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1. UVOD

1.1. Predmet, ciljevi, teze disertacije i prostorni obuhvat

Predmet, ciljevi i teze istrazivanja. S obzirom na veliku geoprometnu vaznost
hrvatskog gorskog praga, a u tom okviru osobito prvih povijesnih makadamskih cesta za
formiranje prometnog sustava Hrvatske i jugoistoéne Europe, o toj temi je dosad objavljeno
na stotine znanstvenih (i popularnih) radova i ¢lanaka. Medutim, (gotovo) svi objavljeni
radovi razraduju 1 orijentiraju se na objasnjavanje pojedinih uzih tema i postavki, dok
nedostaje obuhvatniji sinteticki pristup i obrada. U ovom radu se nastojala uz istrazivanja
novih izvora 1 terenskog rada, dati historijsko-geografska sinteza svih relevantnih podataka o
prvim modernim cestama iz unutrasnjosti prema sjevernom Jadranu, dakako i u kontekstu
zbivanja 1 meduzavisnih procesa u Sirem geograskom prostoru. Uz taj osnovni predmet i cilj
istrazivanja, valjalo je istraziti i objasniti jo$ nekoliko prvenstveno geografskih tema, kao Sto
je utjecaj povijesnih cesta i prometno-gospodarske djelatnosti na oblikovanje i transformaciju
podrucja Gorske Hrvatske u gospodarskom i demografskom smislu, transformaciji pejzaza i
sl. Tako postavljeni predmet istrazivanja valjalo je ostvariti kroz nekoliko ciljanih zadaca:

1.) Prikupiti 1 sistematizirati svu raspolozivu gradu o povijesnim cestama preko
hrvatskog gorskog praga. Kroz nekoliko godina prikupljena je golema objavljena i
neobjavljena relevantna grada, kako bi se mogao dobiti cjeloviti uvid i sagledati sve potrebne
¢injenice ove kompleksne teme. Konzultirano je viSe od pet stotina jedinica literature i izvora,
uz istraZivanja na terenu (i uz informacijsku obradu i prikaz). Posebna pozornost bila je
poklonjena prikupljanju izvorne dosad neobjavljene grade, $to je provedeno u drZzavnim,
drustvenim 1 privatnim arhivima 1 zbirkama u Zagrebu, Karlovcu, Rijeci, Koprivnici,
Delnicama, Budimpesti, Becu, Ljubljani i Grazu. Od posebne je vrijednosti prikupljena
planerska 1 kartografska grada o Karolini, Jozefini 1 Lujzijani (i drugim povijesnim cestama
Gorske Hrvatske). Potom je provedena sistematizacija grade, a izvrSene su i komparativne
provjere to¢nosti i relevantnosti pojedinih izvora i literature.

2.) Kroz analizu geoprometnog poloZaja Hrvatske odrediti zna¢enje i ulogu hrvatskog
gorskog praga. Provedena je analiza geoprometnog i geostrateSkog polozaja Hrvatske u ovom
dijelu Europe, te u mrezi dogovorenih i potencijalnih paneuropskih (TEN-T) koridora i
glavnih prometnih smjerova. U tom kontekstu valorizirana je pozicija hrvatskog gorskog
praga, odnosno znacenje prvih povijesnih i sadaSnjih prometnih veza preko Gorske Hrvatske

u prometnoj mrezi Hrvatske 1 Europe.



3.) Analizom razvoja prometnica i transporta od antickih putova do kraja 19. stoljeca
prikazati promjene u znacenju i ulozi hrvatskog gorskog praga. Analiziran je povijesni razvoj
1 znafenje prometnica i prometa preko hrvatskog gorskog praga (i Sire u Gorskoj Hrvatskoj,
kvarnerskom primorju i juznom peripanonskom prostoru), od predpovijesnih putova i veza
sve do zZeljezni¢kog razdoblja druge polovice 19. stoljeca, uz naglasak na makadamske ceste u
18. 1 19. stoljecu.

4.) Istraziti 1 odrediti trase triju povijesnih cesta preko gorskog praga i prikazati ih
metodom georeferenciranog videa. Na osnovi izvora i literature (pogotovo izvornih recentnih
kartografskih prikaza), te terenskih istrazivanja, identificirana je i rekonstruirana tocna trasa
(uz osnovne prelokacije) Karolinske, Jozefinske 1 Lujzinske ceste. S tim u vezi snimljen je i
informacijski georeferencirani video, kojim je zabiljezeno sadaSnje stanje nekadasnjih trasa tri
povijesne ceste kao baza za izradu mobilnih aplikacija u svrhu modernije turisticke
valorizacije.

5.) Prikupiti, analizirati i vrednovati svu postojecu povijesnu gradu o planiranju, tijeku
izgradnje 1 eksploataciji Karoline, Jozefine i Lujzijane. Analizirana je i sistematizirana
opsezna grada (od koje je dosta i izvorne) o planiranju, projektiranju, tehnici i tehnologiji
izgradnje, te pripremama i tijeku izgradnje svake od tri ceste posebno. Takoder su analizirani
prikupljeni podaci o nacdinima 1 uspjeSnosti odrzavanja tih ceste, kao 1 njihovim
modernizacijama. Analizirana je i obimna grada o graditeljima povijesnih cesta, a osobito o
glavnim projektantima 1 voditeljima izgradnje.

6.) Uz primjenu historijsko-geografskih i1 eko-historijskih metoda analizirati glavne
elemente i faktore utjecaja povijesnih cesta na transformaciju i valorizaciju prostora hrvatskog
gorskog praga. Provedena je analiza utjecaja prvih modernih cesta na valorizaciju i
transformaciju ovog dijela Gorske Hrvatske, odnosno rijecke i karlovacke gravitacijske zone,
uz meduzavisni odnos prema susjednim hrvatskim i Sirim geografskim podru¢jima. Analiza se
prvenstveno odnosi na obujam i tijek procesa deagrarizacije, industrijalizacije i urbanizacije u
tom prostoru. Posebno je analizirana transformacija gospodarskih djelatnosti, te promjena
profesionalne strukture stanovniStva. Analizirane su i1 promjene u prostornom rasporedu
stanovnistva, pogotovo u koridorima povijesnih cesta, kao i u mrezi osnovnih centralnih
naselja toga podrucja. Ova analiza je provedena prostorno diferencirano uz naznacavanje
specificnih pojava u procesima transformacije na pojedinim dijelovima ovog dijela Gorske
Hrvatske. Posebno su analizirane dosadaSnje, a pogotovo moderne mogucénosti turisticke

eksploatacije ovog kraja.



7.) Prikupiti raspolozivi povijesni ilustracijski materijal i staviti ga u funkciju
objasnjavanja grade povijesnih cesta, te primijeniti kartografske i druge prikaze na principima
geografskih grafickih metoda. Sistematizirana je analizirana opsezna planerska i osobito
kartografska grada, te su za ilustracije izabrane karte 1 crtezi koji su relevantni za dopunu i
potporu ocjena i zakljuCaka u tekstu. Pomno su izabrani i1 tehnic¢ki izvedeni brojni
novonacrtani kartogrami i grafikoni, a u skladu sa suvremenim geografskim grafickim
metodama. Na terenu je snimljen veliki broj aktualnih fotografija, od kojih je za ilustracije
izabran manji broj ali koji najbolje dokumentira sadaSnje stanje triju povijesnih cesta.

Na temelju postavljenih ciljeva i prethodnih istrazivanja mogu se postaviti osnovne
hipoteze ovoga rada, od kojih su najvaznije:

1.) Izgradnja prvih makadamskih cesta preko hrvatskog gorskog praga imala je
kljuénu ulogu u procesu jacanja jadranske orijentacije tadaSnje Hrvatske 1 Ugarske, odnosno
cijele Habsburske Monarhije.

2.) Bez prvih povijenih cesta preko Postojnskih vrata i hrvatskog gorskog praga ne bi
bilo gospodarsko-demografskog rasta sjevernojadranskih luka, uspjeSnog provodenja
merkantilistiCke politike beckoga dvora i1 procesa litoralizacije istocne obale sjevernog
Jadrana.

3.) Povijesne ceste bile su osnovni faktor razvoja prometa i luka na Savi i Kupi, te
povezivanja panonskog i jadranskog prostora u jedinstven podunavsko-sjevenojadranski
prometno-gospodarski sustav. Osnovni krvotok toga sustava bila je trgovacko-prometna
magistrala Banat — Karlovac — Rijeka.

4.) Izgradnja povijesnih cesta bile su najvece gradevinske investicije u Hrvatskoj u 18.
1 pocetkom 19. stoljeca i utjecale su na njezin ukupni gospodarski razvoj. One su utjecale i na
stvaranje vlastitog gradevinskog stru¢nog kadra uz primjerenu suradnju sa stranim
struénjacima. U tom procesu najvazniju ulogu imala je tadasnja Vojna krajina, gdje su
najve¢im dijelom formirani gradevinski stru¢njaci. Uz to Vojna krajina pruzala je 1 sigurnost
odvijanju prometa na novim cestama.

5.) Povijesne ceste bile su osnovni ¢imbenik gospodarske i druStvene transformacije
podru¢ja hrvatskog gorskog praga. One su uvjetovale stvaranje nove slike prostornog
rasporeda stanovnistva i promjene u rasporedu centralnih naselja. Demografski brze rastu
naselja uz ceste dok u okolici i u prometnoj periferiji depopuliraju.

6.) Prve moderne makadamske ceste mogu postati ponovno vazan cimbenik
gospodarskog razvoja podrucja hrvatskog gorskog praga, osobito kroz suvremenu turisticku

valorizaciju.



7.) Prve povijesne ceste prostorno su definirale i pruzanje nekih europskih prometnih
koridora, koji danas ¢ine osnovne silnice razvoja (koridor Vb, Pyhrinski smjer).

8.) Jos postoji velik neistrazeni korpus izvora o povijesnim cestama preko hrvatskog
gorskog praga. Takoder nedostaje obuhvatna geografsko-povijesna sinteza temeljena na
metodologiji historijske 1 prometne geografije. Uz to jo$ nisu precizno definirane trase triju
povijesnih cesta i njihovo danaSnje stanje — uz primjenu suvremenih kartografskih metoda
(georeferencirani video).

Prostorni obuhvat istrazivanja. Geografsko podrucje kojim se bavi ovaj rad moze se
svesti na tri razine istraZzenosti i interpretacije. 1.) To su ponajprije gravitacijske zone Rijeke,
Senja i Karlovca, te prostor Gorske Hrvatske izmedu njih. Kroz ovo geografsko podrucje
prolaze Karolinska, Jozefinska i Lujzinska cesta, kojima se ovaj rad prvenstveno bavi. 2.) U
nesto prostorno Sirem interesu rada je i blize okolno podrucje, koje je komplementarno s uzim
prostorom gorskog praga. U radu su obradeni prometno-geografski i drugi odnosi koji
komplementiraju na geografskom podrucku trokuta Zagreb — Trst — Karlobag, a najve¢i dio
analiza odnosi se na podru¢je triju danaSnjih zupanija — Karlovacke, Licko-senjske i
Primorsko-goranske. 3.) Usporedbe procesa 1 promjena koje se odnose na hrvatski gorski prag
razmatrane su 1 u znatno geografski Sirem kontekstu, jer su medusobno povezane i
meduzavisne. Tako dijelovi rada zahvacaju i cijelo podrucje juzne Panonske nizine — do
Banata, zatim veze prema madarskom i austrijskom prostoru, srednjoj Europi i talijanskom
dijelu Sredozemlja.

S obzirom na upravno-politicku organizaciju prostora u 18. stoljecu i najve¢em dijelu
19. stoljeca, istrazivanja i analize u ovom radu ponajprije se odnose na prostor civilne ili
banske Hrvatske od Karlovca i Ozlja na sjeveru do Cabra na zapadu i rije¢kog primorja na
jugozapadu. To je i podrucje Severinske zupanije (od 1776. do 1786.), odnosno sa sjevenim
prostorom (s prekokupskim kotarevima) to je dio velike Zagrebacke Zupanije, a na jugo-
zapadu tzv. Austrijskog 1 kasnije Ugarskog primorja. Na tom je podru¢ju nakon razvojacenja
Vojne krajine potkraj 19. stolje¢a osnovana i RijeCko-modruska Zupanija. Na istocnom dijelu
do bosanske granice s Osmanlijama od 16. stolje¢a egzistira Vojna krajina, koja je
marijaterezijanskom reorganizacijom organizirana u Karlovacki generalat (nakon 1778.
Karlovac je izuzet iz vojne uprave) i Bansku krajinu. Jozefinska cesta iSla je kroz
vojnokrajisko podrucje, tako da je u srediStu interesa ovoga rada prostor od Karlovca do
Senja, odnosno uglavnom podrucje Slunjske, Ogulinske 1 Otocke pukovnije s vojnim

komunitetom Senjom. S obzirom na vaznost tzv. Dalmatinske makadamske ceste (Zuta Lokva



— Otocac — Gospi¢ — Zrmanja), te osobito Terezijane (Karlobag — Gospi¢), ovaj rad bavi se
djelomice i cijelim podruc¢jem Licke zavale (Gacke, Like i Krbave).

Prema kriterijima geografske nodalno-funkcionalne regionalizacije, sredi$nje podrucje
koje obraduje ovaj rad, prvenstveno zahvaca Rijecku gravitacijsku regiju, koja seze duboko u
kontinent. Na sjevernom pocetku tri povijesne ceste nalazi se Karlovacka nodalno-
funkcionalna regija, koja ima manju gravitacijsku zonu, a ovamo dosezu gravitacijske
funkcije sredi$nje Zagrebacke nodalno-funkcijske regije. Na morskom terminalu Jozefine
djeluje u sjeni snage rijeCke gravitacijske zone, podru¢jem znatno manja Senjska gravitcijska
zona. Izmedu ove tri glavne nodalno-funkcionalne regije nalazi se nekoliko manjih lokalnih
nodalno-funkcionalnih centara, koji svojim funkcijama zadovoljavaju uze gravitacijske zone,
kao $to su Delnice, Ogulin ili Vrbovsko. Snaga funkcija ovih velikih i vecih centralnih
naselja, kao 1 manjih lokalnih srediSta (uglavnom na trasi cesta), proizasla je iz razvoja
prometno-trgovackih funkcija koje se od 18. stoljeca razvijaju na ovom prodrucju izgradnjom
i koriStenjem starih povijesnih cesta, a taj je proces objasnjen u ovom radu.

U prirodno-geografskom smislu, ovaj rad se odnosi na tri osnovne geografske regije.
Na sjeveru se nalazi dio peripanonskog prostora, u sredini zapadni dio Gorske Hrvatske, a na
jugozapadu dio sjeverno-jadranske primorske regije. Uvjetno-homogena regionalizacija
Hrvatske na tom prirodno razli¢itom i atraktivnom podruc¢ju razlikuje nekoliko vec¢ih i niz
manjih regionalnih cjelina (ROGIC, 1977., 1982.; MAGAS, 2013.,). Na sjevernom,
karlovackom podrucju, tri povijesne ceste nalaze se u uvjetno-homogenoj regiji Kupsko-
koranskog pobrda i zaravni, odnosno one pocinju u Sjevernom krSkom Pokuplju i Koransko-
banovinskom prostoru. U Gorskoj Hrvatskoj povijesne ceste prolaze kroz uvjetno-homogene
regije Gorskog kotara, te Ogulinsko-plaS¢anske udoline (ili zavale) 1 zapadnog dijela Licke
zavale (Gacke). U tom gorskom prostoru, koji sa sjeverozapada ima prijelazno podrucje u
Lukovdolsko-severinskom Pokuplju, Gornjodobranskom vrbovskom i ogulinskom prostoru,
te u Tounjskoj udolini na istoku toga podrucja, nalazi se jo$ nekoliko manjih uvjetno-
homogenih cjelina toga kompozitnog dolinsko-gorskog prostora. To su: Podkapelska zavala
(Podkapelski submontani pojas), Dobransko-ogulinski ili Ogulinsko-modruski prostor,
Plas¢ansko-saborski kraj, Brodsko-Cabarski prostor, Delnicko-lokvarski prostor, Dreznic¢ki
kraj, Brinjska udolina (kao dio zapadne Like) i jo§ nekoliko manjih uvjetno-homogenih

cjelina.
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Slika 1. Podrucje hrvatskog gorskog praga s makadamskim cestama Karolinom, Jozefinom,

Lujzijanom i Rudolfinom (P. Feletar, 2014.)

Prelaze¢i Gornje Jelenje 1 Vratnik, gorsko podrucje prelazi u Kvarnersku primorsko-
oto¢nu uvjetno-homogenu regiju, sa specificnim prirodnim i razvojnim krakteristikama. Od
sjeverozapada prema jugoistoku u toj se regiji izdvajaju: Rijecki urbanizirani primorski
prostor, Kastavstina 1 GrobinStina s Klanom, Vinodolski fliSni prostor, Senjsko-jurjevsko
podvelebitsko primorje (Podvelebitska primorska padina) 1 druge manje prostorne cjeline.

Na podru¢ju tri danasnje zupanije — Karlovacke, Primorsko-goranske i Licko-senjske
— kroz koje prolaze Karolinska, Jozefinska 1 Lujzinska cesta, na povrSini od 1.256,4 km?,
zivjelo je 1857. godine 486.667 stanovnika (uz gustocu naseljenosti od 38,7 stanovnika na
cetvorni kilometar), a u 2011. godini 476.602 stanovnika (ili 37,9 stan./km?). Podrucje kroz
koje prolaze tri povijesne ceste, s gravitacijskim prostorom, zahvaca povrSinu od oko 800
km?. Godine 1857. na tom je podrucju Zivjelo oko 330.000 stanovnika ili oko 40 na km?, a u
2001. godini oko 380.000 stanovnika ili oko 45 na km?> (MAGAS, 2013., 117-176; NJEGAC,
2002.,225-280; ROGIC, 1982., 125-140; PAVIC, 2012., 187-190; CRKVENCIC, 1974.).



1.2. Dosadasnja istrazivanja

(Pregled literature 1 izvora)

I ovaj rad se dobrim dijelom temelji na dosada$njim rezultatima istrazivanja, odnosno
na postojecoj literaturi i objavljenim izvorima. Objavljeno je vrlo mnogo studija, radova i
¢lanaka o razvoju prometa i znacenju hrvatskog gorskog praga, odnosno o prvim povijesnim
makadamskim cestama, Karolini, Jozefini i Lujzijani, jer je njihova vaznost velika, kako za
kraj kojim prolaze, tako i za ukupni hrvatski razvoj i povijest. Sve je te brojne radove trebalo
sabrati, sistematizirati, valorizirati i rezultate pretoCiti u prvu sveobuhvatnu znanstvenu
sintezu. Ostvarenim rezultatima objavljenih istrazivanja dodana je i nova izvorna grada
skupljana viSe godina iz drzavnih i drustvenih arhiva i privatnih zbirki u Hrvatskoj i
inozemstvu. Konzultirano je viSe od 700 jedinica literature i objavljenih izvora, od kojih je
koriSteno 1 uglavnom citirano oko 400 naslova. Osnovna tematska karakteristika objavljenih
radova je uza ili uska specijaliziranost u izboru tema, $to je logi¢na praksa, jer se uza tema o
pojavama, procesima i funkcijama moze temeljitije 1 sveobuhvatnije obraditi. Takvi
specijalisti¢ki pristupi su dobrodosli 1 predstavljaju temelj u sastavljanju ovoga sinteznoga
rada o povijesti i znac¢enju prvih modernih makadamskih cesta.

Osnove o vaznosti geoprometnog polozaja Hrvatske i hrvatskog gorskog praga u
okruzenju i Europi, odnosno nase jadranske orijentacije, postavio je medu prvima Josip
Rogli¢ (1953.; 1971.). On je ustvrdio da je ,,jadranska prometna orijentacija sudbinski poziv
Hrvatske®. Ovu temu s historijsko-geografskog i ekonomsko-geografskog stajaliSta dalje
razraduju Veljko Rogi¢ (1971.; 1982.), te kasnije Nikola Strazi¢i¢ (1989.; 1996.), Miroslav
Si¢ (1996.; 2007.), Damir Maga§ (2013.), Adolf Mali¢ (1992.) i drugi. Ovoj temi svoj
doprinos dali su i stru¢njaci drugih struka, posebno iz prometnih znansti, koji temeljito
razraduju makroprometni aspekt u kojem se nalazi suvremena Hrvatska, kako u domacoj
izgradnji autocesta, tako osobito u odnosu na prometne silnice susjednih zemalja i
paneuropske (TEN-T) koridore, a u okviru toga i geoprometne valorizacije hrvatskog gorskog
praga. Tako je Aleksa Ladavac (1986.) joS u vrijeme hladnoga rata pisao o potrebi 1 znacenju
boljeg prometnog povezivanja prostora Alpe-Jadran, a kasnije (naro€ito zadnjih petnaestak
godina) brojni autori pisali su o ukljuc¢ivanju Hrvatske u europske prometne tokove, a u tom
kontekstu 1 o znacenju veza preko gorskog praga: Josip Bozicevi¢ (1992.; 1993., te jos
nekoliko radova u suradnji s drugim autorima), Milan Ili¢ (2006.), Ivan Legac i Darko

Mlinarié¢ (1993.), Vanja Skori¢ (2002.) i drugi.



Osobito je obimna bibliografija o povijesnom razvoju prometa i njegovu znacenju na
podrucju Gorske Hrvatske od pretpovijesti do danasnjih dana, kao i u odnosu i znacenju toga
prometa prema susjednim i udaljenijim podru¢jima. U ovom radu koristili smo vecinu tih
¢lanaka, Ciji su autori uglavnom povjesnicari i geografi. I u ovoj literaturi nedostaju sintetski
radovi 1 analize. Ipak, neke studije donose pregled razvoja prometa i kroz duza razdoblja, Sto
se djelomice odnosi i na gorski prag. Takvi su primjerice radovi Mirele Slukan Alti¢ u njenoj
sintetskoj knjizi o povijesnoj kartografiji (2003.) i Lovorke Corali¢ za srednji vijek (1997.).
Vazne podatke 1 ocjene iz povijesti prometa donose i brojni autori-suradnici u sintezama
hrvatske povijesti, odnosno u pregledima opée povijesti Hrvata i Hrvatske: Lovorka Corali¢ i
dr. (2013.), Trpimir Macan i Zeljko Holjevac (2013.), Mirko Valenti¢, Lovorka Corali¢ i dr.
(2005.), pa 1 Josip Horvat u opseznoj povijesti kulture Hrvata kroz 1000 godina (1942.) i
drugi.

Uz ove radove koji zbirno donose hrvatsku povijest, posebno o anti¢koj mreZzi putova,
primjerice, pisali su brojni povjesnicari i arheolozi, a koristili smo i radove Hrvoja Gracanina
(2010.), Hrvoja Petrica (1994.), Radovana Pavi¢a (2012.) i druge. Vaznost transhumantnih
kretanja za razvoj srednjovjekovnih veza, te o razvoju srednjovjekovnih i ranonovovjekovnih
karavanskih putova koji su prethodili prvim modernim makadamskim cestama, takoder je
pisano u sintetskim studijama hrvatske povijesti, ali i u ve¢em broju pojedina¢nih radova.
Koristili smo 1 konzultirali ve¢inu njih, uz neke manje korekcije i uskladivanja podataka i
ocjena. O ovoj temi isti¢emo radove Veljka Rogic¢a (1982.), Dane Pejnovica (1995.; 2009.),
Milana Kruheka (1995.), Gorana Moravceka (2007.), Mirele Slukan Alti¢ (2005.), Josipa
Adamceka (1978.), Rudolfa Bi¢ani¢a (1953.) i drugih.

Za pregled izgradnje i razvoja makadamskih cesta, zatim o regulacijama Save i Kupe,
te o razvoju Zeljeznica tijekom 18. 1 19. stoljec¢a dosad je objavljena obimna literatura, koja je
najve¢im dijelom koriStena i u ovom radu, ali su k tomu dodani i brojni neobjavljeni izvori.
Najcjelovitije podatke kao 1 povijesne ocjene i komentare o znafenju prvih makadamskih
cesta, unapredenju plovidbe Savom i1 Kupom, kao 1 o prvim zZeljeznickim prugama na ovom
podrucju, donijeli su radovi Igora Karamana (1962.-1994.), a potom i Miroslave Despot
(1953.; 1961.; 1962.), Josipa Horvata (1942.), Veljka Rogi¢a (1981.; 1982.), Zeljka Holjevca
(2013.), Ivane Horbec (2005.), Mire Kolar-Dimitrijevi¢ (2005.), Dane Pejnovica i Branka
Vujasinovica (1998.), Mirele Slukan Alti¢ (2005.), Matije Glada i1 Petre Ivani¢ (2007.), Lare
Cernicki i Stase Forenbahera (2012.), Mirka Valentiéa (2005.), Andre Blanca (2003.),
Rudolfa Strohala (1936.; 2005.), Stjepana Szavitza Nossana (1970.; 1971.), Josipa Gornici¢a
Brdovackog (1952.), Bernarda Stullija (1968.) 1 drugih.
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Razradom planiranja, projektiranja, izgradnje i eksploatacije, te podataka o
graditeljima triju povijesnih cesta bavio se veliki broj autora, mahom povjesnicara, ali i
ekonomskih povjesnicara, geografa, gradevinara, prometnih stru¢njaka i drugih. Detaljnu
razradu teme o Karolinskoj cesti, uz brojne objavljene radove i izvore, poduprli smo u ovom
radu novom arhivskom gradom, uglavnom iz beckih, budimpestanskih, ljubljanskih i
karlovackih arhiva i muzeja (do kojih smo dosli i dobrotom Milana Kruheka, Darka Varge 1
Vladimira PerSina). Izvorne i posredne podatke o povijesti Karolinske ceste donose i radovi
Ljudevita Krmpotiéa (1997.), Lare Cernicki i Stase Forenbahera (2012.), Gorana Moravéeka
(2007.), Igora Karamana (1989.), Matije Glada (2014.), Josipa Horvata (1942.), Sene
Gvozdanovi¢ (1965.), Radoslava Lopasi¢a (1895.), Miroslave Despot (1961.; 1953.), Igora
Karamana (1966.), Stjepana Szavitza Nossana (1970.) i drugih.

Najcjelovitije radove o Jozefinskoj 1 Lujzinskoj cesti donose Stjepan Szavitz Nossan,
Igor Karaman, Rudolf Strohal, Miroslava Despot, Lara Cernicki i Stago Forenbaher, Matija
Glad, Goran Moravcek, Josip Horvat i drugi. Osim njihovih radova o ovoj temi isticemo i
vrijednosti studija i ¢lanaka Veljka Rogi¢a (1953.; 1971.), Dragutina Feletara (2003.), Zeljka
Holjevca (2013.), Juliusa Franza de Paula Frasa (1988.), Alberta Fortisa (1984.), Damira
Magasa (2013.), Drazena Njegaca (2002.), Eve Holz (1994.), Mirele Slukan Alti¢ (2003.),
Julia Stanisavljevica (1982.) i drugih.

Opseznu i zahtjevnu temu o prvim modernim makadamskim cestama kao faktoru
valorizacije 1 transformacije prostora hrvatskog gorskog praga i susjednih podrucja razraduje
velik broj autora kroz brojne specijalistiCke teme. Od njih najvise smo koristili rezultate
istrazivanja Igora Karamana, Miroslave Despot, Josipa Horvata, Veljka Rogi¢a, Rudolfa
Strohala i Josipa Sipusa. Uz njihove radove o ovoj temi koristili smo i gradu iz ¢lanaka koje
su napisali Joso Lakato§ (1924.), Rudolf Bic¢ani¢ (1951.; 1953.), Mira Kolar Dimitrijevi¢
(2005.), Danilo Klen (1988.), Petar Str¢i¢ 1 Maja Poli¢ (2010.), Ivan Erceg (1957. — 1977.),
Radovan Pavi¢ (2012.), Mirko Valenti¢ (2005.) 1 drugih.

O promjenama u demografskim obiljezjima prostora hrvatskog gorskog praga u 18. 1
prvoj polovici 19. stolje¢a koristili smo podatke koje navode uglavnom povjesnicari i
ekonomski povjesnicari u ¢lancima koje smo ve¢ spomenuli (Rudolf Strohal, Igor Karaman,
Zeljko Holjevac, Lovorka Corali¢, Mirko Valenti¢, Miroslava Despot i drugi). Oni uglavnom
navode podatke o demografskim kretanjima u naseljima uz tri povijesne ceste u razdoblju od
1772. do 1850. godine. Tako ti podaci najceS¢e nisu za pojedine godine kompletirani za sva
naselja uz ceste, a dobar dio podataka je procijenjen ili preracunat iz drugih pokazatelja, kada

se oni saberu 1 usporede s demografskim kretanjima u susjednim podruc¢jima, moze se dobiti
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dosta realna slika stvarnog demografskog stanja. Za demografsku analizu razdoblja od 1857.
do 2011. koriSteni su rezultati sluzbenih popisa stanovniStva uglavnom iz izvora Drzavnog
zavoda za statistiku RH. Tu je i statisticka studija Mirka Korenci¢a (1979.), te sabrani podaci
u izdanju Drzavnog zavoda za statistiku ,,StanovniStvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001.%
(2004.). Za analizu kretanja ukupnog broja stanovnika i promjena u prostornom rasporedu
naseljenosti koristili smo uglavnom radove: Ive Nejasmica (1991.; 2008.), Damira Magasa
(2013.), Ivana Crkvencic¢a (1974.), Radovana Pavica (1981.; 2012.), Milana Vreska (1996.),
Aleksandra Lukica (2012.), Veljka Rogic¢a (1958.; 1959.) 1 drugih.

Problematikom gospodarsko-turisticke valorizacije triju povijesnih cesta 1 njihovih
koridora bavili su se uglavnom geografi i turisticki stru¢njaci. O rezultatima dosadaSnje
turistike eksploatacije najopsezniji rad objavili su Rade KneZevié i Renata Grbac-Zikovi¢
(2013.), dok su suvremenu turisticku valorizaciju povijesnih cesta analizirali: Renata
Tomljenovi¢, Eduard KusSen 1 Ivo Kunst (2009.), Renata Tomljenovi¢ (2009.), Neda Andri¢
(1981.), Rade Knezevi¢ (1995.), Aleksandar Luki¢, Vuk Tvrtko Opaci¢ i Ivan Zupanc (2009.)
i drugi. U razradi vaznosti izrade GIS-orijentiranih aplikacija i georeferencijalnog videa kako
za valorizaciju turisticke ponude, tako i za predstavljanje ukupnih vrijednosti ovog dijela
Gorske Hrvatske koristili smo radove Ivana Dadi¢a, Marka Sevroviéa, Damira Budimira i
Ane Bozicevi¢ (2008.), Sinise gegviéa, Marka Sevroviéa, Gorana Kosa, Vladimira
Stanisavljevica i Ivana Dadi¢a (2011.), Davida Lynama, Jamesa Castlea, Jennifer Martin,
Stephen D. Lawsona, Joanne Hill i Suzanne Charman (2007.), Viktora Brauta, Mateje Culjak,
Vedrana Vukoti¢a, Sinide Segviéa, Marka Sevrovié¢a i Hrvoja Golda (2012.), Predraga Brleka,
Kresimira Vidoviéa i Marka Sostari¢a (2008.) i Josipa Fari¢i¢a (2003.).

1.3. Struktura i znanstvena metodologija disertacije

Namyjera je ovoga rada obraditi 1 analizirati gradu o povijesnim cestama preko gorskog
praga s prvenstveno tri stajaliSta, odnosno s metodologijom tri znanstvena pristupa: moderne
historijske geografije, ekonomske povijesti 1 povijesti prometa. Dakako, k tim pristupima
valja pribrojiti 1 ukomponiranje metodologija i susjednih znanstvenih disciplina, poput
ekohistorije, ekonomske geografije, povijesne demografije, prometne geografije, prostornog
planiranja itd. Neke od tih znanstvenih disciplina u novije vrijeme u svijetu, pa i u Hrvatskoj,
razvile su nove metodoloske pristupe, Sto otvara mogucnosti kvalitetnije prezentacije

pojedinih tema. Uz metodologiju ekonomske, historijske 1 prometne geografije, to se osobito
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odnosi na znanstvenu disciplinu ekohistorije, koja zapravo izravno povezuje povijesna i
geografska istrazivanja.

U multidiscipinarnom pristupu temi bilo je logi¢no i jedino moguce u obradi grade o
povijesnim cestama metodoloski kombinirati dostignuéa veceg broja znanstvenih disciplina, a
prvenstveno geografskih 1 povijesnih istrazivanja uz odgovaraju¢u aplikaciju metoda
susjednih disciplina. Tako je osnovna historiografska metoda, a to je kronoloska, primijenjena
tek djelomicno, uglavnom u okviru pojedinih poglavlja a ne cjeline. U metodoloskom
pristupu razradi cjelokupne teme prislo se prvenstveno modernim metodama ekonomske i
historijske geografije, te ekohistorije i prometne geografije, dakle kombinirano sa stajaliStima
geografije, povijesti i prometa. To znaci da se u osnovi postovala metoda aktualnosti (od
vaznijeg prema manje aktualnom), grada je razvrstana i prikazana i po metodi funkcionalnosti
i meduzavisnosti, a uz osnovni kronoloski tijek. Osobito je isticana meduzavisnost covjeka,
njegovih djelatnosti 1 prirode, odnosno postavki odrziva razvoja. Raspored i obrada grade
prikazani su takoder u funkciji objasnjavanja procesa koji su se odvijali u prostoru i kako su
ga oblikovali. Takoder su se nastojale primijeniti suvremene tehnoloske mogucnosti u
istrazivanju 1 prezentaciji.

U tom proSirenom i1 multidisciplinarnom i1 metodoloskom okviru, koncipiran je i
realiziran sadrzajni slijed rada. Na pocetku je valjalo razraditi i objasniti kakvo znacenje,
kakav ponder ima geoprometni polozaj gorskog praga u Hrvatskoj i Europi. Zato su najprije
razradeni svi elemanti geoprometnog i geostrateskog poloZaja Hrvatske u odnosu na prirodno-
geografske 1 druStveno-povijesne regije Sireg okruzenja, ali prvenstveno u odnosu na
suvremene paneuropske povijesne koridore (i TEN-T koridore). U tom kontekstu vidi se
kljucna uloga 1 zna€enje hrvatskog gorskog praga kao jedne od najvaznijih poveznica srednje
1 jugoisto¢ne Europe prema moru i svijetu. Iz toga proizlazi i velik utjecaj prometnica preko
gorskog praga na transformaciju pripadajuceg i Sireg geografskog prostora.

Nakon utvrdivanja znaCenja prometa preko hrvatskog gorskog praga, valjalo je
objasniti genezu i povijesni razvoj funkcije prometa i trgovine na tom koridoru. U tome je u
osnovi koriStena povijesna kronoloS$ka metoda, ali su pojedina razvojna razdoblja (od
pretpovijesti do kraja 19. stolje¢a) razradena i objasnjena zavisno od procesa i politickih,
gospodarskih, geografskih, demografskih i drustvenih odnosa koji su oblikovali stvarnost i
prostor u odredenim razvojnim fazama. Ova analiza pokazuje da je upravo vrijeme izgradnje i
intenzivnog prometa na Karolini, Jozefini 1 Lujzijani tijekom 18. 1 19. stoljeca imalo pionirsku

ulogu u razvoju hrvatskog gospodarstva, osobito prometne funkcije 1 trgovine.
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Jedna od metodoloskih zada¢a ovog rada bio je i da prikupi svu relevantnu objavljenu
literaturu 1 izvore, da k tome doda i raspolozivu neobjavljenu gradu, te da je sistematizira i na
primjeren nacin prezentira i objasni, kako bi se mogla srociti sintezna studija o tri povijesne
ceste preko hrvatskog gorskog praga. Tako su Via Carolina Augusta, Via Josephina i Via
Ludovicea u ovom radu dobile obuhvatnu studiju s relevantnim podacima i ocjenama. Kod
razrade goleme grade za pojedinu povijesnu cestu nije se iSlo uobi¢ajenom kronoloSkom
metodom, ve¢ kombinacijim suvremene historijsko-geografske i ekohistorijske metodologije.
Najprije je problemski razjasnjena faza planiranja i izbora smjera trase, potom su objasnjene
sve relevantne geografske karakteristike 1 detalji pruzanja trase, a zatim slijedi razrada
tehnickih i drugih karakteristika ceste, nac¢ina i tijeka izgradnje (sa svim vaznijim objektima),
kadrovske osnovice projekta, struktura i vaznosti objekata i organizacije servisnih sluzbi,
sustava odrzavanja i1 modernizacije, financiranja 1 drugih relevantnih sastavnica
funkcioniranja ovih prometnica. Na taj nacin dobivena je komplatna povijesna, ali i
funkcionalna slika pojedine povijesne ceste.

Osobita pozornost poklonjena je metodoloskoj razradi prikaza utjecaja povijesnih
cesta na valorizaciju geografskog prostora hrvatskog gorskog praga. To je obujmom i
sadrzajem vrlo obimna grada, a prednost je data kombinaciji metoda historijske i ekonomske
geografije, te ekohistorije, demogeografije i prometne geografije. Najprije su razradeni svi
relevantni elementi utjecaja razvijenog prometa na gospodarsku tranformaciju, odnosno na
procese razvoja obrta, manufaktura i industrije i njihov diferencirani prostorni razmjestaj. Ta
je razrada poduprijeta odgovaraju¢im podatcima i drugom gradom, a objasnjene su i
zakonitosti prostorne diferencijacije. Posebno su istaknuti procesi transfera stanovniStva iz
primarnih u sekundarna 1 tercijarna zanimanja, odnosno procesi deagrarizacije,
industrijalizacije 1 urbanizacije, kao 1 njihov odraz na preoblikovanje i1 transformaciju naselja i
pejzaza.

Razvoj povijesnih cesta, odnosno prometno-trgovacke funkcije, bio je i1 bitan faktor
promjena u prostornom rasporedu naseljenosti, §to je pak imalo odraza u preoblikovanju
pejzaza. Odgovaraju¢éim demogeografskim metodama prikazan je kvantitativni razvoj
stanovniStva na ovom podrucju, ali prvenstveno razlozi i dosezi promjena u rasporedu
naseljenosti. Upravo cestovni koridori postoli su osnovne silnice okupljanja naseljenosti, te
stvaranja nove mreZe centralnih naselja, uz dominaciju funkcionalnih gravitacijskih zona
Rijeke i Karlovca (Zagreba). Na temelju ove funkcionalne analize utjecaja prvih modernih
cesta na valorizaciju pripadajuceg geografskog prostora, razradeni su elementi gospodarsko-

turisticke valorizacije.
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Uz taj prikaz nadovezuje se potreba i moguénosti moderne informacijske prezentacije i
interpretacije ovoga prostora, koja s jedne strane pridonisi gospodarsko-turistickom razvoju, a
s druge strane je omogucila to¢no utvrdivanje pruzanja trase na svim dijelovima Karolinske,
Jozefinske i Lujzinske ceste, Sto predstavlja znacajan znanstveni doprinos ovoga rada (nalazi

se digitalno dokumentiran u prilogu disertacije).
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2. GEOPROMETNI POLOZAJ HRVATSKOG GORSKOG PRAGA U HRVATSKOJ I
U EUROPI

2.1. Geoprometni polozaj Hrvatske

2.1.1. Polozaj u odnosu na prirodno-geografske i1 druStveno-povijesne regije JI Europe

Iako Hrvatska dosad u suvremenim europskim tokovima nije obuhvatnije valorizirala
svoj geografsko-prometni polozaj, moze se ipak istaknuti da ona ima jedinstvenu i svakako
specificanu prometno-geografsku 1 geostrateSku poziciju u europskom prostoru. Naime
Hrvatska je granicna ili kontaktna zemlja barem cetiri velike europske geografske regije ili
pojasa. Bez obzira na svoju razmjerno malu povrSinu i sama Hrvatska svojim dijelovima
zadire u te europske regije. 1. Sa sjeverozapada to je srednjoeuropsko-alpska regija; 2. S
istoka 1 jugoistoka je balkansko-dinarska regija; 3. Sa sjevera 1 sjeveroistoka panonsko-
podunavska regija; 4. S juga i jugozapada jadransko-sredozemna regija (ROGIC, 1982., 9-14).
Koliko je taj kontaktni polozaj razli€itih regija i kultura davao mogu¢nosti napredka i tranzita
roba i znanja, toliko je bio 1 podrucje nesporazuma i sukoba, Cesto gotovo poniStavajuci
mogucnosti napredka.

Za uspjesnu valorizaciju takvog u osnovi povoljnog geoprometnog polozaja Hrvatske,
razina razvoja prometa ,,uvijek je imala prekretnicko znacenje®. Jer ,,promet je najucinkovitije
priblizavao ljude, omoguc¢io razmjenu znanja i dobara, svijet je postajao sve jedinstvenija
cjelina“ (ROGLIC, 1971., 21-22).

U prometnoj valorizaciji Hrvatske oduvijek su bitno znacenje imala dva osnovna
prometna smjera koji stavljaju naSu zemlju u srediSte prometnog interesa jugoistocne i srednje
Europe. To su:

1.) Prometni smjer od zapadne i srednje Europe prema jugoistoku Europe 1 Maloj Aziji

2.) Od Baltickog mora preko Podunavlja prema Jadranskom moru (BOZICEVIC,
PERIC, 2001.,753).

Ta se dva osnovna smjera kriZaju upravo u zagrebackom ¢voristu, daju¢i mu europsko
prometno znacenje. Dakako iz toga ¢vorista lepezasto se Sire 1 drugi vazni prometni smjerovi

koji prema spomenuta dva osnovna koridora usmjeruju promet manjih okolnih regija.
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Slika 2. Od glavnih prometnih smjerova Europe za Hrvatsku su najvazniji: smjer
sjeverozapad-jugoistok (A) i smjer sjeveroistok-jugozapad (B) Cije je kriziSte u Zagrebu
(prema A. Malicu, 1998.)

Bez obzira na veliko znacenje longitudinalnog, uvjetno posavskog smjera, koji mozda
ima vecu europsku nego uze hrvatsku vrijednost, za nasu zemlju od posebnog prometno-
gospodarskog interesa uvijek je bio transverzalni smjer koji je povezivao Jadransko more sa
sirim zaledem. Kako je to ustvrdio akademik Josip Rogli¢, ,litoralno otvaranje osnovna je
vrednota prometnog valoriziranja Hrvatske, dakako uzimaju¢i u obzir i ekonomsku 1 socijalnu
litoralizaciju®. Kako nastavlja akademik Rogli¢ ,,jadranska prometna valorizacija je sudbinski
poziv Hrvatske, jer uz dugu i specificnu lijepu fasadu Hrvatskoj pripada i najvazniji i
najpovoljniji prijelaz izmedu primorja i zaleda. To je hrvatski prag. Prag je dio vrata, to je
prometni i zivotni ulaz i izlaz Hrvatske u svijet* (ROGLIC, 1971., 23-26).

Geoprometni polozaj Hrvatske pokazuje izrazitu dvojnost. lako je Hrvatska povrSinski
mala, ,,poput znatno veéih Francuske ili Spanjolske, pa i Njemacke, Hrvatska je primjer
zemlje koja je odredena spojem dijelova dviju razli¢itih europskih prostornih cjelina“

(MAGAS, 2013., 18-19). Primjerice, u Francuskoj i Spanjolskoj vazan je dodir atlantske i
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sredozemne Europe, u Njemackoj alpske i balticke Europe, a u Hrvatskoj je to kontakt
jadransko-sredozemnog i Sireg panonskog prostora.

U prirodno-geografskim obiljezjima za geoprometni polozaj Hrvatske su, dakle,
najvaznije dvije velike georegije:

1.) Panonsko-peripanonska regija

2.) Jadransko-dinarska regija

Uz te dvije osnovne prirodno-geografske regije, prema Hrvatskoj postoji kontakt
masiva Alpa sa sjeverozapada i Sireg masiva Dinarida s jugoistoka. Prema tomu za prometnu
valorizaciju Hrvatske oduvijek je bilo najvaznije §to uspjesnije prometno povezati panonsko i
jadransko podrucje. A upravo na hrvatskom podru¢ju gorski prostor Dinarida, koji dijeli te
regije, najuzi je i razmjerno povoljan za ostvarenje toga cilja (FELETAR, PETRIC, 2006.,164-
165; MAGAS, 2013., 19-20).

