizini urbanih zona 
	Glavne mane

- ne omogućuje se veza na JJAC u RH(u slučaju prolaska JJAC kroz RH) 

- otežana primjena mjera zaštite u području parka Hutova blata, Čapljine, Gabele, delte Neretve

- ne ide izravno prema luci Ploče
	Glavne mane

- složeni prijelaz preko Neretve

- paralelno vođenje uz granicu (prijedlog ući izravno u RH)

- duža trasa od ostalih




	V
	Preporuke
	Ne preporučuje se:

· zbog sukoba sa prostorno planskom dokumentacijo

- građevinsko-tehnički vrlo složena

-potreban veliki obim mjera zaštita


	Ne preporučuje se:

Glavni razlog:

 Nema sukoba sa planom prostorno planiranja,

 u građevinsko tehničkom smislu zahtjevan prolazak u završnom segmentu u zoni općina Čapljina (Hutovo blato, Gabela)


	Preporuča se:

Glavni razlozi: 

Nema sukoba sa planom prostornog planiranja, osim u jednom manjem segmentu 

Negativan uticaj na prijelaz rijeka sveden na minimum, primjenom zatvorenih sustava odvodnje


INICIJALNA PROCJENA NEGATIVNIH UTICAJA NA ODABRANOJ VARIJANTI I PREDLOŽENE MJERE UBLAŽAVANJA 

Slijedeća tabela daje pregled najvažnijih pitanja okoliša vezanih za odabir varijante. Tabla takođe daje listu mjera za ublažavanje negativnih uticaja koju bi trebalo usvojiti u toku faze projektiranja varijante kao i u toku izgradnje i korištenja autoputa kako bi se na smanjili svi negativni uticaji na okoliš.

	Kilometar puta
	Područje / Lokacija 
	Pitanje uticaja na okoliš
	Mjere ublažavanja u toku projektiranja
	Mjere ublažavanja u toku izgradnje 
	Mjere ublažavanja u toku korištenja 

	Varijanta 7 (od km 0+000 do km 69+525)

	cca Km 1 + 000
	Prigrađani
	Prolazi neposrednim slivom crpilišta Salakovac

Na promjenu režima toka podzemnih voda (tj. izdašnost izvorišta) i zagađenje podzemnih voda.
	Potreban veliki obim mjera zaštita
	Dobra praksa upravljanja gradilištem da se izbjegne zagađivanje
	U slučajevima iznenadnih zagađenja nositelj zahvata će postupati prema Operativnom planu interventnih mjera u slučaju iznenadnih zagađenja

	km 2+000,00
	čvorište-podvožnjak
	veza na M17
	
	
	Sniženje buke

	od km 3+000
do km 6+000
	Zeljuša-Potoci
	Prolazi nizvodno od crpilišta Potoci (Bošnjaci)
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja
	
	

	od km 0+000
do km 10+000
	
	izraženo razdjelno djelovanje na krajobraz
	što više uklopiti autoput u okoliš
	
	

	km 10+900,00
	vijadukt
	objekt dužine 1000 m
	što više uklopiti objekt u okoliš
	
	

	km 16+230,00
	vijadukt
	objekt dužine 1130 m
	što više uklopiti objekt u okoliš
	
	

	km 20+900,00
	čvorište-nadvožnjak
	veza na M6.1
	Naknada za eksproprijaciju, sniženje buke
	
	

	km 26+360,00
	Kosor, Presijeca rijeku Bunu
	Na zagađenje i promjenu režima toka površinskih voda
most 270 m
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja
	
	Sistem odvodnje kako bi se izbjeglo zagađivanje rijeke

	km 28+780,00
	Marići, Presijeca rijeku Bunicu
	Na zagađenje i promjenu režima toka površinskih voda
most 840 m
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja
	
	Sistem odvodnje kako bi se izbjeglo zagađivanje rijeke

	km 46+000,00
	Most Neretva
Gradina
	Na zagađenje i promjenu režima toka površinskih voda
most 805 m
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja
	
	Sistem odvodnje kako bi se izbjeglo zagađivanje rijeke

	km 49+615,00
	vijadukt
	Na zagađenje i promjenu režima toka površinskih voda
objekt dužine 1055 m
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja, te što više uklopiti objekt u okoliš, pozornost pri projektiranju dugih i visokih objekata
	
	Sistem odvodnje kako bi se izbjeglo zagađivanje rijeke

	od km 48+000
do km 51+000
	Bodenik-Crljena 
	Prolazi uzvodno od treće zaštitne zone izvorišta pitke vode ''Bjelave''
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja
	
	Sistem odvodnje kako bi se izbjeglo zagađivanje rijeke

	km 52+240,00
	vijadukt
	objekt dužine 1410 m
	što više uklopiti objekt u okoliš
	
	

	km 55+590,00
	Most Neretva
Gradina
	Na zagađenje i promjenu režima toka površinskih voda
most 1180 m
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja
	
	Sistem odvodnje kako bi se izbjeglo zagađivanje rijeke

	km 57+800,00
	Most Trebižat
	Područje rijeke treba posebno paziti, te pronaći što kvalitetniji prolaz kako bi se sačuvala ljepota kraja 
most 355 m
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja
	
	Sistem odvodnje kako bi se izbjeglo zagađivanje rijeke

	km 69+000,00
	Jezerac
	Završava na kraškom polju Jezerac što je u zaleđu izvora Prud odakle postoji dokazana podzemno vodna veza ponora sa izvorom
	može se ublažiti mjerama prevencije i ublažavanja negativnog uticaja
	
	


5 grafički prilozi

5.1 KARTA OGRANIČENJA,  mj 1:50 000

5.2 KARTA OGRANIČENJA NA SATELITSKOJ KARTI,  mj 1:50 000
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_1174979575.doc
		PROJEKTNA BRZINA VP (km/h)

		VOZNI TRAK   (m)

		RUBNI TRAK-RUBNA CRTA

		ZAUSTAVNI TRAK (m)

		BANKINA (m)



		

		

		UNUTARNJI (m)

		VANJSKI (m)

		

		



		120   AUTOCESTA

		3,75

		0,25 (0,5)

		0,25 (0,2)

		3,00 (2,5)

		1,00 (1,5)



		100 / 120   BRZA CESTA

		3,50 / 3,75

		0,50

		0,25

		-

		1,50






_1174979589.doc
		PROJEKTNA BRZINA VP (km/h)

		Rmin (m)

		Lmin (m)

		Amin (m)

		smax (%)

		R(min (m)

		R(min (m)



		120  AUTOCESTA

		650(750)

		95

		267

		4(5)

		19000

		13000



		100  BRZA CESTA

		450

		75

		184

		5(6)

		8700

		5700






_1174979536.doc
		PROJEKTNA BRZINA VP (km/h)

		Rmin (m)

		ZAUSTAVNA PREGLEDNOSTI


Pz (m)

		ŠIRINA BERME PREGLEDNOSTI


b (m)



		120  AUTOCESTA

		750

		280


  (200)*

		13.3


 (6.7)*



		100  BRZA CESTA

		450

		190


  (150)*

		9.9


 (6.3)*



		80  MAGISTRALNA CESTA

		250

		  (150)*

		 (6.3)*