Osim prirodno-geografskih karakteristika regija koje se sastaju na podrucju Hrvatske,
vrlo vaznu ulogu za prometnu valorizaciju Hrvatske imaju karakteristike drustveno-
gospodarskog i stratesko-politickog polozaja. S obzirom na kontaktni polozaj Hrvatske u
dodirima srednje Europe 1 istoka, te Podunavlja i Jadrana, na prostoru male Hrvatske
stolje¢ima se prelamaju i ispreplecu razli¢iti gospodarski, kulturni i politicki interesi i
svjetovi. Dodir s razliCitim gospodarskim, druStvenim, politickim, pa i drzavnim regijama
mogu u doba mira znaciti za Hrvatsku brzi transfer znanja i dobara, ali su u prilikama
sudaranja razli€itih svjetonazora i drZava vrlo Cesto bili 1 uzrokom sukoba, nerazumjevanja i
nazadovanja. Ovi kompleksni faktori koji su bitno utjecali 1 na razvoj prometa, mogli bi se
sistematizirati u ¢etiri osnovne grupe:

1.) Sjeverozapadni kontakti i utjecaji — to je u prirodno-geografskom smislu dodir
Alpa, u kulturno-vjerskom smislu dodir s protestantizmom i srednjoeuropskim mentalitetom,
a u geostrateSkom smislu to su tenzije koje je kroz povijest donosila Mitteleuropa (primjerice
germanski ,,Drang nach Osten®).

2.) Sjeveroisto¢ni dodiri 1 utjecaji — u prirodno-geografskom okruzenju to je dodir
panonsko-karpatskog bazena, u kulturno-vjerskom smislu utjecaj srednjoeuropskog duha,
zidovstva 1 katolicizma, a u geostrateSkom tenzije iz ugarskog prostora (ugarski izlaz na

more).
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Slika 3. Hrvatski gorski prag je najuzi i reljefno najpovoljniji prijelaz iz Sireg Panonskog

prostora prema Jadranskom moru

3.) Jugozapadni utjecaji i dodiri — sredozemlje kao prirodno-geografsko okruzenje,
snazni kulturno-vjerski utjecaji katolicizma i mediteranskog duha, ali i Cesto nepovoljne

geostrateske tenzije (Jadran kao talijansko more — Mare nostro).

4.) Jugoistocni dodiri i utjecaji bili su na vrlo zna¢ajnom kontaktu dviju razli¢itih
drustveno-politickih sfera. U prirodno-geografskom smislu tu je dodir sa Sirokim masivom
Dinarida, u kulturno-vjerskom smislu ovdje postoji izravni kontakt dviju vjerskih kultura —
katolicizma 1 pravoslavlja, uz zna€ajnu povijesnu 1 sadasnju ulogu islama, koji je ovdje
najdublje zadro u Europu. Ti utjecaji bi se mogli nazvati 1 dodiri s balkansko-bizantijskim
mentalitetom. Iz ovog smjera ostvarivale su se znacajne gospodarske i kulturne veze, ali
pocesto sukobi 1 konflikti. U geostrateSkom smislu najvazniji nepovoljni utjecaji odnose se na
srbijansko velikodrZzavlje (novi Lebensraum), te Osmanski ,,Drang nach Westen®, odnosno,
,islamski sveti rat* (SIC, 1993., 14-15; CRKVENCIC, 1976., 119-121; MAGAS, 2013., 21-22).

Uz prirodno-geografske osobine (osobito reljef), na razvoj prometne mreze Hrvatske

bitno su utjecale drustveno-politicke i gospodarske prilike i njihove povijesne mijene. Buduci
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da je Hrvatska sve do 1991. bila sastavni dio susjednih drZavnih organizacija, razvoj prometne
mreze prvenstveno se razvijao unutar programa i interesa tih drzava. U pravilu, osnovni
prometni smjerovi razvijali su se i Sirili radijalno od glavnih gradova — Beca, Budimpeste i
donekle Beograda. To je osobito doslo do izrazaja od pocetka izgradnje kolskih makadamskih
cesta od kraja 17. stoljeca, pogotovo od Velikog austrijsko-turskog rata (1683.-1699.).
Izgradnju prvih makadamskih cesta u Hrvatskoj osobito je potaknula merkantilisticka politika
kralja Karla IV. koju su nastavili Marija Terezija i Josip II. Osnovna mreza cesta tada je
izravno zavisila od interesne politike Beca 1 Budimpeste koji su §to prije zeljeli biti prometno
povezani sa sjevernim Jadranom.

Merkantilizam je inaugurirao trgovinu i razmjenu kao osnovni motor razvoja, pa je
uslijedilo sve brze povezivanje svijeta, a to znaci nagli razvoj prvenstveno pomorskog
prometa. Zato je najvazniji interes Austrije 1 Ugarske bio prometni izlazak na TrS¢anski i
Rijecki zaljev. To su bila njihova prirodna vrata u svijet. Zato se prve ceste kroz Hrvatsku
grade na relaciji od Budimpeste prema Zagrebu i Karlovcu te dalje prema Rijeci, Bakru i
Senju. Interes hrvatskih zemalja uz taj osnovni smjer bilo bi i povezivanje prema juznom
Jadranu odnosno prema Bosni i Vojvodini §to je ostvareno tek kasnije.

Takva dominacija izvanhrvatskih glavnih gradova u Sirenju prometne mreze jos je viSe
dosla do izrazaja u izgradnji zeljeznica. U tom pogledu hrvatski interesi tek su djelomicno
dosli do izrazaja. Prvo je trebalo spojiti Budimpestu s Jadranom, a to je najbrze bilo prikljuciti
se na ve¢ izgradenu prugu Be¢ — Ljubljana — Trst (1847.). Zato je kroz hrvatski teritorij
najranije sagradena pruga Velika KaniZza — Kotoriba — Pragersko (1860.). Zatim je trebalo
povezati merkantilisticke interese velike Zitne trgovine iz Vojvodine, Slavonije preko Siska na
prugu Ljubljana — Trst. Stoga je ve¢ 1862. izgradena zeljeznicka pruga izmedu Siska (luka na
Savi), Zagreba 1 Zidanog mosta. Nakon hrvatsko-ugarske nagodbe 1868. Ugarskoj je bio
Zivotni interes 1 prugom izravno povezati Budimpestu s hrvatskim primorjem, jer su Rijeku 1
upravno pripojili. Zato je 1870. izgradena pruga od Koprivnice do Zagreba, a tri godine
kasnije 1 od Zagreba preko Karlovca do Rijeke. Interes Hrvatske da Zeljeznicom poveze 1
svoje druge najvaznije regije ostvareno je tek 30-tih godina 20. stoljeca, kada je kompletirana
pruga prema Splitu i od Varazdina prema Osijeku (SIC, 1993., 14-16; STRAZICIC,
KOMADINA, KESIC, 1998.,130-131; ROGIC, 1982., 140-141).

U kontekstu prirodno-geografskih 1 druStveno-geografskih karakteristika Sireg
okruzenja, za Hrvatsku sudbinsko znadenje ima hrvatski gorski prag (MAGAS, 2013., 23).
Stoga suvremenu autocestu Karlovac — Rijeka (A6) koja je konacno cestovno valorizirala ovaj

smjer u punom smislu, moZemo nazvati i cestom Zivota (MORAVCEK, 2007., 3). lako, ovaj
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zivotno vazan smjer jo$ nije definiran i izgradnjom nizinske (dvokolosje¢ne) ZeljezniCke
pruge, moze se zakljuciti da je moderniziranjem cestovne mreze kona¢no definirana i izrazita
jadranska prometna i gospodarska orijentacija Hrvatske. Gospodarska i prometna jadranska
orijentacija za Hrvatsku pocinje ve¢ u Podravini i Slavoniji §to znaci da je ona vrlo vazna za
razvoj cijele Hrvatske (SOSIC, 1971., 55).

Hrvatski gorski prag predstavlja prometna vrata Hrvatske bez obzira na relativne
gorske prepreke, jer prometnice prelaze visinu od 700 metara nadmorske visine u duzini od
30-tak kilometara (u odnosu na ukupnu udaljenost od oko 70 km zra¢ne linije od Karlovaca
do mora). Naziv gorski prag, kao dio vrata prema svijetu inaugurirao je ve¢ Josip Rogli¢
nazvavsi prijelaz prego Dinarida gorskim pragom ili jadranskim vratima ili jednostavno
hrvatskim vratima. André Blanc ovaj prometni prijelaz naziva hrvatski prag, dok ga Adolf
Mali¢ poblize definira kao hrvatski gorski prometni prag (MALIC, 2006., 363). Nikola
Strazi¢i¢ istice da za ovaj dio Europe, ,,TrS¢anski i Rijecki zaljev predstavljaju njihova
prirodna vrata u svijet, uz to se u zaledu nalaze najniza i najuza vrata — Postojnska vrata
(Porta orientalis, oko 610 m/nv) i1 hrvatski gorski prag (s najvisim prijevojima preko 800 m).
Njima se najbrze 1 najjeftinije prelaze gorske barijere Alpa i1 Dinarida prema moru®
(STRAZICIC, KOMADINA, KESIC, 1998., 129-130).

V. Rogi¢ je zakljucio da ,,vrijednost kvarnersko-goranske regije prvenstveno dolazi do
izrazaja u prometnim vezama panonskih, alpskih i dinarskih prostora s jadransko-
mediteranskim plovnim putovima* (ROGIC, 1953., 47). Hrvatski gorski prag uvijek je imao
kljuéno znacenje u ukupnom razvoju Hrvatske, odnosno njezine jadranske prometne

orijentacije.

2.1.2. Polozaj u mrezi suvremenih europskih prometnica i koridora

Prometni smjer preko hrvatskog gorskog praga ima svoju trajnu geoprometnu i
geostrateSku vrijednost. Ono $to su stoljeCima stvarali karavanski putovi, pa povijesne
makadamske ceste, Zeljeznice 1 suvremene autoceste pokazuje svoju bezvremenu vaznost — za
Hrvatsku i za regiju jugoistocne 1 srednje Europe, ali i za interkontinentalno povezivanje.
Stoga je posve logi¢no Sto se taj vitalni hrvatski prometni smjer ukljucio u sustav europskih
prometnih koridora, odnosno u suvremene programe razvoja glavnih paneuropskih

prometnica.
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Duga jadranska fasada i polozaj na jugozapadu panonskog prostora, Hrvatskoj su
osigurali prolazak dva klju¢na europska prometna smjera, koja su kroz povijest a pogotovo
danas odredivala osnovne europske silnice kretanja ljudi i roba. To je geoprometni smjer koji
povezuje zapadnu, sjevernu i srednju Europu s europskim jugoistokom i prednjom Azijom, te
geoprometni smjer od Baltika i sjevera Europe preko Podunavlja do isto¢ne obale Jadranskog
mora (BOZICEVIC, PERIC, 2001., 753-754). Na glavnom raskriZju tih dvaju osnovnih smjerova
u jugoisto¢noj Europi nalazi se Zagreb, koji je postao sabiraliSte prometa prema panonskom
prostoru, Sirem dinarskom prostoru, Alpama i Jadranskom moru. Jos 1971. geograf Josip
Rogli¢ napisao je da ,,Zagreb pripada medu najperspektivnija raskrS¢a osnovne europske
prometne mreze®, te da je Zagreb ,,predodreden za posredovanja, susrete i ugodan boravak*

(ROGLIC, 1971., 21-52).

Europska prometna mreza (osobito cestovna) u doba hladnog rata nije se na cijelom
kontinentu smisljeno i dogovorno razvijala. Na prostoru tzv. isto¢nog bloka razvoj prometnica
bio je znatno sporiji 1 dobrim dijelom je zavisio ne samo od razvojnih i gospodarskih ciljeva,
nego i od drzavne planske politike ¢esto motivirane stratesko-politiCkim razlozima. Ipak, zbog
specificnih odnosa s isto¢nim zemljama i poradi svojega atraktivnhog prometnog polozZaja,
bivsa Jugoslavija se nesto ranije otvara i ukljucuje u zapadnoeuropske prometne tokove (u
zeljeznickom, cestovnom 1 posebice u pomorskom prometu). Ta se prometna povezivanja
naroCito odnose na bivSe zapadne jugoslavenske republike, pa i u okviru medunarodnog
projekta suradnje Alpe-Adria. Ve¢ se 1980-tih godina govori o velikoj prometnoj vaznosti tri
smjera ili koridora: 1.) Od Londona preko Pariza, Miinchena i Salzburga na Jesenice, Zagreb 1
Beograd (Tauer-route); 2.) Od Amsterdama (Hamburga) preko Frankfurta, Niirnberga,
Passaua, Linza 1 Graza na Maribor, Zagreb 1 Split (Rijeku) (Pyhrn-route); 3.) Od Lyona preko
Milana, Venecije 1 Trsta na Ljubljanu, odnosno za Rijeku i Pulu (LADAVAC, 1986., 11-13).

Uz Zagreb, u tim novim prometnim prostornim preslagivanjima, koji su najavili skoro
paneuropsko dogovaranje o glavnim prometnim tokovima, u Hrvatskoj kljuéno mjesto dobiva
Rijeka. Promet u njezinoj luci do 1990. porastao je na viSe od 20 milijuna brt, te je postala
,»prozor u svijet” cijelom tadasnjem jugoslavenskom, a i ugarskom i ¢ehoslovackom prostoru.

Novim odnosima u vaznosti osnovnih prometnih tokova, smjer starih povijesnih cesta preko
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hrvatskog gorskog praga dobiva prvorazredno znacenje, a prometni koridor Zagreb-Rijeka

postaje razvojna osovina preko koje dobar dio jugoistoéne Europe trguje sa svijetom.'
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Slika 4. Od paneuropskih koridora dogovorenih na konferenciji u Helsinkiju 1997. za
Hrvatsku su najvazniji koridor X., X.a, koridor V., V.b, V.c, koridor VII., te potencijalni

Jadransko-jonski koridor (Izvor: Croatia.eu — prometnice)

Rusenjem hladnoratovskih podjela u Europi, a osobito kasnijim postupnim Sirenjem

Europske unije, stvara se nova potreba i teZznja za osmi$ljavanjem i planiranjem osnovnih

" Takav je razvoj predvidio Josip Rogli¢ znatno ranije, jer je jo§ 1971. napisao: ,,Rijeka je izvanredan primjer na
kojem se moze ocijeniti prometna funkcija nasega prostora. Uzivajuci jedinstven pogled iz trsatske tvrdave, pred
sobom vidimo grad koji se razvio na golom kamenu, a u kojem se ne samo dobro zivjelo vec i zaradivalo. Tolika
je snaga prometne arterije kojom su pritjecali Zivotni sokovi i funkcije Rijeke!“ (ROGLIC, 1971., 29)
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prometnih koridora koji bi povezali cijeli kontinent. Dogovaranje o tom prevaznom

. . C ey v . ey . 2
razvojnom elementu dignuo se na najvisu drzavnu i politi¢ku razinu.

Nakon temeljite analize europskih potreba i1 procjena najpovoljnijih prometnih
koridora, te ukorporiranja istocne Europe u jedinstvenu funkcionalnu prometnu mrezu cijelog
kontinenta (o ¢emu se raspravljalo na paneuropskoj prometnoj koferenciji u Pragu 1991.), na
drugoj konferenciji na Kreti (1994.) donijeta je odluka o glavnim paneuropskim prometnim
koridorima i nihovu pruzanju. Odredivanje konkretnih trasa paneuropskih prometnih koridora
bilo je vazno iz viSe razloga: na te koridore usmjeravao se regionalni i lokalni promet, a
saCinjen je 1 plan financiranja 1 rokova izgradnje uz izdaSnu pomo¢ Europe (prvenstveno
Europske unije). Zbog poznatih razloga ratnog stanja, a Europa nije mogla ¢ekati ozivljavanje
izgradnje glavnih prometnica, Hrvatska i Bosna 1 Hercegovina na konferenciji na Kreti nije

ukljuéena niti u jedan paneuropski prometni koridor.’

Na konferenciji u Helsinkiju je X. paneuropski (i pankontinentalni) prometni koridor
vra¢en na njegov prirodni i najpovoljniji smjer — preko Hrvatske. To je smjer Salzburg —
Ljubljana — Zagreb — Beograd — Skopje — Solun, na kojem je posavskom smjerom kroz
Hrvatsku izgradena suvremena autocesta (A-3 Bregana — Lipovac). Za Hrvatsku je vazna i
grana X. koridora — X. a — koja na starom Pyhrnskom smjeru povezuje Graz preko Maribora
sa Zagrebom. Tu je dovrSena moderna autocesta A-2 Zagreb — Macelj. I koridor zapad —
istok, koji povezuje Jadran sa zapadnom Rusijom, dobio je povezne grane prema
isto¢nojadranskoj prometnoj fasadi. To je koridor Venecija — Trst — Ljubljana — BudimpeSta —
Uzgorod — Lvov. Od njega se od Budimpeste odvaja grana (pomoc¢ni koridor) prema Zagrebu
i Rijeci — V. b. I na tom koridoru je Hrvatska izgradila modernu autocestu i tako ostvarila i
europske planove i zahtjeve — autocesta Gori¢an — Zagreb A-4, zatim A-1 Zagreb — Split i

autocesta A-6 Bosiljevo — Rijeka.4

* U tom procesu dogovaranja, za razmjestaj i izgradnju paneuropskih koridora u zadnja dva desetlje¢a, presudnu
ulogu imale su dobro pripremljene paneuropske konferencije (uglavnom na razini ministara prometa europskih
drzava), koje su odrzane u Pragu (1991.), na Kreti (1994.), u Helsinkiju (1997.) i u Budimpesti (2000.). U tom
procesu dogovaranja Hrvatska je imala nepovoljnu startnu poziciju, jer je na pocetku 1990-tih na nasSim
prostorima buktio ratni sukob, a Hrvatska je objektivno zaostajala u izgradnji moderne prometne infrastrukture s
kojom bi mogla prihvatiti europski promet (BOZICEVIC, KREC, 1998., 151-171; SIC, 2006., 319-322)

? Cak i koridor X., koji povezuje Europu s Azijom, nije proao kroz Hrvatsku, nego je odreden zaobilazno preko
Austrije, Madarske i Srbije. Medutim, ve¢ na konferenciji u Helsinkiju (1997.) ponovno su afirmirane prirodne
veze koje prolaze preko Hrvatske u povezivanju Europe s Azijom, odnosno u povezivanju srednje i istocne
Europe s Jadranskim morem (dijelom i preko Bosne i Hercegovine); (ILIC, 2006., 368-369; MALIC,
BOZICEVIC, 1996., 462-468; MALIC, VRBANAC, TUTA, 1999., 470-475)

* Od koridora V. iz Budimpeste se odvaja jo§ jedna grana prema jugu — to je koridor V.-c na smjeru Budimpesta
— Beli Manastir — Sarajevo — Ploce. Na tom koridoru je Hrvatska gotovo zavrsila izgradnju moderne autoceste
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Slika 5. Osnovna TEN-T mreza u EU (Karta usvojena na konferenciji u Tallinnu, 16.-
18.10.2013.) Izvor: Building the Transport Core Network: Core Network Corridors and
Connecting Europe Facility, COM (2013) 940 final, European Commission, Brussels, 2014.

Na paneuropske koridore X. i V. (s granama X. a, te V. b V. ¢), Hrvatska je naslonila
1 neke svoje regionalne smjerova, koji su vrlo vazni za razvoj i funkcioniranje hrvatske
prometne mreze. To je, primjerice, tzv. podravsko-bilogorski ipsilon koji je u izgradnji (Sv.
Helena — Vrbovec — Koprivnica i Vrbovec — Bjelovar — Virovitica), zatim buduéa podravska

brza cesta Ormoz — Varazdin — Osijek — Ilok, ve¢ izgraden istarski ipsilon (autocesta A-8

A-5 Beli Manastir — Osijek — Svilaj (jos treba dovrsiti autocestu kod Belog Manastira, zatim od Svilaja do
bosanske granice, te od hercegovacke granice do Ploca). Hrvatsku na istoku dotice i vazan ,,plavi“ europski
prometni koridor VII. Rajna — Majna — Dunav, koji nasu zemlju pozicionira kao vaznu podunavsku drzavu (SIC,
2007., 272-275; BOZICEVIC, KREC, 1998., 151-171)
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Kanfanar — Matulji i A-9 Kastel — Pula), te autocesta u izgradnji A-11 Zagreb — Sisak, koja bi

se trebala u perspektivi nastaviti dolinom Une do Knina i Splita.

Za razvoj Hrvatske, ali i cijelog europskog prometnog sustava, od posebne je vaznosti
jos jedan koridor koji prolazi duz jadranske prometne fasade. To je Jadransko-jonski prometni
koridor, za koji se Hrvatska i susjedne zemlje zalazu da se ukljuc¢i u sluzbeni sustav
paneuropskih prometnih koridora. Prometni koridor Trst — Rijeka — Split — Kotor — Tirana —
Solun najkraca je poveznica srednje i zapadne Europe prema Grckoj i Turskoj, a postoje
planovi izgradnje kombiniranog prometa — dakle i modernom autocestom i zeljeznicom. Bilo
bi to i1 dovrSenje transmediteranskog smjera, koji u zapadnom Sredozemlju ve¢ funkcionira
(Sevilla — Trst). Izgradnjom autocesta Rupa — obilaznica Rijeke, te Zuta Lokva — Ploce,
Hrvatska je ve¢ dala veliki impuls realizaiciji Jadransko-jonskog koridora (preostaju jos
zahtjevne dionice Rijeka — Senj — Zuta Lokva i Plo¢e — Dubrovnik — Prevlaka). U realizaciji

ili planovima nalaze se 1 neke dionice toga koridora u Crnoj Gori 1 Albaniji (BEHMEN, 1998.,
83-89: BOZICEVIC, 1992., 15-26; BOZICEVIC, PERIC, 2005., 185-203; LEGAC, MLINARIC,
1993., 337-346; MALIC, TOPOLNIK, 1993., 61-65; MLINARIC, 2005., 128-152).

U sustavu prometne mreze Hrvatske, kao 1 u uklju€ivanju u paneuropske prometne
koridore i tokove, uz ostale smjerove, najvazniju ulogu je imao kroz povijest, a ima 1 danas,
trasverzalni koridor Gori¢an — Varazdin — Zagreb — Karlovac — Rijeka (Pula, Split). Hrvatski
gorski prag ostaje najvaznija poveznica i1 vrata Hrvatske prema svijetu. Zato je od Zivotnog
interesa Hrvatske, pa i ovog dijela Europe, da se prohodnost ovog smjera stalno povecava, uz
Sto brze ostvarivanje efikasnog kombiniranog transporta. To znaci dovrSenje planiranih
autocesta 1 brzih cesta prema Jadranu i duz jadranske obale, ali 1 izgradnju Zeljeznickih pruga,
prvenstveno tzv. nizinske pruge Karlovac — Rijeka. Jadranska orijentacija Hrvatske (i
jugoistone Europe) bila je osnovica i pokazatelj uspjesnosti ukupnog razvoja jo§ u vrijeme

Karoline, Jozefine i Lujzijane, a to je ostala i danas (SKORIC, 2002., 511-521).

> Intenzivnom izgradnjom suvremenih autocesta, osobito u zadnjih desetak godina, Hrvatska se danas nalazi u
gornjem dijelu tablice zemalja Europske unije po gusto¢i autocestovne prometne mreze. S blizu 1400 km
izgradenih autocesta Hrvatska se nalazi uz bok razvijenim srednjoeuropskim drzavama — gustoca autocesta (km
na 100 km? povrsine) u nasoj zemlji izosi 2,1 km, u Austriji 2,4 km, Bugarskoj 0,4 km i Sloveniji 2,3 km. S blizu
30.000 km ukupnih cesta, Hrvatska se po gusto¢i prometne mreze nalazi medu srednje razvijenim ¢lanicama
Europske unije (ILIC, 2006.,371-374)
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2.2. Povijesni uvjeti i znacajke formiranja podunavsko-sjevernojadranskog prometnog
sustava

2.2.1. Anticke prometne veze

Razvoj kontakata, razmjene 1 karavanskih koridora izmedu Podunavlja i jadranske
obale traje ve¢ nekoliko tisu¢lje¢a. Kroz to dugo razdoblje intenzitet kontakata imao je svoje
sinusoide uspona i padova. Povezivanje obale isto¢nog Jadrana (najesée kombiniranim
pomorskim i1 kopnenim prometom), ali i sve razvijeniji kontakti prema unutrasnjosti, u prvoj
fazi kulminirali su u kasnoj antici odnosno u prvim stolje¢ima poslije Krista. U svojoj
prekojadranskoj proviniciji Dalmaciji Rimljani su takoder izgradili zavidnu mrezu

karakteristi¢nih anti¢kih cesta (SLUKAN-ALTIC, 2003., 223-224).

Ve¢ od drugog stolje¢a prije Krista javljaju se i europske transkontinentalne veze
izmedu baltickih 1 sredozemnih krajeva. Te tradicionalne veze koje su trajale duboko u
srednjovjekovlje, obilno su zahvacale i naSe krajeve pa tako i sjeverni Jadran. To je znameniti
jantarski put, koji je u ve¢em broju krakova prolazio od Baltickog prostora prema Francuskoj,
Italiji i Panoniji. Jedan od vrlo aktivnih smjerova tekao je od Baltika preko Alpa do znacajnog
antickog trgovackog i politickog srediSta Aquileiae na sjevernom Jadranu. Aquileia je bila i
srediSte penetracije Rimljana prema istoku pa tako i u naSe krajeve. Iz Aquileije jantarski put
protezao se prema Istri 1 dalje prema sjevernojadranskim otocima i1 prema Dalmaciji 1 jugu.
Racuna se da je postojao jo$ jedan vazan smjer jantarskog puta za naSe krajeve, koji je vodio
preko Ceske, Austrije (u Sopronu su pronadeni ostaci jantarskog puta) u Panoniju i zapadne
hrvatske krajeve. Da li su postojali krakovi jantarskog puta koji su se nastavljali prema
jadranskoj obali i tako se povezivali s jadranskim smjerom, zasad istraZivanja nisu pouzdano

potvrdila (KOLARIC, 1964., 61-62).

Prvih godina nakon rodenja Krista rimske legije prodrle su sve do Dunava (Danubius,
Ister), gdje je formirana krajnja granica carstva (limes), a na naSim prostorima formirane su
dvije velike provincije (Dalmatia i Pannonia). Jedan od najvaznijih postulata rimske uprave
bio je stabilno prometno povezivanje, jer se brzom komunikacijom uspjeSno odrzavala rimska
vlast i postizala gospodarsko-politicka stabilanost. Stoga su Rimljani u obje provincije
izgradili razmjerno gustu mreZzu karakteristicnih rimskih cesta koje su sluzile za karavanski,
ali 1 za kolski promet. Sa svojom kamenom podlogom, miljokazima, odvodnjom i drugim tada

naprednim znacajkama sluznosti, te su ceste bile prave Zile kucavice. Kolika je vaznost ovih
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prometnica govori i podatak da je brigu o odrzavanju vodila sama rimska vojska (SLUKAN-

ALTIC, 2005., 86-87).

Rimljani su pravce svojih cesta mudro trasirali dolinama rijeka i nizim pobrdima, a na
podrucju isto¢nog Jadrana kombinirali su ih i s pomorskim prometom. Guscu i kvalitetniju
mrezu imali su longitudinalni smjerovi. Ova mreza na naSem podrucju moze se najcjelovitije
rekonstruirati prema sacuvanim rimskim itinerarima, a prvenstveno prema Tabuli
Peutingeriani iz 4. stolje¢a (oko 340 god. poslije Krista). Isto¢na jadranska obala bila je
povezana rimskom cestom koja se protezala od Aquileie (Oglej) pa sve do Vinicuma (Ulcinj).
U sjevernom hrvatskom primorju ova je cesta povezivala rimska naselja blizu obale Istre, a
postojala je i veza od Tergeste (Trst) do Tarsatice (Trsat). Od Tarsatice zasigurno je postojala
1 pomorska veza preko otoka prema Iaderi (Zadar) ali i cestovna veza preko Vinodola i Like.
Ta je cesta povezivala Tarsaticu s nizom konstatiranih naselja prema jugoistoku: Ad Turres
(Crikvenica), Senia (Senj), Avendone (Brlog), Epidotio (Kvarte), Ancus (Kula), Ausancalione
(Medak), Clambetio (Obrovac) 1 u Nedinu (Nadin) se spajala s cestom od Iadere (Zadar)
prema Saloni (Solin) i dalje prema Naroni (Sv. Vid kod Metkovica).

Kroz sjeverno podrucje Hrvatske prolazila su jo§ dva vazna longitudinalna smjera
rimskih cesta koji su zavrSavali na dunavskom limesu. To je posavski smjer, koji je povezivao
Emonu (Ljubljana) sa Singidunumom (Beograd). Na glavnoj trasi te ceste u nasim krajevima
nalazili su se naselja: Noviodum (Ozalj), Romula (Dubovac), Quadrata (Vojni¢), Ad Fines
(Glina), Sisciae (sa sjediStem biskupa, Sisak) i dalje prema Marsonii (Slavonski Brod) i
Sirmiumu (Srijemska Mitrovica). Na jednom kraku posavskoga smjera koji je povezivao
Crucio (Novo mesto) i1 Sisciu (Sisak) uz Savu se nalazilo i1 anticko naselje Andautonia
(S¢itarjevo kod Zagreba). Longitudinalni podravski smjer zapoéinjao je u Poetoviaei (Ptuj) i
nastavljao prema loviaei Botivo (Ludbreg) 1 Mursi (Osijek). Rimljani su tako znalacki birali
trase svojih cesta da su se na njima (uz manje korekcije) od prvih stoljea novoga vijeka
gradile moderne ceste koje smjerove koristimo jo$ i danas (SLUKAN-ALTIC, 2003., 223-224;
GRACANIN, 2010., 9-69).

Za rimske graditelje, pa i1 potrebe toga doba, ceste preko Dinarida gradile su se samo

na najpovoljnijim prirodno-geografskim prijelazima. Bez obzira na niz nalaza rimske kulture i
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Slika 6. Raspored glavnih rimskih putova prema tabuli Peuntingeriani u 4. stoljeu na

prostoru Dalmacije i Panonije (prema M. Slukan-Alti¢, 2003.)

na podrucju Gorskog kotara 1 Banovine, ostaje upitno da li je postojala rimska vicinalna cesta
koja bi kroz ovo podrucje povezivala sjeverni Jadran 1 longitudinalni posavski smjer. Veze
izmedu Posavine 1 jadranske obale postojale su istocno ili zapadno od primorsko-goranskog
kraja. Jedna od vazZnijih vicinalnih, transverzalnih cesta vodila je od Servitiae (Bosanske
Gradiske), dolinom Vrbasa prema jugu i1 spajala se s jadranskom rimskom cestom blizu
Salone (Solin), a vazan je bio i smjer dolinom Une. Postoje nalazi koji potvrduju da je i u
rimsko doba Senia (Senj) bio povezan s Biviodumom (Modrus), gdje su se navodno odvajali
putevi na sjever prema Sisciji (Sisak) i Neviodunumu (Ozalj). Na Tabuli Peutingeriani ti
smjerovi nisu naznaceni. Racuna se da se od kraja rimske vlasti ustalila vaZnost tzv.
modruskoga puta od Senja prema unutrasnjosti kako u smjeru prema Karlovcu tako i prema
zapadnoj Bosni. Znacajni rimski nalazi nadeni su u Jospidolu i okolnim selima Carevo Polje i
Cakovac, a u crkvi Sv. Josipa u Josipdolu su dva anti¢ka natpisa iz doba Dioklecijana. Raduna
se da su veze od Jospidola prema Brinju i Zutoj Lokvi postojale veé u doba Rimljana (PAVIC,

2012., 175-176).
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2.2.2. Srednjovjekovni prometni karavanski smjerovi

Nakon primjerno organiziranog prometa, pa i cestovnog, u anticko doba, trebalo je
viSe od deset stolje¢a da se vrate barem priblizni standardi transporta. Krajem srednjega i
pocetkom novoga vijeka taj proces je joS znatno usporen provalama Osmanlija s istoka. Za
rani srednji vijek bitan faktor razvoja razmjene 1 prometa bila je drzavno-politicka
konsolidacija hrvatskog narodnog korpusa kao 1 drugih juznoslavenskih naroda na
podunavsko-balkanskom prostoru. S obzirom na tadasnje vrlo ograni¢ene tehnicke
mogucénosti, presudan faktor trgovackih (prometnih) tokova bili su prirodno-geografski uvjeti.
Reljefne karakteristike i zapreke uvjetovale su znatno obimniji promet longitudinalnim
smjerovima sjeverozapad-jugoistok odnosno u osnovnim pravcima pruzanja Dinarida.
Transverzalne veze koje su trebale svladati prirodne prepreke, bile su sve do kasnoga
srednjega vijeka gotovo zanemarive, ali su ipak postojale. Dakako, radi se o izri€ito

karavanskom sporadi¢nom prometu, uz uporabu tovarnih konja, mazgi i mula.

2.2.2.1. Skromni ranosrednjovjekovni promet

Jo§ od franackog, karolinskog doba, Hrvati su bili znatno bolje organizirani na
prostoru uz Jadransko more, pogotovo u srednjoj Dalmaciji, nego u Dinaridima i juznoj
Panoniji. Razmjena i prometne veze stoga su uglavnom tekle duz obale. Veze s Panonskom
nizinom, pogotovo one stalnije, uglavnom su zaobilazile hrvatski gorski prag. One su se
odvijale zapadnijim (preko Postojnskih vrata) 1 isto¢nijim smjerovima (dolinom Vrbasa ili
manje dolinom Une). Postojala je dvojna jezgra tadasnje Hrvatske: 1.) Najpovoljniji prostor
sredozemnog podrucja od Ravnih kotara do cijele srednje Dalmacije; 2.) Kotlinski prostor
Gorske hrvatske — od Like, Krbave, gornjeg Pounja, Posanja, Povrbasja do Zavr§ja. U bolje
povezani primorski prostor pripadali su i neki otoci, te uski podvelebitski prostor gdje je bio
dominantan pomorski promet. Hrvatski krajevi u panonskom i peripanonskom prostoru
ujedinjuju se s gorskim i1 primorskim podrucjem tek u desetom stolje¢u (kralj Tomislav) od

kada datiraju i intenzivnije trgovacke i prometne veze (VALENTIC, CORALIC, 2005., 4-7).

28



primarna mediteransko-planinska
geopoliticka jezgra Hrvatske

prekogvozdanska peripanonska hrvatska
Slavonija koja u razvijenom srednjem
vijeku postepeno preuzima funkdiju nove
geopoliticke jezgre Hrvatske

planinsko-peripanonska glavnai trajna
geopoliticka jezgra Bosne

mediteransko-planinski prostor Huma, Humske|
zemlje ili Zahumlja prikljucenog Bosni

primarna planinsko-peripanonsko-kosovska
geopoliticka jezgra Srbije u Raskoj

mediteransko-planinski prostor Duklje ili
Zetekao sekundarna geopoliticka jezgra

srednjovjekovne Srbije
najznacajnija prostorno politicke granice generaliziran, prostorno cjelovit
komplementarna usmjerenja = e mm == Hrvatske, Bosne i Srbije hipsografski areal sredipnjeg
transhumantne povezanosti potkraj XII. stoljeca dinarskog prostora iznad 500 m
| . geografsko razmede transhumantne orijentadje
ostale transhumantrie veze eeeeeee®®  premanizinamajadranskog primorja, peripanonskim

krajevimai kosovskim kotlinama

Slika 7. Sezonska transhumantna cirkulacija u srednjem vijeku izmedu jadranskog primorja i
Dinarida te peripanonskog prostora i Dinarida koji su imali utjecaja i na razvoj karavanskih

putova (prema V. Rogi¢u, 1977.)

U to doba na kretanje ljudi i dobara bitno utjeCe nacin i organizacija osnovne
proizvodnje hrane i drugih proizvoda. lako sve viSe dominira sjedilacko autarki¢no ratarstvo,
vrlo veliko znaCenje ima stoCarstvo sezonsko-migracijskog karaktera (transhumanca).
Sezonska eksploatacija paSnjaka najintenzivnija je bila izmedu primorskog prostora (osobito
sjeverne i srednje Dalmacije) i gorskog kotlinskog prostora Dinarida, ali su ta transhumantna
migriranja bila vrlo zna€ajna i za kontakte sjevernih Dinarida s panonskim i peripanonskim
podrucjem. ,,S jedne strane valja naglasiti da vezanost planinskog lickog podru¢ja hrvatskog
teritorija uz peripanonski, pokazuje odrzavanje funkcionalne transhumantne povezanosti
izmedu tih dvaju prostora. Dakle, osim transhumantne amplitude kretanja primorje — planinski
prostor, isti¢e se i amplituda kretanja planinski prostor — peripanonsko podruéje* (ROGIC,

1982., 73-76).

NajizraZenija prostorna komplementarnost usmjerenja transhumantne povezanosti bila
je izmedu prosotra Like 1 sjeverne Dalmacije, te izmedu srednje Dalmacije 1 Hercegovine (i

dijelova gorske Hrvatske i zapadne Bosne). Stolje¢ima su funkcionirale i komplementarne
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transhumantne veze Like i Banovne, Like i Korduna i donjeg Pounja, te bosanskog gorskog
podrucja s peripanonskim prostorom Posavine. Ova su gospodarska kretanja utjecala i na
stvaranje prometnih veza i intenzivinije razmjene, pa i preko hrvatskog gorskog praga, iako je

po obujmu ta razmjena sve do ranog novog vijeka bila vrlo ogranicena.

U organizaciji 1 jaanju prometa tada su vazan faktor postali i latinizirani primorski
gradovi na isto¢noj obali Jadrana, koji su ukupne prometne tokove skretali prema obali s
jedne strane 1 prema sjeverozapadnoj unutrasnjosti s druge. Tu su se sudarale i suradivale
tradicijske vrijednosti romanskog nacina Zzivota i privredivanja s autarki¢nim slavenskim
gospodarstvom 1 mentalitetom. ,,Neposredan geografski kontakt izmedu ostataka bogate
tradicije romanskog svijeta i agrarnih slavenskih kolonista, odnosno ponajprije slavenske
ratni¢ko-stocCarske, rodovsko-plemenske aristokracije, bio je najpotpunije ostvaren i dao je
najznatnije rezultate samo u jadranskom primorju. Zapadna ili jadranska orijentacija u
kulturnom razvoju zbog toga ima vecéu vaznost od jugoistocne ili egejske unato¢ renesansi
novog srednjovjekovnog gréko-bizantskog imperija, s njegovom ranom obnovom novcane

privrede, gradova i trgovine (ROGIC, 1982., 78-79).

Propa$¢u hrvatskog kraljevstva narodnih vladara na kraju 11. stoljeca, stvaraju se i
novi stratesko-politicki okviri za razvoj prometa i trgovine. Pobjedom ugarskog kralja
Kolomana nad vojskom zadnjeg hrvatskog kralja Petra na Gvozdu 1097. godine stvoreni su
uvjeti za viSestoljetnu uniju s Ugarskom. Koloman je s hrvatskim plemstvom sklopio dogovor
poznat kao ,,Pacta Conventa® i 1102. u Biogradu se okrunio i za hrvatskoga kralja. Time je
prometni izlaz Hrvatske preko gorskog praga dobio znatnu Siru gravitacijsku zonu jer je i
cijela (velika) Ugarska jaCe gravitirala prema Jadranu odnosno prema obilnijoj razmjeni s

mletacko-dubrova¢kim trgovcima i primorskim gradovima (FELETAR, PETRIC, 2006., 18-20).
2.2.2.2. Via magna i kasnosrednjovjekovne veze

Kasni srednji vijek je i doba jacanja feudalnih odnosa, odnosno stvaranja velikih
vlastelinstava koja su znatno utjecala na intezitet i smjerove razvoja prometa. Za valorizaciju
prometnih tokova preko hrvatskog gorskog praga kroz nekoliko slijedecih stoljeca od vaznosti
je bilo stvaranje velikih vlastelinstava Krckih knezova (Frankopana), Bribirskih knezova u
sibenskom zaledu (Subiéa, kasnije Zrinskih), te Baboni¢a. Na Krku i u Vinodolu stvara se
veliki 1 gospodarski dobro ureden posjed Frankopana, Zrinski iz Sibenskog Bribira prelaze u
Zrin i okolno podrugje (a kasnije u Cabar, Ozalj i Cakovec i okolna podru¢ja), a Baboniéi su

upravljali velikim podru¢jem jugozapadne Slavonije, Pokuplja 1 Pounja. Uz ostale potrebe

30



kontakata ugarske Panonije s jadranskom obalom, javlja se i potreba razmjene izmedu
hrvatskih velikih vlastelistava, S$to pospjeSuje prometne karavanske tokove. Na tim
smjerovima sagraden je lanac burgova i utvrdenih gradova, pa se stvaraju novi prometni

smjerovi koji ih povezuju (CORALIC, 1997., 51-55).

Kao i uvijek, karavanski putovi preko Dinarida (i hrvatskog gorskog praga),
povezivali su i sve obilniju trgovacku razmjenu izmedu srednje Europe i Bliskog istoka. Na
kopnu je u tom smjeru bila najvaznija veza podunavskim pravcem. Taj longitudinalni
kontinentalni smjer u kasnom srednjem vijeku ipak nije mogao ,,preuzeti ulogu glavne
arterije. Razvoj mletacke trgovacke organizacije istiCe povoljniji pomorski prijevoz. S
obzirom na tadaSnje mogucnosti navigacije, isto¢nojadranski splet kanala i zaljeva imao je za
taj tranzitni promet osobitu prednost.“ U tom sustavu jacali su u gospodarskom smislu i
primorski gradovi, koji su bili ujedno i1 glavni terminali prometa i razmjene prema

unutra$njosti pa i preko hrvatskog gorskog praga (ROGIC, 1982., 81-83).

Tijekom kasnog srednjeg vijeka u prostoru Kvarnera i Gorske Hrvatske formiraju se
dva glavna naseobeno-gospodarska zariSta, koja su bila i najvazniji faktor usmjeravanja
karavanskih putova u ovom podru¢ju. To je (1) kvarnerski krcko-vinodolski i senjsko-
modruski prostor gdje je specifi¢na organizacija agrarnih povrSina na fliSu i stoCarstva na
kr$u, uvjetovala gospodarski napredak i formiranje burgova i gradova, kao i sve guséu ruralnu
naseljenost. U juZznom dijelu Gorske Hrvatske nastalo je drugo najvaznije gorsko Zariste, (2)
istocnolicki 1 krbavski prostor, koji je svoj napredak temeljio i na intenzivnim stocarskim
transhumantim kretanjima.6 Dakako, ova su prostorna ZzariSta imala Zivu razmjenu prema
isto¢no-jadranskom pomorskom smjeru, ali su takoder jacali i karavanske putove i1 razmjenu

prema sjeveru, odnosno, preko hrvatskog gorskog praga.

Iako omanji kolski promet jo§ uvijek funkcionira samo na lokalnim, nizinskim
smjerovima (primjerice, u dijelovima Vinodola, Like, Krbave, Ogulinsko-plas¢anske zavale i,
dakako, sjeverno od Karlovca), meduregionalni mahom karavanski putovi ipak dobivaju
imena velikih cesta — magna via. Medumjesni putovi 1 u dokumentima se uglavnom spominju
kao via publica, via communis, a gradske ulice i poprecni prijelazi kao via publica, via
communis ili naj¢esce via vicinalis. Svakako jedan od najvaznijih europskih putnih smjerova

bio je velika ili vojnicka cesta — Magna via, Via exercitualis. Taj smjer povezivao je ugarski

%I tu su formirani uspje$ni feudalni posjedi, prvenstveno plemié¢a Gusi¢a-Kurjakovic¢a, a osnovana je i posebna
Krbavska biskupija, zbog sve gusce agrarne naseljenosti (ROGIC, 1982., 83-85)
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glavni grad — Stolni Biograd (Sékesféhervar) s juznom Panonijom, pa dalje preko Dinarida s
Jadranom. Racuna se da je jedan krak Via magne ulazio u Hrvatsku kod Zakanja (Zakany na
Legradskoj gori), a drugi preko Pecuha (Pecs) na Vasku (kod Virovitice). Ovi su se krakovi
spajali kod Koprivnice (kod Kamengrada). Odavde je jedan krak iSao preko Varazdina i
Susedgrada u Zagreb, a drugi preko Krizevaca 1 Kalnika u Zagreb. Vazan je bio krak koji je
od Zagreba iSao preko Topuskoga, Cetingrada i Bihaca, pa dalje dolinom Une do Knina, te
odavde jedan krak prema Zadru, a drugi prema Splitu i preko Drijeva za Dubrovnik. Drugi
krak je od Zagreba iSao do Topuskog (Taboriste), te preko Vojnica i Brinja do Senja. Smatra
se da je za povezivanje Slavonije, Hrvatske 1 Dalmacije najvazniji smjer Via magne bio
pounjski put preko Knina (SLUKAN-ALTIC, 2005., 88 — 89; PETRIC, 1993., 17-26). Samo manji
dio tih putova pratio je trase nekadaSnjih anti¢ih smjerova. Pogotovo u juznopanonskom

podrucju, od Via magne odvajalo se viSe lokalnih smjerova i ogranaka.

Kartografskih izvora koji su naznacavali i putove u srednjem vijeku za prostor Gorske
Hrvatske prakticki nema. Naznake nekih putova na kartama javljaju se tek u ranom novom
vijeku (u 17. stolje¢u i kasnije; SLUKAN-ALTIC, 2003., 225-226). Na temelju izvora i
literature, Rogi¢ u prostoru Gorske Hrvatske navodi Cetiri glavna smjera srednjovjekovnih
karavanskih putova: 1.) Senj — Petrinja (preko Modrusa), 2.) Rijeka — Ljubljana (preko Klane
i Postojnskih vratiju), 3.) Petrinja — Biha¢ — Zadar, 4.) Ljubljana — Ozalj — Glina — Travnik.
Od Petrinje glavni srednjovjekovni put vodi prema Zagrebu, pa na sjever jedan krak prema
Ptuju, a drugi prema Koprivnici. Ovi putovi sastavni su dio Sire mreze srednjovjekovnih

karavanskih smjerova predalpskog i podunavskog prostora, te Balkana (ROGIC, 1982., 102).

Detaljnije je smjerove srednjovjekovnih karavanskih putova preko hrvatskog gorskog
praga istrazila Lovorka Corali¢. Sigurnije prodatke nasla je za postojanje srednjovjekovnih
putova iz Zagreba (Gradeca) preko Stupnika do Jastrebarskog, gdje se jedan krak rac¢va za
Krasi¢, Ozalj, Ribnik 1 Metliku, a drugi ide na jug preko Dragani¢a za Dubovac, te potom za
Dugu resu 1 Gornji Budacki. Veza izmedu Dubovca 1 Slunja u dokumentim nije sa sigurno$¢u
potvrdena, ali jest od Slunja prema Cetingradu, pa preko Velike Kladuse i Topuskog do Siska,
te od Slunja preko Trzca u dolinu Une. Smjer koji je povezivao Zagreb i Zadar dolinom Une,
krajem srednjega vijeka joS su zvali Via Jadrense. Jedan odvojak je iSao i1 za Senj

(MORAVCEK, 2007., 59).
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Slika 8. Prostorni raspored osnovnih karavanskih smjerova na prostoru Gorske Hrvatske u

kasnom srednjem vijeku (prema L. Corali¢, 1997.)

O putu koji bi spajao Dugu Resu s Bosiljevim nema podataka, ali ima dalje prema
Lukovdolu, Vrbovskom, Moravicama, Skradu i Delnicama do Lokvi. Veza od Lokvi prema
Kraljevici 1 Rijeci nije posve potvrdena. Vrlo je aktivna bila veza od Tounja, preko Modrusa i
Brinja za Senj, pa dalje uz obalu preko Vinodola za Novi, Bribir, GriZzane, Kraljevicu, Bakar,
Rijeku i dalje prema Postojnskim vratima. To su smjerovi kojima su preko gorskog praga od
pocetka 18. stolje¢a uglavnom postavljene 1 prve moderne makadamske ceste. Od ovih
smjerova racva se u Gorskom kotaru i nekoliko lokalnih vicinalnih putova — primjerice prema
Brodu na Kupi (mozda i do Cabra), ili prema Ledenicama u Vinodolu itd (CORALIC, 1997.,
203-245).

Kruhek smatra da su ,,ti najstariji putovi preko srediSnjeg prostora Gorskog kotara u
srednjem vijeku bili viSe privatni (vlastelinski) i samo od lokalnog znacenja, te da je zapravo
znacajnijih trgovinskih veza preko hrvatskog gorskog praga bilo vrlo malo (KRUHEK, 2012.,
7). Da se ipak prometovalo i trgovalo preko gorskog praga krajem srednjega vijeka, potvrduje
osnivanje 1 djelovanje niza mitnica 1 maltarina na prolazima kroz veca vlastelinstva ili

gradove i utvrde. Putna veza koja je iSla preko Gorskog kotara (tada su ga zvali 1 Hortus
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diabolici ili vrazji vrt — vjerovatno zbog nesigurnosti, obilja biljnog svijeta i jakih zima) je
godine 1481. imala postavljene maltarine u Rijeci, Grobniku, Lokvama, Skradu, Vrbovskom,
Brodu na Kupi i drugdje (BLANC, 2003., 291). Na temelju istrazivanja Tkal¢i¢a i Adamceka,
Radovan Pavi¢ istice veliko prometno znacenje tzv. prve modruske faze koja je prekinuta
provalama Osmanlijma. U 13. i 14. stolje¢u u Modrusu je bila glavna mitnica izmedu
Hrvatske i Slavonije (KLAIC, 1899. do 1911., 42; SMICIKLAS, 1905., 402). Jedan dokument iz
14. stoljeta govori o postojanju magna strata a Modrus. 1z Senja kao najvaznije
srednjovijekovne luke 1 utvrde na Kvarneru opskrbljivala se solju i1 slichnom robom
prvenstveno sama modrusko-zutolokvanska zavala, ali putovi su vodili 1 preko gorskog praga
odakle je za Senj stizala hrana, drvo i druga roba. Na tom trgovackom putu veliku ulogu ima
modruska tvrda (Castrum Merusium), koja je kontrolirala putove prema Kapeli, Lici i
Kvarneru, a tu je od 1460. do 1493. djelovala i znamenita Modruska biskupija (PAVIC, 2012.,
177-179).

Potkraj srednjega vijeka kao vazan karavanski put afirmirao se i smjer koji je
povezivao Gorski kotar s lukama na sjeveru Kvarnera, odnosno koji je u osnovi povezivao i
prolazio kroz tadasnje velike posjede knezova Frankopana — od Krka, Bakra, Vinodola do
Gorskog kotara. Dakako, da je taj put imao veze 1 prema sjeveru, pa 1 prema Dubovcu i
Zagrebu. O tome govori i isprava kralja Matije Korvina, koju je izdao u Zagrebu 22.veljace
1481. godine. Ovom ispravom odreduje se da zagrebacki trgovci ne moraju placati
Frankopanima maltarinu kada prolaze preko frankopanskih imanja u Gorskom kotaru prema
kvarnerskim lukama. U dokumentu se nabrajaju maltarine u Lukovdolu, Moravicama,
Delnicama, Lokvama, Brodu na Kupi, Vrbovskom i Hreljinu, a to je ocito bio i dio trase
tadasnjeg vaznog karavanskog puta. Na temelju spomenute isprave, i drugih dokumenata,
Kruhek zakljucuje da je ,,srednjovjekovna goranska cesta polazila od frankopanskog Ozlja i
Dubovca, zatim uz Dobru do Novigrada, s kojim je bio povezan i frankopanski Ribnik. Od
Novigrada je put dalje iSao dijelom uz Dobru prema Bosiljevu, pa dalje do Lukovdola,
Moravica i Broda na Kupi. Odatle je nastavljao prema starim Delnicama (Lucica), pa prema
Lokvama 1 FuZinama 1 dalje do Lica, pa preko gorja do Hreljina 1 Bakra. Put je juZnim
smjerom od Lukovdola povezivao i Gomirje, Vrbovsko i Ravnu Goru, te preko Mrkoplja opet
dolazio do Lica.” Nisu ostala nepovezana niti naselja na krajnjem sjeverozapadu Gorskog
kotara — put je iSao od Prezida i Gerova prema Grobniku i Trsatu (KRUHEK, 2012., 13-14;
TKALCIC, 1894., 406).
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2.2.3. Ranonovovjekovni promet u znaku osmanskih osvajanja

Razvoj trgovine i prometa u ranom novom vijeku, odnosno u 16. 1 17. stolje¢u u znaku
je stalnih ratovanja s Osmanlijama i smanjenja teritorija Hrvatske na reliquiae reliquiaearum
(ostatke ostataka). Nakon Sto je Bosna ,,Saptom® pala 1463., osmanska se sila u svega jedno
stoljece prosirila na gotovo cijeli ugarski teritorij i ve¢i dio Slavonije i Hrvatske. Ubrzo nakon
poraza na Mohacu 1526. Osmansko Carstvo se na hrvatskom teritoriju prosirilo sve do Ilove,
kada je 1552. osvojena Virovitica i Cazma. Paralelno su osvajana podrugja sve do Siska,
Karlovca, Slunja i Karlobaga. Granica u Ugarskoj pomaknuta je najdalje na zapad nakon pada
Velike Kanize 1600. godine. Kasnije, pogotovo nakon mira na Zitvi 1606. godine, zapadna
Osmanska meda donekle se stabilizirala na liniji KloStar Podravski — Ilova — Petrinja — Slunj —

Kosinj — Obrovac.

Na taj je nacin Hrvatska izgubila ve¢i dio svog teritorija, ali je zadrzala transverzalni
smjer od nizine Drave preko Zagreba i Karlovca do sjevernog Jadrana. Uz sve to, nakon
Mohacke bitke 1526., dogodila se jo$ jedna promjena klju¢na za polozaj i razvoj Hrvatske, pa
onda i za razvoj prometa i razmjene. Tada je zavrSilo viSestoljetno razdoblje Hrvatsko-
Ugarske unije, a nakon rata za prijestolje, sabor hrvatskih velikasa na Cetinu 1527. je za kralja
priznao Ferdinanda Habsbur$kog, pa se tako Hrvatska nasla u zajednici s austrijskim i
ugarskim zemljama gdje je ostala sve do 1918. godine. Smanjeni teritorij Hrvatske egzistirao
je prakticki stoljece i pol: od pada Virovitice 1552. do mira u Srijemskim Karlovcima 1699.
godine. Reliquiae reliquiaearum Hrvatske spali su na Zrinsko Medimurje, Varazdinsku
zupaniju, smanjenu Krizevacku Zupaniju, Zagrebacku Zupaniju, Severinsku zupaniju i bitno
smanjeno Licko-Krbavsko podrucje. U prilikama stalnih prodora Osmanlija 1 vrlo nemirne
granice doslo je do masovne migracije stanovniStva koje je bjezalo pred osvajacima, te je tako
trajno promijenjena etnicka slika puka. Uz to dio dotadaSnjeg domicilnog stanovniStva

migrirao je dalje prema sjeverozapadu (VALENTIC, CORALIC, 2005., 40-47).

Na Zivot tadasnje smanjene Hrvatske utjecala je jo$ jedna vojna teritorijalna promjena:
to je zaCetak 1 Sirenje vojne granice koja je kasnije formirana kao posebna teritorijalna
jedinica Vojna krajina, a koja je bila pod izravnom upravom carskih vojnih vlasti. Racuna se
da je osnivanje vojne granice zapocelo ve¢ krajem 15. stoljeca, a kasnije se prosirila duz cijele
granice prema Osmanlijama. Izmedu Save i Drave tijekom StogodiSnjeg hrvatsko — turskog
rata (1493. — 1593.) osnovana je tzv. Vindiska ili VaraZdinska krajina ¢iji se generalat selio 1z

Varazdina u Koprivnicu (i sredinom 18. stolje¢a u Bjelovar, te u Zagreb), a juzno od Save

35



Karlovacka krajina i Banska krajina. S druge strane granice, Osmanlije su osnovale nekoliko

grani¢nih sandzaka: Pozeski, Pakracki, Bosanski, Bihacki i Licko-Krcki sandzak (KRUHEK,
1995., 11-16).
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Slika 9. Brojne utvrde, gradove 1 trgoviSta u zapadnoj Hrvatskoj na granicnom podrucju
prema Osmanskom carstvu povezivali su u 16. 1 17. stolje¢u karavanski putovi koji su imali

posebno odabrane smjerove preko gorskih prijevoja 1 brda (prema M. Kruheku, 1993.)
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Zbog ratnih prilika 1 stalne teritorijalne reorganizacije, cijelo 16. stolje¢e sve do mira
na u$cu rijeke Zitve 1606. bilo je razdoblje propadanja gospodarskog Zivota, a osobito
trgovine 1 prometa. Pomicanje granica Osmanskog carstva na zapad uvjetovalo je 1 dislokaciju
odredenih prometnih smjerova iz Hrvatske prema zapadu. Cijelo stolje¢e za promet je bilo
vrlo nesigurno, pa je trgovina preko hrvatskog gorskog praga svedena na minimum, a glavni
trgovacki putovi iz Zagreba se kre¢u prema Ljubljani i TrS¢anskom zaljevu. Takvo lose
gospodarsko stanje donekle je promijenilo nastojanje beckog Ratnog vije¢a da Sto bolje
organizira i izgradi Vojnu krajinu. To se prvenstveno odnosilo na izgradnju velikih
renesansnih fortifikacija kao Sto je Varazdin, Koprivnica, Ivani¢, Sisak, Petrinja, Karlovac,
Slunj i Otocac. Izmedu ovih glavnih logistickih to¢aka, izmedu mora i Save, obnovljeno je i
uredeno dvadesetak utvrda i burgova. Medu njima su bili, primjerice, Senj (Nehaj), Brinje,
Brlog, Kosinj, Buzim, Prozor, Dabar, Modrus, Ogulin, Plaski, Budacki, Steni¢njak, Bovi¢,
Pokupsko, Gora, Hrastovica 1 drugi. Medu obrambenim tockama valjalo je osigurati stalnu 1
funkcionalnu komunikaciju, pa su tako uredeni vojni putovi i rute. Tim smjerovima su se
uskoro transportirale sve veée koli¢ine robe i poste, a prevozili su se i putnici (KRUHEK,

1995., predlist; PAVIC, 2012., 178-179).

Karavanski promet tovarnom stokom preko hrvatskog gorskog praga, unato¢ stalnih
osmanskih opasnosti dozivljava tijekom 16. 1 pogotovo u 17. stoljeu svoj procvat. Tek
izgradnjom prvih makadamskih cesta od pocetka 18. stoljeca, njegovu funkciju preuzima sve
bolje organizirani kolski promet. Na kartama iz razdoblja 16., pa 1 17. stoje¢a uglavnom nisu
ucrtani smjerovi karavanskih putova, jer je vladala takva metodologija kod kartografa
(SLUKAN-ALTIC, 2005., 89-90). Kao glavni smjerovi karavanskih putova u to su se doba
definitivno afirmirali: pravac od Dubovca preko Novigrada na Dobri, Broda na Kupi i Cabra
na Trsat odnosno od Dubovca preko Generalskog stola, Ogulina, Vrbovskog, Mrkoplja,
Fuzina na Bakar, te od Dubovca preko Duge Rese, Tounja, Josipdola i Brinja na Senj.
Intenzitet prometa tijekom 16. stoljeca bitno je smanjen u odnosu na ranije razdoblje, ali je
ziviuo nakon poraza Osmanlija pod Siskom 1593. i Zitvanskog mira 1606. godine

(FELETAR, PETRIC, 2006., 43-47).

Komunikacija medu velikim vlastelinstvima, koja su se bavila 1 trgovinom, bila je vrlo
znacajna za odrzavanje karavanskih putova preko gorskoga praga i u doba najvecih
Osmanskih opasnosti. U tome su osobito bili aktivni posjedi Frankopana i Zrinskih. Zrinski su
u 16. stoljecu izgubili svoje posjede uz rijeku Unu i na Zrinskoj gori, te se njihovi posjedi Sire

na zapad 1 sjever Hrvatske. Povezanost Zrinskih posjeda znatno je porasla nakon §to je Nikola
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Zrinski Sigetski 1546. zadobio i cijelo Medimurje, te u Cakovcu izgradio svoje sjediste.
Nakon §to su prema oporuci Stjepana Frankopana 1577. godine, Zrinski zagospodarili

Vinodolom i Gorskim kotarom njihovi su posjedi fakticki povezivali cijelu Hrvatsku: od

Curga (Csurga) u jugozapadnoj Ugarskoj, preko Medimurja, Vrbovca, Ozlja, Severina, Cabra

do Kraljevice (GORSKI KOTAR, 1981., 285-287).

Slika 10. Na karti Martina Stiera iz 1660. jos nisu naznaceni smjerovi karavanskih putova na

podrucju Gorske Hrvatske (prema Lj. Krmpotic¢u, 1997.)

Zrinski su primjerno organizirali gospodarstvo na svojim posjedima, pa su tako razvili

i komunikaciju medu njima. I oni su dobrim dijelom Kkoristili uhodane smjerove preko
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gorskog praga, ali su imali 1 neke skrac¢ene, brze rute kojima su komunicirali uglavnom kuriri
1 specijalna roba. Adamcek, primjerice, navodi da su Zrinski izmedu 1550. 1 1552. u vise
navrata opskrbili palatina Tomu Nadasdyija morskom ribom koja je u Cakovec dolazila iz
vinodolskih luka. Za to je doista trebala dobra organizacija, brza izmjena konja i osiguranje
vecih koli¢ina leda. Iz 1592. 1 1593. sacuvani su racuni o opsegu dovoza robe iz Novog
Vinodola na sjevernohrvatske posjede Zrinskih. Karavanskim putovima preko gorskog praga
iz sjeverne Hrvatske najviSe su se prevozile Zitarice, stoka, vino, med i druge namirnice, a u
suprotnom smjeru se prevozila sol, zacini 1 druga roba. Vazno srediste te trgovacke razmjene
bio je Dubovac, na sredini puta izmedu medimurskih i vinodolskih posjeda Zrinskih. Poznati
urbar iz Vinodola piSe i slijedecCe: ,, A tovornici ki bi prosli na bakarsku cestu cez Lokve ide

tergovina u Hrilin (Hreljin) i Bakar “(KRUHEK, 2012., 10-14).

Sve bolja vojna organiziranost na podru¢ju Vojne krajine takoder je pridonijela i
boljem prometnom povezivanju i podru¢ja hrvatskog gorskog praga. To se vidi i prema
smjerovima kolanja vojnih poStanskih veza. Valvasor spominje dobre vojne postohode
izmedu Ljubljane preko Postojnskih vratiju do Rijeke i od Ljubljane preko Novog Mesta i
Metlike na Karlovac. Vojni postohodi funkcionirali su i izmedu Zagreba, Karlovca prema
Ogulinu, Jospidolu, Brinju do Senja. Jedan krak je i$ao i od Ogulina prema Crnomelju. To su
ujedno 1 smjerovi kojima se najviSe prevozila opskrba vojnokrajiskih utvrda i jedinica

(CORALIC, 1997., 125-127).

Slika 11. Kao sjediSte generalata Vojne krajine Karlovac je u 17. stolje¢u postao vazno
obrtnicko 1 trgovacko srediSte, gdje su zavrSavali karavanski putovi iz viSe smjerova (veduta

prema J. W. Valvasoru, 1689.)
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Slika 12. Veduta Rijeke 1 Trsata s kraja 17. stolje¢a, kada su Rijeku sa zaledem povezivali

karavanski putovi prema Postojni, Cabru i Senju (veduta prema J. W. Valvasoru, 1689.)
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Slika 13. Pogled s Krka prema Rijeci na veduti J. W. Valvasora iz 1689. godine (J. W.

Valvasor, 1969., posebno izdanje)
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Tek sa stabilizacijom granice prema Osmanskom carstvu i oslobadanjem dijelova
Banske Hrvatske, te Like i Krbave, od pocetka 17. stoljeca pocela je i nova faza razvoja
prometa i trgovine u cijeloj Hrvatskoj, a osobito je napredovao promet preko hrvatskog
gorskog praga. Taj napredak znatno je pospjeSila i sve veca razmjena dobara izmedu
Osmanskog carstva i austrijskih zemalja. Glavno prometno srediSte postaje velika renesansna
utvrda u Karlovcu, pogotovo od kada je sagradena nova tvrdava 1578./1579. godine. U 17.
stoljecu ovdje su se sastajali putovi iz Zagreba, Siska, Slovenije, osmanske zapadne Bosne i,
dakako, iz smjera Bakra, Novog i Senja (KARAMAN, 1966., 76-78). Do druge polovice 17.
stolje¢a ojacao je 1 karavanski promet iz osmanske zapadne Bosne pogotovo na relaciji od
Velike Kladuse preko Vojni¢a na Karlovac, te od Biha¢a preko TrSca, Saborskog i Brinja na
Senj. Karavanski promet je toliko ojacao da je na svim smjerovima uveden velik broj mitnica
1 malti (€ak i nezakonitih) — primjerice u Ozlju, Lukovdolu, Ribniku, Krasi¢u, Moravicama,
Delnicama, Lokvama, Brodu na Kupi, Vrbovskom, Tounju, Modrusu, Grobniku, Dubovcu i
Hreljinu, pa u Cetinu, Mutniku, Pedlju, Buzimu, Dobroj kuéi, Skradu, Topuskom itd
(CORALIC, 1997., 149-151).

»Razgranata mreza starih karavanskih putova ozivljena je u drugoj polovici 17.
stolje¢a kao nikad dotad. Uz opce uvjete sigurnosti, treba naglasiti i tehni¢ke i organizacijske
inovacije koje su omogucavale njegovu maksimalnu ekonomsku efikasnost.” Putovi su bili
sve uredeniji za brzi prolaz tovarne stoke, a primjerno uredene postaje gradene su na sve
manjim udaljenostima. Kao i ranije u izvozu prema jadranskim lukama dominiraju stocarski i
Sumski proizvodi (stoka, koze, krzno, vosak 1 sli¢ni proizvodi) dok se najviSe uvoze sol i
manufakturni proizvodi (uglavnom dopremljeni u Rijeku, Senj ili Bakar s talijanskog

podru&ja; ROGIC, 1982., 108-110).

Sve do zatora 1671. godine, sve aktivniji u razmjeni dobara 1 organiziranju prometa i
na hrvatskom gorskom pragu bili su Zrinski (i Frankopani), koji su zapravo prvi inaugurirali
gospodarsku prometnu vezu Panonske nizine i Jadranskog mora. Osobito je bila unosna
trgovina solju, koju su do velikih razmjera razvili u drugoj polovici 17. stolje¢a braca Nikola 1
Petar Zrinski. ,,Trgovina solju davala je izvrsne prihode jer je svaka libra uloZena u kupovinu
soli polucila gotovo jednako toliko dobiti. Zrinski su takoder bili znac¢ajni uvoznici tekstila te
su u Zagrebu imali viSe trgovina tom robom. Iz unutrasnjosti su izvozili pSenicu, proso, vino i
stoku. NajvaZznija izvozna sirovina bilo je drvo iz goranskih Suma. Stoga je poduzetni Petar
Zrinski kr¢io putove kroz Gorski kotar (najprije Frankopani, a potom Zrinski, bili su poznati

izvoznici vesala za galije* (MORAVCEK, 2007., 62-63; GLAVINIC, 1989., 81).
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Slika 14. Senj je polovicom 17. stoljea bio sjeciSte karavanskih putova iz zaleda 1

najprometnija luka u kvarnerskom primorju (veduta prema M. Stieru, 1660.)

Slika 15. Modrus je u ranom novom vijeku postao vazno gospodarsko i vjersko sredisSte na

karavanskom putu od Senja prema Brinju i Karlovcu (veduta prema M. Stieru, 1660.)

Ozivjela trgovina nakon 1606. godine kroz Gorski kotar je najviSe koristila stari
karavanski put koji je ujedno povezivao i posjede Zrinskih, dok su oni organizirali i odrzavali
promet. Uporabom kmetske tlake, Zrinski 1 drugi zemaljski gospodari na tom podrucju,
tijekom 17. stoljeca su stare trgovacke putove znantno popravili i u€inili ih prohodnijima i

brzima. Uz to lokalni kmetovi i slobodnjaci bili su angaZirani u samom prijevozu uglavnom
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kao gonici 1 vodici. Taj stari uhodani smjer iSao je od Ozlja i Bosiljeva preko Lukovdola na
Brod, Delnice i Lokve, te dalje na kvarnersku luku Bakar (preko Hreljina). Na tom putu je
bilo postavljano nekoliko mitnica od kojih je najvaznija bila u Brodu na Kupi (koji je takoder
bio posjed Zrinskih). Zbog pristojbi neki su trgovci nastojali zaobi¢i Brod pa su isli preko
Gerova. Zato Zrinski upozorava svojeg upravitelja Cikulinija (poéetkom 17. stoljeca) da ,.za
tergovinu, ka se na Brodu placa, pokihdob da su vsi na Gerovu obernuli, oéemo da se na
Gerovu postavi (malta) i da se tergovina zbira onim putom kako i na Brodu, a koji na Brod
oberne da na Brodu i plati“ (GORSKI KOTAR, 1981., 288-289; LASZOWSKI, 1915., 1-40;
LASZOWSKI, 1923., 60).

Kada su Zrinski 1651. izgradili veliku kovnicu Zeljeza u Cabru (pa ¢ak i kovali vlastiti
novac), popravili su ina¢e losi tovarni put §to je od Cabra preko Gerova i Kamenjaka vodio
prema Bakru, odnosno preko Grobnika do Rijeke. Najvise Zeljeznih proizvoda Zrinski su
izvozili ladama na talijansko trZiSte. Ovaj put je prolazio udolinom izmedu SnjeZnika 1
Risnjaka (preko Lasca), iako su putni prijelazi ovdje vrlo visoki (vi$i 1 od 1240 m). Prema
odredbama Grobnickog urbara (iz 1642.), ovaj put je bilo duzno odrzavati i lokalno
stanovnistvo: ,,Podlozniki grobnicki duzni su zapade od sniga Cistiti i put od gore ka se zove
Sneznik®, ili ,,i sprovod ¢ez Sniznik nam i slugam naSim 1 prt Ciniti ¢ez gore po starom
obic¢aju.” U spomenutom urbaru takoder se navodi da ,,...svaki podloZnik koji ima konja je
duzan v sako leto zastunj (odnosno bez naplate) gonit jedan tovar zita ali druge robe koja mu
bude dana od gospode, od Grobnika do Cabra“ (ADAMCEK, 1972., 34; PAVIC, 2012., 179-180).
Dakako, karavanski promet preko hrvatskog gorskog praga ponesto je smanjen eliminacijom

Zrinskih iz politickog i gospodarskog zivota Hrvatske potkraj 17. stoljeca.

S kraja 17. stolje¢a o cestama preko Gorske Hrvatske postoje i neke naznake na
kartama tadaSnjih kartografa. Tako su na Coronellijevoj karti iz 1688. godine ucrtana dva
glavna smjera od Jadranskom mora prema unutra$njosti: tzv. dubrovacki put od Dubrovnika
prema Trebinju 1 Foci do Sarajeva, te smjer od Splita prema Livnu. ,,Istodobno, Coronelli nije
naznacio karavanske prometne veze unutrasnje Hrvatske i njezine obale, posebno velebitski
put do Senja, koji je upravo tijekom prodora Osmanlija u Podgorje bio jedina zila kucavica
koja je povezivala sjediSte Senjske kapetanije, odnosno Primorske krajine s ostacima ostataka
Hrvatske. Ipak, iznad Karlobaga kod Ostarijskih vratiju, naznacio je opasku Passo di Lica*

(SLUKAN-ALTIC, 2003., 227).
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Slika 16. U zapadnoj Gackoj najvaznije srediSte je bilo Brinje s utvrdom Sokolac preko kojeg

je vodio karavanski put od Senja prema Karlovcu (veduta prema M. Stieru, 1660.)

Slika 17. Slunj sa srednjovjekovnom utvrdom postao je u 17. stolje¢u sjediSte Slunjske
pukovnije i vazno mjesto na karavanskom putu od Karlovca prema Lici (veduta prema M.

Stieru, 1660.)

Iako se najvec¢i dio prometa izmedu austrijko-ugarskih i sjeverno-hrvatskih krajeva
odvijao preko Ljubljane i Postojne prema TrS¢anskom zaljevu, ipak su i u toj trgovini
karavanski putovi preko hrvatskog gorskog praga dobivali na sve ve¢em znacaju. Trgovacki
terminal u Karlovcu po¢eo se snazno razvijati, a sve vise trgovaca iz Zagreba i Varazdina
posluje i s lukama u Rijeci, Bakru i Senju. Primjerice, najveéi zagrebacki trgovac na Kaptolu
Lenard Milpacher, uz Trst obilno je trgovao i s lukom u Rijeci (BICANIC, 1953., 162). Krajem
17. stolje¢a konacno je poceo rat za oslobodenje ugarsko-hrvatskih krajeva od Osmanlija
(Veliki habsbursko-osmanski rat za oslobodenje, 1683.-1699.). Pomicanjem osmanske
granice na Savu i danasnje zapadne granice Bosne i Hercegovine, pocetkom 18. stoljeca
stvoreni su svi uvjeti za pocetak funkcioniranja podunavsko-gornjojadranskog prometnog

sustava. Preko hrvatskog gorskog praga promet roba i ljudi, pa i potreba reorganizirane Vojne
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krajine toliko se povecao da je ve¢ od pocCetka 18. stoljeca na starom kravanskom putu od

Karlovca prema Bakru i Rijeci trebalo izgraditi prve moderne makadamske kolske ceste.

2.2.4. Prijelomno znacenje prvih modernih makadamskih cesta u 18. stolje¢u
2.2.4.1. Povoljniji teritorijalno-politicki uvjeti i utjecaji merkantilizma

Krajem 17. stolje¢a pocela su obuhvatna teritorijalno-strateSka 1 politicka
preslagivanja i na juznoslavenskom (i Sirem) prostoru. Uz oslobadanje gotovo cijelog
hrvatskog teritorija ispod osmanske vlasti, koje podrucje se od tada interesno ukljucilo u
zivotni trgovacki put prema sjevernom Jadranu, bitnu ulogu za gospodarsku transformaciju i
modernizaciju prometa preko hrvatskog gorskog praga imala je nova merkantilisti¢ko-
cetralisticka politika Beckoga dvora. Gospodarska i duhovna obnova bila je glavna
karakteristika razdoblja kasnoga baroka koja je i vecini krajeva hrvatskoga prostora donijela
svekoliki napredak, a pogotovo je utjecala pozitivno na razvoj prometa i razmjene.
Oslobodilacke ratove protiv Osmanlija pokrenuo je car Leopold I. (vladao od 1658.-1705.)
nastavio ih Josip L. (1705.-1711.), 1 uglavnom dovrSio reformator i merkantilist Karlo VL
(1711.-1740.). Reforme i puni u¢inci merkantilistic¢ko-centralisticke politike ostvareni su pak

tijekom 18. stoljeca, za vladavine Marije Terezije (1740.-1780.) i Josipa II. (1780.-1790.).

Bez obzira na teritorijalno-politicku rascjepkanost 1 razli¢iti dostignuti stupanj
drustveno-gospodarskog razvoja (pa i kulturnih razlika) gotovo svi hrvatski krajevi u 18.
stoljecu zajedno su usli u novo povijesno-geografsko razdoblje. Medu ostalim obiljezjima, ,,to
je razdoblje obiljezeno postepenim oblikovanjem novog razvojnog ZariSta u zoni prometno-
trgovackog povezivanja na smjeru Podunavlje — Posavina — Pokuplje — gorski prag — sjeverni
Jadran.” To je postala Zila kucavica hrvatskoga prostora i jugoistocnog dijela HabsburSke
monarhije. ,,Osnovu toj novoj zoni dominantne prometne cirkulacije ¢ini postepeno od druge
polovice 18. stolje¢a oblikovani sistem plovnih putova, cesta i gradova (ROGIC, 1982., 140-

141).

Austrijskoj merkantilisti¢koj politici bilo je jasno da je za gospodarski razvoj cijele
Monarhije posebno vazno §to brze i Sto uspjesnije uklopiti oslobodene krajeve (od Like do
Erdelja) u razvijeni gospodarsko-drustveni sustav cijelog habsburSkog carstva. Provodenje
ove zamisli nije moglo biti ostvareno brzo i bez odgovarajuéeg razvoja prometne mreze.

Obnova i jac¢anje novooslobodenih krajeva mogli su se provesti samo uz moderniju prometnu

45



mrezu, osobito na transverzali Podunavlje — sjeverni Jadran. Josip Horvat stoga zakljucuje da
je ,,prva potreba habsburske politike bila preko gornje zapadne Hrvatske stvoriti prometna
sredstva, kojima ¢e sav izvoz iz Podunavlja, poglavito iz juznoga i jugoisto¢nog njegovog
zitorodnog dijela skrenuti u svoje habsburske luke, povezati sve u jedan prometni sustav. U
taj sustav imao se ukopcati gospodarski zivot ne samo Hrvatske i Ugarske, nego 1 Balkan
uciniti habsburSkim trziStem. Zamisao je to velikog gospodarsko-politickoga prosirivanja koja
u toku vremena mijenja sredstva svoje djelatnosti, ali tvori temelje cjelokupne buduce
zeljeznicke politike u 19. stoljecu, zivi doista do sloma Habsburse drzave. Zadaca je te osnove
promijeniti dotadaSnja strujanja hrvatskoga i ugarskoga gospodarskog podrucja prema istoku i
jugoistoku prirodnim putovima podunavskog podrucja. Jer i pokraj ratova s Osmanskim
Carstvom trgovinsko teziste hrvatskih i ugarskih zemalja bilo je do tad na istoku. Bosna je za
Hrvatsku u 17. stoljecu bila vazniji izvor trgovinskog Zivota od austrijskih nasljednih zemalja,
ona dobavlja Hrvatskoj ne samo poljodjelske proizvode, nego jos viSe manufakturu, dapace i
koloknijalna roba dolazila je u hrvatkse i ugarske krajeve pretezno iz Turske, a ne toliko iz
srednjoeuropskih i talijanskih zemalja.* Taj smjer se, dakle, bitno mijenja tijekom 18. stolje¢a

1 usmjerava prema sjevernom Jadranu (HORVAT, 1942., 70-71).

Na tom prostornom potezu od Erdelja i Banata (te Slavonije 1 Ugarske) do sjevernog
Jadrana, odnosno na Sirem grani¢nom podru¢ju prema Osmanskom carstvu, promjene
barokne obnove prvenstveno se odnose na tri glavna razvojna elementa. 1. Plodna panonska
ravnica postupno se transformira u sve naprednijeg proizvodaCa trziSnih viSkova hrane,
prvenstveno zita 1 mesa, pa i prehrambenih preradevina. Ti viSkovi trebali su se izvoziti u
mediteranski 1 zapadnoeuropski prostor. Uz to, ubrzano je krcenje velikih povrSina nizinskih
Suma (prvenstveno hrasta luznjaka, Quercus robur), uz napredovanje osnovne prerade drva,
pa je 1 ta roba trazila putove za izvoz. 2. Uslijedile su promjene teritorijalne organizacije,
kulturnog pejzaza 1 nova diferencijacija prostorne urbane mreze. Prvenstveno jaCaju naselja i
gradovi na glavnim putovima, bilo rijecnog ili cestovnog prometa, osobito na linijjama
povezivanja panonskog 1 peripanonskog prostora s Jadranom. Za razvoj prometnog sustava
Podunavlje — sjeverni Jadran teritorijalno je osobito znaCajna bila marijaterezijanska
reorganizacija Vojne krajine sredinom 18. stolje¢a. Prostorni raspored krajiskih pukovnija
tocno je, zapravo, slijedio i glavne tokove prometa izmedu hrvatskog gorskog praga i Erdelja,
a uz granicu s Osmanskim carstvom: Licka pukovnija — Ogulinska — Slunjska — Glinska —
Petrinjska, prema sjeveru Krizevacka i Purdevacka pukovnija, pa dalje uz Savu Gradiska —

Brodska — Petrovaradinska — Njemacko-banatska — Vlasko-ilirska — Prva seklerska — Druga
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seklerska — Prva vlasSka, te na sjeveru Erdelja — Druga vlaska pukovnija. 3. Ostvaren je veliki
napredak organizacije i moguénosti kombiniranog prijevoza. Bitno je poboljsan i poveéan
prijevoz rijekama Tisom, Dunavom, Savom i Kupom. Te smjerove prate i sve prohodnije
makadamske ceste, koje se kombiniraju s rije¢nim prometom. Konacno su izgradane i prve
makadamske ceste preko hrvatskog gorskog praga — od Karolinske ceste s pocetka 18.
stoljeca (1726.-1732.) pa nadalje. Vrlo brzo stoljetni karavanski prijevoz (uglavnom tovarnom
stokom), zamjenjuje moderniji kolski promet mnogo ve¢ih moguénosti po obujmu i brzini.
Izgradnja tih makadamskih cesta preko gorskog praga bio je znak definitivne hrvatske,

ugarske i austrijske jadranske orijentacije (ROGIC, 1982., 127-140).
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Slika 18. Prostorni raspored pukovnija Vojne krajine nakon reorganizacije u 18. stoljecu: I.

Li¢ka, II. Otocka, III. Ogulinska, IV. Slunjska, V. Gradiska, VI. Brodska, VIIL

Petrovaradinska, VIII. Krizevacka, IX. DPurdevecka, X. Glinska, XI. Petrinjska, XII.
Njemacko-banatska, XIII. Vlasko-ilirska, XIV. Prva seklerska, XV. Druga seklerska, XVI.
Prva vlaska, XVIIL Druga vlaska pukovnija. Zupanije: 1. Severinska (s izdvojenim austrijskim

primorjem), 2. Zagrebacka, 3. Varazdinska, 4. KriZzevacka, 5. PoZeSka, 6. Zaladska, 7.

Viroviticka, 8. Srijemska Zupanija (prema V. Rogicéu, 1977.)
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Oslobodilacke ratove za protjerivanje Osmanlija s ugarskih i hrvatskih teritorija
konacno je zapoceo Leopold 1. potkraj 17. stoljeca. Becki ili Veliki habsbursko-osmanski rat
od 1683. do 1699. zavrSio je mirom u Srijemskim Karlovcima. Osmanlije su potisnuti na
Savu, a oslobodena je i Lika 1 Krbava i proSireni mletacki posjedi u Dalmaciji. Novom
mletacko-osmanskom ratu 1716. prikljucila se 1 Austrija, pa je tada osloboden i Banat, $to je
bilo vazno za razvoj trgovine prema sjevernom Jadranu. Mirovnim sporazumom u Pozarevsu
1718. Osmanlije su bili privremeno potisnuti i juzno od Save, a Hrvatskoj je prikljucen i dio
Pounja. HabsburSka Monarhija je bila saveznica Rusiji u novom ratu s Osmanlijama 1737.,
koji je zavrSio mirom u Beogradu 1739. godine. Razgrani¢enjem 1741. godine, granice su
vra¢ene na Savu i1 donji tok Une. Konacno, novi rat habsburSko-ruskog saveza protiv
Osmanlija vodio se i od 1788. do 1791. godine. Kona¢nim razgrani¢enjem 1795. godine,
Hrvatska je dobila neke teritorije: Dvor na Uni, Dreznik, Cetingrad, Petrovo Selo, Lapac i
Srb. Tako se ustalila granica koja (uglavnom) i danas vrijedi izmedu Hrvatske i Bosne i

Hercegovine (KATUSIC, 2013., 4-8).

Uz kraéu pripadnost pod bansku vlast, ve¢ina novooslobodenih krajeva u Gorskoj
Hrvatskoj potpali su pod upravu Vojne krajine. Ranije ustrojstvo Banske i Primorske krajine,
uz znatne teritorijalne promjene, tijekom reorganizacije je 1746. definiralo nekoliko
pukovnija u okviru Karlovackog generalata: Licka pukovnija (Gospi¢), Otocka (Otocac),
Ogulinska (Ogulin), Slunjska (Karlovac), Glinska (Glina) i Petrinjska pukovnija (Petrinja).
Pukovnije su se dijelile svaka na po 12-tak kapetanija ili kumpanija, a svako od sjedista
kumpanije trebalo je imati propisane upravne, Skolske 1 druge ustanove, Sto je bio veliki
napredak za tranformaciju toga gospodarski 1 kulturno zaostalog kraja. Uz to, vojska je gradila
ceste 1 putove za opskrbu svojih jedinica, a funkcionirala je i poSta (HOLJEVAC, 2013., 301-
303).

Hrvatsko podrucje zapadno od Vojne Krajine — Karlovacko-ozaljski kraj, Gorski kotar
1 Rijecko-vinodolsko primorje — tijekom 18. stoljeca vise je puta mijenjalo svoj teritorijalno-
upravni ustroj 1 pripadnost, Sto je takoder imalo utjecaja na razvoj prometnih funkcija preko
hrvatskog gorskog praga. Veci dio ovoga podrucja pripadao je Zagrebackoj Zupaniji, odnosno
pod bansku upravu. Na rijecko-vinodolskom podrucju, pa i u dijelu Gorskog kotara, vladala je
uglavnom becka Dvorska komora, kako bi se §to djelotvornije ostvarivala merkantilisticka
politika razvoja trgovine izmedu mora 1 unutraSnjosti. Zato Karaman postavlja dva
karakteristi¢na razdoblja u razvoju ovih krajeva: 1. Od pocetka 18. stolje¢a do 1776., odnosno

do inkorporacije Rijeke 1 Primorja, do kada se izravno provodila politika merkantilistickog
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kameralizma, te 2. od 1776. godine kada razvoj trgovine i ovih krajeva postaje izravna
preokupacija ugarsko-hrvatskih gospodarskih i politickih krugova (KARAMAN, 1966., 263-
312).

Nakon manjih lokalnih teritorijalnih promjena na podruc¢ju Karlovackog generalata (na
podrucju Like, podvelebitskog primorja i Ogulinsko-plaS¢anske zavale), do vazne promjene u
Kvarnerskom primorju dolazi marijaterezijanskim merkantilistickim dekretima sredinom 18.
stoljeca. Marija Terezija je osnovala 1746. Vrhovni trgovacki direktorij u Becu (od 1772. je to
Trgovacki savjet), koji je imao zadatak podesiti i upravnu strukturu u habsburSkom podrucju

sjevernog Jadrana kako bi se Sto uspjesnije razvijala trgovina i pomorstvo.
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Slika 19. Hrvatske zemlje u 18. stolje¢u (Croatia rediviva). Prometnice preko gorskog praga
vode preko prostora Severinske Zupanije, Austrijskog primorja i Karlovackog generalata

(prema L. Corali¢, 2013.)
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Tako je dekretima osnovana trgovacka pokrajina Austrijsko primorje (Littorale
Austriatico) 1748. godine. Pokrajina je bila pod upravom trgovacke Intendance u Trstu. Ovoj
pokrajini pridruzuju se 1752. Rijeka i Senj, a 1754. i Karlobag. U skladu s merkantilisticCkom
politikom dvora, 1750. osnovana je Privilegirana trgovacka kompanija Trst-Rijeka, a 1759. i
TemiSvarska privilegirana kompanija. Naime, becki dvor je sve do 1779. zadrzao pod
izravnom upravom oslobodeno podrucje Banata, kako bi Sto uspje$nije mogao razvijati zitnu
trgovinu prema sjevernom Jadranu. Zato je temiSvarska kompanija imala izravne nadleznosti
u razvijanju rijecnog prometa Tisom, Dunavom, Savom 1 Kupom, te u poslovanju glavnih

luka na sjevernom Jadranu. Na taj nacin je joS uspjesSnije funkcioniralo Austrijsko primorje.

Slika 20. Zapadni dio Gorske Hrvatske na karti s kraja 17. stolje¢a — od Senja prema Karlovcu

preko Otocca 1 Slunja vodi karavanski put (Pavao Ritter Vitezovié, 1699.)
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Slika 21. Veduta Otocca iz sredine 18. stolje¢a kada je bio vazno vojno, gospodarsko i

prometno srediSte Gacke (A. Schillinger, 1749.)

Ipak, uskoro dolazi do novih promjena marijaterezijansko-jozefinskim reformama
1776. godine, kada je Kvarnersko primorje ponovo upravno inkorporirano u bansku Hrvatsku.
Na podrucju Gorskog kotara i rijeCkog primorja formirana je Severinska Zupanija sa sjediStem
u Rijeci. Severinska Zupanija, koja se protezala od Ozlja i Karlovaca do Rijeke i Novoga u
Vinodolu, funkcionirala je svega 10 godina. Ta se Zupanija dijelila na tri veca kotara:
Primorski (Processus Maritimus), Gorski (Processus Montanus) i Pokupski kotar (Processus
Colapianus). Josip II. je 1785. privremeno ukinuo hrvatske zupanije, a cijelu Ugarsku i civilnu
Hrvatsku podijelio na 10 okruzja. Tako je 1786. ukinuta i Severinska Zupanija, koja je ve¢im
dijelom ukljucena u zagrebacko okruzje (u kojem je juzno od Kupe valjano funkcionirao tek
Prekokupski kotar). Nakon restauracije hrvatskih Zupanija poslije smrti Jospia II. 1790.
godine, jedan od kotara Zagrebacke zupanije bio je Gorski kotar. U tim teritorijalno-upravnim
promjenama tijekom 18. stoljeca, godine 1777. iz Vojne krajine izuzet je grad Karlovac 1
prikljucen civilnoj Hrvatskoj — do tada se Karlovac ve¢ razvio u veliko trgovacko-prometno
srediSte. Godine 1786., nakon ukinuc¢a Severinske Zzupanije, na podru¢ju Rijeke i Vinodola,
formirano je tzv. Ugarsko primorje, kao teritorij od posebnog interesa Ugarske (Corpus
separatum). I osnivanje Ugarskog primorja, zapravo je bilo sastavni dio osmisljene
merkantilisticke politike Beca i Peste, jer im je omogucavao brzi izlaz na more (KATUSIC,
2013., 5-10; VALENTIC, CORALIC, 2005., 228-258; KARAMAN, 1989., 5-12; HOLJEVAC, 2013.,
302-304).

51



Uz oslobodenje panonskih i nekih gorskih hrvatskih krajeva ispod osmanske vlasti, Sto
je imalo presudni utjecaj na stvaranje podunavsko-jadranskog trgovacko-prometnog sustava,
na razvoj prometa preko hrvatskog gorskog praga snazan utjecaj imao je i novi zamah politike
merkantilistickog kameralizma beckoga dvora tijekom 18. stolje¢a. Merkantilisticku razvojnu
politiku poceo je cjelovitije provoditi Karlo VI. u prvoj polovici 18. stoljeca. Inace, utjecaji
merkantilizma se u HabsburSkoj Monarhiji ve¢ osjecaju u drugoj polovici 17. stoljeca
posebice nakon osnivanja Trgovackog kolegija u Becu (Comerzcollegium) 1666. Taj je
kolegij imao osnovnu zadacu stvarati povoljne preduvijete za brzi napredak izvoza domacih
proizvoda. To se ostvarivalo davanjem pogodnosti za poslovanje domacih obrta i1
manufaktura, ali i oteZavanjem uvoza gotovih proizvoda iz inozemstva i zabranom izvoza
nepreradenih ruda i sirovina. Vodi se zapravo smisljena protekcionisti¢ka politika za poticanje
izvoza. S tim u vezi osnovane su u svim povijesnim austrijskim zemljama 1705. posebne
komercijalne deputacije koje su unapredivale izvoz. Zato se u Becu, pogotovo 1708., vode
zucne rasprave o boljem povezivanju s Jadranskim morem, odnosno potrebe izgradnje jedne

vecée sigurne luke (Trst, Rijeka, Bakar, Senj ili koja druga; MANIN, 2005., 296-297).

Merkantilisticke reforme becki dvor je jo§ sveobuhvatnije provodio upravo na
podru¢ju novooslobodenih krajeva, koje je trebalo Sto brze uklopiti u gospodarski sustav
Monarhije. U tom nastojanju opet je na snazi dobila ,jadranska orijentacija habsburSkih
vladara, koja se snaznije provodi od pocetka 18. stolje¢a. Time su novopripojeni krajevi dosli
u srediSte interesa ekonomske politike beckog dvora, koji nastoji poboljSati prometne veze 1
unapredivati trgovinu na tom podru¢ju. Izgradnja plovnih kanala u Vojvodini, regulacija
tokova Tise, Dunava, Drave, Save 1 Kupe, zatim uspostava cestovnih spojeva prema
primorskim srediStima i uredenje beckih instalacija u njima, kao i pokuSaji osnivanja vecih
trgovackih udruZenja — sve su to rezultati ovih merkantilistickih nastojanja®“ (KARAMAN,

1989., 13).

U okviru svoje merkantilisticke politike Karlo VI. je 1715. ukinuo unutrasnje carine,
Sto je olakSalo kolanje roba medu nasljednim zemljama Monarhije. S druge strane,
orijentacija na razvoj trgovine i pomorstva donosila je i sve vece prihode carskoj blagajni,
koja ih je dobrim dijelom povratno ulagala u nove merkantilisticke mjere 1 projekte.
Iskoristivsi slabosti Mletacke republike, Karlo VI. proglasava 1717. Jadran slobodnim
morem, ¢ime omogucuje jeftiniju plovidbu i brzi razvoj luka. Trst i Rijeka postaju 1719.
slobodne luke, a to je neSto kasnije postao i Senj. Tako domaci i strani brodovi mogu

uplovljavati u te luke uz naplatu samo 0,5 % od vrijednosti robe, a roba moze lezati
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neocarinjena u komorskim i privatnim skladistima 3-4 godine (KOLAR-DIMITRIJEVIC,
2005., 227-229).
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Slika 22. Diploma Karla VI. od 18. ozujka 1719. kojom u okviru svoje merkantilisticke
politike proglasava Rijeku (i Trst) slobodnom lukom (I. Zic, 2001.)

Godine 1719. u Becu je osnovana Carska povlaStena orijentalna kompanija s
ispostavama u Rijeci 1 Bakru, a tada je Karlo VI. naredio i pocetak velikih radova u Kraljevici
na stvaranju carske ratne luke, Sto je cijelom podrucju dalo novo geostrateSsko i prometno
znacenje. Vaznost cijeloj sjevernojadranskoj pomorskoj regiji dodatno je povecala i Marija
Terezija, proglasivsi Trst glavnim nositeljem razvoja trgovine za cijelu Monarhiju. A tu ulogu
razvojnog srediSta izvoza i uvoza za cijelu Monarhiju, Trst je dijelio s Rijekom, Bakrom 1
Senjom (CERNICKI, FORENBAHER, 2012.,12-13; JAKOMIN, 1998., 181-182). Carica Marija
Terezija proglasila je 1759. cijelu Rijeku slobodnom lukom, a ne samo uze luc¢ko podrucje.
Uz rast prometa u luci, to je pospjesilo i osnivanje rijeckih proizvodnih pogona, pa i uz znatan

interes kapitala uspavalog plemstva (HORBEC, 2005., 242-251).
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Slika 23. Jedan od planova vojne luke u Kraljevici s pocetka 18. stoljeca — koju je odlucio
izgraditi Karlo VI. i time ubrzao izgradnju makadamske ceste prema unutraSnjosti (prema

Arcanum Budapest)

Politika merkantilistickog kameralizma dobila je jos veci polet u doba Marije Terezije
i Josipa II. te utjecala i na razvoj prometa i trgovine. Ubrzo nakon dolaska na vlast, Marija
Terezija 1746. osniva klju¢nu ustanovu za provodenje njezinih merkantilistickih zamisli: bio
je to Vrhovni trgovacki diretktorij ili savjet (Commerz-Oberdirektorium) o kojem je izravno
zavisila 1 Trgovacka komora u Trstu osnovana 1749. godine. Pod ovu komoru je 1752.
ukljucena i Rijeka u politickom, financijskom, trgovackom i vojnom smislu. U taj je sustav
potkraj 1752. ukljucen i Senj, a 1754. 1 Karlobag. Tako je stvoren sustav sjevernojadranskih
luka preko kojih je tekla ve¢ina pomorskog prometa robom Monarhije u drugoj polovici 18.
stolje¢a. Istovremeno 1750. godine osnovana je Privilegirana trgovacka kompanija Trst-
Rijeka, te 1759. i Temis§varska privilegirna kompanija, koje su koordinirale i nadzirale veci

dio trgovine izmedu Podunavlja i sjevernog Jadrana. Ipak, na prijedlog suvladara Josipa IL.,
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Marija Terezija je 1776. podijelila tzv. Austrijsko primorje (koje je bilo pod upravom
gubernija u Trstu) na tri dijela: dio je ostao pod upravom Trsta, podrucje Senja i Karlobaga

vra¢eno je u Vojnu krajinu, a Rijeka s okolicom je reintegrirana u Bansku Hrvatsku. Godine

1777. i Karlovac je kona¢no proglasen slobodnim kraljevskim gradom i izuzet iz jurisdikcije

Vojne krajine (KOLAR-DIMITRIJEVIC, 2005., 259-260).

Slika 24. Na podrucju civilnog dijela zapadne Hrvatske od 1776. do 1786. djelovala je

Severinska zupanija sa sjediStem u Rijeci (karta Franza Miillera, 1792.)

Od 1775. prema obvezama placanja visine carine Monarhija je bila podijeljena na dva
dijela: postojao je carinski sustav cislajtanijskog dijela Monarhije (s ove strane rijeke Lajte) u
kojem su bile niZze carine, te translajtanijski carinski sustav s viSim carinama. Rijeka je
pripadala u drugi carinski sustav, ali se snaSla primjenjuju¢i neke stare povlastice na
autonomiju. To je doba postojanja Severinske zupanije kada je rijecki guverner obnasao vise

duZnosti: zupana Severinske zZupanije, kapetana rijeckog i kapetana bakarskog. Koncentracija
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moci rezultirala je uvodenjem veceg reda u poslove uprave, trgovine i prometa. Tako je
Rijeka u vrijeme guvernera Mailatha postala jedno od najprometnijih luka Monarhije.
,Primjena merkantilisticke politike je tako na primjeru Rijeke dala izvanredne rezultate*
(KOLAR-DIMITRIJEVIC, 2005., 260-261). Godine 1779. Marija Terezija ukinula je Hrvatsko
kraljevsko vijece, a Banska Hrvatska potpala je u nadleznost Ugarskog namjesnickog vijeca.
Jednostrano tumaceéi carski edikt, Ugri su 1786. osnovali izdvojeno Ugarsko primorje s
Rijekom i Vinodolom. Te upravno-politicke promjene nisu usporile rast pomorskog prometa
u Rijeci, ve¢ su dapace prema toj luci skrenule dio tereta koji je iz Ugarske ranije iSao u Trst

(KATUSIC, 2013., 5-6).

U mirovnim ugovorima s Osmanlijama, koji su sklapani na kraju 17. i tijekom 18.
stoljeca, posebno se istiCe potreba i otvaraju se veée moguénosti trgovacke i prometne
povezanosti dvaju velikih carstava. Tako se u ¢lanku 13. mira u Pozarevcu iz 1718. isti¢e da
»heka se trgovina odvija slobodno, sigurno i1 mirno, a trgovci bilo koje narodnosti mogu
slobodno putovati, kupovati i prodavati®. Od tada su i na beckom i na carigradskom dvoru, pa
i u nekim velikim regionalnim srediStima, otvorene diplomatske sluzbe s posebnom zadacom
razvoja trgovine. U posebnom dodatku Pozeraveckom miru koji ima 20 ¢lanaka, razradena su
pravila o ,,slobodnoj 1 opcoj trgovini izmedu dva carstva®“. Sli€ne ugovore s Osmanlijama
potpisala je 1 Mletacka republika, koja je tada drzala ve¢i dio Istre, sve jadranske otoke i cijelu
Dalmaciju (osim Dubrovacke republike), sve do svoje propasti 1797. godine (KRUHEK, 2012.,
21).

2.2.4.2. Uloga prvih modernih makadamskih cesta i rijecnog prometa Savom i

Kupom

2.2.4.2.1. Karolina, Jozefina i druge ceste 18. stolje¢a u Gorskoj
Hrvatskoj

Obujam prometa uz uporabu tovarne stoke 1 napredak tehnicko-tehnoloSkih
mogucénosti, te sve veci interes ulaganja drzavnog i privatnog kapitala, uvjetovali su pocetkom
kasnobarokne obnove u 18. stolje¢u izgradnju prvih modernih makadamskih putova preko
Gorske Hrvatske prema Jadranskom moru. Trase novih cesta uglavnom su pratile smjerove
dotadasnjih karavanskih puteva (pa djelomice i nekih rimskih, primjerice od Senja prema
Modrusu). S ishodistem u Karlovcu afirmirala su se dva najvaznija smjera: 1.) Od Karlovca
preko Vrbovskog i1 Mrkoplja na Hreljin 1 Rijeku s odvojkom za Bakar; 2.) Od Karlovca preko
Jospidola, ModruSa 1 Brinja do Senja. Potkraj 18. stolje¢a Velebit je prijeden jo$ jednom
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makadamskom cestom — od Novog (Gospica) preko Ostarija do Karlobaga. Ovim modernim
cestama je definitivno inaugurirana jadranska gospodarsko-prometna orijentacija Habsburske

Monarhije.

Upravo u vrijeme potpisivanja mira u Srijemskim Karlovcima 1699. godine, humanist
iz Senja Pavao Ritter Vitezovi¢ nacrtao je svoju kartu Hrvatske na kojoj je oznacio i1 neke
smjerove glavnih karavanskih putova prema moru. Na toj su karti naznacene ,,tri spojnice
preko Velebita: 1.) Brinje — Zuta Lokva — Vratnik — Senj; 2.) Novi (kod Gospica) — Ostarije —
Karlobag; 3.) Stari Lovinac — Sveti Rok — Mali Alan — Dracevac — Obrovac. Vitezovi¢ je na
karti naznacio i put s kontintentalne strane Velebita: Zuta Lokva — Oto¢ac — Perusi¢ — Novi —
Gracac — Popina — Zrmanja — Knin“ , koji je longitudinalno povezivao prijelaze preko
Velebita. Zanimljivo je da Vitezovi¢ nije naznaCio karavanske veze Bakra i Rijeke sa
zaledem, a na karti nema ni karavanskog puta duz podvelebitskog podrucja. Postojao je i put
za izvlacenje trupaca izmedu Krasnog polja i Svetog Jurja koji je prelazio preko visokog
Oltarskog prijevoja - 1018 m (PEJNOVIC, VUJASINOVIC, 1998., 29-49; SLUKAN-ALTIC,
2003., 228-229).

Nakon zaklju€ivanja Karlovackog mira 1699. (a pogotovo nakon mira u Pozarevcu
1718.) bitno je povecan promet na karavanskim putovima koji povezuju zapadnu Bosnu s
Banskom Hrvatskom, Likom i Krbavom. Razmjena s osmanskim podruc¢jem bila je vrlo
znaajna za izgradnju novih putova preko hrvatskog gorskog praga, a pogotovo za smjer
preko Like 1 Krbave prema Dalmaciji. Neposredno nakon mira u Sremskim Karlovcima Franz
Miiller je nacrtao kartu pograni¢nih krajeva Bosne 1 zapadne Hrvatske na kojoj su naznaceni
najvazniji smjerovi karavanskih putova od Bihac¢a prema Hrvatskoj. Ti putovi sastajali su se u
podruc¢ju Dreznika odakle su se dalje racvali prema Banovini, Lici i Bosni. Promet na ovim
putovima, koji su funkcionirali jo§ od srednjeg vijeka, nije presahnuo niti u vrijeme ratova s
Osmanlijama. ,,To znaci da je srednjovjekovna mreza karavanskih putova uspjela zadrzati
svoj kontinuitet sve do ranonovovijekovnog razdoblja usprkos svim ratnim zbivanjima,
egzodusima, promjenama granica i povremenim prekidima trgovine® (SLUKAN-ALTIC, 2003.,

228-229).
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Slika 25. Zemljovid zapadne Hrvatske s pocCetka 18. stoljeca prije izgradnje Karolinske ceste

—naznaceni su samo karavanski putovi (Matthias Antoni Weiss, 1729.)

U okviru svoje merkantilisticke politike, becki dvor je pocetkom 18. stolje¢a u srediste
gospodarske politike stavio izgradnju najbrZzeg 1 najblizeg trgovackog puta izmedu
novooslobodenih krajeva od Osmanlija i Jadranskog mora. To viSe nije mogla biti samo spora
zaobilazna veza preko Ljubljane za Trst (moderna makadamska cesta od Ljubljane do Trsta,
tzv. Triestina, predana je prometu 1720.) ili preko Postojnskih vrata za Rijeku, ve¢ je trebalo
projektirati i1 izgraditi kra¢i put preko hrvatskog gorskog praga. To tim viSe jer se iz
jugoistone Panonske nizine (primjerice, iz temiSvarskog Banata 1 isto¢ne Slavonije) tada nije
moglo do mora preko Bosne, koja je sve do Berlinskog kongresa 1878. bila u sastavu
Osmanskog carstva. Potrebu ubrzanja u trazenju puta preko hrvatskog gorskog praga jos je
potenciralo izvjeS¢e carskog ingeniura Karla Martinuzzija, koji je 1714. vizitirao
makadamsku cestu od Postojne do Rijeke, te ustanovio da je ona gotovo neprohodna. Zato se
u Dvorskoj komori izraduju studije i nacrti za popravak cesta, ali put prema Rijeci popravljen

je znatno kasnije (GLAD, IVANIS, 2007., 104-109).
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Mahom starim smjerovima, tijekom 18. stoljeca stvara se mreza modernih cesta i u
cijeloj juznoj Panoniji i peripanonskom podrucju, koju je trebalo nastaviti preko gorske
Hrvatske. Ta je mreza u to doba bitno funkcionalno poboljSana, tako da je na njima promet
tovarnom stokom gotovo napusten, a prvenstvo je dobio kolski prijevoz, ¢ime se znatno
povecao obujam razmjene. Sve su te modernije ceste uglavnom zavrSavale na obodu juznog
peripanonskog prostora i zastale pred ,,zidom* Dinarida. Iz Stajerske, Podravlja i Ugarske isla
je glavna cesta starim posStanskim smjerom od Ptuja, preko Krapine, Stubice, Rakitja do
Jastrebarskog. Tu se sastajala s makadamskom cestom koju je uglavnom izgradila vojska na
smjeru Karlovac — Jastrebarsko — Zagreb — Bjelovar — Sveta tri Kralja (Komin) — Varazdin.
Najve¢im dijelom je makadamom ve¢ bila modernizirana i posavska longitudinalna veza:
Karlovac — Vojni¢ — Glina — Petrinja — Kostajnica — Dubica — Jasenovac — Novska i dalje na
istok. Ove smjerove nadopunjavala je i sve guS¢a mreza lokalnih putova prema glavnim

naseljnima sjeverne Hrvatske (HORVAT, 1942., 72-73).

Da bi se dobio funkcionalni prometni spoj s jadranskim lukama trebalo je na glavne
panonske ceste nadovezati prve moderne makadamske putove preko Gorske Hrvatske. To
znaci stare karavanske putove toliko prosiriti i utvrditi kako bi mogli primiti i kolski prijevoz.
Zato su tijekom 18. stolje¢a modernizirani najvazniji smjerovi od Karlovca i Petrinje prema
Lici i Dalmaciji, a preko visokih gorskih prijevoja na podru¢ju Gorskog kotara 1 Velebita
probijene su dobrim dijelom i nove putne trase. Nakon nepovoljnog izvjeS¢a Karla
Martinuzzija o stanju makadamske cete od Postojnskih vrata do Rijeke, viSe se nije moglo
¢ekati na izgradnju prve moderne ceste od Karlovca do mora. Konkretne pripreme za izradu
nacrta i samu izgradnju zapocele su oko 1720. godine. One su bile intenzivirane nakon
prijedloga Herza von Lowenecka, komorskog ¢inovnika iz Bakra (Retmeister von Buccarri),
da se hitno izgradi cesta izmedu ratne luke u izgradnji Kraljevice preko Gorskog kotara do
Broda na Kupi do kojeg bi trebalo regulirati Kupu za plovidbu prema Karlovcu i Sisku. Taj
prijedlog tada nije bilo moguce tehnicki i financijski ostvariti, pa je po naredbi samog kralja
Karla VI. 1725. za izradu nacrta zaduZen glavni carski ingeniur Mathias Antoni Weiss (Matija

Antun Weiss; SLUKAN-ALTIC, 2003., 230).
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Slika 26. Planerska karta podrucja kojim se gradila Karolinska cesta od Bakra (Rijeke) do
Karlovca u prvoj polovici 18. stoljeca (Matija Antun Weiss, 1726.)

Za povezivanje Rijeke i Bakra sa zaledem, Weiss je u pocetku dao tri prijedloga: 1. Da
se temeljito obnovi cesta od Rijeke na Ljubljanu; 2. Da se izgradi cesta od Bakra na Fuzine,
Delnice, Brod, Kroatisch Moravice do Podbrezja kod Ozlja i dalje Kupom prema Karlovcu; 3.
Da se izgradi makadamska cesta prakti¢ki na novoj trasi koja bi imala dosta uspona i od
Bakra 1 Rijeke do Karlovca bila duga samo 106 km. Trasa nove ceste gradila bi se na relaciji
Rijeka (Bakar) — FuZine — Mrkopalj — Ravna Gora — Vrbovsko — Bosiljevo — Novigrad na
Dobri — Karlovac. Prihvacena je tre¢a varijanta, a izgradnja je zapocela 1726. godine
(HORVAT, 1942., 72-75). ,,Kad je 1726. udaren prvi budak na izgradnji nove ceste koja ¢e
vezati podunavski istok s habsburSkim Jadranom, zapocelo je stvaranje nove gospodarske
zone, novog usjeka u podru¢ju Hrvata, zastiCenoga sustavom Vojne krajine — stvara se
povijesna razdjelnica (prekretnica) izmedu sjevernih 1 juznih dijelova hrvatskoga naroda,
jamacno odluc¢nija za zbivanja u buduca dva stolje¢a od vjekovne mede istoka i zapada“

(HORVAT, 1942.,71-72; HOLJEVAC, 2013., 310-311).

Uz, za tadasnje prilike vrlo visokih 70.000 forinti ulaganja, nova je cesta dijelom

pustena u promet ve¢ potkraj 1727., a svecanost otvorenja uprili¢ena je u rujnu 1728. godine,
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kada je cestom od Karlovca prema ratnoj luci u Kraljevici (i Rijeci) proSao i sam kralj Karlo
VI. Prema kralju je i cesta prozvana Karolinskom cestom ili skraéeno Karolinom (Via
Carolina Augusta). S obzirom na brzinu izgradnje, na neke nerijeSene probleme odvodnje i
snijeznih padavina, te prestrmih uspona, cesta se intenzivno popravljala (gradila) barem do
1732., a po nekim izvorima i do 1736. godine. Zapravo, postavljena trasa nije ni mogla

funkcionirati bez stalnog odrzavanja i rjeSavanja ,.crnih tocaka“ (FRAS, 1988., 71-72;

HOLJEVAC, 2013., 309-312; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 13-15).

Slika 27. Pocetak Karolinske ceste u Bakru i Kraljevici (Porto Re) na karti Antuna Bertalana

Portnera iz 1820. godine (prema Arcanum Budapest)

%taﬁnaon Yt'mcrgohl. von gogyj./lyﬁ ;
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Slika 28. Ulazak Karolinske ceste od Novigrada na Dobri u Karlovac na karti Johanna

Beckera iz 1786. (prema Arcanum Budapest)
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Kada je Weiss 1736. podnio kralju Karlu V1. izvjes¢e o stanju Karolinske ceste, joS su
se dogradivali neki dijelovi. Prema Weissovim podacima, od Karlovca do Bakra zapreznim
kolima je trebalo tri dana (po nevremenu se putovalo i vise od deset dana), a na putu je bilo
uredeno nekoliko sve usluznijih postaja. U zimskih mjesecima cesta je bila neprohodna za
zaprezna kola, a isto tako nakon obilnih kisa kada je erozijom bio odnesen kolnik na strmijim
dijelovima. Horvat ¢ak smatra ,,da cesta nije uspjela posti¢i svrhu. Cesta prolazi vrlo teskim
tlom, pustim klancima i prodolinama, uspinje na visoke planine i prijevoje (Stari Laz i viSe od

1000 m), podalje od niZzega pokupskoga korita* (HORVAT, 1942., 73-75).”

Usprkos svojih graditeljskih nedostataka, pa i nedostatnog odrzavanja (nekih godina
su mogli prolaziti opet samo tovarni konji), Karolina je ipak slijede¢ih gotovo 40 godina
odigrala klju¢nu ulogu u povezivanju Panonske nizine sa sjevernim Jadranom. Tih se godina
mijenjalo gospodarsko i socijalno lice podrucja od Banata do Karlovca, a posebno gradova
Siska 1 Karlovca, zatim postaja na trasi Karoline, te Bakra 1 Rijeke. Promet roba i ljudi na
moderniziranom prijelazu preko hrvatskog gorskog praga je tako rapidno rastao da se uskoro
pokazala potreba izgradnje nove, modernije makadamske ceste, prohodnije za kolski promet.
Zato je tijekom merkantilistickih reformi Marije Terezije, od 1765. do 1779. izgradena nova
modernija makadamska cesta, sada izmedu Karlovca i Senja. Ime je dobila po sinu Marije

Terezije, velikom reformatoru Josipu II. — Jozefinska cesta ili Jozefina (Via Josephina).

Slika 29 — A3. Karta Karlovackog generalata vojnog kartografa Lovrenica iz 1795. godine s

Jozefinskom i drugim kordonskim cestama (Hrvatski drzavni arhiv Zagreb, M. Slukan-Alti¢)

7 Karte koje je Weiss izradio mahom 1736. godine nalaze se i u kartografskoj zbirci Hrvatskog drzavnog arhiva —
,.Relation von der Croatischen Strassenreparation, von denen Kaysl: Meer Porti Fiume und Buccarri gegen
Carlstadt™ i ,,Via nova Augusto Caroli VI iussu sumptuque a Flumine...“ (SLUKAN-ALTIC, 2003., 230)
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Trasa Jozefine dobrim dijelom slijedi rimski put od Senja preko Modrusa, a na
kartama Martina Stiera iz polovice 17. stoljeca tuda je naznacen ,,pjeSacko-jahaci put®. Iako je
tada ve¢ bila u funkciji sjeverozapadnije polozena trasa Karoline, na novoj trasi od Karlovca
do Senja, funkcionira sve bolje uredena ruta prohodna za tegle¢e konje, koja je sredinom 18.
stolje¢a poznata pod nazivom ,,Land Strasse nach Zeng*“ (GLAD, 2007., 100-107). Uz novi
golem trosak od 380.000 forinti (Sto je pet puta skuplje od gradnje Karoline), ,,Jozefinska
cesta ozivljuje Senj i njegovu luku gotovo kroz 100 godina, sve do izgradnje rijecke
zeljeznice 1873. godine. Uslijed Jozefinske ceste Senj je postao izlaz na more za cijelo svoje
zalede 1 to ne samo za Liku, Pounje, dio Posavine, nego i za Bosnu. Izlazom na more preko
Senja, Krajina uz vojni¢ko znaCenje sve viSe postaje i gospodarski ¢imbenik. Jozefinski
sustav cesta u Hrvatskoj i Slavoniji, pokraj trgovinsko-gospodarske svrhe imao je i svoju
vojnicku zadadu, jednako odluénu za njegovu gradnju. Te ceste su preduvjet izvrSenja
Josipovog sna o kona¢nom ratnom pohodu protiv Turske, prodoru na istok do Carigrada“
(HORVAT, 1942., 128-129). Usporedo s izgradnjom Jozefine cijeli Karlovacki generalat je
bolje cestovno povezan, a poboljSane su i veze s osmanskom Bosnom. Izmedu ostalog, do
1777. izgradena je cesta od Karlovca prema Vojnic¢u i dalje kroz Bansku krajinu, a poboljSane

su i veze prema Lici 1 Korenici.

»Irgovacka 1 poStanska cesta Via Josephina“ planirana je 1 izgradena od 1765. do
1779. godine na smjeru: Karlovac — Svaréa — Mrzlo Polje — Duga Resa (Varo$) — Generalski
Stol (Lipovac) — Tounj — Josipdol — Vrh Kapele — Jezerane — Brinje — Zuta Lokva — Vratnik —
Senj. Glavna orografska prepreka bila je Kapela gdje se cesta dosta strmo penje i na visine od
884 do 888 metara. Za prelazak Velebita iskorisSten je povoljan prijevoj Vratnik (694-700 m),
gdje je brojnim serpentinama trebalo svladati nagli silazak prema Senju i nultoj tocki na moru.
Trasa je definitivno odredena 1774., a u projektiranju 1 izvedbi veliku ulogu je imao
Karlovacki generalat i njegovi strucni graditelji. Izgradnju je zapo€eo 1765. pukovinik Pasée,
a glavne radove i doprojektiranje vodio je znameniti graditelj, graniCarski potpukovnik i
carski savjetnik, ingeniur Vinko Struppi (1733.-1810.), koji je Jozefinu dovr$io od 1775. do
1779. godine (SLUKAN-ALTIC, 2005., 97-98).
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Slika 30. Prijevoz robe na konjima pocetkom 18. stoljeéa — thurma ili turmarenje (J. W.

Valvasor, 1689.)

Nova prometna veza koristila se ve¢ tijekom izgradnje, a pogotovo nakon §to je 1777.
cijela trasa od Karlovca do Senja, ediktom Marije Terezije, oslobodena carine. Prema
projektima Filipa Vukasovic¢a, 1779. godine, u skladu sa zavrsetkom Jozefine, proSirena je i
modrenizirana senjska luka. Tako je ,,Jozefinska cesta u pravom smislu te rijei postala Zila
kucavica Karlovakog generalata, ali i civilne Hrvatske znacajno pridonijevsi i razvoju senjske
luke* (HOLJEVAC, 2013., 312). Novom cestom u vecem dijelu godine bio je mogu¢ kolski
promet, iako je usporedo funkcionirao i prijevoz tovarnom stokom. Priznanje graditeljima i
veliki prinos povecanju prometa i vaznosti senjske luke, bilo je uvodenje postanskog prometa
izmedu Beca i Senja i to redovitim postanskim dilizansama, od 1786. godine (VALENTIC,
2005., 400-401). Promet Jozefinom, s manjim iznimkama, rastao je iz godine u godinu tako da
ju je pocetkom 19. stoljeca trebalo prosiriti i modernizirati. Prema nacrtima i pod vodstvom
znamenitog graditelja Josipa Kajetana Knezica, rekonstrukcija Jozefine od Karlovca do
Kapele izvrSena je 1836., a tezak uspon od Senja do Vratnika moderniziran je od 1836. do

1845. godine (SLUKAN-ALTIC, 2003., 233-234).
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Slika 31. Projekt ceste Karlobag — Novi (Gospi¢) ili stare Terezijane kartografa i graditelja
Antona Schredinga iz 1751. godine (Hrvatski drzavni arhiv Zagreb, M. Slukan-Alti¢)

Potkraj 18. stoljeca, vrleti Velebira svladane su jo§ jednom makadamskom cestom —
Terezijanom ili Terezijanskom cestom (Via Theresiana). Ovaj makadamski put neSto nize
kvalitete sluznosti povezao je Liku (Novi, Gospi¢) izravno preko Velebita s morem, odnosno
lukom u Karlobagu. Terezijana je izgradena izmedu 1750. i 1754., odnosno izmedu 1786. 1
1789. godine, a bila je i od velike vaznosti za povezivanje trziSta osmanske zapadne Bosne
prema Jadranu, odnosno za izravnu trgovacku vezu izmedu Bihaca i Karlobaga. Na tom
smjeru je od 1750. do 1754. ve¢ izgraden jedan makadamski put, koji je krajiSka vojska
izgradila od BruSana do Karlobaga. Njome su mogli prometovati ponajprije tovarni konji i

magarci, eventualno taljige, ali uglavnom pjesaci (GLAD, 2007., 100-107).

Staru cestu Terezijanu (1750.-1754.) projektirao je krajiski ¢asnik Anton Schreding
1750., a trasa se protezala od luke u Karlobagu (Carlobago), preko Ostarija (Ostaria) i
Brusana (Brussane) na Kanizu (Canissa) 1 Gospi¢ (Gospich). Ta je cesta bila dio veceg
prometnog projekta koji je imao za cilj povezati osmansku zapadnu Bosnu s morem, odnosno
intenzivirati trgovacku razmjenu izmedu dvaju velikih carstava. Sacuvana je i karta cijelog

projekta Karlobag — Biha¢, a trasa ceste naznaCena je na smjeru: Carlobago — Ostaria —
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Vellebich M(ountane) — Canissa — Gospich — Budak — Siroka Kula — Liubova — Bunich —
Debello Berdo — granica, pa do Biha¢a (SLUKAN-ALTIC, 2003., 235-236).
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Slika 32. Projekt ceste od Karlobaga preko Gospi¢a do granice prema Osmanskom carstvu
(Biha¢u) Karla Weglera Hauptmanna iz 1781. godine (Hrvatski drzavni arhiv Zagreb, M.
Slukan-Alti¢)

S obzirom na provedene obimne radove na uredenju luke u Karlobagu, kao i znatnom
porastu obujma prometa, stara Terezijana uskoro nije mogla zadovoljiti potrebe. Zato je od
1786. do 1789. izgradena takozvana Nova cesta Terezijana koja je uglavnom pratila raniju
trasu, ali je izvedena znatno kvalitetnije, s manjim usponima i s moguc¢nosti prometovanja
zapreznim kolima u ljepSim dijelovima godine. Nova cesta, koju je projektirao krajiski
graditelj 1 cCasnik, Filip Vukasovi¢, pogodovala je ,afirmaciji Gospi¢a kao tranzitno-
posredni¢kog zarista Srednje Like®, te na rast prometa luke u Karlobagu (PEJNOVIC, 2013,
33).

Trasa stare Terezijane je dijelom napustena, a Karlobag je 1785. uzdignut na status
slobodne luke. ,,Nova Terezijana je omogucila i bolju prometnu vezu dotad izoliranih naselja
na padinama Velebita kod Karlobaga. Nava trasa na primorskoj padini, osim S$to je ublazila
dotad oStre zavoje 1 strmine, povezala je i do tada izolirana naselja Konjsko i1 Vidovac s

Baskom Dragom i Karlobagom* (SLUKAN-ALTIC, 2005., 96-97; VALENTIC, 2005., 399-401).
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Tijekom, a pogotovo potkraj 18. stolje¢a, modernizirano je nekoliko makadamskih
cesta od Karlovca prema Lici i Dalmaciji, te prema Bosni, odnosno unutar pukovnija
Karlovackog generalata. S Karolinom, Jozefinom i Terezijanom, te su ceste ¢inile prohodnu
makadamsku putnu mrezu, na kojoj je ,tovarna marva“ postupno bila zamjenjivana
zapreznim kolima. To je omogucavalo prevozenje sve vecih koli€ina robe odnosno sve tezih
materijala $to je posebno djelovalo na povecanje izvoza drva i zita. S obzirom da je do 1750.
bila potpuno modernizirana makadamska cesta od Zagreba do Karlovca, a potom i veza od
Karlovca prema Slunju, Korenici i Lici, od velike vaznosti bili su radovi na cesti od Zute
Lokve prema Otoccu, Gospi¢u, Gracacu i Zrmanji do dalmatinske granice u Palanki, te dalje
prema Kninu, odnosno Zadru. Ta tzv. Dalmatinska cesta bila je uglavnom dovrSena do 1789.
godine. Postavljanjem makadama, moderniziran je i dio cesta izmedu sjediSta kumpanija i
pukovnija Karlovackog generalata, s nastavcima prema Bosni. Tako je, primjerice, od
Gospica izgraden odvojak preko sredogorskih prijevoja prema Ljubovu i Korenici, te preko
Plo¢anskog klanca za Udbinu. ,,Poslije Svistovskog mira (1791.) potonja je cesta iz juzne
Krbave s dva kraka produzena prema netom oslobodenom Lickom Pounju — jednim krakom
preko Klapavice za Mazin i Lumbardenik za Dobroselo, a drugim krakom preko Visuca 1
prijevoja Kuka za Donji Lapac* (PEINOVIC, 2013., 33-34; HOLJEVAC, 2013., 312-313). Na
glavnim spojevima cesta prema osmanskoj Bosni, na granici su uredeni carinski prijelazi
(tridesetnice), a najve¢i promet prema zapadnoj Bosni bio je na prijelazima: Maljevac,

Prosi¢eni Kamen, Zavalje, Lisicjak i Srb.

I povjesniCar Karlovackog generalata, Franz de Paula Julius Fras, istice vaZnost
Terezijane ali i takozvane Dalmatinske postanske ceste (koja je gradena od Zute Lokve prema
Svetom Roku od 1787. do 1789.), te tzv. Majstorske ceste, koja je predana prometu znatno
kasnije — 1832. godine. Ta cesta konacno uspjesnije prelazi vrleti juznog Velebita, od Svetog
Roka preko Malog Halana prema Zadru. ,,Graditelj ceste bio je sposoban i vrijedan gospodin
major pl. Knezi¢, koji je prije postao poznat i zasluZen po izvanredno uspjelim gradnjama
cesta.“ U okviru Karlovacke krajine Fras istice i1 vaznost tzv. ,.kordunskih®“ (kordonskih)
cesta, koje su povezivale podrucje generalata, ali uz vojnu funkciju bile su vazne i1 za razvoj

trgovine i gospodarstva.
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Slika 33. Pukovnijsko srediSte Glina u mrezi spojnih ili kordonskih cesta na jozefinskoj

vojnoj topografskoj karti s kraja 18. stolje¢a (Hrvatski drzavni arhiv Zagreb, M. Slukan-Alti¢)

Poimence navodi slijede¢e makadamske kordonske ceste: 1.) Glavna cesta od
Karlovca u Bansku krajinu sagradena 1787., a ide preko Vojni¢a u Slunjsku krajinu; 2.)
Spojna cesta od Vojni¢a preko Veljuna i Primislja na Jozefinsku cestu, s kojom se spaja
izmedu Josipdola 1 Tounja; 3.) Kordonska cesta koja ,,poc¢inje u Slunjskoj pukovniji, ide preko
Krnjaka, Veljuna i Slunja, u Ogulinskoj pukovniji vodi preko Rakovice i Vaganca, u Otoc¢koj
pukoviniji preko Petrova sela, Priboja, Korenice i Bilopolja, a u Li¢koj pukovniji preko
Udbine, Svetog Petra i Gracaca, gdje se nadovezuje na Dalmatinsku cestu; 4.) Od Vojnica
vodi dobra cesta prema Maljevcu i Valis$ Selu; 5.) Seoski put vodi od Ogulina preko Gomirja i
Vrbovskog na Karolinsku cestu; 6.) Kordunska cesta ide od Oto¢ca prema Zavalju preko
Vrhovina, Babina Potoka, Priboja i Petrova sela; 7.) Spojni put ide od mjesta Sinac u Otockoj
pukovniji, preko Male Kapele u Ogulinskoj pukovniji prema Jasenici i1 Plaskom, kao 1 preko
Primislja i1 Poloja prema Karlovcu; 8.) Od Gospica ide cesta preko Rudajice za Plocu, odakle
jedan krak ide preko Klapavice kroz Mazin i Lumbardenik za Dobroselo, a drugi kraj preko
Udbine i Kuka za Lapac; 9.) Od Lapca prema Dobroselu sagradena je lijepa cesta s
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drvoredom. Odavde dalje ide seoski put preko Doljana i Brotnje za Srb, a onda kroz Popinski

klanac (lo$ put klisurom) i Veliku Popinu za Zrmanju“.

Fras nabraja i glavne tridesetnice i carine izmedu Karlovackog generalata i susjednih
podrucja, prema c¢ijoj lokaciji se vide glavni putni i trgovacki smjerovi. ,,Tridesetnice prema
turskoj granici nalaze se u Maljevcu, Prosi¢cenom Kamenu, Zavalju, Modroj Gredi (samo po
imenu, ina¢e u BoriCevcu), PeCencima (takoder samo po imenu, inace u Kupirovu), 1 u
TiSovcu. Ova je sluzba uvedena 1795. godine. Prema primorskom dijalu Dalmacije takvi su
uredi u Zvonigradu, Ri¢icama, Gracacu, Svetom Roku, Karlobagu, Jablancu, Svetom Jurju,
Senju, Novom i Krivom Putu. Prema vojvodstvu Kranjskom tridesetnice su u Jelenju,
Severinu, Metliki, Samoboru, Bregani, Kostanjevici, Babinom Polju, Gornjoj Vasi, Sevnici,
Brodu, Poljanama, Grublju, Podbrezju, Klani, Krmacini, Radovici, Laskom, Gabrju i Vinici*

(FRAS, 1988., 70-74).

Uglavnom u drugoj polovici 18. stoje¢a poc€inje i gradnja makadamskih, uskih bijelih
putova i u podrucju velebitske primorske padine. Tako Pierkerova Sumarska karta Licke i
Otocke pukovnije iz 1864. prikazuje u sjevernom velebitskom podgorju nekoliko Sumskih
putova i staza, kojima su se uglavnom izvlacili balvani. Kona¢no Filip Vukasovi¢ od 1783. do
1784. gradi makadamsku cestu izmedu Senja i Svetoga Jurja. Simschenova karta iz 1790.
prikazuje putove ,,izmedu Begovace i Kopije, ¢ime bi se put iz Jablanca kod Kutareva spajao
s velebitskim putom iz Svetoga Jurja. Nekada je o€ito glavni put preko sjevernog Velebita
vodio iz Jablanca preko Alana na Lubenovac i Krasno, a ne kao danas preko Bakovaca na
Kosinj. Na toj karti po prvi put vidimo i put od Svetoga Jurja preko Lukova, Starigrada i
Stinice do Jablanca, ali to je najvjerovatnije staza za vucu trupaca 1 pjeSacki put (Fusssteige).
Putovi Jablanac — Begovaca i Sveti Juraj — Kutarevo, oznaceni su kao bolje 1 Sire prometnice*

(SLUKAN-ALTIC, 2003., 234).

Senjanin 1 podmarSal austrijske vojske Filip Vukasovi¢, osim S$to je izgradio
makadamsku cestu od Senja do Svetoga Jurja 1783., iste godine je poceo graditi 1 cestu od
Senja prema Novom u Vinodolu. Godine 1785. Vukasovi¢ ureduje korito bujicne Senjske
Drage, te uskoro gradi novu trasu ceste od Senja prema Vratniku, preko Svetog Kriza.
Vukasovi¢evu graditeljsku djelatnost prekinuli su ratovi s Napoleonom (1792.-1815.). Tako
se potkraj 18. stoljeca pocinje formirati longitudinalna primorska cesta u podgorju Velebita,
od Novog i Senja prema Jablancu i Karlobagu, a kasnije i dalje prema Starigradu Paklenici.

Medutim, to su bile uske makadamske ceste, na kojima je bio gotovo nemogu¢ kolski promet.
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Na konacno rjeSenje prometa velebitskom primorskom padinom trebalo je ¢ekati gotovo 200

godina, do izgradnje Jadranske magistrale nakon II. svjetskog rata (KRUHEK, 2013., 13).

U kontekstu utvrdivanja glavnih prometnica preko Gorske Hrvatske na kraju 18.
stolje¢a moze posluziti karta Hrvatske Franza Johanna Josepha von Reillyija iz 1791. godine
(Special=karte von dem Oesterreichischen u. Osmanischen Koenigreiche Kroatien). Reilly je
na toj karti juzno od Zagreba prema Jadranu oznacio samo cetiri glavne ceste: 1.) Cesta od
Karlovca (Carlstadt) prema Zagrebu (Agram); 2.) Karolinska cesta (Karoline Strasse) od
Bakra (Bukkarri), Ravne Gore (Rauna Gora) do Karlovca (Carlstadt); 3.) Jozefinska cesta
(Josephiner Strasse) od Senja (Zeng), preko Brinja (Brinie) za Karlovac (Carlstadt), te 4.)
Cesta Brinje (Brinie), preko Otocca (Ottochaz), Perusi¢a (Perusitz), Gospica (Groszpich) i
Ostarija (Ostaria) na Karlobag (Karlobago). Ostale spojne ceste nisu naznacene, pa se moze
zakljuciti da se preko samo navedenih smjerova mogao odvijati promet zapreznim kolima i
postanskim dilizansama, a uz te glavne ceste bile su uredene i stalne postaje. Ostale ceste bile

su nizeg stupnja sluznosti, a njima se najvise prometalo pomocu tovarne stoke.

Na karti kraljevine Ugarske Franza Miillera iz 1769. godine vrlo je istaknuto oznac¢ena
tada joS uvijek glavna makadamska poveznica prema moru, Via Carolina i to na trasi
Carlstadt — Buccari — Fiume. Na toj karti je neSto slabijom oznakom oznacen tada jos
karavanski put: Carlstadt — Thuin — Modrus — Brinde — Zeng. Na karti Bosne Carla Schiitza iz
1788. godine oznacena je tzv. Turska Hrvatska (Tiirkisch Kroatia) koji naziv je tada zapravo
nosio Karlovacki generalat. Na toj karti su na istaknut nacin oznacene dvije najvaznije ceste
od Karlovca prema moru, jer je ve¢ bila izgradena Jozefinska cesta. Karolina je na toj karti
oznaCena smjerom: Karlstadt — Novigrad — Ravna gora — Fugsina — Bukari — Fiume, a
Jozefina na trasi: Karlstadt — Josephdoll — Jeszenica — Vratnik — Zeng (PANDZIC, 2005., 56-57;
MARKOVIC, 1993., 215-223).
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Slika 34. Glavne makadamske ceste od Karlovca prema Rijeci, Senju 1 Karlobagu na karti

Franza Johanna Josepha von Reillya iz 1791. godine (prema Z. Velagic¢u)

2.2.4.2.2. Rijecni promet Savom i Kupom

Vazna sastavnica funkcioniranja podunavsko-jadranskog prometnog sustava bila je
plovidba i1 formiranje sigurnog prijevoza na Savi i Kupi, odnosno na cijelom porje¢ju Dunava
u juznoj Panonskoj nizini. ,,U tom stvaranju novog prometnog sustava Sirokog prostora

podunavskih zemalja, u kojem su velike rijeke Dunav, Tisa, Drava i Sava imale nezamjenjivu
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ulogu, rijeka Kupa i gradovi Sisak i Karlovac dobili su prvorazredno europsko geoprometno

znaenje” (KRUHEK, 2012., 2).

S obzirom na geostrateSke i prirodne prepreke, te svladavanje skupljeg prijevoza na
neuporedivo duzim trasama, trgovacko komuniciranje srednjeg Podunavlja s europskim
zapadom i svijetom Dunavom do Crnog mora i preko Bospora u Sredozemlje, nije dolazilo u
obzir zbog visokih troSkova i nesigurnosti. S druge strane, makadamski kolski promet u 18.
stoljecu u Sirem panonskom podrucju nije jo§ bio dovoljno razvijen, niti je mogao prevesti
potrebne koli¢ine roba. Da bi zito i drugi proizvodi u veéim koli¢inama stigli do
mediteranskog 1 zapadnoeuropskog trzista, bila je stoga logicna orijentacija na kombinirani
prijevoz: rijekama do terminala najblizim sjevernom Jadranu i dalje makadamskim cestama
do mora. Trebalo je zato rijeke urediti za plovidbu Sto vise uzvodno, kako bi brodovi mogli
ploviti do Karlovca (i eventualno do Broda na Kupi), ali i do Ljubljane, a potom

makadamskim cestama prema sjevernom Jadranu.

Carske i druge kompanije (iz Beca, Graza, Budimpeste, Temisvara itd.) zato tijekom
18. stolje¢a pocinju s izgradnjom kanala u juznom dijelu Panonske nizine, te regulacijom
rijeka, osobito Save i Kupe, uzvodno od Siska. ,,Ostvarenje zasnovane koncepcije stvaranja
kombiniranog transportnog sistema izmedu srednjeg Podunavlja i Jadrana nije bilo niti lako ni
jednostavno. Prvi veci radovi veé u prvoj polovici 18. stoljeca pocinju uredivanjem vodotoka
Dunava 1 Tise. Izmedu Bezdana na Dunavu 1 Tise, s ogrankom za Novi Sad, izgraden je prvi
veci kanalski sustav, koji je trebao ubrzati i olakSati vodni transport. NajteZe prepreke na
divljoj, ekstremnim kretanjima vodostaja izloZenoj Savi, s velikim naporima i ulaganjima se
ublaZzavaju. Savsko-kupski uzvodni terminal Karlovac postaje najpovoljnije Jadranu najblize
srediSte iz kojeg su prema moru u 18. stoljecu izgradene prve moderne makadamske ceste,

Karolina prema Bakru i Rijeci i Jozefina prema Senju* (ROGIC, 1982., 145-146).

U 18. i pogotovo u 19. stoljecu, kada su se poboljsale i tehnicke moguénosti, radovi na
gradnji plovnih kanala, te regulaciji rijeka u juZnom podru¢ju Panonske nizine, znatno su
intenzivirani. Stvarani su i planovi regulacija vodnih plovnih putova koji bi cijeli prostor
Panonske nizine, pa i rubnih peripanonskih podrucja, povezali u gustu vodnu prometnu
mrezu. Dobar dio tih projekata bio je vrlo ambiciozan, pa i posve na granici realnih
mogucénosti, koje je bilo tada nemoguce tehnicki i financijski ostvariti. U takvu grupu
pripadaju 1 planovi regulacije Kupe do Broda, te izgradnje vodnog puta ¢ak do sjevernog

Jadrana.
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Slika 35. Prijevoz stoke i ljudi preko rijeke krajem 17. stolje¢a — ¢amac u pozadini prevozi sol

(prema J. W. Valvasoru)

U ,,Raspravi o plovnosti rijeke Kupe u Hrvatskoj u cilju promicanja trgovine i
prijevoza na Jadransko more* iz 1799. godine, iznijeti su i planovi stvaranja i usmjeravanja
cijelog plovnog sustava Panonske nizine prema Karlovcu i Ljubljani. Tu se isti¢e da ,,Austrija
ne moze vise u svim okolnostima, u svim prilikama, pa ni svim svojim proizvodima i u svako
vrijeme usmjeravati svoj stalni i sigurni promet prema sjeveru 1 prevoziti kroz sjevernu
Njemacku®. Takoder se naglasava da se ne moZe osloniti na transkoprt Dunavom do Crnog
mora i dalje prema Mediteranu, nego ,,Austriji stoji na raspolaganju siguran, neovisan i
najprobitacniji izlaz za svaku robu i u svako vrijeme, a to je Jadransko more s njegovim
lukama®. Zato je trebalo uginiti plovnima ,.rijeke koje dolaze iz Stajerske, Kranjske i Ilirskih
Alpi s mogué¢im prometom uzvodno, ukoliko to dopusta vodostaj. To se odnosi ponajprije na
rijeku Kupu, koja je po svom poloZaju najbliza Jadranskom moru* (KRMPOTIC, 1997., 372-
373).

U spomenutoj raspravi iz 1799. isti¢e se i potreba stvaranja plovnoga puta zapadnim
podru¢jem Panonske nizine, kako bi se ostvario izravni spoj Beca i Budimpeste s Karlovcom,
jer je Sava granicna rijeka prema Osmanskom carstvu i u tom dijelu nije sigurna za plovidbu.
Uz to, znatno bi se skratio put izmedu dviju austro-ugarskih prijestolnica i sjevernog Jadrana.
Na toj trasi otvara se povoljna mogucnost plovne veze izmedu Balatona i Drave (kod

Legrada), pa regulacijom Bednje i Lonje do rijeke Save. Plovnim kanalom valjalo bi takoder
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spojiti Balaton s Dunavom i na istok s Tisom, te stvoriti plovni put od Galicije do Karlovca. U
spomenutoj raspravi se takoder navodi i izgradnja spleta kanala i regulacija rijeka u juznom i
jugoisti¢cnom dijelu Panonske nizine kao i o potrebi boljeg spajanja preko Dunava i pritoka sa
ceSkim, slovackim 1 osobito njemackim prostorom. Na kraju rasprave se ambiciozno
zakljucuje da ¢e ,,tako Austrija uskoro na osnovi svog trgovackog prometa zauzeti ono mjesto
medu trgovackim narodima koje joj zaista i pripada zbog njene snage i veli¢ine. Franjo II. ¢e
ujedno povezivanjem razli¢itih pokrajina svoje drzave te neizmjernim povecanjem prometa,
bogatstva 1 blagostanja svoga naroda, kao i zadovoljstvo svojih podanika, ovjekovjeciti

veli¢inu i sreu za Austriju tako blagodatne vladarske Kuée* (KRMPOTIC, 1997., 373).

Promet na rijekama dravskog i savskog porje¢ja bio je znaCajan i ranije, ali pravu
renesansu dozivljava od sredine 18. stoljeca. Regionalni i lokalni promet na Dravi, Savi, pa i
Kupi, Mreznici i Dobri, ranije se odnosio najveéim dijelom samo na nizvodno spustanje i
trgovinu trupcima i drvom (splavarstvo, fljojsarstvo), ili pak prevozenje razne potroSne robe
za lokalnu razmjenu (Sajkastvo). Nakon izgradnje Karoline i1 Jozefine ,,plovidba Kupom 1
Savom ¢inila se austrijskoj vladi vaznijom od modernizacije cesta te provincije* (BLANC,
2003., 298). Sava je bila naroCito vazna za promet, jer se tom rijekom ,,moze donijeti do
zidova Ljubljane proizvode iz Carigrada i koja nam omogucuje tako jednostavan prijevoz Zita

niz Tisu do pred Beograd, pa do Siska, a onda do Sallocha, na svega milju i pol od Ljubljane*.

Slika 36. Prijevoz soli kao najvaznijeg artikla koji se uvozio preko rijecke luke i transportirao

u unutrasnjost, pa zatim rijekama do udaljenih krajeva (J. W. Valvasor, 1689.)
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Zbog stalnih mijena u sedimentaciji kamenja, §ljunka 1 pijeska te erozije obala, jer
Kupa i Sava imaju bujicasti pluvijalni rezim s maksimumima u proljece i jesen, uvjeti za
plovidbu vrlo su promjenjljivi, a ¢esto i opasni. Uz to postoje i prirodne zapreke, osobito na
toku Kupe, a na granici prema Osmanskom carstvu, na Savi, stalno vreba opasnost i od
pljackasa. Francuski geograf André Blanc pise da je ,,plovidba osobito zivahna od Karlovca
do Siska (136 km). Medutim, na domak Petrinje niski vodostaj smanjuje dubinu korita na
svega jednu stopu. Putnik Kleemann putovao je od Zemuna do Petrinje od 21. ozujka do 25.
travnja 1773., ali 9. svibnja piSe iz Petrinje, gdje se njegov brod nasukao da je morao ostati 43
dana u tom mjestu dok rijeka Kupa nije podigla vodostaj dotokom iz gornjeg porjecja®.

Ponekad se i u Sisku, a kamoli drugdje plovidba prekidala na dva do tri mjeseca. U
Sisku je valjalo robu prekrcati iz vecih i srednjih brodova u manje brodice, kako bi se moglo
ploviti Kupom do Karlovca. U vrijeme viSih vodostaja, do Karlovca su mogli ploviti 1 veci
brodovi, koji su put od Siska prevalili za samo 4-5 dana. Uzvodno su brodove uglavnom vukli
konji i mazge, a uz Kupu i ljudi. Tako se u 18. stolje¢u formirao radni sloj rije¢nih mornara,
zatim grupa za vucu i kirijasenje. O problemu vuce brodica Savom i Kupom pocetkom 19.
stoljeca petrinjski Zupnik Marko Antun Horvati¢ izdao je i posebnu knjiZicu, a predlaze da se
na brodice stave jedra i tako olakSa posao ljudima i vucnoj stoci. Horvati¢ piSe da su se
,mnogo dosada trgali i umarali ljudi vukuéi uz vodu natovarene goleme ladje, od skora, u
vrijeme turske vojske; ovakve velike pune ladje, uz vodu po konjih voziti poceo je barun
Taufferer, kojega nacin svi velikih ladjah gospodari pofaliSe i poprimiSe, premda ovaj isti
nacin po konjih ladju voziti niSta gospodarom ladjarske stroske neukida, nego jo§ veéma
umnaza na toliko, da ove godine jedan ladjarski gospodar morao je platiti 1300 gl. za 16
konja, koji su mu od Zemuna do Siska ladju vukli* (BLANC, 2003., 299; HORVAT, 1942.,
174).8

Kupom se ploviti moglo prakticki samo za vrijeme visih 1 visokih vodostaja, a to je
bilo nekoliko proljetnih 1 jesenskih mjeseci. Od oko 300 km duge Kupe, sezonski se plovilo
samo do Karlovca (136 km). Usprkos tim potesko¢ama Kupa je u Karlovcu u drugoj polovici
18. stoljeca bila puna brodica i ¢amaca. Godine 1786. u tri izgradena pristaniSta bila je
ukotvljeno 86 lada s oko 140.000 vagana zita. Izgradeni su i veliki magazini za zito i drugu
robu, a karlovacki trgovcei poslovali su s cijelom Europom, Malom Azijom i Bliskim istokom.

Inicijative za regulaciju Kupe od Siska do Karlovca javljaju se od prve polovice 18. stoljeca, a

¥ Knjizica Marka Antuna Horvatiéa tiskana je 1804. pod naslovom: ,,Na¢in lagji velikih ladjah i uz vodu i niz
vodu putovanja“

75



posebice nakon §to je 1752. s ladom u karlovacku luku uplovio dubrovacki trgovac Andjeo
Demetri, koji je dokazao da je prijevoz zita rijekama do Karlovca isplativ. Kasnije dolazi u
nakani regulacije Kupe do osnivanja akcionarskih druStava i drugih inicijativa. Od polovice
18. stoljeca narocito ih je podupirao veleposjednik Theodor Batthyani i drugi magnati koji su

posjedima ili poslovima bili vezani uz promet roba na sjevernom Jadranu (MORAVCEK,
2007., 94-97; MIHOLOVIC, 1979., 105-106; STROHAL, 2005., 18-21; KOS, 1979., 134; DESPOT,
1953., 124)

Slika 37. Uzvodno Kupom ¢amce i lade najcescée su vukli konji po posebno uredenim stazama

na obali (V. Persin)

U plovidbi Savom i Kupom u uporabi je bilo viSe vrsta plovila — od velikih i vec¢ih
brodova do rje¢nih ¢amaca (ladice, korabe, ¢unovi, camci, tumbasi, kompe, skele, burcule). U
vrijeme niskih vodostaja u uporabi su bila mala plovila, obi¢no su se upotrebljavale korabe i
tumbasi (dombas, tombas). Mali brodi¢ koraba obi¢no se gradio iz jednog velikog izdubljenog
trupca, a takva plovila poznata su na Kupi od pamtivijeka. Pod imenom koraba podrazumjeva
se 1 splav (na Savi i Dravi fljojs/flojs), napravljen od trupaca. Tumba$ je nesto vece plovilo, u
pravilu izgraden od mekog drveta, a moze ponijeti viSe tereta, te je gotovo posve zamijenio
korabu. U vrijeme visokog vodostaja koristila su se 1 veca plovila. Bio je to brod tipa burcula
(barchelle, bolizon) ili pak domaca ladja. Te brodice gradili su uglavom domaci majstori u
Karlovcu, Sisku, Davoru ili u lukama na Dunavu 1 Tisi, a mogle su ponijeti od 200 do 350
tona tereta. DuZzina tih brodica bila je od oko 150 stopa 1 Sirina oko 10 stopa, dok im je gaz
iznosio do 4 stope. Da bi doplovila od Siska do Karlovca burculi je trebalo 8-10 dana, a
laganijoj korabi 4-6 dana. Cesto se plovilo u konvojima, radi sigurnosti i medusobne pomo¢i.
Prema jednom prorac¢unu brod natovaren s 5.000 vagana Zita upoSljavao je do 8 ljudi i 24

konja. Konvoj je obi¢no vodio kormilar ili kormanus, koji je dobro poznavao sve sprudove i
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virove rijeke. Tako se u trgovackom terminalu u Sisku, a najvise u Karlovcu iz cijele juzne
Panonske nizine skupljala razna roba, ponajprije zito iz temiSvarskog Banata, ali je ovamo
stizala 1 istocnjacka i turska roba preko Bosne. Na Kupi u Sisku i Karlovcu ureduje se
nekoliko lucica, uz gradnju magazina i1 konacista, ali i radionica za izgradnju i popravak
drvenih rije¢nih plovila. Tako 1752. u Karlovac iz Gyora dolazi znameniti vojni graditelj
Anton Bendl. On je bio graditelj karlovackih vojarni, obnovitelj utvrde, ali i graditel]
karlovacke luke i lucke zgrade na Kupi. Tako je uz Kupu formirana poznata Ladarska ulica
(Schiffer Gasse, s viSe pristanista), koja je bila popunjena gusto nanizanim drvenim ku¢ama i
skladistima. Taj dio grada nalazio se u okviru trgovackog ,,becirka® poznatog pod nazivom
,»zido-varo§“ (SIPUS, 1993., 31-35; KLEEMANN, 1773, 92; BLANC, 2003., 299-300;
KARLOVACKI leksikon, 2008., natuknice: Bendl Anton, 39, i Mazuranieva obala, 388-389).

Promet Savom i Kupom u 18. stolje¢u bio je u stalnom porastu. Prirodno stanje korita
ovih rijeka nije moglo zadovoljiti potrebe plovidbe. Bilo je previSe zastoja 1 ¢ekanja zbog
niskog vodostaja, presedimantacije materijala ili poplava. Iskoristivost rijeka za plovidbu nije
bila duza od 120 dana godiSnje, a Cesto i manje. Zato se pristupa najprije manjim, a potom i
veéim zahvatima na regulaciji Save i Kupe. Ti su radovi intenzivirani narocito u drugoj

polovici 18. stoljeca i kasnije.

Veci radovi zapoceli su nakon 1759. kada je carica Marija Terezija izdala koncesiju
TemiSvarskom privilegiranom drustvu za odrZavanje i unaprjedivanje plovidbe Dunavom,
Tisom, Dravom, Savom i Kupom. Obavezane su i lokalne uprave i vojne vlasti i prileZeci
plemicki posjedi na pomaganje u odrzavanju i poboljSavanju plovidbe Savom 1 Kupom. Zato
su se odmah pocela cistiti korita od panjeva, manjih sprudova 1 drugih zapreka, sklanjati
brojne vodenice s glavnih trasa plovidba, uredivati luke i skladiSa u rjecnim lucicama,
prvenstveno u Sisku 1 Karlovcu. Lokalne vlasti su odlucnije pocele suzbijati pljacku brodica
na rijekama i lukama. S druge strane, lokalne vlasti su ipak nametnule brojne maltarine,

brodarine i obalarine, §to je oteZavalo i poskupljivalo plovidbu.”

? Naknade za prolaz roba rijekama odredivale su i svjetovne i crkvene vlasti, pa i zapovjednici grani¢arskih
straza, veleposjednici, a postojao je i reket razbojnickih skupina (KOLAR-DIMITRIJEVIC, 2005., 260-270)
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Slika 38. Dio toka Kupe od Karlovca prema Sisku s uredenom stazom za vucu brodica

uzvodno rijekom (prema Josipu Mamuli 1825., Arcanum)

Slika 39. Uz Kupu i Savu razvilo se posebno zanimanje tezaka (burlaci) koji su uzvodno vukli

brodice i ¢amce (snimljeno krajem 19. stoljeca, V. PerSin.)

Uredenje tokova Save i Kupe jo$ je viSe potaknuo pothvat Teodora Schleya, satnika
Temisvarskog Banata i velikog pobornika jacanja trgovacke magistrale Sisak — Karlovac —
Rijeka (a ne da roba putuje zaobilazno preko Ljubljane na Trst ili Rijeku). On je 1757.
izgradio tri broda, kojima je doplovio od Nove Palanke na Dunavu, pa Savom i Kupom do

Karlovca. U izvjes¢u Dvorskom komercijalnom direktoriju u Becu, Schley dokumentira vecu
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isplativost ovoga smjera pred ostalima (SLUKAN-ALTIC, 2004., 52-53). Uskoro, 1759. godine,
izraden je elaborat o regulaciji korita Save i Kupe za poboljSanje i ubrzanje plovidbe. Znatniji
radovi zapoceli su 1760. godine. Dvorski komercijalni direktorij i TemiS§varsko privilegirano
drustvo povjerilo je 1762. vodenje radova na uredenju toka Kupe carskom ingeniuru
Maksimilijanu Fremautu koji je najviSe radova izvr$io na Kupi od Siska do Karlovca. S
obzirom na pretovar robe (prvenstveno zita) s ve¢ih na manje brodove u Sisku, Fremaut je
uvidio potrebu izgradnje odgovaraju¢ih skladista. Tako je 1762. projektirao veliki zitni
magazin na obali Kupe u Sisku, koji je dovrSen 1765. i imao je velik utjecaj na trgovinu
Kupom i cestama prema moru, ali i na razvoj Siska kao grada i luke (KARAMAN, 1966., 271-
273; SLUKAN-ALTIC, 2004., 53-54).
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Slika 40. Projekt mosta preko Kupe kod Karlovca i vuc¢e brodova ispod njega — Ludwig
Zelenka, 1827. (Arcanum Budapest)

Kako je rastao obujam trgovine i plovidbe Savom i Kupom tako se uhodavalo i
redovito CiS¢enje 1 odrzavanje korita, a povremeno su se izvodile vece regulacije. Godine
1771. osnovano je i posebno Ravnateljstvo za plovidbu (brodarstvo), koje je ravnalo
organizacijom prometa, sigurnosti plovidbe i uredenjem korita rijeka i kanala. Promet na Savi
i Kupi znatno se intenzivirao izgradnjom Jozefinske ceste Karlovac — Senj. Marija Terezija je
1772. poslala trgovackog dvorskog savjetnika Franza Antona pl. Raaba, drzavnog graditelja
Huberta 1 K.u.K. brodograditelja Heppea u vizitu plovidbe i1 tokova Dunava, Drave, Save,
Kupe i Ljubljanice, kako bi se predlozili planovi za regulaciju (KRMPOTIC, 1997., 261-262).
,@Gabriel Griiber, iz Direkcije za plovidbu iz Ljubljane, pod ¢iji ured je pripadala sredidba
Save, Kupe i Ljubljancice, podnosi izvjes¢e o tim sredidbenim radovima obavljenim 1773., iz

kojega se razabire da je kod Siska preloZena Sava u staro korito, koje je napustila zaprijetivsi
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Sisku poplavom; da je kod Ozlja zapocela gradnja jednoga kanala; da je kod Karlovca
minama produbljeno korito Kupe; da su kod Sredicka pojacani nasipi® (HORVAT, 1942., 126-
127). Promet roba i ljudi iz ugarskog Podunavlja prema Savi i Kupi znatno bi ubrzala i
izgradnja kanala Dunav — Sava (Vukovar — Samac). Planovi izgradnje ovoga kanala koji bi
skratio put za oko 200 kilometara, postoji jo§ od 1733., ali su aktualizirani potkraj 18.
stoljeca. Osnovan je i posebni konzorcij za izgradnju uz sudjelovanje kapitala i iz Hrvatske,

ali do ostvarenja ipak nije doslo (KARAMAN, 1966., 273-274).

Nakon S$to su pokusaji Kraljevske privilegirane kompanije temisvarskog Banata na
regulaciji Kupe uzvodno od Karlovca propali, 1780-tih se za taj poduhvat zainteresirao grof
Theodor Batthyany (koji je 1766. od grofa Franje Perlasa kupio velika imanja, te je
posjedovao vlastelinstva Brod na Kupi, Grobnik i Ozalj). Planove za regulaciju Kupe
Batthyanyu je izradio njegov osobni inzenjer Josip Serrione (Joseph Accarias Serrione).
Godine 1771. iz Dvorske komore je opet poslana komisija na Kupu koja je trebala predloziti
najbolja rjeSenja za regulaciju, a 1772. su se izvodili manji radovi koji su ubrzo obustavljeni
zbog previsokih troskova. Najveéa zapreka u regulaciji bio je slap kod Ozlja. Izgraden je
kanal ograden pletenom ogradom od drvenog pruca, ali je on za velike poplave uniSten.
Glavne rasprave oko zaobilaZenja ozaljskog slapa nisu nasle odgovarajuce isplativo rjeSenje.
Karlovacki inZenjer Giuseppe Gianelli jo§ je 1755. izradio plan regulacije Kupe uzvodno od
Karlovca, ali se on pokazao neizvediv. Francuski inZenjer F. J. Maire 1786. u izvjescu je
pobrojao sve pokusaje regulacije Kupe. Posebno je istaknuo projekt kupskoga kanala od
Karlovca do Broda na Kupi, za koji je trebalo napraviti i veliki vodeni rezervoar kod Ravne
Gore. Cijena projekta od 1.500,000 forinti bila je previsoka, pa je odbacen. Ozbiljnije se na
regulaciji Kupe pocelo raditi od 1794., kada je osnovano Privilegirano kraljevsko ugarsko
kanalsko 1 brodarsko drustvo, koje je imalo zadatak regulirati 1 osposobiti dugi plovni put od
Banata do Broda na Kupi, uz ulaganja od blizu vrtoglavih 5.000,000 forinti. Od toga iznosa je
za ,.karlovacki kanal od Karlovca do Broda na Kupi s tunelom kod LadeSi¢a“ bilo planirano
1.650,000 forinti. Ali ni taj mega-projekt na Kupi nikad nije ostvaren, osim uzalud potroSenih
oko 500,000 forinti za pocetne radove kod Ladesi¢ Drage 1 na cesti od Broda na Kupi prema
Delnicama. Uredenje Save 1 Kupe odvijalo se u okviru velikoga projekta regulacije plovnoga
puta od Tise do Karlovca i Broda na Kupi. Prema tom planu trebalo je potkraj 18. stoljec¢a u
ukupne radove uloziti ¢ak 4.470.000 forinti (oko 64 puta visSe od troSkova Karolinske ceste).
Godine 1794. za realizaciju ovih planova osnovana je i posebna Privilegirana brodarska

kompanija u kojoj su glavni voditelji bili bra¢a Joseph 1 Gabor Kiss. U Hrvatskoj je pak
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osnovano posebno trgovacko drustvo koje je vodilo i financiralo obimne radove na regulaciji
Kupe od Karlovca prema Brodu, a osobito oko Ozlja. Glavni dioni¢ari toga drustva bili su
neki bogati karlovacki trgovci, te zagrebacki biskup Maksimilijan Vrhovac, karlovacki
veleposjednik Batthyani i drugi (DESPOT, 1953., 126-128; KOLAR-DIMIT RUEVIC, 2005., 259-
261). ,,Predvideno bijaSe da Kupom do zavrS$ne tocke kod Broda na Kupi, odakle je dalje
imala voditi cesta do Rijeke i Bakra, mogu ploviti ladje od 800 do 1.000 vagana zapremnine.
Na udaljenosti od Karlovca do Siska bilo je po osnovi predvideno ukloniti 50 razlicitih
terenskih brana, razbijanjem litica 1 kamenja u koritu rijeke. Za obié¢i strmac kod Ozlja
zasnovan bijaSe od LadeSi¢a do Stativa kanal dugafak 900 hvati sa 15 zapora, koji bi prema
proracunu stajali 1.650.000 forinti. Od cijele osnove bijase izgradeno samo 4 milje prorova,
kad je posao zapeo. Osnova je kona¢no napustena 1798. u jeku napoleonskih ratova i opce
gospodarske krize, ali po sudu danasSnjih stru¢njaka ne bi bila ni izvediva do kraja, radi

nesavrSenosti tadaSnjih tehnickih pomagala“ (HORVAT, 1942., 127-128).
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Slika 41. Poprec¢ni 1 uzduzni profili korita Kupe u projektu sanacije katarakta kod Pokupskog i

Degoja (Ludwig Berger 1832., Arcanum Budapest)
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Slika 42. Nacrt regulacije rijeke Kupe kod naselja Degoj blizu Pokupskog s pocetka 19.
stolje¢a (Ludwig Berger 1832., Arcanum Budapest)

Nemoguénost izgradnje tzv. Karlovackoga kanala, odnosno regulacije Kupe do Broda,
stajala je propasti 1 brace Kiss, ali uskoro i ,,Akcionarskog drustva za reguliranje rijeke Kupe
od Ladesi¢ Drage do Broda na Kupi i za izgradnju trgovackog puta od Broda na Kupi do
Rijeke, s odvojcima za Bakar i Kraljevicu®. To Drustvo u kojem su akcionari bili gospodarski
magnati iz Ugarske 1 Austrije, ali 1 neki bogati Karlov€ani i Zagrepcani, ipak je 1801.
nastavilo zapocete radove na Kupi oko Ozlja. Na osnovi starih projekata brac¢e Kiss, sada je
francuski inzenjer Henri Philippe Charpentier (na poziv biskupa Vrhovca) izradio novi plan
regulacije Kupe. Drustvo je dobilo koncesiju na 50 godina uz obvezu izvodenja radova u roku
od samo dvije godine, a uz golema ulaganja. Radovi su doduse zapoceli 1801., ali su ubrzo
obustavljeni te je zbog drugih interesa vlasti 1 nedostatka novca projekt potpuno napusten

(PAVIC, 2012., 188-189; DESPOT, 1953., 27-28; STULLI, 1975., 26-27; KRUHEK, 2012., 9-13).
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Slika 43. Lade na Kupi na karlovackoj Mazuranié¢evoj obali sredinom 19. stolje¢a (ulje na

platnu, Jakob Sasel)

Na prijelazu iz 18. u 19. stolje¢a, napustaju¢i ideju produzenja plovidbe Kupom do
Broda, kralj Franjo I. (vladao od 1792. do 1835.) 1 Francuzi grade Lujzinsku cestu —
,»najljepsu 1 najmoderniju europsku cestu svoga vremena“. Ona je definitivno spojila Karlovac
i Rijeku, pa je trebalo zbog pojacanog protoka robe jo§ bolje odrzavati plovidbu Savom i
Kupom do Karlovca. To se redovito i ¢inilo uz djelatnost nekoliko kompanija i drustava, kako
iz Banata, Ugarske 1 Austrije tako i uz jac¢anje trgovackih luka u Sisku i Karlovcu. Bilo je to
zlatno doba razvoja terminala na Savi i Kupi kao i luka na sjevernom Jadranu, osobito Rijeke.
Promet Savom i donekle Kupom uvelike je pojacan uvodenjem parobrodarske plovidbe
krajem prve polovice 19. stoljeca, uz osnivanje Privilegiranog parobrodarskog drustva u Becu
1835. godine. Za uvodenje parobrodarstva na hrvatskim rijekama osobite zasluge ima
znameniti karlovacki poduzetnik, veletrgovac 1 preporoditelj Ambroz Vranicanj (Vraniczany).
On je s dioniCarima iz cijele Monarhije 1844. osnovao Dionic¢ko druStvo za parobrodarstvo na
Savi 1 Kupi. Vranicanj je u Becu prvo kupio parobrod Florisdorf, koji je odmah dobio
hrvatsko ime Sloga, te je na prvu plovidbu poSao 24. kolovoza 1844., a na dugoj plovidbi
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Dunavom i Savom do Siska bio je nazocan 1 Vranicanj. Plovidbu od Zemuna do Siska
parobrod je svaldao za 64 1 pol sata, Sto je bilo nekoliko puta brze od dotadasnjih plovila na
vucu, a 1 nosivost je bila neuporedivo veca. Parobrodarstvo je afirmiralo Sisak kao najvazniju
luku na Savi, a tu se osnivaju nova parobrodarska drustva, od kojih se najduze zadrzao
Hrvatski (Sisacki) Lloyd. Ve¢ tada i u Hrvatskoj pocinju rasprave o planovima izgradnje
prvih Zeljeznickih linija, Sto je uglavnom zapecatilo nove projekte velikih regulacija u
savskom i dravskom porjecju. Nova, moderna zeljeznicka era nastupila je na ovom podrucju u
realnosti tek 1862. godine, kada je lucki terminal u Sisku povezan prugom sa Zagrebom i
preko Zidanog Mosta s Trstom (KOLAR-DIMITRIJEVIC, 2005., 261-265; HORVAT, 1942., 326-
328).

2.2.5. Lujzinska cesta i1 izgradnja prvih Zeljeznickih pruga u 19. stoljecu

Novo postbarokno doba u 19. stoljeu donijelo je velike tehnicko-tehnoloske,
gospodarske, drustveno-kulturne i politicke mijene i na podruc¢je Hrvatske. To se razdoblje
moze omediti s dva velika rata koji su dubok trag ostavili i u razvoju hrvatskoga drustva: na
prijelazu iz 18. u 19. stoljece zbili su se Napoleonski ratovi, a 20. stoljece je zapocelo Prvim
svjetskim ratom. U tom razdoblju stubokom su se promijenili uvjeti i mogucnosti razvoja
prometa, pa tako i na europskom transverzalnom smjeru od Podunavlja prema sjevernom
Jadranu. Hrvatski gorski prag sve je manje hipsografska prepreka, a sve viSe Zivotna

poveznica jugoisto¢ne Europe.

Na razvoj prometa preko hrvatskog gorskog praga snazno je utjecao op¢i tehnicko-
tehnoloski razvoj svijeta i nevidene mogucénosti koje su otvorene - od parnog stroja, elektri¢cne
energije, uporabe metala do Zeljeznice i automobila. Sve te novine razmjerno su brzo stizale i
u Hrvatsku, kao sastavnice tada napredne HabsburSke Monarhije. Na tempo 1 primjenu
spomenutih mogucnosti takoder su veliki utjecaj imale 1 mijene druStvenih i politickih prilika,
kako drzavnih tako i lokalnih. Napoleonski ratovi donijeli su nove teritorijalne-politicke
promjene 1 u zapadnoj i jadranskoj Hrvatskoj, a kratka vladavina Francuza znacila je i
razmjerno nagli razvoj prometa, osobito cestogradnje. U svibnju 1797. Francuzi su usli u
Veneciju, pa su uskoro dobili 1 mletacki Istru, a kratko su usli 1 u Rijeku. Pocetkom 19.
stolje¢a njihova se vlast proSirila na cijelu nekada$nju mletacku obalu isto¢nog Jadrana, dakle
sve do Dubrovnika (koji je osvojen u svibnju 1806. godine) 1 Boke. U Dalmaciji su odmah

osnovali pokrajinsku upravu sa sjedisStem u Zadru, a providur Vincenzo Dandolo 1 ambiciozni

84



general Auguste Marmont osobito su se istakli po brzom razvoju cestogradnje, jer pomorski

promet je bio blokiran od jake engleske ratne flote (SETIC, 2010., 301-302; KOZLICIC, 2010.,

99-138).
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Slika 44. Hrvatske zemlje u Francuskom carstvu pocetkom 19. stoljeca — civilna Hrvatske je

jo$ u sastavu Habsburske Monarhije (prema L. Corali¢, 2005.)
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Slika 45. Francuske Ilirske provincije kao posebni teritorij postojale su od 1809. do 1813.
godine, a sastojale su se od 7 pokrajina. Francuzi su od 1809. do 1811. dovrsili Lujzinsku

cestu od Netreti¢a do Karlovca (prema L. Coralié, 2005.)

Nakon debakla Austrije u ratu s Napoleonom 1809. i mira u Schonbrunnu 14.
listopada 1809., kralj Franjo I. morao je Francuzima prepustiti dio Koruske, Kranjsku,
Hrvatsku juzno od Save, a Dalmaciju su Francuzi zaposjeli ve¢ ranije. Na tom velikom
prostoru od Soc¢e do Boke, Francuzi organiziraju posebnu upravnu jedinicu — Ilirske pokrajine
(Les Provinces Illyriennes), sa centrom u Ljubljani. Guvernerom je imenovan upravo general
Auguste Marmont, veliki pobornik izgradnje cesta. Odmah je pristupio, medu ostalim,
revitalizaciji nekadasnjeg cestovnog smjera koji je iSao od Ljubljane preko Kostanjevice,
Samobora 1 Jastrebarskog na Pretrinju 1 Kostajnicu, te dalje u osmansku Bosnu. Ilirske

pokrajine bile su ustrojene u 7 provincija: Koruska, Kranjska, Istra, civilna Hrvatska,
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Dalmacija, Dubrovnik (i Boka) 1 vojna Hrvatska. Upravo na najvaznijem dijelu hrvatskog
gorskog praga Francuzi su zadrzali funkcioniranje Vojne krajine — bilo je to podrucje
Karlovackog generalata podijeljeno u 6 regimenta: Licka (Gospi¢), Otocka (Otocac),
Ogulinska (Ogulin), Slunjska (Slunj), Prva hrvatska (Glina) i Druga hrvatska regimenta
(Petrinja 1 Kostajnica). I u tim regimantama doslo je u vrijeme francuske vlasti do brzog
razvoja cestogradnje (STROHAL, 2005., 18-21; PERIC, 2005., 354-356; VALENTIC, 2005., 356-
359; SETIC, 2010., 301-305; KASTELA, DADIC, VIDOVIC, 2010., 394).

Nakon sloma Napoleona i odrzanog Beckog kongresa 1814./1815., Austrija je
napokon pod svoju upravu dobila cijelu isto¢nu obalu Jadrana, od Trsta do Boke kotorske.
General grof Laval Nugent usao je u Karlovac u kolovozu 1913., a uskoro je austrijska vojska
oslobodila i Rijeku. Becki dvor je na obalnom podruc¢ju formirao nekoliko upravnih jedinica,
od kojih je vecina ostala pod izravnom carskom jurisdikcijom. To su: Austrijsko primorje s
centrom u Trstu, Istra (s Kvarnerskim otocima) sa srediStem u Pazinu, te Dalmacija s
upravom u Zadru. Cijela Karlovacka krajina ostala je u okviru Vojne Krajine 1 pod izravnom
upravom Vojnog vije¢a u BeCu. Odmah nakon odlaska Francuza razvio se pokret za
prikljucenje podrucja Rijeke Hrvatskoj, ali je to ucinjeno tek 1822. godine (kasnije Rijecko-
modruska Zupanija). Unato¢ toj upravno-politickoj razjedinjenosti, Hrvatska se u
predpreporodno i preporodno vrijeme prve polovice 19. stolje¢a u svojem imenu ipak naziva
kao cjelovita Regnum Croatiae, Slavoniae et Dalmatiae. U tim politic¢ko-upravnim uvjetima
nastavljen je razvoj prometa i na hrvatskom gorskom pragu u dugom razdoblju do kraja Prvog

svjetskog rata (PERIC, 2005., 354-356).

Banovanje Josipa Jelaci¢a nakon 1848. godine utjece osobito na stvaranje ambicioznih
planova za izgradnju prvih Zeljeznica koje su trebale voditi i do mora. Nakon Hrvatsko-
Ugarske nagodbe 1868. 1 izrazitog vezanja cijelog ugarskog interesnog prostora za sjeverni
Jadran (od Slovacke na sjeveru 1 Erdelja na istoku), hrvatska gorska prometna magistrala jo$
je viSe dobila na vazZnosti. U tim geopolitickim odnosima najviSe je ekonomski profitirala
Rijeka, koja je opet postala corpus separatum Ugarske (,,Rijecka krpica“ nakon Nagodbe). Toj
jadranskoj orijentaciji cijele ugarske interesne sfere iSao je u prilog ugarski rezim Khuena

Hedervaryija u Zagrebu zadnjih desetljeca 19. stoljeca.

Takvu prometnu orijentaciju nije znacajnije promijenio niti Berlinski kongres 1878. i
prikljucenje Bosne Austriji — iako se od tada iz Banata, jugoistocne Ugarske i Slavonije do

mora moglo 1 putovima preko Bosne. Tada je od Osmanlija ve¢ oslobodena i Srbija, a
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Osmanska uprava se s ovih prostora (Sandzaka, dijela Crne gore, Albanije i Makedonije),
povukla tek Balkanskim ratovima 1912.-1914. godine. Nesto ranije, konacno je od 1869. do
1881. razvojaCena Vojna krajina, a njezine pukovnije inkorporirane u sastav hrvatskih
zupanija. Od tada se i promet preko gorskoga praga mogao razvijati na jedinstvenom teritoriju
pod upravom civilne, banske Hrvatske (SZABO, 2005., 459-474; VALENTIC, 2005., 275-295;
PAVIC, 2012., 190-195).

2.2.5.1. Lujzijana i druge ceste preko hrvatskog gorskog praga

Proslo je ve¢ stotinu godina od oslobadanja jugoisto¢ne Panonske nizine i dijela
peripanonskog prostora do Save od Osmanlija (mir u Sremskim Karlovcima 1699.). Taj je
prostor inkorporiran u gospodarski sustav HabsburSke Monarhije, a uspostavljen je i
podunavsko-sjevernojadranski prometni sustav. Do pocetka 19. stoljeca izgradene su vazne
makadamske ceste, regulirane velike rijeke 1 iskopani neki plovni kanali. Dio prometa prema
moru odvija se i duljim smjerom preko Ljubljane i Postojne na Trst. Na najblizoj transverzali
prema sjevernom Jadranu od Karlovca do Kvarnera tih stotinu godina ipak nije uc¢injeno
dovoljno da bi se zadovoljile potrebe trgovine i gospodarstva. Izgradena je Karolinska i
Jozefinska cesta, koje zbog niske razine sluznosti postaju u novim uvjetima prometno usko
grlo. Jo$ ve¢i problem bile su nedovoljno regulirane i neredovito odrzavane rijeke Sava i
Kupa, uz propali veliki projekt uredenja Kupe i od Karlovca do Broda (taj je projekt

definitivno napusten 1802. godine).

Zato je hitno trebalo izgraditi novu modernu 1 Siru makadamsku cestu od terminala na
Kupi do luke u Rijeci. To se najprije planiralo uciniti u okviru radova na regulaciji Kupe do
Broda (planirana je cesta Brod na Kupi — Rijeka). Kada je bilo jasno da je projekt regulacije
Kupe neizvediv 1 neisplativ, priSlo se projektiranju trase nove ceste, sada od Karlovca do
Rijeke. Bila je to prekretnica u povezivanju Panonije s Jadranom, koja je omogucavala stalan
1 siguran promet kroz gotovo cijelu godinu, a puno kolsko optere¢enje osiguravalo je prijevoz
velikih koli¢ina roba (prvenstveno Zita i drva, zatim soli, duhana i druge strateske robe), uz
prihvatljive troskove. Domaci kapital je u meduvremenu toliko ojac¢ao da su glavni pokretaci i
ulagac¢i u veliki projekt ceste Karlovac — Rijeka bili uglavnom domaéi (hrvatski 1 neSto
austrijski i ugarski) trgovci, manufakturisti, veleposjednici i ¢inovnici. Tako se po prvi puta u
Hrvatskoj dogodilo da jedan od najznacajnijih prometnih projekata ne pokrece i ne financira

(samo) drzava, nego privatni poduzetnicki kapital.
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Slika 46. Karta Karla Josepha Kipferlinga iz 1803. — naznacena je trasa Karolinske ceste, jer

Lujzijana se tek trebala poceti graditi (Arcanum Budapest)

Od Karlovca do Rijeke, prakticki po novoj trasi izgradena je od 1803. do 1811. jedna
od tadasnjih najmodernijih europskih cesta, koja je nazvana Lujzinska cesta, Lujzijana ili Via
Ludovicea (MORAVCEK, 2007., 100-124; GLAD, 2007., 90-95; KRUHEK, 2013., 13-17;
STROHAL, 2005., 9-12; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 28-34; HORVAT, 1942., 174-179;
PAVIC, 2012., 187-192). Gradnja Lujzijane zapocela je od Rijeke 1803., a projektant i voditel;
radova bio je znameniti cestograditelj Senjanin i kraljevski podmarsal Filip Vukasovi¢. On je
do 1809. zavrsio cestu od Rijeke do Netreti¢a, a zadnju dionicu do Karlovca u duZini od 15
kilometara zavrsili su od 1809. do 1811. francuski graditelji marSala Marmonta (CERNICKI,
FORENBAHER, 2012., 26-29). ,Trasa te najvaznije veli¢anstvene ceste u Hrvatskoj —
napoleonski struénjak Gaudin nazvao ju je 1811. najljepSom cestom Europe — koja jos i danas
(1942.) sluzi i suvremenom motoriziranom prometu, najbolji je dokaz vrsnoce njezinoga

poteza i solidnosti gradnje* (HORVAT, 1942., 177).

Od SuSaka do Karlovca cesta je duga 134 kilometra, a makadam je postavljen na

prosjecnoj Sirini od 8,2 metra. Bila je to cesta koja je omogucavala nesmetan promet i velikim
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tovarnim kolima 1 to u svako doba godine. Cesta je neSto duza jer je trasa reljefno tako
polozena da zaobilazi velika uzvisenja, koliko god je to bilo moguce. ,,Cesta je ova gradena
pravo umjetnicki. Jos su je zvali i cesta 18 milja (133,6 km), a Siroka je bila 26 stopa (preko 8
m). Isprvice se od Rijeke ispod grada Trsata vije uz duboko usjeceno korito rijeke Rjecine. Iza
tog probija se Lujzinska cesta kroz Banska vrata, koja kasnije dobiSe ime po banu Jelacicu.
Ispred Kamenjaka presjeca cesta istocni dio Grobnickog polja koje stoji 330 m nad morem, a
zatim se penje na svoju najvisu tocku od 929 m, koju je cesta dosegla iza Gornjeg Jelenja.
Dalje cesta prolazi prekrasnim predjelima Gorskog kotara gdje dotice lijepa mjesta: Mrzlu
Vodicu, Lokve, Delnice i Skrad. Odavde silazi kod Severina u dolinu rijeke Kupe da je opet
ostavi i preko Netreti¢a ude u slobodni kraljevski grad Karlovac. Lujzinska cesta je izvrsno
sluzila prometu i trgovini sve do 1862. godine, kada je izgradena Zeljeznica Sisak — Zagreb —
Zidani Most. Tada je promet Zita 1 duhana iz Slavonije 1 Backe krenuo iz Siska za Trst. Jo§
veci udarac zadesi Lujzinsku cestu kada je 1865. izgradena pruga Zagreb — Karlovac, a potom

1. listopada 1873. otvorena Zeljeznica od Karlovca do Rijeke*."”
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Slika 47. Pocetak Lujzinske ceste (Ludovicer Commercial Strasse) i izgradene makadamske
ceste oko Bakarskog zaljeva na karti Antuna Bertalana Portnera iz 1823. godine (Arcanum

Budapest)

Lujzijana se gradila u vrlo teskim prilikama ratova Austrije s Napoleonom. TroSak
izgradnje za tadasnje gospodarske prilike (djelomice i prazne carske kase) bio je izuzetno

visok 1 iznosio je oko 1,5 milijuna forinti. Usprkos tomu, domaci kapital nasao je snage da se

10 Prema pisanju Rudolfa Horvata (KRUHEK, 2013., 13-14; HORVAT, 1942., 178-179)
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upusti u ovaj rizicni projekt. Koncesiju za gradnju i iskoriStavanje Lujzinske ceste dobilo je
privatno Drustvo koje je osnovano na inicijativu zagrebackog biskupa Maksimilijana Vrhovca
(a koje je bezuspjesno pokusSalo izgraditi i tzv. Karlovacki kanal uzvodno na Kupi kod Ozlja).
Uz hrvatske magnate, kapital su ulozili 1 austrijski 1 ugarski poduzetnici 1 plemié¢i, a uz
biskupa Vrhovca najznacajniji dioni¢ari u DruStvu Lujzinske ceste bili su knezovi
Lichtenstein, Diettrichstein, Esterhazy, grofovi Erdody, Harrach, Batthyani i drugi. Kasnije su
cestu dovrsili Francuzi, ali nakon njihova odlaska (1813.) cestom je opet upravljalo Drustvo,
koje je na najvaZnijim toCkama ceste imalo svoje malte 1 postaje (BLANC, 2003., 297-298,;

STROHAL, 2005., 178).

Slike 48 i 49. Panorama (gore) Bakarskog zaljeva iz 1875. — autor slike Josip Patocka (prema
M. Markovicu, 2001.) i danasnje (dolje) izmijenjeno stanje (P. Feletar, 2014.)

91



Slika 50. Kanjoj Rjecine s prvim manufakturnim radionicama sredinom 19. stoljeca i trasom

Lujzinske ceste (R. Bic¢ani¢, 1953.)

Ve¢ u godinama izgradnje (1803.-1811.), te nesto kasnije, osim Lujzijane kao glavne
protocnice, gradi se uz nju cijeli sustav pobo¢nih cesta koje su premrezile hrvatski gorski
prag. Izgradeno je 1 nekoliko spojnih cesta prema starim makadamima — Karolinskoj i
Jozefinskoj cesti. Tako su uz Lujzijanu spojeni i Bakar i Sunger, a ,,Verbinungswege® ili
spojne ceste povezuju i Vrbovsko 1 Ogulin, Mrkopalj s Jasenkom i Dreznicom, kao i Gerovo s
Osilnicom i dolinom Kupe. ,,Na osnovi ovih prometnica biti ¢e do kraja 19. stoljeca, odnosno
do Prvoga svjetskog rata, probijena prakticki cjelokupna mreZza cesta u ovoj regiji“ (PAVIC,
2012., 191). Strohal spominje da je ,,0d Jelenja do Bakra ucinjen posebni trak ceste (dovrsen
1820.), koji je Sirok od Bakra do nesto povrh Meje kao i ostala Lujzinska cesta, a od Meje do
Jelenja uzi. Radi bolje trgovine sagradilo je DruStvo Lujzinske ceste naknadno jo$ nekoliko
krakova cesta, kojima je spojilo Lujzinsku cestu s drugim cestama ili s nekim mjestima. Tako
je izgraden trak ceste od Netreti¢a do ispod Modrus Potoka, kojim je trakom cesta spojena sa
starom cestom koja vodi preko Metlike i Novoga Mjesta za Ljubljanu i time je navrnulo

Drustvo Lujzinske ceste trgovinu iz Kranjske na svoju cestu. Nadalje, takov je trak ceste od
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Kupjaka do Ravne gore. Tim je trakom spojilo Drustvo svoju cestu s Karolinskom, doti¢no
navrnulo trgovinu iz sela SuSice i trgovisSta Ravne gore na svoju cestu. Napokon, takav je trak
od Sungera i Sopaca povrh Lokva (dovrSeno 1822.). Tim je trakom spojilo Drustvo Lujzinske
ceste opet Karolinsku cestu sa svojom cestom, doticno navrnulo trgovinu iz trgoviSta
Mrkoplja i sela Sungera, a donekle i iz Fuzina na svoju cestu i time ucinilo pristupa¢nima
prometu velike Sume, $to no leze izmedu Ravne gore, Mrkoplja, Delnica i Lokava, ter Sume
na Bieloj Lasici® (STROHAL, 2005., 179-180). Medu ove spojne ceste valja jo$ pribrojiti i
kolski put Karlovac, Novigrad na Dobri, LadeSi¢ Draga i1 dalje u Sloveniju, te neke druge

prometne spojnice (GLAD, 2007., 90-95; STROHAL, 2005., 10-11).

—wa’ORUSKA

;13‘

y puso’

Zupanije Pukovnije
Zagrebacka 1 Licka 6 Drugabanska
i Varazdinska 2 Otocka 7 Krizevacka
Rijecka 3 Ogulinska 8 Durdevacka
Pozeska 4 Slunjska 9 Gradiska
Osjecka 5 Prvabanska 10 Brodska

Slika 51. Glavne trgovacke 1 poStanske ceste u Hrvatskoj sredinom 19. stolje¢a (prema M.

Valentiéu i L. Corali¢, 2005.)

U doba Napoleonskih ratova, odnosno postojanja Pokrajina Ilirskih, za francusku vlast
bila je kontinentalna cestovna povezanost prakticki jedino rjeSenje brzeg prijevoza roba, ljudi
1 vojske. Engleska mornarica, koja je tada bila najjaca na svijetu, blokirala je plovidbu
Mediteranom. Valjalo je stoga osigurati najkra¢i i najjeftiniji promet na alpsko-dinarskoj

longitudi od Celovca, Trsta i Ljubljane preko Bosne sa Solunom, odnosno srediSnjim dijelom
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Osmanskog carstva. Zato je general Marmont aktivirao nekadasnji smjer kroz sredisnji dio
Dinarida. U Hrvatskoj je ta cesta morala i¢i juzno od Save, jer se sjeverno nalazilo Austrijsko
carstvo. Na nekim dijelovima je ta cesta bila vrlo zapuStena, pa su provedeni zamasni radovi
na prosirenju makadama, uredenju odvodnje, izgradnji putnih objekata i sl., Sto je ostvareno u
vrlo kratkom roku. Tako je ovaj smjer ve¢ 1811. bio prohodan za kolski promet: Ljubljana —
Smarje — Visnja Gora — Trebnje — Novo Mjesto — Kostanjevica — Samobor — Velika Gorica —
Lekenik — Petrinja — Kostajnica. S Osmanskim carstvom je promet osobito poboljsan nakon
izgradnje mosta na Uni kod Kostajnice 1812., s velikim lazaretom, skladiStima i tridesetnicom
(carinom), tako da je trgovina s dalekim Levantom (preko Sarajeva i Skopja ili Albanije)
mogla nesmetano teé¢i. Ova je cesta imala veliko znafenje i za intenziviranje cestovnog
prometa u cijeloj karlovackoj regiji. Horvat navodi zanimljive usporedbe o trajanju i
troSkovima puta od Trsta do Soluna preko nekoliko glavnih smjerova. Primjerice, tada se od
Soluna preko Nisa, Budimpeste 1 Beca do Trsta putovalo 87 dana uz troSak od 97.6 franaka
(po kvintalu robe), od Soluna preko Skopja, Sarajeva i Broda, Budimpeste i Beca i Trst 75
dana i troSak od 78 franaka, a od Soluna preko Bosne na Kostajnicu i Karlovac pa do Trsta
put je trajao svega 44 dana, uz troSak od 43,2 franaka po kvintalu (KASTELA, DADIC,
VIDOVIC, 2010., 394; HORVAT, 1942., 210-211).

\ Y \
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Slika 52. Spoj Karolinske i Lujzinske ceste od Sopaca na Sunger i Lokve na karti Anuna

Bertalana Portnera iz 1824. godine (Arcanum Budapest)
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Izbor dionica i dinamiku izgradnje u doba Ilirskih provincija uglavnom je vrSio potpukovnik
Jean Louis Blanchard, kojega je 1810. za glavnog ingeniura Ilirskih provincija imenovao
guverner Marmont. Uz cestu preko Samobora i Kostajnice na istok, Blanchardu je glavna
briga bilo uspostavljanje juznog priobalnog cestovnog smjera, koji je trebao povezati
Ljubljanu s Albanijom i Levantom. Ta je veza iSla smjerom od Ljubljane prema Postojni i
Rijeci, potom preko Bakra i Novog do Senja, pa je preko Vratnika presla u Otocac i
nastavljala smjerom Perusi¢ — Gospi¢ — Gratac — Knin i dalje preko Vrlike, Sinja, Trilja,

Vrgorca i Norina do Dubrovnika, s nastavkom prema Kotoru, Budvi i Albaniji.

Taj magistralni smjer nazvan je i Napoleonova cesta (Route Napoleon). Blanchard je
ovu cestu prema njegovoj klasifikaciji svrstao po vaznosti u prvi razred bas kao i vezu od
Ljubljane prema Trstu i Italiji, te cestu preko Kostajnice prema istoku. Veéi dio ceste na ovom
smjeru bilo je izgradeno prije francuske okupacije, pa je sada obnovljen i na dijelovima
prosiren makadamski kolnik. No, trebalo je izgraditi prakticki novu cestu od Knina prema
Dubrovniku. Ona se uklapala u plan mreze cesta koju je ranije izradio Frane Zavoreo iz
Zadra, ali je realizirana uglavnom u vrijeme francuske vlasti u Dalmaciji od 1805. do 1813.
godine. Izgradnju ove ceste od Knina preko Sinja za Dubrovnik naredio je marSal Marmont,
pa je prema njemu prozvana Marmontova cesta. Za vrijeme svoje kratke vladavine Francuzi
su samo u Dalmaciji izgradili oko 500 km bijelih (makadamskih) cesta. Osim Marmontove
ceste, tada je izgradena i vrlo vazna prometnica od Zadra do Splita (HOLZ, 1994., 17-20;
SLUKAN-ALTIC, 2005., 98-100; KASTELA, DADIC, VIDOVIC, 2010., 393-394; PERIC, 2005.,
351-352).

Austrijska vlast je 1 nakon odlaska Francuza nastavila s obnovom cestovne mreze u
Gorskoj Hrvatskoj 1 priobalnom podruc¢ju, a izgradene su bijele ceste i na nekim novim
smjerovima. Cestovna mreza je osobito gusta na podru¢ju Karlovackog generalata, gdje su
dobrim putovima povezana ne samo sjediSta pukovnija, nego i sredi$ta manjih vojnih jedinica
ili kumpanija. Medu ostalim, moderniziran je 1 obnovljen isto¢ni krak Dalmatinske ceste koja
povezuje Zutu Lokvu preko Gospi¢a sa Zadrom. Znameniti graditelj Josip Kajetan KneZi¢
vijugavom uskom makadamskom cestom svladava Mali Alan (1044 m) preko juZznog Velebita
1825.-1827. godine, povezavsi tako Zadar s Likom. Knezi¢ je nastavio izgradnju ove ceste do
Svetog Roka i Gracaca, zavr$ivsi je do 1832. godine. Cesta je od Zemunika iSla preko
Smilci¢a, Karina 1 Obrovca, preko Zrmanje 1 penjala se uz Velibit preko Podpraga i Malog
Alana presla u Liku do Svetog Roka prema Gospi¢u. Ova vazna prometnica ranije je prozvana

Majstorska cesta. Priznanje graditeljima bilo je uvodenje stalne postanske veze izmedu Beca i
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Zadra nakon 1832. godine (SLUKAN-ALTIC, 2003., 235-236; GLAD, 2014., 33-36; FELETAR,
2003.,104-106).

Staru Terezijansku cestu od Gospica preko Baskih Ostarija do Karlobaga temeljito je
rekonstruirao i ponesto promijenio trasu Josip Kajetan Knezi¢ od 1844. do 1848. Taj je
projekt dovrsio graditelj Simo Keki¢ 1851. godine (neki od tada ovu prometnicu, nazvanu
Terezijana, jo§ zovu 1 Knezi¢eva cesta). Pod vodstvom Josipa Kajetana KneZzi¢a, u prvoj
polovici 19. stoljeca, izvedeni su i obimni radovi na rekonstrukciji stare trase Jozefinske ceste

od Senja do Karlovca. Ne samo da je proSiren makadamski kolnik, nego je i na dijelovima

trasa skra¢ena, odnosno smanjen joj je nagib.

Slika 53. Glavne spojne makadamske ceste od Trsta, Rijeke i Senja prema unutrasnjosti na

Perisuttijevoj karti iz 1822. godine (Arcanum Budapest)

Nakon te obnove moze se govoriti 0 novoj Jozefinskoj cesti (Neye Josephiner Strasse),

na kojoj je kolski promet bio mogu¢ u svako doba. Radovi od Senja do mosta na Tounjcici
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trajali su ¢ak 10 godina (1833.-1843.), a od Tounj¢ice do Karlovca jo$ tri sezone (1843.-
1845.). U 19. stoljecu dosta se gradilo i na obalnom smjeru od Rijeke do Starigrada Paklenice.
Tako je 1835. zavrSena cesta od Rijeke do Martinsice (prozvana je Via Dorothea).
Polovicom 19. stoje¢a obnovljene su i stare Vukasevi¢eve ceste od Novog preko Senja do
Jablanca, a izgraden je 1 uski bijeli put prema Karlobagu i Starigradu. Radovi na obnovi
izvodeni su i na smjeru Dalmatinske ceste od Zute Lokve prema Gospiéu i Kninu. Od
polovice 19. stolje¢a u Vinodolu i oko njega obnovu cesta vodio je poznati graditelj Matija
Mazurani¢ koji je izmedu 1852. 1 1870. obnovio ceste od Svetog Kuzme 1 Povila, zatim oko
Rijeke i Senja, Mrzle Vodice, Crnog Luga, Broda na Kupi i Cabra, te od Svetog Jurja do
Krasna (CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 36; HOLJEVAC, 2013., 310-313; FELETAR, 2003.,
105; SZAVITS — NOSSAN, 1964., 88-89).

Jedna od najznacajnijih invensticija u cestogradnji preko gorskog praga u drugoj
polovici 19. stolje¢a bila je potaknuta gospodarskim razlozima eksploatacije bogatih Suma
Gorskog kotara. Ovu je cestu planirao i vodio izgradnju Matija Mazurani¢, brat bana Ivana
Mazurani¢a. Cesta je vodila od Ogulina preko Sumovitih predjela Kapele do Vinodola i luke u
Novom. Veliku Kapelu prelazi kod Jasenka, a najvisu tocku doseze preko Banskih vrata
(1047-1080 m). Dio ove ceste od Novog prema Mrkoplju, Mazurani¢ je poceo graditi vec
1867. godine, ali je najve¢i dio ceste izgraden od 1871. do 1874. godine. Prema
prestolonasljedniku Rudolfu, ova je cesta dobila ima Rudolfova cesta ili Rudolfina. Zbog
izrazite namjene za prijevoz drvne grade Rudolfinu su jo§ zvali 1 ,,cesta bez putnika®.
Polaznici zagrebaCke Kraljevske Sumarske akademije nakon puta po Rudolfini 1902. godine
su zapisali: ,,Liepa Rudolfova cesta vrlo je vazna za eksploataciju Suma i presjeca silne Sume
ovoga kraja — izim drva riedko se $to po njoj vozi (BIRG, 1973., 83-108; CERNICKI,
FORENBAHER, 2012., 37-38).

Do raspada Austro-Ugarske Monarhije (1918.) Gorska Hrvatska je isprepletena
razmjerno gustom mrezom bijelih cesta, ali ve¢ina njih imala je nisku razinu sluznosti.
Modernizirane su i redovito dobro odrzavane ceste kroz Gorsku Hrvatsku kojima je tekao i
glavni poStanski promet, odnosno koje su bile najvaznije poveznice preko gorskoga praga,
prema Dalmaciji. Ve¢ tada su se kao najfrekventniji smjerovi afirmirale ceste koje se koriste
do danas. To je ponajprije smjer Zagreb — Karlovac — Delnice — Rijeka, zatim Karlovac —
Brinje — Senj, te Zuta Lokva — Gospi¢ — Sveti Rok — Zadar i Karlovac — Korenica — Udbina —

Gracac — Knin — Split. Vaznost ovih smjerova donekle je zasjenila izgradnja Zeljeznickih
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pruga u drugoj polovici 19. i pocetkom 20. stoljeca, ali ih je ponovno afirmirala masovna

uporaba automobila od polovice 20. stoljeca.

Slika 54. Sumske povrsine u zapadnoj Hrvatskoj s posebno oznadenim $umama u zaledu
Novog Vinodolskog, §to je iniciralo izgradnju Rudolfove ceste izmedu Ogulina i Novog od
1871. do 1884. godine (prema V. Birgu, 1973.)

Slika 55. Osnovna mreza makadamskih cesta u porjecju Save od Zemuna do Zagreba i

Karlovca formirana je ve¢ u 18. stolje¢u (karta hrvatskog kartografa Franje Klobucarica iz

1788., Arcanum Budapest)
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Slika 56. Makadamske ceste sjeverno od Kupe i Save izmedu Karlovca i Zemuna krajem 18.

stoljeca, prema karti Barbare Gundel iz 1788. godine (Arcanum Budapest)
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Na topografskoj karti Monarhije koja je radena od 1865. do 1869., te na tzv. III. vojnoj
topografskoj karti s prijelaza 19. u 20. stoljeCe, naznacena je ve¢ vrlo zgusnuta mreza
makadamskih cesta, ali se ipak istice nekoliko glavnih smjerova preko podrucja Gorske
Hrvatske. To su slijede¢i glavni smjerovi:

1.) Karlovac — Vukova Gorica — Severin — Vrbovsko — Skrad — Delnice — Rijeka (Lujzijana)
2.) Karlovac — Novigrad — Bosiljevo — Osojnik (taj dio trase je niske kvalitete) — Vrbovsko —
Ravna Gora — Mrkopalj — FuZine — Hreljin — Bakar — Susak (Karolina)

3.) Karlovac — Generalski Stol — Tounj — Josipdol — Modru§ — Jezerane — Brinje — Zuta Lokva
— Vratnik — Senj (Jozefina)

4.) (Biha¢) — Gospi¢ — Ostarije — Karlobag (Terezijana)

5.) Ogulin — Jasenak — Novi Vinodolski (Rudolfina)

6.) Karlovac — Tusilovi¢ (s odvojkom za Vojnié, te zatim prema Glini, odnosno prema
Kladusi) — Krnjak — Veljun — Slunj — Rakovica — Dreznik (s odvojcima za Plitvice i Zutu
Lokvu, odnosno preko Petrova sela za Bosnu) — Korenica — Udbina — Gracac — Knin

7.) Gospi¢ — Medak — Sveti Rok — Obrovac — Zadar (Majstorska cesta)

2.2.5.2. Planovi i izgradnja prvih zZeljeznickih pruga — utjecaj na cestovni

promet

Planiranjem 1 izgradnjom Zeljezni¢kih pruga u 19. stolje¢u mijenjaju se odnosi u
prometnoj mrezi 1 na smjeru podunavsko-sjevernojadranskog sustava. Ukorporiranje tako
snaznog prometnog medija u prostor mijenja i funkcionalnu organizaciju cijelog podrucja, sve
do bitnih mijena u razini centraliteta glavnih naselja. S obzirom da su politiku prostorne
distribucije 1 dinamiku izgradnje Zeljeznica vodili vladaju¢i krugovi u Becu 1 Budimpesti,
smjerovi ZeljezniCkih pruga zavisili su od njihovih razvojnih, gospodarskih 1 geostrateskih
interesa. Radijalno se Sire¢i u prostor od Beca 1 Peste, Zeljeznicke pruge bile su jedan od

glavnih faktora dotad nevidenog funkcionalnog i demografskog razvoja ovih glavnih gradova.

Do izgradnje prvih pruga (uglavnom na konjsku vucu ali uskoro i parovoza) dolazi
oko glavnih gradova Monarhije, §to je intenzivirano nakon osnivanja Generalne direkcije
drzavnih Zeljeznica Austrije 23. veljace 1842. godine. Tako poduzetnik i nov€ar Rothschild
ve¢ 1837. gradi prugu od Beca prema Raabu, a 1840. zapocela je izgradnja zeljeznice od Beca

prema Semmeringu (odnosno Marburgu i Trstu). U sjevernoj Ugarskoj je 27. rujna 1840.
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predana prometu pruga duga 17 km na liniji Pozun-Trnava, dok su 1846. Zeljeznicom spojena
dva vazna ugarska sredista, Pesta i Ostrogon (Esztergom). Tih je godina Zeljeznica krenula od
Budimpeste prema jugu, a na posebnu zelju ugarskog predsjednika vlade Lajozsa Kossutha
izdana je koncesija za izgradnju magistralne pruge Nagyvarad — Vukovar — Sisak — Rijeka.
Zeljeznitka groznica je tako otpoéela u punom zamahu (GORNICIC — BRDOVACKI, 1952., 16-
20; JELINOVIC, 1957., 41-47).

Planiranje i izgradnja prvih pruga u Hrvatskoj, pa tako i preko gorskog praga,
ponajvise su zavisili od dva faktora: a) Ostvarivanja Sto krace 1 isplativije veze Beca i Peste sa
sjevernim Jadranom i b) Efikasnog povezivanja rijeCnih terminala na Savi i Kupi s lukama na
moru, te na taj naCin unapredivanja ve¢ uhodanog prometa na smjeru od Banata do
kvarnerskih luka ili Trsta. Sre¢om ta dva faktora su se (donekle) podupirala. Zato do
planiranja izgradnje Zeljeznica i u Hrvatskoj dolazi vrlo rano, odnosno svega nekoliko godina
nakon pustanja u promet prve Zeljeznicke pruge u Engleskoj 1825. godine.

U velikom broju ideja i1 planova, u pocetku najvecu vrijednost imaju projekti koje je
izradio znameniti graditelj cesta Josip Kajetan Knezi¢ od 1829. do 1841., te potom i Mario A.
Sanfermo 1842. godine i drugi (STULLIL 1975., 42-48; VALENTIC, 2005., 402-403). Zamisli o
prvim trasama zeljeznice prema kvarnerskim lukama logi¢no su se odnosile na povezivanje
zadnjeg luckog terminala na Savi, a to je Sisak, jer bi se tako izbjegla nesigurna plovidba
Kupom do Karlovca. lako se trasa od Siska prema Senju ili Karlobagu nalazila posve blizu
granice s osmanskom Bosnom, to nije predstavljalo sigurnosni problem, ve¢ naprotiv
privlacenje robe s istoka prema lukama na Jadranu, odnosno prema Sisku i dalje na sjever i

zapad Habsburske Monarhije.

Na potrebu izgradnje prve pruge preko hrvatskog gorskog praga reagiralo je Dvorsko
ratno vije¢e iz BecCa va¢ 1827. godine, Zele¢i da trasa ide u cjelini kroz podrucje Vojne
Krajine, odnosno na relaciji Sisak — Petrinja — Glina — Slunj — Petrovo Selo — Karlobag. Za
izradu projekta bio je zaduzen granicarski major 1 graditelj Josip Kajetan Knezi¢, koji je
grade¢i makadamske ceste izvrsno poznavao teren. U to je doba KneZi¢ bio zauzet
izgradnjom ceste preko juznog Velebita (Obrovac — Mali Halan — Sveti Rok), kao i
temeljitom rekonstrukcijom stare Jozefinske ceste (Senj — Karlovac), pa je s izradom
projekata 1 troSkovnika uvelike kasnio. Najprije je idejno predloZio izgradnju kombinirane
zeljeznicko-cestovne veze izmedu Siska i Senja, te pruge izmedu Siska i Karlovca sa sjeverne
strane Kupe. Godine 1834. je krajiski graditelj] Marko Bozi¢ predlozio izgradnju Zeljeznice od

Siska prema Senju 1 Karlobagu, upravo ra¢unajuci i na prijevoz robe s osmanskog istoka.

101



Ovim planovima se protivilo Ugarsko namjesni¢ko vijece, jer se njima zaobilazila civilna

Hrvatska, odnosno (ugarsko) rije¢ko primorje (SZAVITS — NOSSAN, 1964., 84-85).
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Slika 57. Jedan od prvih projekata Zeljezni¢ke pruge izmedu Pokuplja i Jadranskog mora —
prugu je projektirao Josip Kajetan Knezi¢ 1838. izmedu Siska i Bandinog sela i dalje cestom

prema Josipdolu i Senju (prema M. Valenti¢u i L. Corali¢, 2005.)

Josipu Kajetanu KneZi¢u bio je 1838. povjeren ponovni projekt povezivanja Siska s
morem. On je uskoro predstavio projekt konjovozne Zeljeznice od Siska, preko Petrinje do
Gline, 1 dalje dolinom rjecice Gline do Topuskog s terminalom u Bandinom Selu. Od
Bandinog Sela, KneZi¢ je predlozio izgradnju Siroke trase makadamske ceste do Josipdola (23
km), gdje se ona spaja na netom obnovljenu i moderniziranu Jozefinu. Bio bi to najbrZi i do
tada najjefitiniji prijevoz robe iz Panonije na Jadran (STULLI, 1975., 43-45). Ovaj projekt je
bio gotovo pred realizacijom, kada je 1840. Dvorski ratni savjet, podrzan trgovackim i
poduzetni¢kim krugovima Vojne krajine, zatraZio od cara koncesiju za izgradnju pruge od
Siska prema Bandinom Selu. Ipak do ostvarivanja ove zamisli nije doslo, jer su bila vaznija

ulaganja u prve Zeljeznice prema Trstu (VALENTIC, 2005., 403).
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U to se vrijeme javljaju i brojni prijedlozi i projekti za zeljeznicko povezivanje
longitudom od temi§varskog Banata do Siska i Karlovca, zatim od Siska, preko Zagreba sa
Zidanim Mostom (i Trstom), kao i pruga transverzalno od Zagreba prema Budimpesti,
odnosno prema Karlovcu i1 Rijeci. Vojni ingeniur Mario Sanfermo predlozio je 1842.
izgradnju pruge od Siska do Karlovca, a odmah potom 1 druge Zeljeznicke magistrale Rijeka —
Sisak — Vukovar. Ve¢ iduée godine (1843.) pocelo se osnivati i posebno akcionarsko drustvo
za projektiranje 1 izgradnju te pruge (Societa per la strada ferrata Vukovar — Fiumana), s
jakom podrskom privatnog kapitala i Ugarskog namjesnickog vije¢a. U meduvremenu, od
1840. pocela se ostvarivati kapitalna transverzalna Zeljeznica za cijelu Monarhiju, koja je do
1857. spojila Be¢ s Trstom. Do 1846. ova je pruga stigla ve¢ do Celja, 1849. do Ljubljane, a
1857. do luke u Trstu (ROGIC, 1982., 160-165).

Nakon veéeg broja raznih planova i projekata povezivanja zeljeznicom Sireg
panonskog podrucja sa sjevernim Jadranom, te medusobnog nadmetanja beckih i peStanskih
politickih 1 gospodarskih krugova, ,,odluciSe ipak konac¢no probitci i volja velikih stranih
zajmodavaca, koji se odlucuju prvo na spoj Beca s morem. Kad su oko 1840. zapoceli prvi
radovi na gradnji pruge Be¢ — Trst, u Ugraskoj i u Hrvatskoj zeljeznicko pitanje ne silazi s
dnevnog reda, ve¢ naprotiv stice nove pobude. Spoj Peste s morem u prvom je redu ugarskih
prometnih snova, pa i sam Kossuth, koji se osobno zalaze za jadransku Zeljeznicu, dolazi u
Hrvatsku promicati misao te Zeljeznice, osnovu koje proucavaju na tlu i strukovnjaci-inziniri
Wallau, Shepherd, Zimpel, Krether i drugi. Usporedo se osnovao i jedan konzorcij hrvatskih
veleposjednika, koji nosi novu osnovu, da se naime sveze hrvatski rijecni prometni sustav s
prugom Be¢ — Trst, da se naime izgradi odvojak od rijenih luka Siska i1 Karlovca preko
Zidanog Mosta do Zagreba, htiju¢i se za prvo vrijeme zadovoljiti dapace 1 Zeljeznicom na
konjski pogon, ako bi pogon paravozom bio preskup. Javlja se istodobno osnova, koju
zagovara slavonski veleposjed i ugarski krugovi, da se naime sagradi Zeljeznica od Vukovara,

preko Pakova i1 Pozege na Sisak i Karlovac i dalje na more* (HORVAT, 1942., 322).

Izgradnja pruge Be¢ — Trst imala je dalekoseZne posljedice na dinamiku Sirenja
zeljeznice u Hrvatskoj. Cak je i Pesta, koja se protivila uopée povezivanju beckog i
pestanskog smjera prema moru, ubrzo prihvatila kao najbrze rjeSenje izgradnju pruge od
Budimpeste, preko Nagykanizse i Cakovca do Pragerskog (i Trsta), 1860. godine. Iako
postoje planovi jo§ od 1842., povezivanje Siska i Zagreba na Zidani Most (i Trst) ostvareno je

tek dvadeset godina kasnije (1862.). To je bilo presudno za jaanje prometa roba na liniji od
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Banata prema Ljubljani, ali je djelovalo na postupno slabljenje prometa na Lujzijani, odnosno

od Zagreba prema Rijeci, §to je ujedno znacilo i1 zavrSetak zlatnog razdoblja razvoja Karlovca.

Vec iste 1862. godine, u Hrvatskoj (i Ugraskoj) javlja se kritika otvaranja pruge prema
Ljubljani. U zagrebackom Pozoru se tada moglo procitati: ,,0d kakve ¢e prevelike sre¢e nasoj
domovini biti n.pr. zeljeznica od Zidanog Mosta do Zagreb — Siska i Zagreb — Karlovca, ako
se ne protegne od Siska do Dunava i od Karlovca do mora? Ja barem od toga zeljeznickog
okrajka ne vidim mnogo veceg dobitka nasoj domovini, nego da je zeljeznom verigom Becu
¢vrsce prikvacena, kao Sto bismo i samom dravskom Sibkom Budimpesti jace potegnuti bili.
Da li bi pako takav polozaj nase domovine bio probitacan nasoj buducnosti i drzavnoj cielosti,
ostavljam mozganju razboritih hrvatskih rodoljubah.* Autor ¢lanka A. Jaki¢ zakljucuje da su
kod ,,izgradnje prugah mjerodavna dva glavna kriterija: ekonomicko-trgovacki i strategicki,
ali oni se ne bi smjeli pretpostaviti sveobéim interesom narodnim, pred kojim svaki ini

interesi u drugi red spadaju.""

Ostvarivanje planova izgradnje prve pruge do Zagreba prolongirano je
revolucionarnim dogadanjima 1848., a opet je bilo aktualno u doba apsolutizma i kasnije.
,Zeljezni¢ko pitanje nateo je apsolutizam, ali ga je uspio tek neznatno pomaknuti. Jo§ 1851.
poceli su proucavati tlo i zasnivati prugu Zidani Most — Zagreb — Sisak, a 1855. poceli su
radovi od Zidanog Mosta dolinom Save prema Zagrebu. Godine 1858. dovrSen je donji stroj
pruge s troSkom od svojih 2 1 pol milijuna forinti do Raihenburga, ali onda radi pogorSanja
riznicarskog poloZaja drzave i neposrednog rata u Italiji drzava je prisiljena obustaviti
gradnju (HORVAT, 1942., 430-431). Nesto kasnije odobren je ipak pocetak izrade izvedbene
dokumentacije i za odovjak Zagreb — Karlovac, a dovrSetak pruge od Zidanog Mosta do Siska
prezaduZena drZava prepustila je ugarskoj kompaniji A. Szecseny i drugovi d.d., ¢ime zapravo
pocinje dominacija ugarskog kapitala u Sirenju Zeljeznicke mreZe u Hrvatskoj. To je osobito
doSlo do izraZzaja nakon hrvatsko-ugarske nagodbe 1868. 1 osnivanja Ugarskih juZnih
zeljeznica, koje su bile 1 vazan instrument u procesu madarizacije. Pruga Zidani Most —
Zagreb — Sisak predana je prometu 2. listopada 1862., a putnicki vlak izravno iz Be€a do
Zagreba vozio je samo tri puta na tjedan. Ugarsko dionic¢arsko drustvo Andrazsa Szecsenyija
odmah je nastavilo i radove prema Karlovcu, kamo je Zeljeznica stigla 1865. godine. Bio je to
ujedno i kraj dominacije austrijskih Juznih Zeljeznica u Hrvatskoj (VALENTIC, 2005., 408-409;
HORVAT, 1942., 431-432).

' Objavljeno u POZOR-u, 190, 19. kolovoza 1862., Zagreb, 607, (STULLI, 1975., 129-130)
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Nesto ranije, 1856. godine, ,,u krugovima vojnih vrhova Monarhije 1 zagrebacke
General-komande nastaje potpuno nov prijedlog o izgradnji prave krajiske magistrale, koja se
na dva mjesta (Sisak i Karlovac) vezuje na austrijsku drzavnu magistralnu prugu Be¢ — Trst.
Projekt se zvao ,,Program zeljeznice kroz Hrvatsko-slavonsku Vojnu krajinu kao najkrace
veze jadranskih morskih luka Rijeke 1 Senja s donjim Dunavom kod Zemuna®. Od Zemuna
pruga je trebala biti izgradena preko Rume i Vinkovaca do Pakova, zatim preko Pozege i
Pakraca do Siska, te potom preko Petrinje i Karlovca do Ogulina i Dreznice. Tu se pruga
trebala racvati prema Rijeci i prema Senju. Tako je Dreznica trebala postati prva prijevojna
tocka hrvatske kontinentalne Zeljeznice prema Jadranu. Medutim, na osnovi ovoga projekta
uskoro se iskristalizirala nesto promijenjena trasa ove magistralne pruge: Zemun — Ruma —
Mitrovica — Vinkovci — Brod — Novska — Sisak — Glina — Bandino Selo — Ogulin. Tu se ova
pruga spaja na transvezalu Karlovac — Rijeka, a odvojak prema jugu ne vodi u luku Senj, nego
se nastavlja licka Zeljeznica, od Ogulina preko Perusi¢a, Gospi¢a i Gracaca do Knina. Ova
zamisao dobila je najvise podrske u vojnim 1 ugraskim krugovima, te je i ostvarena — iako u
dugom razdoblju od slijedeé¢ih pola stolje¢a (VALENTIC, 2005., 409-411; BLANC, 2003., 345;
STULLI, 1975., 44-58).

Zeljeznica izmedu Karlovca i Rijeke kroz Gorski kotar imala je podrsku ve¢ od
pocetka planiranja pruga u Hrvatskoj, a tu su zamisao podrzavali narocito ugraski krugovi. Za
prugu Rijeka — Karlovac — Zagreb — Koérmend zalaze se rijecki poduzetnik Ljudevit Adamié
ve¢ 1828., a graditelj Josip Kajetan KneZzi¢ uvrstava je u svoj prijedlog iz 1829., dok se za
ovaj smjer zalaze i Sporer u Danici ilirskoj 1840. godine (SPORER, 1840., 41-45; PAVIC, 2012.,
192-194). Rijecki smjer dobiva podrsku i u okviru vec¢ine prijedloga i planova za izgradnju
magistralne Zeljeznice od Zemuna preko Karlovca do mora. Tako ing. G. I. Shepard 1845.
predlaze Drustvu za izgradnju Zeljeznicke pruge Vukovar — Rijeka slijede¢i smjer: Karlovac —
Brod na Kupi — Delnice — Lokve — Suha Re¢ina — Mrzla Vodica — Ravno Podolje — Lepenica
— Gornje Jelenje — Kamenjak — Grobnicko polje — Rijeka. V. Simrak 1846. predlaze prugu do
Kraljevice, preko Vrbovskog i Mrkoplja, s odvojkom za Rijeku, a Drustvo iz Budimpeste
predlaze 1847. prolazak kroz Delnic¢ka vrata. Stru¢njaci i graditelji pak upozoravaju da bi
tehnicki 1 troSkovno bilo najbolje izgraditi prugu od Ogulina do Novog Vinodolskog. R.
Zlatanovi¢ podnosi 1861. Saboru Trojedne Kraljevine prijedlog izgradnje zZeljeznice na
konjsku vucu na relaciji od Karlovca do Rijeke uz trasu Lujzijane. Konacno, veliki pobornik
izgradnje Zeljeznice za Rijeku bio je tada 1 uzjecajni becki ingeniur A. Werner (BLANC, 2003.,
345-346; PAVIC, 2012., 195-198). Werner je obrazlozio i vrlo zahtjevnu gradnju rijecke pruge,
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gdje bi trebalo izgraditi najmanje 16 tunela, na razdaljini od svega 8 km trebalo bi svladati
visinsku razliku od 800 metara, a treba racunati i na problem s burom. Izgradnja bi uz dobru

organizaciju trajala najmanje 4 godine.

Zidani Most
Q

Banja Luka

Slika 58. Zeljeznicke pruge od Zagreba prema moru izgradene u 19. i prvoj polovici 20.
stolje¢a — s naznaCenim godinama izgradnje (P. Feletar, 2014.)

Godine 1861. Rijeka je uspjela dobiti dozvolu za trasiranje zeljeznicke pruge na
smjeru Rijeka — Novi Vinodolski — Dreznica — JalSevac — Ogulin — Munjava — Karlovac
(STULLL, 1975., 107). Medutim, ozbiljna realizacija pruge zapo€inje tek nakon 1863. godine,
kada je austrijki car odobrio izgradnju Zeljeznica od Zemuna do Rijeke. Ta je pruga trebala
biti izgradena na smjeru: Karlovac — Tounj — Ostarije — Ogulin — Jasenak — DreZnica —
IvakuSa — Krivi Put — Vinodol — Bakar — Sveti Kuzam — Rijeka, s odvojkom od Dreznice
prema Senju. U povodu ovog carevog odobrenja, izdana je 1864. u Becu posebna spomenica
(Denkschrift) u kojoj se analiziraju prednosti i nedostaci Zeljeznice prema Rijeci. Tu se
ukazuje na konkurentsku snagu zeljeznice od Siska prema Zidanom Mostu i1 Trstu, koja bi
mogla i dalje ,,oduzimati* robu buduc¢em rijeCkom mjeru, a veliki problem Zivljem prometu
prema Rijeci su i neobi¢no visoke maltarine na Lujzijani. Ipak, analiza sve ve¢e gospodarske
mo¢i Banata, Backe i Slavonije upu¢uju na punu opravdanost izgradnje Zeljeznice i na Rijeku.

Uz to, ova pruga ima veliko strateSko znacCenje, ne samo zbog mogucénosti brZze vojne
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prisutnosti na Jadranu, nego i zbog uspjesnije konkurencije talijanskoj trgovini i prisizanju na

isto¢nu jadransku obalu (PAVIC, 2012., 197-198).

—— (77777 P

jette combumtegman

Slika 59. Plan Karlovca M. A. Sanferma iz 1841./1842. godine o buducoj zeljeznickoj pruzi i
lokaciji kolodvora u Karlovcu (prema B. Stulli, 1975.)

Zeljezni¢ka veza od Zemuna do Siska trebala je jo§ dugo Gekati na realizaciju, ali je
zato ubrzo ostvarena izgradnja pruge na kompletiranju transverzale BudimpeSta — Rijeka
(Rijeka je nakon 1868. bila pod ugarskom upravom). Prevagnuli su, dakle, ugarski imperijalni
interesi, kako bi Ugarska do mora stigla na najkra¢em izravnom smjeru, a pod vodstvom
Juznih ugarskih Zeljeznica. Izgradnja je na terenu zapocela 1868. godine. Od Gyekenyesa
preko Koprivnice i Krizevaca do Zagreba (tzv. Zakanjska Zeljeznica) pruga je pustena u
promet 1870. godine. Radovi su nastavljeni na zahtjevnoj trasi od Karlovca do Rijeke. Ipak je
izabran smjer preko Delnickih vratiju, a ne Dreznice i Vinodola (tako je otpao i krak prema
Senju). Zeljeznica od Karlovca do Rijeke pustena je u promet 1873. godine, a to je bila ,.jedna
od najljepsih pruga u Habsbur§koj Monarhiji“. Treba spomenuti da je tada Rijeka dobila jo§
jednu zeljeznicku vezu — godine 1873. pustena je u promet i pruga od Pivke do Rijeke, S§to je
ovaj grad izravno spojilo s Trstom 1 BeCom. Dakle, odmah nakon sklapanja hrvatsko-ugarske
nagodbe 1868., Ugarskim Juznim Zeljeznicama bio je najprioritetniji projekt spajanja Peste

zeljeznicom s ,,ugarskom® Rijekom i morem. Zato je privremeno ,,odbacen projekt zemunsko-

107



rijecke zeljeznice, na kojem je od 1863. radilo udruzenje belgijskoga kapitala, te je sva paznja

posvecena uspostavi izravnog magistralnog spoja od ugarske metropole do Rijeke.

Izgradnja dionice od Karlovca do mora povjerena je novom medunarodnom
konzorciju (uz sudjelovanje ugarskih tvrtki), pa je budimsko-rijecka pruga konacno, 23.
listopada 1873., puStena u promet. Iste godine, nesto ranije, dovrSena je 1 dionica od Postaje
Sv. Petar (Pivka, na tr8¢anskoj magistrali) do Rijeke i tako realiziran zeljeznicki spoj luke sa
slovenskim zaledem, te dalje do austrijskih i ¢eskih pokrajina. No, tarifna politika bec¢ke vlade
i Drustva juznih zeljeznica uspjela je gotovo potpuno paralizirati moguénosti koje su se time
Rijeci otvorile. Kasnije, 1890., predan je na uporabu i novi historicisticki rijecki Zeljeznicki
kolodvor, koji je gradu dao nove urbane vizure i moguénosti §irenja (STRCIC, 1988., 239-351).
Od tada pocinje zlatno doba razvoja Rijeke i rijecke luke, kao glavnog pomorskog,
trgovackog 1 industrijskog srediSta na prostoru Hrvata. Radi pobolj$anja prometa s istoka, iz
jo8 uvijek osmanske Bosne, 1872. izgradena je pruga izmedu Dobrljina, preko Dvora i Novog
do Banje Luke, koja je kasnije spojena Zeljeznicom od Dobrljina do Sunje (VALENTIC, 2005.,
411; FELETAR, 1987., 11-20; BLANC, 2003., 246-247).
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Slika 60. Nakon Hrvatsko-Ugarske nagodbe 1868. i stvaranja Rijeke kao ugarskog corpus
separatuma ubrzana je izgradnja zeljeznicke pruge Karlovac — Rijeka koje je predana prometu
1873. godine. Na karti je podrucje ,,ugarske Rijeke s granicama prema Istri sa zapada i

Modrusko-rijeckoj Zupaniji s istoka (Arcanum Budapest)
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Izgradnja Zeljeznickih veza Dalmacije prema Zagrebu pocela se ostvarivati s juzne
strane i to razmjerno rano. U 19. stolje¢u ta je veza stigla samo do Knina: godine 1877.
otvorena je pruga Split — Siverié¢ i Sibenik — Perkovié, a slijedece, 1888. i Zeljeznica od
Siveri¢a do Knina. Pruga preko Like izgradena je tek tijekom Prvog svjetskog rata i u prvoj
Jugoslaviji, Sto je dalo vece gospodarsko, prometno i geostrateSko znacenje te zapostavljene
krske pokrajine. ,,Izdvajanje Gospica u centralno-mjesnom sustavu Like prvi se put dogodilo
nakon izgradnje ZzeljezniCke pruge, tzv. Licke Zzeljeznice. Naime, izbor trase i promet tom
zeljetnicom, Cija je izgradnja zapocela prije Prvog svjetskog rata (1912.), a potpuno zavrSena
1925. godine, odlucujuce su utjecali na razvoj pojedinih subregionalnih cjelina, a povezano s
tim i na promjenu prostornih odnosa u okviru regije. Njezinom trasom maksimalno je
vrednovan tranzitno-koridorski polozaj Srednje i Juzne Like, za razliku od Gacke, koju je tek
rubno tangirala (Licko LeS¢e, Vrhovine), a Krbava i1 Licko Pounje postali su jo§ izrazitije
prometno marginalizirani.“ Od 1912. do 1914. izgradena je pruga od Ogulina do Plaskog,
zatim 1918. do Vrhovina, 1920. do Gospica, 1921. do Gracaca, te kona¢no 1925. do Knina i
spoja na dalmatinske Zeljeznice (PEJNOVIC, 2013., 36).
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Slika 61. Izgradnja Zeljezni¢kog mosta preko Kupe kod Karlovca 1870. godine — foto Predin
(V. Persin)
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Slika 62. Izgradnja zeljeznicke pruge kod Rakovca nedaleko Karlovca 1870. godine — snimio
Joseph Lowy (V. PerSin)

Slika 63. Godine 1871. izgradnja zeljeznicke pruge stigla je do Tounja - snimio Joseph Lowy
(V. Persin)
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Slika 64. Izgradnja usjeka za Zeljeznicku prugu kod Rijeke 1873. godine - snimio Joseph
Lowy (prema M. Smokvini, 2003.)

Definitivnu snagu prometnog smjera Podunavlje — sjeverni Jadran potvrdila je i
izgradnja zeljeznicke pruge iz Banata prema Sisku, §to je ostvareno krajem 19. stoljeca. Veci
dio Zeljeznice Zagreb — Zemun dovrSen je do 1889., s time da je zadnja dionica izmedu
Vinkovaca i Srijemske Mitrovice pusStena u promet 1891. godine. Vicinalna pruga, koja se
inace nalazila i u prvim planovima polovicom 19. stolje¢a, od Siska do Karlovca izgradena je
tek pocetkom 20. stoljec¢a: od Siska (Capraga) do Topuskog 1903., a od Topuskog do
Karlovca 1908. godine. Drugi znatno reljefno povoljniji i kraé¢i smjer povezivanja Dalmacije
sa srediSnjom Hrvatskom zavrSen je tek nakon 1945. godine: pruga dolinom Une, odnosno
zadnja dionica izmedu Bihaca i Knina, izgradena je tek u okviru prve petoljetke 1948. godine.
Nastavak Zeljeznice od Banje Luke prema istoku nije uspjela realizirati Austrija nakon
aneksije Bosne 1878., pa je pruga Banja Luka — Doboj izgradena tek nakon 1945. godine.
Time je zavrSena Zeljeznic¢ka jadranska orijentacija Hrvatske, koja jos§ 1 danas ¢eka na punu
europsku modernizaciju i valorizaciju (BLANC, 2003., 347-348; HORVAT, 1942., 436-439;
VALENTIC, 2005., 410-413; PAVIC, 2012., 199-205).
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3. PROSTORNI UVJETI I KRONOLOGIJA IZGRADNJE PRVIH MODERNIH
MAKADAMSKIH CESTA PREKO HRVATSKOG GORSKOG PRAGA

3.1. Karolinska cesta, Via Carolina Augusta, 1726.-1736.
3.1.1. Smjer i geografska obiljezja trase

Izgradanja prve moderne makadamske ceste preko hrvatskog gorskog praga,
Karolinske ceste (Karolina, Via Carolina Augusta), bila je bez sumnje jedan od najvaznijih
dogadaja u gospodarskom zivotu na prostoru Hrvata u prvoj polovici 18. stolje¢a. Ova nova
prometna i gospodarska silnica izmedu Podunavlja i sjevernog Jadrana, najve¢im dijelom je
izgradena od 1726. do 1736. godine. Njezin projektant i glavni graditelj bio je Skolovan
strunjak iz Baden Wiirttenberga, ,,carski pukovnik-porucnik i U. A. Zemaljski Prvi Graditelj,
ingeniur Matthias Antoni Weiss (Matija Antun Weiss, 1661.-1738). Weissa je za prvog
carskog graditelja UnutraSnje Austrije postavio kralj 1 car Karlo VI. (vladao 1711.-1749.)
1715. godine. Tako su se sretno poklopili najvazniji ¢imbenici za veliki prometni pothvat
izgradnje Karoline: 1.) Potreba da se novooslobodeni krajevi Ugarske i Hrvatske $to brze
uklope u gospodarsko-drusvenu strukturu cijele Monarhije, 2.) Merkantilisticke reforme Karla
VL, koje su tezile brzom napretku trgovine, pa time i prometa, 3.) Djelovanje Vojne krajine
(Karlovacka 1 Banska krajina) koja je izgradnji prometnica preko gorskog praga davala
struénu 1 sigurnosnu potporu, te 4.) Napredak tadasnjih graditeljskih moguénosti, te postojanje
struéne kadrovske baze za provodenje projektiranja i izgradnje (KRMPOTIC, 1997., 364;
HORVAT, 1942., 73-75; KARAMAN, 1989., 59-65; DESPOT, 1953., 123-133; SUGAR, 2006., 155-
160; CERNICKI, 2005., 30-34; MORAVCEK, 2007., 48-59; GLAD, IVANIS, 2007., 104-109).

Nakon rasprava i ve¢eg broja prijedloga, trasu Karolinske ceste projektirao je Weiss, a
odobrio osobno kralj Karlo VI. U opciji su bila tri Weissova prijedloga: ,,Mogla bi, veli, i¢i
cesta s Rijeke na Ljubljanu i odavde na Savu, pa bi roba isla ladjama do Karlovca. Drugi plan
vodi cestu od Bakra na FuZine, Delnice, Brod, Kroatisch Moravice do Podbrezja odakle bi
Kupom i8la na Karlovac i dalje do Siska. Treca osnova je smjerala, da se cesta izgradi od
Bakra u FuZine, Mrkopalj, Vrbovsko, Bosiljevo i Novigrad pa u Karlovac. Prvu osnovu
zabace radi velikoga zaobilaZenja. Drugu odbiju jer je Kupa tek od Karlovca brodiva, a kod
Ozlja je veliki slap.” Prihvacena je, dakle, tre¢a varijanta Karoline na kojoj trasi je cesta
potom projektirana, dok su pocetni radovi zapoceli krajem 1725. godine (HORVAT, 1942., 73-
74; MATASOVIC, 1920., 43-48).
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Slika 65. Uzduzni hipsometrijski profil Karolinske ceste od Karlovca do Bakra (prema L.
Cernicki i S. Forenbaheru, 2012.)

Karolinska cesta bila je projektirana kroz reljefno i prirodno-geografski nepovoljno
podrudje, ali je zato bila razmjerno kratka: od Karlovca do Bakra svega 106 kilometara.
Definitivno je izabran smjer: Bakar, odnosno Rijeka — Meja — Zlobin — Fuzine — Mrkopalj —
Stari Laz — Ravna Gora — Vrbovsko — Osojnik — Bosiljevo — Novigrad na Dobri — Vugjak —
Karlovac. Na topografskoj vojnoj karti iz 1775./1776. (Jozefinska izmjera), Karolina ili
Caroliner Landstrasse naznacena je na slijedecoj trasi: od Fiumera Fluss ili Rechine u Fiumi
aliter Reki, prema Szushaku (SuSaku), pa na Dragu i St. Kasmas (Sv. Kuzma i Damjan), gdje
se cesta serpentinasto spusta u Bakar ili Bukari. Od St. Kasmasa cesta vodi na Skrlievo
(Skrljevo), pa na Grasziczu (Krasicu), Visnieviczu (Vi$njevicu), St. Joseph i Hrelino
(Hreljin), odakle uski put vodi i u Bukariczu (Bakarac) na pocetku Bakarskog zaljeva. Iz
Hreljina cesta se penje prema Piquetu i Pechi (Peci), pa na Szlobin (Zlobin) i dosize Fusinu
(FuZzine). Dalje se nastavlja kroz Belo Szello 1 Presztovu Dragu (gdje je naznacen bunar —
Rudera der alten Brunen) prema naselju Szungari (Sunger) i Merkopailu (Mrkoplju).
Prijevojima kod Starog Lasza i Putichke Kosze cesta se polako spusta u Ravnu Goru, te dalje
nastavlja preko Ponte Szusicza (most preko potoka SuSice — Bach Szusicza, gdje je naznacena
i Glas Fabrique i Magazin) i Szienszkog (Senjskog) dolazi u Verbovszko (Vrbovsko). Od
Vrbovskog cesta se ne spusta prema dolini Kupe ili Dobre, nego nastavlja preko gorskih
prijevoja 1 uvala do Malog Hoszoinika (Osojnika), pa na Hrsinu, Keroh i Boszilievo
(Bosiljevo). Cesta dalje vodi preko Miksicha, Verhove Goricze i Becha na Vodenu Dragu do

Jarcha Poliea (JarCa Polja), te dalje na Maletichno Szelo, Cirkveno Szelo 1 Novigrad (s
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kamenim mostom preko Dobre — Dobra Fluss). Odavde preko Dubovcza i prigradskog naselja

Juden Stadt, Karolina ulazi sa zapada u slobodni kraljevski grad Carlstadt (Karlovac).'?

Izvorna trasa koju je projektirao Matija Weiss, a koja je kasnije na viSe mjesta
korigirana, reljefno nije najpovoljnija. Projektantu je ocito bilo vazno da cesta bude $to kraca,
odnosno da troskovi izgradnje budu $to manji. Od Bakra do Karlovca cesta je duga 105,6 km,
odnosno s odvojcima za Rijeku i Kraljevicu 123,2 km. Iako se tada komentiralo da je
planiranih 70.000 forinti za gradnju Karoline izrazito visoka cijena, jasno je da se s
trosSkovima maksimalno Stedjelo, pa i na uStrb odabira povoljnijih smjerova ceste preko
gorskog praga. Tako za neke Karolina nije ,,uspjela posti¢i svrhu. Cesta je uska, sa Cestim
naglim strmim usponima i o$trim zavojima, pa stoga vrlo naporna za kolni promet. Uz ustedu
na duljini bit ¢e to posljedica i tadasnjih opéih prilika: kola su u gorskim krajevima oduvijek
bila tek drugorazredno prometalo, a osim toga kola su bila vrlo neobi¢no primitivna tipa,
spora, kod njih ve¢i ili manji uspon nije mnogo odlucivao za vrijeme puta. Promet se u
gorskim krajevima od vajkada vrSio konjima, magarcima i mazgama t.zv. turmarenje

(HORVAT, 1942., 75).

Slika 66 — A3. Trasa Karolinske ceste (Via Carolina Augusta) s osnovnim sadrzajima (P.
Feletar, 2014.)

1. Spomenik: Rijeka, Karlovac

2. Ureden izvor, cisterna: Bakar, Fuzine, Slavica, Sunger, Mrkopalj, Stari Laz, Stara SuSica,
Ravna Gora, Stubica, Bosiljevo, Novigrad

3. Prijevoj: Vrata (Zlobin, 723 m), Zlobinsko brdo (915 m), Fuzinski Benkovac (808 m), Pod
Sljemenom (850 m), Gornja Slavica (Sunger, 925 m), Poljica (Poljicka kosa, 1017 m), Stari
Laz (927 m), Stara SusSica (850 m)

4. Konaciste, gostionica: Rijeka, Bakar, Hreljin, Zlobin, Fuzine, Slavica, Sunger, Mrkopalj,
Stari Laz, Ravna Gora, Vrbovsko, Osojnik, Bosiljevo, Novigrad na Dobri, Karlovac

5. Glavna malta: Bakar, Rijeka, Karlovac

6. Vazniji most: Vrbovsko, Slavica, Janjina Kosa, Pe¢, Novigrad, Bijelo selo, Stara SuSica

7. Uprava ceste: Bakar, Rijeka, Mrkopalj, Ravna Gora, Karlovac

8. Cestarska kuca: Bakar, Hreljin, Zlobin, FuZine, Sunger, Stari Laz, Mrkopalj, Osojnik,
Vrbovsko, Novigrad na Dobri

9. Postanska postaja: Bakar, Rijeka, Mrkopalj, Vrbovsko, Karlovac

"2 Aufnahnemskarte des Carlstidter Generalats aufgenohmen und bearbeitet unter der Direction des Major Jeney
in den Jahren 1775-1776. Osterreichisches Staatsarchiv, Kriegsarchiv, Wien, Kartensammlung, BIXa786
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Uzimaju¢i u obzir svu raznolikost prirodno-geografskih uvjeta, zatim tadasnje
tehnicko-tehnoloske i stru¢ne moguénosti, kao 1 raspolaganje s ograni¢enim investicijskim
sredstvima, moze se zakljuciti da je Weiss ipak izabrao i realizirao tada najrealniju trasu
Karoline. Ta prva moderna makadamska cesta je kroz slijede¢ih cCetiri desetljeca odigrala
pionirsku ulogu u povezivanju Panonije s Jadranom, te u transformaciji Gorske Hrvatske i
luka na sjevernom Jadranu, Kupi i Savi. Uz to Karolina je odigrala klju¢nu ulogu u
mukotrpnoj transformaciji i modernizaciji same tehnike transporta: bez obzira na njene
nedostatke u gradevinsko-tehnickom smislu, upravo kroz koriStenje ove ceste polako se
udomacivao kolski prijevoz, a smanjivalo koriStenje tovarne stoke. Ove promjene jos su vise
dosle do izrazaja izgradnjom Jozefine, a kolski prijevoz na Lujzijani prakticki je potpuno

istisnuo uporabu tovarne stoke u prijevozu.

lako duga samo neSto visSe od sto kilometara, Karolina prolazi kroz prirodno-
geografski vrlo raznoliko podru¢je. O svim tim kompleksim prirodnim uvjetima Weiss je kod
projektiranja i izgradnje Karoline morao itekako voditi raCuna. Graditelji Karoline po prvi put
su za tadasnje standarde kvalitetnom prometnicom morali svladati vrlo izrazene
hipsometrijske razlike, pa i druge reljefne nepovoljnosti, a tu su jo$ i utjecaji padavinskih i
temperaturnih ekstrema, orkanskih vjetrova (bura) i probijanja trase kroz nepregledne guste
Sume. O svladavanju prirodnih nepovoljnosti, Weiss se viSe puta osvrée u svojim izvjeS¢ima o
gradnji Karoline. Tako 1727. isti¢e da cestu mora graditi i uz vrlo velike strmine, kako bi bila
Sto kraca 1 jeftinija, a ,,da bi se izbjegli jaki udari vjetra na uzviSenjima, cesta se gradi kroz
guste $ume i §titi grudobranima od suhozida“."> U jednom kasnijem izvje$éu povjerenstva za
pregled Karoline iz 1741. istice se da je veliki problem bio zadrzavanje voda na cesti
(odvodnja). ,.Izljevi vode na cestu uzrokuju velike Stete, donose ili odnose zemlju 1 pijesak,
stvaraju ve¢e 1 manje rupe, odnose rubnike, pa to trazi stalne popravke i izaziva velike
tro§kove*. Zbog obilja snijega i velikih smetova, cesta je gotovo cijele zime neprohodna.'*
Graditelj Weiss 1736. zato s ponosom isti¢e da su u ,,meduvremenu uz Bozju pomo¢ sve
divljine 1 do 30 m(ille passus geometricos) dodiruju¢e oStre dalmatinske i hrvatske planine
ve¢ posve svladane 1 prijedene®. Nadalje: ,,u Sest prvih zemljovida prikazano je Citavo vrletno

gorje (Catena Mundi — lanac svijeta), preko kojeg nas vodi strahoviti posao — o kome se do

" Izvjes¢e M. A. Weissa od 17. svibnja 1727. o tijeku izgradnje ceste ,,Fuhrstrasse Buccari — Carlstadt, Drzavni
arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, {.527u.k.783

' Izvjesce povjerenstva predsjedniku dvorske komore u Grazu od 30. kolovoza 1741., Drzavni arhiv Slovenije,
Kriegsarchiv Wien, f.527u.k.783
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vremena NasSega Slavnog Cara mislilo da je neizvediv — i gdje je ve¢ izgradena hrvatska cesta

1
udobna za sva prometna sredstva“."

Slika 67. Spust Karolinske ceste prema Bakarskom zaljevu izgraden 1726. godine — crtez

Matije Antuna Weissa (prema M. Gladu, 2014.)

Prema geografskoj uvjetno-homogenoj regionalizaciji Hrvatske (ROGIC, 1977.,
1982., MAGAS, 2013.), Karolina s juga svoj put zapo¢inje u Kvarnerskom primorsko-
otocnom prostoru, odnosno u Rijeckom urbaniziranom primorskom prostoru, prelazi
planinsko-kotlinski Gorski kotar 1 zavrSava na sjevernom dijelu Kupsko-koranskog pobrda i

zaravni (BLASKOVIC, 1959., 5-6; MAGAS, 2013., 164; ROGIC, 1977., 31-55).°

1 Izvjestaj iz godine 1736. Pokorni izvjestaj o posve novoj cesti koja vodi od Rijeke i Bakra prema Karloveu,
koja je ve¢ djelomiGno izgradena, a dijelom se jo§ gradi; (KRMPOTIC, 1997., 364)

¢ Kako pise geograf Vladimir Blaskovi¢, ,,geoloski razvitak Gorskog kotara je slozen. Stratigrafska struktura
obuhvaca manje-vise sve formacije i katove mladeg paleozoika (karbona i perma) kod Broda na Kupi, Skrada,
Ravne Gore, Delnice, Crnog Luga, Mrzle Vodice i Fuzina, do najmladih naplavina i holocenih taloga u dolinama
Kupe i njezinih pritoka u crnomorskom, te Lokvarke, Li¢anke i Kostanjevice u Jadranskom slivu. Ipak najveéi
dio Gorskog kotara izgraduju mezozojski sedimenti, pretezno trijaski dolomiti i jurski vapnenci. Rabeljske
naslage javljaju se u dolini gornje Ogulinske Dobre (izmedu Brod Moravica i Vrbovskoga) i donje Kupice (kod
Broda na Kupi), zatim u Sirem pojasu od Ravne Gore do Delnica, te od Lokava preko Mrzle Vodice do Crnoga
Luga. Debelih slojeva tamnosivih vapnenaca lijasa sa svjetlim dolomitom ima oko Delnica i Lokava, te od
Modruskog Zagorja do Dreznickog polja. U podrucju najvisih gorskih kosa, od Snjeznika i Risnjaka do
kapelskih Duliba, obilno su se razvili tamni vapnenci srednjeg i donjeg lijasa. Dogerske se naslage javljaju u
vrletnim KuzZeljskim stijenama (greben Bjelice), a foraminiferski vapnenci karakteriziraju svijetle vapnene
naslage Bijelih i Samarskih stijena na Kapeli. Ostri oblici kr$a Sirom Gorskog kotara podsje¢aju na rasprostiranje
debelih slojeva jedrih vapnenaca gornje jure. Jasno je da u mezozojskim sedimentima nema mnogo ruda, ,,tek
nesto pirita (Suha Rjecina), limonita i hematita (Mrzla Vodica), barita (Opolenac i lokvarski Homer), Zive
(cinabarita, kod TrS¢a), te tankih ulozaka ugljena (Sljemenski Jarak)
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Slika 68. Trasa Karolinske ceste od Rijeke do Karlovca prema planu Antuna Matije Weissa iz

1720. godine (Kriegsarchiv, Lj. Krmpoti¢, 1997.)

Slika 69. Trasa Karolinske ceste od Piketa (Peci) do Karlovca rijeckog kartografa Juraja

Klobucari¢a (Georg Klobucharich) iz 1803. godine (Arcanum Budapest)
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Jedan od terminala Karoline nalazi se na uS¢u Rjec¢ine u Rijeci (drugi pocetak je u luci
Bakar), dakle blizu nulte nadmorske visine.Od morske obale u Rijeci 1 Bakru, izvorna trasa
Karoline mora se preko gorskoga praga popeti na 1017 metara nadmorske visine kod Poljicke
kose izmedu Mrkoplja i Ravne Gore, te potom spustiti na 113 metara u Karlovcu. U reljetnom
i hipsometrijskom smislu, izgradnja Karoline kroz gorsko-kotlinsku Hrvatsku bila je vrlo

zahtjevna, pogotovo za ondasnje gradevinske tehni¢ko-tehnoloske moguénosti.

Slike 70. 1 71. Kameni obelisk postavljen u Rijeci 1833. godine na spomen dvaju povijesnih

cesta — Karolinu 1 Doroteu (P. Feletar, 2014.)

Kameni obelisk, zvan Piramida, oznacava pocetak Karoline u Rijeci blizu usc¢a
Rjecine. Taj spomenik zapravo je 1833. podignut graditeljima ceste koja je vodila od Rijeke
do lazareta Svetog Franje u Martinséici, a dobila je ime Via Dorothea. S obzirom da je za
obelisk uporabljen miljokaz sa stare Karoline, Piramida se moZe smatrati spomenikom za obje
ceste. Kroz ulice SuSaka Karolina se ve¢ u Rijeci dosta strmo penje prema Gornjoj VeZici
preko prvog primorskog vapnenackog hrpta na nesto vise od 200 metara u krsku uvalu Draga.
Ispod hrpta Reba (359 m) cesta mirno nastavlja prema VitoSevu (224 m) i naselju Sveti
Kuzam (crkva Svetog Kuzme i Damjana) odakle se strmim serpentinama spusta odvojak
prema starom Bakru. Silazak prema Bakru vrlo je pitoreskan i strm, pa ve¢ na pocetku
predstavlja mali ispit za kirijase 1 zaprezna kola. Cesta se od Sv. Kuzma najprije spusta do

bakarske Kalvarije, pa potom kraj gornjih gradskih vrata i frankopanskoga kastela strmom
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gradskom poplo¢anom ulicom silazi izravno na morsku obalu (NJEGAC, 2002., 288-291;

CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 78-87).

Uravnjenim krSkim platoom ponad Bakarskog zaljeva, koji je uglavnom sastavljen od
krednih vapnenaca, vapnenih dolomita i dolomita, od Sv. Kuzma cesta prolazi Skrljevo (267

m), Krasicu, Praputnjak, te se penje u srediSte Hreljina (307 m). Hreljin, odnosno nesto nize

-----

se ceste raCvaju 1 za Crikvenicu, te gusto naseljenu fliSnu zonu Vinodola prema Novom i

Senju (MAGAS, 2013., 34-38; BOGNAR, 1994., 21; BLASKOVIC, 1979.).

Slike 72. do 83. — A3. Planovi Antuna Matije Weissa iz 1720. godine u 11 sekcija Karolinske
ceste od Rijeke 1 Bakra do Karlovca (Kriegsarchiv, Lj. Krmpoti¢, 1997.)

Slika 84. Pogled s planine Pe¢ prema Hreljinu, Plasu, Kraljevici i Bakarskom zaljevu — crtez

Antuna Matije Weissa iz doba izgradnje Karolinske ceste 1726.-1736. (Kriegsarchiv Wien)

Bez obzira na visoke orografske barijere, Weiss se odlu¢io da trasu Karoline od
Hreljina usmjeri izravno preko gorskih prijevoja kroz srce Gorskog kotara — u FuZine. Tu je
cesta prosla pravo gorsko iskuSenje izmedu planina visih od tisu¢u metara — izmedu Tuhobica
(1106 m) sa sjeverozapada i Kobiljaka (1107 m) s jugoistoka. Od Hreljina na sjeveroistok
reljef je uglavnom graden od jurskih mezozojskih sedimanata — karbonata, a javljaju se i
vulkansko-klasti¢éni materijali. Za funkcioniranje prometa ovdje je vazno i ublaZziti nalete
bure, a problemi se javljaju i poradi velikih koli¢ina kiSe i snijega. U ovom kraju godiSnje

padne od 2000 do 3000 mm padavina, a vrlo su visoke i godi$nje temperaturne amplitude, kao
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oznake snjezno-Sumske ili vlazne borealne klime sa svjezim ljetima (po Koppenu oznaka
Dfc). Takve klimatske prilike rastacu strukturu donjeg makadamskog postroja ceste, Sto trazi

stalnu obnovu i visoke troskove odrzavanja (PAVIC, 2012., 50-52).

Slika 85. Ostaci kamenih kolobrana na dionici Karoline kod Zlobina (P. Feletar, 2014.)

Od Hreljina se Karolina serpentinama i strmim dionicama preko Melnica i Plase
uputila u Sumoviti i visoki zlobinski kraj. Veliko iskusSenje za graditelje bio je prijelaz preko
prijevoja izmedu kota DraZevski vrh (798 m) 1 Pe¢ (808 m) — prijevoj Vrata nalazi se na
nadmorskoj visini od 723 metra. Ve¢ ovdje cesta ima vrlo strmih dionica, koje su umanjivale
prohodnost kolskoga prijevoza, osobito u hladnijem dijelu godine. Od Vrata cesta se spusta u
Zlobin, da bi se odmah potom penjala kroz Zlobinsku Dragu na prijevoje Zlobinsko brdo (915
m) 1 Fuzinski Benkovac (808 m), te se spustila prema kotlinskom prostoru Fuzina (732 m). U
uvjetno-homogenoj regionalizaciji, ovdje se nalazimo ve¢ duboko u Gorskom kotaru,
odnosno u njegovu uzem sredisnjem dijelu (Gorski kotar generalno ¢ine: srediSnja visoravan,

gorski masiv Kapele i Li¢ polje; MAGAS, 2013., 144-145).
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Slika 86. Crtez Karoline na obroncima brda Pe¢ - Antuna Matije Weissa 1729. (Kriegsarchiv
Wien)

Dionica izmedu Fuzina i Mrkoplja, u srediStu planinsko-kotlinskog Gorskog kotara,
specificna je i osobito zahtjevna. I u Gorskom kotaru, tom najuzem dijelu gorskoga niza
Dinarida, izmjenjuju se visoke sredogorske skupine, dolinski oblici polja i udolina, gorske
visoravni 1 manji reljefni oblici pokritoga krSa. Kroz Gorski kotar nastavljaju se nizovi
sedimentnih karbonatnih mezozojskih stijena uglavnom jurske starosti, ali i vapnenaca i
vapnenih dolomita iz razdoblja krede. Specificnost i ove dionice su guste Sume koje su u doba
izgradnje Karoline bile jo§ gotovo netaknute (neki izvori govore o izgradnji ceste u
prasumskim uvjetima). Najveéim dijelom radi se o prostranim pojasevima bukovo-jelovih
Suma ili gotovo &istih zajednica crnogorice na najvisim dionicama (NJEGAC, 2002., 344).
Posebnost ove dionice su velike hipsometrijske razlike, a poznato je da Weiss nije isuvise
zaobilazio strmine, pa cesta na viSe mjesta ima izrazite uspone. Usprkos tomu trasa nije mogla
izravno voditi iz Fuzina u Mrkopalj, nego se morao zaobi¢i lanac Bitoraja (vrh Velika Slavica
1120 m) i to s njegove zapadne strane. Od Fuzina zato cesta vodi gotovo na sjever, penje se

na Vrata (775 m) 1 preko Beloga Sela jo$ viSe — na Sljeme (Pod Sljemenom 850 m). Odavde
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se cesta ne spusta prema blizim Lokvama (760 m), nego zaobilazi gorski niz Bitoraja i skrece

prema istoku kroz Sungerski lug.
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Slika 87. Crtez Karolinske ceste na dijelu od Brestove Drage prema Sungeru - Antuna Matije

Weissa 1729. (Kriegsarchiv Wien)

Slika 88. Crtez vijadukta s kamenim nosacima ili fajerima kod Brestove Drage — s karte

Matije Antuna Weissa 1726. (Kriegsarchiv Wien)
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Slika 89. Nacrt kamenog potpornja za viadukt ili most, tzv. fajera (der Pfeiller) Matije Antuna

Weissa 1726. (Kriegsarchiv Wien)

Ovaj obilazak oko Velike Slavice Weiss je Zelio $to viSe skratiti, pa je izvorna trasa
Karoline od Sljemena odmah skrenula prema naselju Slavica i potom strmim sjevernim
padinama prema Brestovoj Dragi. Zbog velikih uspona, tih oko cCetiri kilometara ceste od
Donje Slavice do Brestove Drage je ubrzo napusteno. Na taj nadin su ostali neiskoristeni i
neki cestovni objekti, od kojih je najpoznatiji most (zapravo starinski viadukt) dug oko 180
metara s velikim atraktivnim suhozidnim nosacima ili fajerima (kod Brestove Drage). Taj dio
puta imao je nagib 1 do 17 posto i bio je preopasan za kolski promet. Stoga je trasa pomaknuta
nekoliko kilometara na sjever: ona od Slavice i Sljemena zaobilazi Bukovac i kod raskrizja za
Delnice kod Sopaca skre¢e prema istoku, te kroz Donji Bukovac ulazi u Sumski predjel
Sungerskog luga. U Sungeru se ovaj izmijenjeni smjer susrece s izvornom trasom Karoline iz
Brestove Drage. Stara trasa je morala svladati 1 prijevoj visok 985 metara kod Gornje Slavice,
dok novi povoljniji smjer preko Sungerskog luga ne prelazi vise od 800 metara. Od kriziSta
kod crkve Svetog Cirila i Metoda u Sungeru, cesta za nekoliko kilometara zavriava svoj
isto¢ni smjer u naselju Mrkopalj, koji se upravo zahvaljuju¢i Karolini ubrzo razvio u servisno
mjesto na cesti, te kasnije u jedno od znacajnijih gospodarskih sredista Gorskoga kotara

(CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 67-74).
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Slike 90. 1 91. Danas$nji ostaci kamenih potpornja ili fajera kod Brestove Drage. Fajeri su bili

potpornji stupovi drvenog mosta (P. Feletar, 2014.)

Slika 92. DanaSnje stanje stare trase Karolinske ceste od Brestove Drage prema fajerima i

Slavici (P. Feletar, 2014.)
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Slika 93. Dionica Karolinske ceste izmedu Sungera 1 Mrkoplja - Matije Antuna Weissa oko
1730. (Kriegsarchiv Wien)

Slika 94. Danasnji izgled trase Karoline kroz Mrkopalj (P. Feletar, 2014.)

Od Mrkoplja Karolina skrece prema sjeveru, jer cesta mora zaobic¢i planinski masiv
Velike Kapele. Weiss ipak nije mogao izabrati orografski vrlo rizican smjer preko Begova
Razdolja i podno Visevice i Petehovca za Ravnu Goru, nego se opredijelio za neSto zapadniju
trasu preko Staroga Laza. Ipak i ta trasa zapadnim obroncima Velike Kapele od Mrkoplja 1
Ravne Gore za Vrbovsko mora pro¢i velika hipsometrijska iskusenja. Ve¢ nedaleko od
mrkopaljske udoline (823 m), cesta se u kratkom razmaku penje na najvisi prijevoj cijele
izvorne trase Karoline — na Poljice, odnosno na Polji¢ku kosu (1017 m). Potom se spusta u
izduZeno cestovno naselje Stari Laz (927 m), pa preko Sijske kose ulazi u Ravnu Goru (820

m). Od Ravne Gore je stotinjak godina kasnije izgraden cestovni krak prema Kupjaku i
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Lujzijani. Zatim od Ravna Gore Karolina nastavlja visokim platoom sjeverno od Velike
Kapele na istok prema Vrbovskom. Ovdje na gotovo cijeloj trasi cesta prolazi manjim
udolinama i prijevojima uglavnom visim od 700 metara, a zatim se spusta u dolinu Dobre, u
prostranu udolinu Vrbovskog (470 m). Od Ravne Gore cesta prolazi izmedu visova Javorova
kosa (1015 m) 1 Ugljes (1028 m) prijevojem na visini od 850 metara, a zatim nastavlja prema
Staroj SusSici (757 m) i rjecici SuSica preko koje je Weiss dao sagraditi kameni most (srusen u
II. svjetskom ratu). Tu se uz cestu nalazi znameniti Nugentov dvorac, izgraden nakon
protjerivanja Francuza. Prema naselju Jablan cesta prolazi kroz oniZi prijevoj (765 m), te se

preko Senjskog stere u dolinu Dobre i u Vrbovsko.

Slika 95. Danasnji prijevoj Stari Laz (927 m) s ostacima starih kamenih kolobrana (P. Feletar,

2014.)
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Slika 96. Crtez trase Karolinske ceste izmedu SuSice i Ravne Gore — Matije Antuna Weissa

1734. (Kriegsarchiv Wien)

Slika 97. U Staroj SuSici general Nugent podigao je pocetkom 19. stoljea na staroj trasi

Karolinske ceste svoj historicisticki dvorac (P. Feletar, 2014.)

Weissov izbor trase Karoline od Vrbovskog prema Bosiljevu i Karlovcu izazvao je
brojna pitanja i dileme ve¢ u njegovo doba, a osobito kasnije. Prijelaz iz Gorskog kotara u
sjeverno krSko Pokupje Weiss je projektirao na najizravniji i najkraéi nacin, bez obzira na
reljefne 1 druge (ne)pogodnosti. Ako se iz Vrbovskog i Bosiljeva i Jar¢a Polja do Novigrada

na Dobri povuce linija ona ¢e biti gotovo potpuno ravna. To znaci da je Weiss slijedio svoju
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prvotnu namjeru: cesta mora biti maksimalno kratka. Vjerojatno bi za kvalitetu prometa u
tadasnjim uvjetima bilo povoljnije da je iz Vrbovskog krenuo na sjever prema Lukovdolsko-
severinskom Pokuplju, koji smjer je kasnije iskoristila Lujzijana. Na jugoistok od Vrbovskog
Weiss nije nikako Zelio i¢i, jer bi preko Ogulina 1 eventualno Generalskog Stola, zaobilazak
bio isuvise dug. Weiss se, danima proucavajuci trasu izravno na terenu pjeSice ili na konju,
uputio naprosto po sredini Kupsko-koranskog pobrda i zaravni. Tako je trasa prve
makadamske suvremene ceste od Karlovca prema moru izgradena izravno od Vrbovskog na
istok u Osojnik, pa dalje za Bosiljevo 1 Jar¢e Polje. Ta je cesta dobro sluzila svojoj svrsi sve
do izgradnje Lujzijane. Nakon toga je ovaj smjer sve slabije odrzavan, pa i zapusten, te danas

sluzi tek za lokalni prij evoz.”

Slika 98. Trasa Karolinske ceste s mostovima preko Dobre kod Vrbovskog - Matije Antuna

Weissa oko 1730. godine (Kriegsarchiv Wien)

Slika 99. Danasnji betonski most preko Dobre kod Vrbovskog (P. Feletar, 2014.)

17 . . , . v e . .. . v . , .
Da je to najkraca trasa potvrduje danasnji smjer auto-ceste koji prolazi ovuda, no danasnje mogucénosti
izgradnje i nivelacije su posve neusporedive s vremenom Karoline

128



Slika 100. Trasa stare Karolinske ceste nedaleko Stubice (Potoka) prema Osojniku danas je

obi¢an Sumski put (P. Feletar, 2014.)

Od Vrbovskog je trasa Karoline samo nakratko krenula prema sjeveru prema dolini
Kupe, ali ve¢ za nekoliko kilometara kod Stubice (530 m) i Potoka skre¢e prema istoku preko
sredi$njeg dijela Kupsko-koranskog pobrda i1 zaravni. To je podrucje pokritoga kr$a s gustim
Sumama, koje su u doba izgradnje Karoline zauzimale znatno vece povrSine nego danas.
Tehnicki uvjeti izgradnje ceste kroz jursko-kredne vapnence i vepnene dolomite (kao i nesto
klastita) nisu se znatnije razlikovali od trase kroz Gorski kotar. Stalno se izmjenjuju usponi i
spustanja, s time da se cesta sve do Osojnika nalazi uglavnom na visini od oko 500 metara, a
potom se spusta prema Bosiljevu (270 m). Od Potoka se danas starom Karolinom vrlo tesko
prolazi — dijelom je to obican poljski ili Sumski put, osobito prema prijevoju Glozac (580 m).
Karolina prolazi kroz gusto Sumsko podruéje te preko Mackove drage ulazi u Osojnik (406
m). I dalje na istok, gotovo do Bosiljeva, kraj je vrlo slabo naseljen, a cesta kroz zaseoke

Rudina 1 Hrsina ulazi u Varos$ Bosiljevsku i Bosiljevo (zaobilaze¢i frankopanski stari grad).
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Slika 101. Danasnje stanje trase Karoline kod Osojnika —u ovo mjesto danas se ne moZze doci

Karolinom ni od Vrbovskog niti od Bosiljeva (P. Feletar, 2014.)

Slika 102. Staru trasu Karolinske ceste danas prati suvremena autocesta (Al 1 A6) —

nadvoznjak (A1) preko Karoline snimljen kod Hrsine (P. Feletar, 2014.)

Podalje od Kupe na sjeveru i Dobre na jugoistoku, Karolina od Bosiljeva prolazi
pejzazom pokritoga krSa Kupsko-koranskog pobrda i zaravni, koji je znatno naseljeniji i s
manje Sumskih povrSina. I pobrda kojima prolazi cesta su znatno niza: od Bosiljeva na oko
270 m do Novigrada na Dobri na 142 m. Zato je ovdje Karolina 1 nekad bila prohodna za
kolski promet, a usponi su bili blazi i prohodniji. Od Bosiljeva Weiss je prvo izgradio trasu
Karoline nesto zapadnije od Dobre preko pobrda, te je vodi od Bosiljeva preko Dugackog
Sela (Dugache Szelo), Balakovi¢a (Balakovich), Grubic¢i¢a (Grubichich) 1 Perekovica
(Perekovich) na most preko Dobre kod Novigrada. Ta sjevernija trasa na Jozefinskoj karti s

kraja 18. stolje¢a naznacena je kao Antiqua Carolina. U okviru zavrSetka izgradnje
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Karoline povucena je povoljnija trasa od Bosiljeva do Novigrada. Na toj novijoj trasi Weiss
vodi Karolinu nesto jugoistoénije preko Skobli¢ Brda, Vrhove Gorice, Laslavi¢a i Beca do
Vodene Drage (odavde je kasnije preko Lipe izgradena spojena cesta prema Jozefini). Potom
se cesta spusta u dolinu Dobre te prati njezinu lijevu obalu do Jarc¢a Polja 1 zatim do staroga
frankopanskog Novigrada na Dobri. Kod Novigrada Karolina prelazi Dobru na znamenitom
kamenom mostu koji jo$ i danas sluzi prometu. Cesta se zatim blago penje do starog grada
Novigrada, pa serpentinom skre¢e prema naselju ReSetarovi i nastavlja preko pobrda s
prijevojem kod Vucjaka (225 m) i izbija podno povijesnog grada Dubovca. Tako ulazi prema
Karlovcu sa zapadne strane preko niskog poloja Kupe. Ta kratka dionica, zbog potrebe
obilnog nasipavanja, nije bila dovrSena jo$ niti 1736. u vrijeme zadnjeg izvjeséa graditelja
Weissa. Ovuda je stotinjak godina kasnije u Karlovac usla i Lujzinska cesta, posaden je dugi
drvored, a ta ulica je dobila ime Marmontova aleja (NJEGAC, 2002., 332-334; CERNICKI,
FORENBAHER, 2012., 47-56; MAGAS, 2013., 117-144; GLAD, IVANIS, 2007., 104-109;
MORAVCEK, 2007., 63-80).'

Slika 103. Podzid od tesanog kamena na trasi Karolinske ceste uz Dobru kod Jarca Polja (P.

Feletar, 2014.)

Slika 104. Jedan od katarakta na Dobri kod Jar¢a Polja sa starim mlinom (P. Feletar, 2014.)

'8 Karta Georga Klobucharicha iz 1803., Viae Carolinae Director, S12 Div13 No 337, Arcanum Budapest
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Slika 105. Znameniti Weissov kameni most preko Dobre kod Novigrada — u pozadini stari

srednjovjekovni Frankopanski grad (P. Feletar, 2014.)

i
A
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[

Slika 106. Na raskrizju Karolinske 1 Lujzinske ceste na zapadnom izlazu iz Karlovca u novije

vrijeme podignut je obelisk s jednim od natpisa ,,Karolina 1726.* (P. Feletar, 2014.)
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3.1.2. Graditelji, nacin i tijek izgradnje

Karolinska cesta ne zauzima posebno mjesto u cestogradnji na tlu Hrvatske samo po
svojoj pionirskoj ulozi kao prva moderna poveznica preko gorskog praga, nego i u promicanju
tadasnjih visokih graditeljskih i tehnickih standarda. To je ostvareno bez obzira na vrlo
ograni¢eni proracun s kojim su raspolagali graditelji i bez obzira na posebne prirodne uvjete.
Car Karlo VI. nije mogao sprovoditi svoje merkantilisticke reforme bez modernizacije
prometne mreze. Osobito mu je nedostajao jos jedan cestovni smjer prema sjevernom Jadranu
(uz onaj za Trst). Stoga 2. rujna 1724. piSe naputak predsjedniku Unutarnjo-austrijske
Dvorske komore u Grazu da se $to prije modernijom cestom spoje Brod na Kupi 1 Bakar. Za
pregled dotadasnjega puta na tom smjeru car je predlozio gradevinskog stru¢njaka Franju
Antonia von Stemberga. Na prijedlog Gradacke komore car je uskoro za taj posao ipak
imenovao glavnog carskog graditelja Matiju Antuna Weissa. Tako je iskusni Weiss postao

oy . . .. . .. 19
sredi$nja figura u realizaciji prve moderne makadamske ceste iz Panonije do Kvarnera.

Pukovnik i vojni inzenjer ili kako se potpisivao u nekim svojim izvje$¢ima ,,Carski
pukovnik-porucnik i U.A. Zemaljski Prvi Graditelj Matthias Antoni Weiss* podrijetlom je iz
Alt Breisacha na Rajni, gdje je roden (vjerojatno) 1661. godine. Weiss je umro u Grazu 21.
listopada 1738., a u mati¢noj knjizi umrlih tamosnje zZupe Sv. Leonarda pise da je umro u 77
godini. Kao vrsnog slikara/crtaca Weissa nalazimo 1710. godine kako izraduje kartu Beca,
1711. crta znamenite gradevine u Spanjolskoj, a 1715. Karlo VI. ga je imenovao za glavnog
carskog graditelja Unutarnjo-austrijskih zemalja. Nakon PoZzarevackog mira popisuje i crta
samostane u oslobodenim krajevima od Osmanlija, a od 1721. radi na projektima obnove
tvrdave u Karlovcu. U graditeljsko-vojnoj sluzbi Weiss je brzo napredovao i zbog svojega
talenta u crtanju (u nekim dokumetima ga nazivaju 1 Architekturzeichner). Kada je 1724.
dobio zadac¢u izgradnje Karolinske ceste, tjednima je in situ na konju ili pjeske proucavao i
crtao varijante trase. I u tijeku izgradnje Karoline Weiss je obavljao niz drugih poslova, pa i
kao zapovjednik grupe Casnika—inzenjera (primjerice u Erdelju 1734. godine i drugdje). U
beckom Dvorskom arhivu (Kammersarchiv, Kriegsarchiv) ostavio je karte i crteze te izvjesca
o Karolini trajne povijesne i umjetni¢ke vrijednosti (SUGAR, 2006., 155-160; WURZBACH,
1886.; ZWANOWETZ, 1971.; MORAVCEK, 2007., 65-70; KARLOVACKI leksikon, 2008.,

' Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, £.527u.k.783; KRUHEK, 2012., 21-23
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natuknica Weiss Matija Antun, 631; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 13; CERNICKI, 2005., 30-
34).%0

Konkretni poslovi na istrazivanju trase i projektiranju Karoline zapoceli su raspravama
i odlukom plemickih staleza na Saboru u Presburgu (Pozun, Bratislava) u prolje¢e 1724.
godine. Na to je car Karlo VI. poslao 2. rujna 1724. pismo ili naputak Unutar-austrijskoj
Dvorskoj komori u Grazu da se na teren posalje komisija na ¢elu s Weissom. Ve¢ u pocetku
pisma car je naglasio glavni razlog naputka: ,,Da je potrebno izvidjeti kako prirod Madarske i
Hrvatske na more iznijeti* (Das Objectum principale zu sehen, die Naturalien aus Ungarn und
Kroatien an das Meer zu bringen). S hrvatske strane je suradnju s Weissom odreden visi
casnik Maleni¢, kojemu su osigurane radne dnevnice bas kao i Weissu (u iznosu od 8

guldena). U carevom pismu su konkretizirani zadaci Weissa 1 njegove komisije:

1. Izvidjeti da li su Sava i Kupa dobre za plovidbu, te koliko bi vremena i troskova
trebalo da se za plovidbu urede i do kojeg terminala. 2. Koji je bolji 1 isplativiji smjer —
vodenim putom od Zagreba do Ljubljane i potom do Trsta ili Rijeke, odnosno od Zagreba
preko Broda na Kupi do Bakra. 3. Utvrditi da li prevoznici imaju sigurnost na putu od Bakra
do Broda, kakvo je stanje puta i isplati li se graditi novu cestu. 4. Izraditi potrebne pregledne
karte s opaskama o obnovi svake dionice trase, s troSkovnikom gradnje i potrebnim novcem

v . 21
za odrzavanje.

Dvorsko vijece izradilo je svoje refleksije na carevo pismo potkraj 1724. (Reflexion
wegen des Weg nacher Brod) u kojima se, medu ostalim, istice da Kupa nije plovna od Broda
do Ozlja, pa bi trebalo urediti cestu od Bakra odmah do Ozlja ili Karlovca. Zato treba pomno
prouciti kartu i obi¢i teren, kako bi se utvrdio najpovoljniji smjer kojim bi ta cesta iSla. Ispitati
treba koja bi prijevozna sredstva prometovala 1 uz kakve uvjete, te konacno to¢no predvidjeti

v 22
sve troSkove.

2 M.A. Weiss ostat ée u europskoj graditeljskoj i povijesti umjetnosti poznat kao autor karata, vrsnih crteza
gradevina i pejzaza od Spanjolske do Erdelja, ali i kao graditelj i obnovitelj nekoliko velikih utvrda (primjerice
Karlovca) te cesta i drugih objekata — sve u sluzbi Habsburgovaca. Njegovo najpoznatije projektantsko djelo
ostati ¢e bez sumnje hrvatska cesta preko gorskog praga, kojoj je on dao ime Via Carolina Augusta u ¢ast
njegova cara i kralja Karla VI. Habsburskog. Karolinska cesta tada je smatrana kao jedan od najvecih
graditeljskih pothvata u cestogradnji, jer kako pise Weiss ,,pod patronatom slavnog cara Karla VI. nista nije
postojalo $to se ne moze pokoriti, ¢ega se ne bi smjelo lacati i §to bi bilo nemoguée® (nihil sit indomitum, nihil
inausum, nihil incedibile). Za to je dokaz i Karolinska cesta koja je izgradena pod ,,starateljstvom Mattheusa
Antona Weissa, vojnog arhitekta“ (Curatore Matia Ant. Weiss. Archit. Milit.)

2 Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, £.527u.k.783; KRUHEK, 2012., 22-24

2 Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, £.527u.k.783; KRUHEK, 2012., 24-25
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Slika 107. 1 108. Prva i zadnja stranica pisma cara Karla VI. o potrebi izgradnje Karolinske

ceste od 14. travnja 1725. godine (Kriegsarchiv Wien, Drzavni arhiv Slovenije, M. Kruhek)

Karlo VI. otposlao je 28. ozujak 1725. novo pismo Dvorskoj komori u Grazu u kojem
naznacuje da je dobio prvo kratko izvjesée ing. Weissa. Trazi da se Weiss jo§ jednom uputi na
teren, a novo izvjesée 1 proracuni troskova trebali bi dati kona¢ne odgovore do kuda koristiti

Kupu za plovidbu i na kojem smjeru graditi cestu prema Bakru.
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Slika 109. Pocetak jednog od izvjeS¢a o planiranju i izgradnji Karolinske ceste koje je Matija
Anton Weiss podnio 3. rujna 1726. godine (Kriegsarchiv Wien, Drzavni arhiv Slovenije, M.
Kruhek)
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Karlo VI je bio vrlo zainteresiran za rjeSavanje ovog zadatka, pa je osobno pratio
izvjes¢a Weissove komisije i stavove Dvorskog vije¢a iz Graza. Tako car pismom od 14.
travnja 1725. pozuruje pripreme oko projektiranja ceste za Bakar. Tijekom ljeta 1725. Weiss
je izradio prijedlog kojim se cesta za Bakar trebala graditi od Karlovca (a ne od Ozlja ili
Broda). Na taj prijedlog Karlo VI. u pismu s njegovim potpisom 1. rujna 1725. odgovara da se
slaze s predloZzenom trasom (Carlstadt — Novigrad — Vuckova Goriza — Boszilievo — Bonique
— Verbovszko — Moravicze — Verkopal — Fussina — Buccari und Fiume). Car je odredio da se
odmah izade na teren, da se pocne oznacCavati gradevinska trasa ceste, CiS¢enje terena i1 sjeca
Suma, te da se prikupe potrebni alati za predstojece radove. U tu svrhu je Dvorsko vije¢e u
Grazu od Kraljevskog ministarstva financija moglo podignuti pocetnih 5-6000 guldena. Kao
prvom kraljevskom stru¢njaku gradnje, car je odredio da mjesto gradevinskog i financijskog
voditelja projekta pruzme osobno ing. Weiss. On treba imati slobodne ruke kod izbora
povjerljivih suradnika, ali treba voditi svaku brigu o Sto vecoj ustedi novca. Financijski
nadzor obavljat ¢e ve¢ postoje¢i kameralni sluzbenici u Bakru. Time je realizacija projekta
prve moderne makadamske ceste od Karlovca do Bakra (Rijeke) zapocela krajem 1725.

.23
godine.

U tri gradevinske sezone, od 1726. do 1728., Weiss je preciznom organizacijom uspio
izgraditi ve¢i dio trase od Bakra do Karlovca uz neke nedovrSene ili tek zapocete dionice,
tako da se cesta i dalje gradila sve do 1736., pa i kasnije. Kako piSe u jednom izvjeS$¢u sam
Weiss, ,,ovuda je 1 ranije na ve¢em dijelu trase prolazio neki put, a karavane su od Karlovca
do Bakra stizale za dvanaest i viSe dana. Sada je tu posve nova cesta (neuen Fuhr — Strassen
von dem Porti Fiume und Buccari nacher Carlstadt), a putuje se samo cetiri do pet dana.
Izgradnja ceste zapocela je krajem 1725., a 1737. je zavrSena u svojoj punini (...in 1725
anfangen, und 1737 in aller Volkommenheit beschliissen). Na teZim dionicama, kako

izvjeséuje Weiss, svakodnevno je radilo od 500 do 600 graditelja.**

» Pisma Karla VL. od 14.4. i 1.9.1725., Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, f.527u.k.783; (KRUHEK,
2012., 26-29)

* Izvjeséa M.A. Weissa od 17.5.1727., 20.6.1730. i 22.2.1736., Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien,
£.527u.k.783; (MORAVCEK, 2007., 69-70)
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Slika 110. Trasa Karolinske ceste s kameno-drvenim viaduktom izmedu Belog Sela i Sungera

— Matija Anton Weiss oko 1730. godine (Kriegsarchiv Wien)

Iako je imao na raspolaganju za ukupne troskove samo 70 000 forinti, Weiss je na
ve¢em dijelu ceste primijenio visoke tadas$nje standarde gradnje makadamskih prometnica.
Nisu to bili standardi kakvi su oko 100 godina kasnije primijenjeni na Lujzinskoj cesti ili na
glavnim alpskim smjerovima, ali je Karolina nakon zavrSetka ipak pripadala medu kvalitetnije
europske gorske ceste. U pravilu Sirina ceste je morala biti takva da se mogu mimoiéi dvoja
zaprezna kola, odnosno dvije dilizanse. Dobar dio Karoline je prvo izgraden u $irini od oko 18
do 20 stopa (5,7 do 6,3 m), §to jedva zadovoljava tom principu. Weiss u jednom izvjes¢u pise
da bi na nekim dionicama cestu (miniranjem) trebalo prosiriti na 22, 26 i1 30 stopa (dakle na 7
do 9,5 m). Na mnogim mjestima cesta je kasnijih godina proSirivana i to uglavnom na 4
klaftra (ili na oko 7,5 m). S druge strane neki objekti, pa i mostovi, nisu bili Siri od 3,5 klaftra

(6,6 m).

Na Karolini su poseban problem bili brojni (pre)strmi usponi, jer je trasa morala biti

Sto kraca. Na viSe mjesta nagib trase je iznosio od 10 do ¢ak 17 posto (osam palaca po hvatu),

137



Sto je cestu Cinilo teSko prohodnom za teretna kola. Posebna pozornost poklanjala se izgradnji
Sto kompaktnijeg donjeg postroja makadama, te odvodnji. Na podlogu je trebalo prvo nasuti
krupnije kamenje debljine sloja od oko 10 cm, zatim na to usitnjeno kamenje debljine sloja
jos oko 6 cm. Zatim je te slojeve trebalo dobro utvrditi, Sto se obicno Cinilo voznjom kola 1
trkom konja, a manje valjcima. Na kraju se nabijanjem utvrdi gornji sloj posve sitnog
kamenja ili Sljunka tako da je visinski profil makadama iznosio oko gotovo 20 centimetara.
Cesta je imala zaobljeni poprecni profil (Sto je bila graditeljska tradicija i na rimskim
cestama), te posebno utvrdene rubove (najces¢e gradene od kamena, kako ih ne bi odnijela
voda). Tehniku rimskih cesta dobro je poznavao i Weiss. Sa strane, gdje je to trebalo,
iskopane su Skarpe ili jarci za odvodnju. Dakako, ovi standardi su razli¢iti na kamenoj,
zemljanoj ili zamocvarenoj povrsini, te na ¢vrstim cestovnim objektima. Postojali su i posebni
standardi 1 mjere za izgradnju usjeka, podzida, nosac¢a i drugih objekata. Zanimljivo je
spomenuti, da zbog ograni¢enih sredstava na Karolini gotovo nema miljokaza, spomen-
obiljezja, kaptiranih izvora i slicnih objekata koje susre¢emo na kasnije izgradenim cestama

(KRMPOTIC, 1997., 365; HOLZ, 1994., 122-132).°

U jeku izgradnje Weiss podnosi 17. svibnja 1727. temeljito izvjesce iz kojeg se mogu
podrobnije doznati podaci o izgradnji 1 problemima koji je prate (...liber Reparation
Fahrstrasse von Fiume und Buccari nach Carlstadt). Weiss je primjenjivao princip da kroz
guste Sume cestu gradi kroz prosjeke Sirine od 150 do 200 stopa, a da dijelove izloZene
narocito jakom vjetru ogradi zidom. Za ukupno doznacenih 24 000 forinti u 1726. 1 1727.
godini, uz naznacene Sumske prosjeke, Weissovi radnici su trebali izgraditi 1 potrebne nasipe
(1 miniranjem), kanale uz ceste, te izgraditi tri mosta: kod Rijeke i Novigrada hrastove grade i
kod Vrbovskog s podzidanim lukovima. Osigurano je jo§ 2 000 forinti za alat, barut, zastitu 1
pokrivalo na jednom mostu. Strmi spust prema Bakru poseban je problem, pa Weiss treba dati
projekt novoga spoja od Sv. Kuzme do Bakarskog zaljeva (u duzini od 1000 klaftri, a ta nova
spojnica ne bi smjela kostati viSe od 5 R — rajnskih forinti po rijeckom klaftru). Weiss takoder
treba voditi brigu i osigurati radnike za popravke i odrZavanje ceste od Rijeke do Karlovca, a
Dvorska komora ¢e za to osigurati 24 000 R, odnosno po cijeni od 2 F 1 24 K po rijeckom
klaftru. Od tih novaca treba platiti sve potrebne radove — od miniranja stijena, osiguranja

prijevoza, podizanja zaStitnih zidova, pokrajnjih kanala, uredenja prosjeka kroz Sumu, nabave

» Weiss u svojem izvjeséu od 2. veljaée 1736. pise: ,,Tako sam na kraju dodao do onoga o ¢emu govore
povjesnicari, kao i do tragova starih razrusenih rimskih cesta koje sam sam vidio. (...) Kada usporedim poznate
rimske ceste s ovom, znajuci kako se na nekom kraju Appenina gradila jedna cesta po jednom cesaru, a
zavrsavala tek po drugom...
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radnih alata i materijala, do izgradnje usporednih pomo¢nih dionica gdje je to potrebno.
Posebno je osjetljivo pitanje sigurnosti prometa, jer je hajducija uz cestu vrlo razvijena. Zato
treba najmanje na dva mjesta, gdje je opasnost od razbojni¢kih napada najveca, izgraditi
posebne Cardake s Cetom vojnika — strazara. U slucaju neprijateljskog napada na cestu,
putnike ili tamo$nje stanovniStvo, treba predvidjeti §to brZu intervenciju vojske, a u suradnji s

najblizom kumpanijom Vojne krajine (Karlovackog generalata).

Treba rijesiti 1 pitanje ubiranja mostarine. Zasad na Rjecini mostarinu ubire sam grad
Rijeka, a u Novigradu grof Herberstein, novigradski zemaljski gospodar. Oni bi barem trebali
namirivati troSkove odrzavanja mostova. Prihodi od mostarina trebali bi biti vise koristeni za
odrzavanje ceste 1 objekata na njoj i to preko ,,naSeg erara 1 preko Ugarske dvorske kancelarije
na korist Ugarske trgovine i da bi Ugarska i Hrvatska imale od toga dugoro¢ne koristi“. To
isto vrijedi i za prodaju drva ostalog nakon sjece u prosjecima kuda prolazi cesta. Te trupce
treba ,,dopremiti u Rijeku ili Bakar, Sto takoder moze biti od koristi naSem eraru®. Na kraju se
istice na Weiss treba poduzeti sve potrebne poslove, kako bi iskoristio lijepo vrijeme i rijesio
vazne zadatke u prijevozu, te Sto brzem otvaranju Sumske dionice na toj ,,novoj karlovackoj
cesti. Jer posao je ve¢ tako ,,daleko napredovao i vec¢ je tako puno ulozeno u njega, pa treba
uznastojati da se radovi nastave i §to prije osposobi kolski promet, za Sto ¢e nasa Dvorska

komora od 1. travnja do kraja rujna mjese¢no osigurati po 3 000 R«.*®

Slika 111. Dio trase Karolinske ceste sa suzenim mostom preko vapnenacke jaruge izmedu

Zlobina i Hreljina - Matija Anton Weiss 1726. godine (Kriegsarchiv Wien)

? Izvjesce je pisano u Laxenburgu 17. svibnja 1727., Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, £.527u.k.783
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Krajem ljeta 1728. uslijedila je vizita nove trase s najviseg mjesta u Monarhiji —
trasom je u rujnu proputovao (djelomice i na konju) osobno car Kalo VL., koji je iSao u posjet
Kraljevici, gdje je dao graditi veliku ratnu luku. Tada je upriliceno i svecano otvaranje ceste
koja je djelomic¢no bila zavrSena do Sungerskog luga. Radovi su nakon toga nastavljeni
povremeno i s povecanim brojem radnika. Te je godine utroSeno 18 000 forinti, $to je Weiss u
izvjes¢ima posebice isticao, jer ¢e ,,svatko upuéen u tu vrstu poslova drzati nevjerojatnim da
je takav posao zgotovljen uz tako malo novca, pri ¢emu sam samo na Pe¢i morao dati izgraditi
viSe od 7 850 kubnih hvati zidova, a izmedu 500 do 600 ljudi jedva ih je uspjelo dovrsiti.
Weiss je osobno uz ,teske 1 gorke muke vise puta propjesacio i promatrao sve na tlu u nadi da
¢e pronadi trasu na kojoj bi uz $to manje rada i troskova probio cestu* (MORAVCEK, 2007.,

69-70).

Slika 112. Natkriveni drveni most preko Dobre kod Vrbovskog s trasom prema istoku —

Matija Anton Weiss oko 1730. godine (Kriegsarchiv Wien)

Weiss je Karolinsku cestu smatrao svojim zivotnim djelom, $to se vidi i iz njegova
emotivnog izvjeSéa (Schlussrelation), koje je podnio Dvorskoj komori 20. lipnja 1730.
godine. On zahvaljuje §to Austrija 1 njen ,svjetli car* vode tako predanu brigu o cestama.
Nova cesta od Rijeke do Karlovca trazila je ,,herkulske napore rada®, a ve¢ je 1 na ,,obi¢an
pogled uocljivo da je dosegla gotovo savrSenstvo®. Nadalje: ,,Mislim da svaki koji je cestu

vidio ranije, sada naprosto ne moze vjerovati kako je stvorena pogodna cesta za prijevoz, kao
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put napravljen na ravnom polju“. U tom se izvjeS¢u Weiss zalaze da se kroz obnove i
odrzavanje provede prosirivanje ceste, kako bi ona u cijeloj duzini bila Siroka prosjecno 4
rijecka klaftra (oko 7,5 m), Sto bi omogucilo prometovanje tovarnim kolima kroz veéi dio

godine (MORAVCEK, 2007., 68-71).%

Matija Antun Weiss vodio je izgradnju i poslove odrzavanja Karolinske ceste nesto
viSe od deset godina (1725.-1736.). I nakon 1730. nastavljena je izgradnja nekih dionica uz
prosirenja ceste, ublazavanje nekih uspona i izgradnju novih cestovnih objekata, te servisnih
postaja. Financijska kontrola vodena je od strane zapovjedniStva i kameralnih sluzbenika iz
Bakra odnosno uz vizite gradacke Dvorske komore. Weiss je slao Komori, pa i izravno caru,
svoja izvjesSca o stanju ceste i provedenim radovima, uz karte, crteze i temeljita obrazlozenja
pojedinih troskova. Zadnje (poznato) izvjes¢e Weiss je poslao 2. velja¢e 1736., a uskoro je
veliki graditelj umirovljen (umro je 1738.). U jednom izvje$¢u Komore isti¢e se da je ta u
,»svakoj do sada usporedbi najbolja cesta ve¢ na obican pogled i dovrSena uz Bozju pomo¢, pa
onda je po Njegovu Carskom Velicanstvu god. 1736. prepustena upravi vicezapovjednika u

Bakru g. Pietru de Denaru, da je on u svemu jos dovrs$i i dalje odrzava®.

Posljednje Weissovo izvje$¢e nosi naslov: ,,Pokorni izvjeStaj o posve novoj cesti koja
vodi od Rijeke i Bakra prema Karlovcu, koja je ve¢ djelomic¢no izgradena, a dijelom se vec
gradi, Gratz, 2. veljate 1736.“*® Ovom izvje$éu Weiss je prilozio 11 preglednih karata, jer
»sam htio prikazati ¢itavu njenu duzinu od Bakra i Rijeke do Karlovca®, te kako bi se na
,»Visokim Mjestima dobilo potpunu predodzbu o toj hrvatskoj cesti®. Prvih Sest karata se
odnosi na potpuno dovrSene dionice ceste, a njih pet prikazuju preostale dionice koje se jos
moraju popraviti do Karlovca. Jedan zemljovid posebno prikazuje ,,Sto je sve napravljeno
godine 1735. 1 §to se tu milostivo moZe vidjeti. Tu je jasno prikazano da je pred jednu godinu
barem 5600 passus geometricos — iako ne posve izgradeno ali tako osposobljeno da cestu

mogu koristiti stvarno sva prometna sredstva®.

Weiss dalje navodi da s ,,12 000 guldena koji su poslani 1735. godine ne bi se moglo
zavrsiti ni dio ove ceste takove kakva jest, jer se gradi samo klesanim kamenom, kao 1 50
koraka dugi i 24 stope visoki most u Vrbovskom (Verbovsko) iznad Dobre, a Sto je tim
novcima proizvedeno prosle godine.” Weiss je bio zadovoljan obavljenim velikim poslom

kroz proslih 10 godina, jer isti¢e ,kako sam ja u mojim ceS¢e otposlanim izvjes¢ima veé

77 Izvjedée M.A. Weissa od 20.6.1730., Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, £.527u.k.783; ili A.M.
Weiss, izvjesée iz Graza od 20.6.1730., Kriegsarchiv Wien, KVIIL167E, Litorale, 1725-1736
% Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, £.527u.k.783; (KRMPOTIC, 1997., 364-366)
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pokorno opisao, s potrebnim tlocrtima i crtezima, sa svim onim $to se moze zgusnuti na
komad papira, to sada priopéujem da je postavljeni glavni cilj postignut, a to je udobna kolna
cesta, probijena s Bozjom milo$¢u i pomo¢i duz 5 velikih njemackih milja kroz neprekidno
divlje gorje. Cini se da preostali dio do Karlovca neée biti tako tegoban. (...) Ne moze se
ocekivati da se put kod Karlovca napravi po istoj cijeni jer, iako nece biti duzi od 400 koraka,
morati ¢e se on podi¢i za nekoliko stopa od povrSine zemlje zbog mocvarnog tla i Cestih
poplava Kupe i drugih rijeka. Na spomenuti nac¢in mogla bi se Citava cesta zavrsiti za jednu

godinu do Karlovca 1 biti stavljena u najbolje stanje*.

Budu¢i da je unio cijeloga sebe u ovaj projekt Weiss je bio vrlo osjetljiv na kritike
koje su neki upucivali na izgradnju 1 kvalitetu Karolinske ceste. Narocito nije podnosio kritike
staleza iz Kranjske, jer oni su ovu cestu kritizirali samo stoga S$to je ona postajala sve
ozbiljnija konkurencija njihovoj cesti prema Trstu. Zato Weiss piSe da je za ,,zaliti da se nade
tako drskih ljudi koji se ne stide neutemeljeno ocjenjivati ovu cestu, koja ¢e se s pravom zvati
Via Carolina Augusta, ¢ime napadaju VasSeg Carskog VeliCanstva vlastite najmudrije odluke 1
o¢insku brizljivost o zemlji kojom vladate. Imali bi naprotiv korak po korak ove ceste
dovoljno razloga o njoj govoriti s ushi¢enjem®. Weiss tvrdi da put od Zagreba, preko
Ljubljane i Trsta traje barem 4 dana duze nego Karolinom do Rijeke, a puno su nizi i putni
troskovi. Izgradnjom ove ceste ,,stanovnici Hrvatskog Kraljevstva biti ¢e potaknuti na njezino
koriStenje zbog njezine udobnosti i malih troskova, kako bi u Bakru, Rijeci, Trstu i dalje
prodavali svoje proizvode, kao $to su zito, med, vosak, suSeno voce, rakija, konoplja, vuna,
puno goveda, ovaca, svakojake peradi, perja 1 §ljiva, suhe i soljene ribe, svinja i druge robe.
Dakle, kad ne bi bilo nekog drugog povoda osim ovog 1 on sam bi bio dovoljan da se ovu

. . “r : s 9329
cestu i dalje gradi s punom revnos¢u, ubrzano i bez odugovlacenja.”

3.1.3. IzvjeSca o odrzavanju i obnovama

Odvijanje prometa novoizgradenom Karolinom bilo je znatno teze i skuplje nego Sto je
to predvidio graditelj Weiss. Tomu su bile djelomice razlogom tehni¢ke nemogucénosti ceste,
jer je na dijelovima bila preuska i1 prestrma, a 1 nije se valjano 1 blagovremeno odrzavala.
Obilne kiSe, snijeg i smrzavica, znatno su brze erodirale makadamsku podlogu nego §to se to
ocekivalo, pa su obnove uvijek kasnile. Cesta je trazila znatno veca ulaganja u obnovu i

odrzavanje, nego Sto je to godiSnje osiguravao drzavni erar, a na dijelovima je trebalo probiti i

¥ Izvjedée A.M. Weissa od 2.2.1736., Kriegsarchiv Wien, KVIIL167E, Litorale, 1725-1736; (MORAVCEK,
2007., 73-77)
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povoljnije pokrajnje trase. No, nisu problem bili samo tehnicki nedostaci ceste. Jo§ mozda 1
viSe, promet je usporavala loSa organizacija, nedovoljno osposobljenih prijevoznika,
nepostojanje 1 neuredenost servisnih postaja, te presporo mijenjanje prijevoznih navika. Na
Karolini se najve¢i dio prijevoza robe joS uvijek obavljao uporabom tovarne stoke
(turmarenje), pa 1 teskih tereta (zito, drvo). Prijevoz zapreznim kolima (kirijasenje) sporo se
usvajao, dijelom i zbog toga Sto je na Karolini kolski prijevoz u zimskom dijelu godine bio
zatvoren. Kola su uglavnom vukli volovi, §to je dodatno produzavalo vrijeme prijevoza.
Poseban problem koristenja Karoline bila su visoka i ¢esta davanja duz ceste (maltarine i
drugo). K svemu tome valja dodati izraZzen problem nesigurnosti prometa na Karolini s kojim
su se vlasti borile kroz dugo razdoblje. Hajducija je ponekad rjeSavana i drastiénim mjerama

preseljavanja stanovnistva.

Slika 113. Na Karolinskoj cesti se prijevoz robe i sredinom 18. stolje¢a obavljao uglavnom

tovarnom stokom — turmarenjem (J. W. Valvasor, 1689.)

Slika 114. I danas se prijenos nekih roba (pogotovo drva) obavlja tovarnom stokom —

snimljeno kod Fuzina (P. Feletar, 2014.)

143



Nakon desetogodiSnje izgradnje 1 uprave Karolinom od strane carskoga graditelja
Matije Antuna Weissa, upravu i odrzavanje je od 1736. preuzeo vicezapovijednik i kameralni
sluzbenik iz Bakra Pietro Felice de Denaro, koji je imenovan i kraljevskim cestovnim
inspektorom. I Denaro je slao izvjesca o stanju Karoline gradackoj Dvorskoj komori, te se
brinuo da cesta buda valjano odrzavana uz §to nize troSkove. Sa stanjem ceste ipak nije bila
zadovoljna carica Marija Terezija, koja ve¢ u drugoj godini svojega vladanja, 29. veljace
1741., salje dekret Bakarskom zapovjednistvu i1 Pietru de Denaru traze¢i bolje odrzavanje
ceste 1 efikasniju zaStitu putnika i robe. Osobitu pozornost treba pokloniti sigurnosti karavana
koje prevoze sol (Salzkarawane) za potrebe drzavnog erara (monopola). Carica inzistira da se
ceste i mostovi neprestano nadgledaju i popravljaju, jer je u ,tih pet godina, od kada
odrzavanje ceste vodi de Denaro, na$ erar potrosio mnogo novaca“. Uz odrzavanje ceste ocito
su se radile i rekonstrukcije dijelova trase, jer carica ocekuje da ¢e prema predvidanju
slijedece godine ta ,,rekonstrukcija biti dogotovljena®. S druge strane, u dokumentu se navodi
da za temeljitiju obnovu u sadasnjim okolnostima drzavni erar nema novaca, pa ¢e de Denaro

i radovi morati ekati bolja vremena.™

Upravo nesigurnost i hajducija bili su kocnica u redovitom odvijanju prometa na
,Svemu na prvom mjestu sigurnost ceste i da sol za potrebe nasega erara bude sigurna. Sto se
ti¢e straZza na mostovima kod Slavice 1 Janjine Kose, Smrekove i Poljane, odlucili smo da se
uz te mostove mora postaviti jo§ strazara Karlovatkog generalata i po jedna straZza da se
stacionira poslije one koja se nalazi u krémi Ravna Gora, a druga kod Mrkoplja, te da se
straze od vremena do vremena izmjenjuju. O svemu nas se mora redovno izvjesc¢ivati preko
nase carske Komore i Ratnoga vije¢a®. StraZe treba postaviti i na dionici od mjesta Sljeme
Velo 1 Sljeme Malo, a strazari uz mjese¢nu placu od 8 guldena odgovorni su cestu drzati

sigurnu. Takoder je potrebno bolje urediti kréme 1 konacista u Ravnoj Gori 1 Vrbovskom.

Na kraju petogodiSnjeg mandata Pietra de Denara, a potaknuta dekretom Marije
Terezije, Dvorska komora iz Graza formirala je u prolje¢e 1741. posebnu komisiju koja je
vizitirala stanje na Karolini. Povjerenstvo iz Cabra (Tschubor) 3alje 30. kolovoza 1741.
temeljito izvjesce predsjedniku gradacke Dvorske komore: ,,Ovu smo dakle povjerenu zadacu
kao povjerenstvo ispunili 1 o tome sacinili ovo naSe izvjeS¢e o ugovoru s g. Denarom 1

popravcima ove ceste, kao i za dva posljednja izvjes¢a od preminuloga obrsta g. Weissa i g.

%0 Uz vlastoruéni potpis Marije Terezije dekret je pisan u ,,naem gradu Presburgu, 29.2.1741. u drugoj godini
nasega vladanja“. Drzavni arhiv Slovenije, Kriegsarchiv Wien, f.527u.k.784

144



Denara 1 njihovih godi$njih izvjeS¢a kao i opisom o popravcima ove ceste s utanacenim
ugovorima izvodaca radova“. Izvjesce iz Cabra poslali su kraljevski majstori za ceste (Konigl.

Bergmeister) Andrija Novak (Andre Novakk) i Antun Haubtman (Antoni Haubtmann) iz
Bakra (Buccari).31
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Slika 115. Pismo carice Marije Terezije kojim nareduje Pietru de Denaru iz Bakra bolje

odrzavanje Karolinske ceste, 29. veljace 1741. (Kriegsarchiv Wien, Drzavni arhiv Slovenije,
M. Kruhek)

"Izvjesce povjerenstva predsjedniku Dvorske komore u Grazu iz Cabra od 30.8.1741., Drzavni arhiv Slovenije,
Kriegsarchiv Wien, f.527u.k.784
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Slika 116. Prva stranica izvje$¢a Andrija Novaka i Antuna Haubtmana iz Cabra o stanju
Karolinske ceste 30. kolovoza 1741. godine (Kriegsarchiv Wien, DrZavni arhiv Slovenije, M.

Kruhek)

U izvjes¢u se nalazi temeljit opis Karoline, jer se obrazlazu svi radovi izvrSeni u
posljednjoj obnovi ceste (Fuhr und Commerzialen Strassen) od Rijeke prema Karlovcu koja
ipak nije posve dovrSena niti 1741. godine. Za izvrSene radove, uglavnom izmedu 1738. i
1741. godine, utroSeno je oko 27 000 forinti, uz temeljite zahvate ne nekim dionicama
(General Conservation). Povjerenstvno u izvjescu isti¢e da je cesta od Rijeke do Karlovca
prakticki dovrSena i da se moZe opisati u dvanaest tocaka (donosimo u vrlo skra¢enom

obliku):

1. Cesta je posve uredena i obnovljena, te u cjelini stavljena u vozno stanje. 2. Cesta je
Siroka 4 klaftra (oko 7,5 m) kao i1 druge ceste u Monarihiji. 3. Uglavnom su sanirani strmi
usponi na cesti, a rubovi su obzidani kamenom. Na brdu Pe¢ i kod Vrbovskog cesta je
zaSti¢ena visokim zidom protiv bure. Podigao ga de Denaro i zaposlio tamosnje ljude. 4. Zbog

sve vecih prijevoza gradevnog drva predvideno je da se kod Vrbovskog cesta prosiri za jo$
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jedan klafter. 5. Most kod Pe¢i je nadsvoden 1 ozbukan — dug je 6,5 beckih klaftri (oko 10 m),
Sirok 3 klaftra i 3 stope, a svod je visok 1 klafter i 4 stope. 6. Opca poboljSanja sa svim
popravcima dovelo je cestu u posve dobro stanje za prijevoz i putovanje. 7. Od drveta su
izgradene cetiri ostarije (kréme) — u Fuzinama, Mrkoplju, Ravnoj Gori i Vrbovskom (u
Fuzinama je kréma duga 10, a Siroka 4,5 klaftri; dat je 1 detaljan opis svih krémi). 8. Za
putovanja je vazna i opskrba vodom, pa uz cestu ima izvora, bunara i bistrih potoka. U Rijeci
je ureden bunar, u Fuzinama postoji bunar i potok, kod mosta Slavica ureden je novi bunar
kao 1 u Sungeru, zatim nedaliko oStarije u Mrkoplju, kod Laza ponad Mrkoplja su tri drvom
ogradena bunara, kod gostionice u Ravnoj Gori je teku¢i potoCi¢, kod mosta u Susici je
ureden bunar, u Vrbovskom je rijeka Dobra, a kod Stubice je takoder ureden novi bunar.
Jednako tako je i dalje prema Karlovcu — kod Kamenskog, Bosiljeva, Novigrada i u drugim

mjestima.

9. Pietro de Denaro je posve uredio dionicu od 7 000 klaftri od Ravne Gore 1 Janjine
kose do mosta na Dobri. Podignute su i 4 gostionice sa stajama i spremistima (za alat i
prehranu), uredeni su bunari, te zavrSeni mostovi u Peci i kod Vrbovskog. 10. Za odrzavanje
je g. de Denaro primao 2 000 R, zajedno s odrzavanjem sigurnosti, §to nije bilo dovoljno, pa
je u tri godine bio na gubitku od 900 R. Ako se zeli revno odrZavati cesta duga 65 000 klaftri
treba osigurati viSe novca, te redovitije kontrolirati obracune rashoda. 11. Pregledano je i
stanje mostova: svodeni most kod Pe¢i je u dobrom voznom stanju; most kod Bellog sela stoji
na 4 kamenom zidana stupa s drvenom nadgradnjom (dug je 55 i Sirok 3 klaftra) — drvena
nadgradnja je propala pa vapi za obnovom; most kod SuSice stoji na drvenim nosa¢ima od
kojih su dva podzidana (dug je 44 i Sirok 3 klaftra) — kolnik je lo$ i uskoro ¢e trebati obnova;
most preko Dobre (Vrbovsko) zidan je i poloZen na jakim premosnicama (dug 23 1 Sirok 3
klaftra) — od jakog olujnog vjetra rastrgan je pokrov, $to zahtjeva hitnu obnovu uz troSak od
600 R; most ili viadukt kod Slavice stoji na 14 velikih od suhozida dignutih potpornja
(pfeilera, fajera), dug je 85 1 Sirok 3,5 klaftra, a nedavno je obnovljen. 12. Prosjeci kroz Sumu
kojima prolazi cesta su preuski, pa bi ih trebalo prosiriti, Sto bi ih donekle zastitilo 1 od
razbojnistva. Usponi 1 pristupi cesti na nekim su mjestima prestrmi (od 101 11 gradi), pa kola
Cesto trebaju predpregu — otklanjanje toga nedostatka zahtijeva nova ulaganja. Stalno
nedostaje Zeljeznog alata (krampovi, lopate, batovi, boreri za mine i sl.), pa bi ga trebalo
nabaviti 1 pohraniti u spremiSte kod oStarija u Ravnoj Gori, Vrbovksom i Mrkoplju, te u

Bakru.
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Posebno je znac¢ajan i graditeljski markantan most na Dobri kod Novigrada. Vjerojatno
je sagraden znatno ranije, ali je svakako rekonstruiran u vrijeme Weissove izgradnje Karoline.
Neke indicije govore da je most postojao ve¢ 1650. godine kada Vuk Frankopan kao vlasnik
dobra Novigrad ovdje ubire mostarinu (LOPASIC, 1895., 181-182). Ovaj monumentalan most
ima veliku graditeljsku, ali 1 povijesnu i1 povijesnoumjetnicku vrijednost, te predstavlja jedan
od najljepsih primjera barokne mostogradnje u Hrvatskoj (GVOZDANOVIC, 1965., 27-28).
Cijeli most u duzini od 122 metra zidan je od kamena s oblim karakteristicnim boltama koje
zavrSavaju u koritu rijeke kao Siroki zidani stupovi. Otvori izmedu stupova, njih 14, Siroki su
oko 5 metara. Na stranicama mosta, koji je Sirok oko 4 klaftra, sazidani su stameni kameni
zidovi. Grofica Pataci¢ dala je na most staviti spomen-plocu koja govori o posjeti cara Josipa

I1. 1783. godine, kada je vizitirao i ve¢i dio Karoline (KATANIC, GOJKOVIC, 1972., 30-55).

Slika 118. Snimka kamenog mosta preko Dobre kod Novigrada koji se joS i danas koristi u

prometu (P. Feletar, 2014.)
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Promet Karolinom zasluzio je gotovo u cijelom terezijanskom razdoblju posebnu
drzavnu pozornost i skrb. Dio poslova na odrzavanju ceste i cestovnih postaja drzava je
davala u koncesiju, ali je stalno kontrolirala i pomagala koncesionare. Vitalnim funkcijama
ceste drzava je izravno upravljala, uz stalna ulaganja u obnovu i odrzavanje. Glavne zadace u
odrzavanju 1 unapredivanju prijevoza na Karolini odnosile su se na redovite popravke kolnika,
mostava 1 drugih objekata na cesti, zatim odrzavanju i prosirivanju usjeka kroz bujne Sume,
ublazavanju uspona na trasi gdje je to bilo moguce, te proSirivanju kolnika na ,,crnim
tockama®“. Za te poslove formirana je odgovaraju¢a mreza tipiziranih cestarskih kuca,
pogotovo na prijevojima. U pocetku vladavine Marije Terezije, drzava je za poslove
odrzavanja Karoline izdvajala godisnje oko 2 000 forinti, Sto je kasnije i povecano. Vazna
grupa izdataka odnosila se na odrzavanje sigurnosti prometa, jer je hajduciju i pljacke na cesti
bilo gotovo nemoguce iskorijeniti. U rjeSavanju toga problema uspostavljena je uska suradnja

s blizim pukovnijama i kumpanijama Karlovackog generalata.

Drzava je takoder kontrolirala i pomagala koncesionare koji su gradili i organizirali §to
bolje funkcioniranje postaja (krémi, prenocista, magazina, spremista, staja) na cesti, a glavne
postaje bile su u Bakru, Fuzinama, Sungeru, Mrkoplju, Susici, Ravnoj Gori, Vrbovskom,
Bosiljevu 1 Novigradu na Dobri. Posebni zadaci odnosili su se na organizaciju prijevoza, od
osiguranja i razvoja tehnologije do dovoljno stru¢nih radnika za taj posao. Trebalo je rijesiti i
problem nedovoljne naseljenosti kraja kojim Karolina prolazi i to stanovnis$tvo koje ¢e biti
posveceno razvijanju i sigurnosti prijevoza na cesti. Obujam prijevoza na Karolini rastao je i
dalje razmjerno sporo, unato¢ rastu¢im potrebama. Na toj cesti i dalje se prevozila pretezito
roba na tovarnoj stoci (uglavnom konjima), a uporaba zapreznih kola sporo se prihvacala,
dijelom 1 zbog tehnickih karakteristika ceste. Ipak se godinama u naseljima uz cestu formirao
sloj sposobnih 1 stru¢nih prijevoznika, a gotovo cjelokupni prijevoz obavljali su domaci ljudi,

tzv. furmani (GLAD, IVANIS, 2007., 104-109; DESPOT, 1953., 123-133).

Nakon $to je Marija Terezija 1767. osnovala Hrvatsko kraljevsko vijece (sa sjediStem
u Varazdinu), brigu o Karolini preuzela je ta najviSa institucija trojedne kraljevine. Vijece je
osnovalo zasebnu Trgovacko-gospodarsku komisiju, koja je neposredno upravljala i ovom
cestom. U posebnoj instrukciji o radu Komisije naglasava se vaznost razvoja prometa na
Karolinskoj cesti od Karlovca do mora, kao glavnoj izlaznoj arteriji za ugarsko-hrvatsku
trgovinu (KARAMAN, 1964., 183-212). Za funkcioniranje prometa na Karolini bio je vazan i
odnos prema cesti od strane velikih feudalnih posjeda kroz koje je prometnica prolazila. U 17.

stoljecu, u okruzju su uglavnom bili posjedi Zrinskih i1 Frankopana, koji su nakon 1671. dosli
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pod upravu unutaraustrijskih komorskih vlasti. U primorskom dijelu je do 1766. prihode s
Karoline ubirala Bankovna komisija Dvorske komore, putom Kapetanskog ureda u Bakru.
Dalje je cesta prolazila kroz velika imanja Grobnik, Brod na Kupi i Ozalj, koji je do 1766. bio
u posjedu predsjednika administracije TemiSvarskog Banata, grofa Perlasa, a potom u
vlasnosti grofova Batthyani. Od polovice 18. stoljeca sve viSe jaca i1 posebno vlastelinstvo
gospostije Vrbovsko. Zavr$ni dio Karoline prema Karlovcu pripadao je pod jurisdikciju
Banske Hrvatske (osim Karlovca, koji je do 1777. pripadao u Vojnu krajinu). U tom podrucju
bila su ve¢a imanja u Bosiljevu, Novigradu, Zvecaju i Dubovcu. Veliki problem je bio
uskladivanje i drzanje pod kontrolom ubiranja pristojbi (maltarina) na cestama kroz razne
vlastelinske i druge jurisdikcije, $to je usporavalo i poskupljivalo prijevoz (KARAMAN, 1966.,
263-312).

O razvoju i problemima prometa na Karolinskoj cesti u marijaterezijansko vrijeme,
govore brojna izvjeS¢a i elaborati, pisani i nakon M.A. Weissa, Pietra de Denara i A. Novaka.
Vojnim i komercijalnim vlastima u Becu 18. veljate 1751. elaborat o Karolini poslao je
karlovacki general barun Leopold Scherzer. On se zalagao za naseljavanje krajiskog
stanovniStva u pustim Sumskim predjelima uz cestu, a istice povoljan polozaj Mrkoplja za
izgradnju naselja i1 cestovne postaje. Ovaj je naum kasnije djelomice ostvaren, iako mu se u
pocetku protivio tadasnji upravitelj gospostije Bakar i nekadasnji nadzornik Karoline Pietro
Felice de Denaro. Jedno nepotpisano izvjes¢e od 30. rujna 1752. bavi se slicnom temom
razvoja Mrkoplja 1 potrebe naseljavanja stanovniStva iz Primorja, a zalaze se 1 za vecu
gospodarsku eksploataciju Suma (proizvodnja pepeljke 1 slicno). Posebno je zanimljiv
podnesak Christopha von Metzberga iz 1753., koji istice troskovne prednosti prometa preko
Karoline u odnosu na zaobilazni put preko Ljubljane do Trsta. On predlaZze i osnivanje
vojnickih postaja uz cestu kao i1 naseljavanje mirnog i radiSnog stanovnisStva, uglavnom u tri
glavna naselja uz cestu. Zalaze se za popunjavanje prijevoza u oba smjera, u cemu glavnu
ulogu mogu imati dva proizvoda: Zito u smjeru mora i sol u smjeru prema unutra$njosti

(KARAMAN, 1989., 58-61).%

Prijedlozi generala Scherzera ipak su kasnije pali na plodno tlo, a podrzao ih je i
predsjednik Dvorskog komercijalnog direktorija grof Rudolf Chotek. Tako su 1753. izradeni u

Becu planovi za izgradnju naselja i postaje u Mrkoplju, a posao oko naseljavanja naselja uz

?* Christoph von Metzberg, Vortrag, mittels welchen alle in Konigreich Hungarn, Sclavonien, Sirmien, Banat
und Seibenbergen erzeigte Lands-producte {iber Carlstadt in Croatien nacher Bucari und Fiume geschwinder und
um geringere Wert als liber Laibach auf Triest zu versenden waren, Arhiv Dvorske komore Be¢ (AKB),
Kommerz-Litorale, Abt. 161, fol. 36.41
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cestu ve¢ je znatno odmakao, pogotovo stoga jer je bila najavljena posjeta Marije Terezije
Karolinskoj cesti i primorju (koja je izostala zbog velikih buna seljaka 1755.). U Becu je 15.
sijeCnja 1754. odrzana posebna konferencija komercijalnih i vojnih predstavnika, a glavna
tocka bila je razmatranje unapredivanja prometa na Karolini kao glavne zile kucavice u
trgovini od Banata prema sjevernom Jadranu. Plan je bio naseliti novo stanovni$tvo u glavnim
postajama i to: u Mrkopalj (26 obitelji), Ravnu Goru (11), Smréevu Poljanu (6), Stari Laz (3) 1
Sunger (3 obitelji), dok bi se zbog prenaseljnosti iselio dio vlaskog buntovnog stanovnistva iz
Gomirja, Vrbovskog i Moravica. ,,Svako od novonaseljenih mjesta imalo bi strazarsku
postaju. Mrkopalj 1 Ravna Gora dobili bi postaju za prijevoznike, kovackog i1 kolarskog
majstora, a Sungjeri (Sunger) — svratiste. Zupni je dvor predviden u Mrkoplju. Dvije
kapetanske zgrade smjeStene su u Mrkoplju (kapetan Vuk Jaksi¢) i u Ravnoj Gori (kapetan
Mamula). Tako bi ukupni broj kuc¢a u svih pet naselja iznosio 64 i to: Mrkopalj 32 (Gornji 12,
Donji 20), Ravna Gora 16, Smréeva Poljana 7, Stari Laz 4 1 Sungjeri 5 kuca. Uprava u
prijevozni¢kim postajama povjerava se posebnom personalu, koji ée biti pod nadzorom
ljubljanske administracije, a poCetak njihove sluzbe predviden je od 1. travnja 1754. godine.
Svaki upravitelj mjesecno je primao po 20 forinti pla¢e i to dok se ne poveca promet na
Karolinskoj cesti, odnosno dok ne bude opskrbljen dovoljnim zemljiStem za vlastito

gospodarstvo (KARAMAN, 1989., 62-64).

Realnu sliku troSkova odrzavanja Karoline dao je Christian Flachenfeld u elaboratu
beckoj Bankovnoj komisiji 27. studenog 1755. godine. Za tu potrebu valja godiSnje osigurati
4987,30 forinti, u Sto ulaze 1 troSkovi inspektora koji treba stalno nadgledati stanje ceste.
Elaborat isti¢e potrebu boljeg odrZzavanja makadamske trase s naglaskom na mostove, ali je
neophodno ulagati i u konaciSta 1 ostale zgrade u postajama. U vrlo temeljitom izvjes¢u
kapetana TemiSvarskog Banata Teodora Schleya iz 1757., uz proracune troSkova putovanja
brodom po Savi 1 Kupi do Karlovca, razradeni su glavni problemi 1 dati prijedlozi za
poboljSanje 1 pojeftinjenje prijevoza kroz prekokupsku Hrvatsku do mora. Kljuéni je problem,
po Schleyu, ,kako osigurati redovnu i dobro organiziranu prijevozni¢ku sluzbu izmedu
Karlovca 1 Rijeke. Premda je Karolina u to vrijeme uglavnom zadovoljavala svojim
prometnim moguénostima zainteresirane krugove, ona predstavlja tek bazu za daljnji razvoj
trgovine. Nedostaje, medutim, na njoj pogodnog stanovnistva koje bi bilo voljno 1 koje bi

moglo preuzeti na sebe zadatak prijevoza Zita i druge robe na more, ili barem osigurati
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prijevoznicima smjestaj, opskrbu 1 krmu za stoku®. Schley inzistira na odlu¢nijem uvodenju

zapreznih kola u prijevoz, a na Karolini se ,,zasad transport obavlja isklju¢ivo konjima*.*

I savjetnik Trs¢anske intendance Franz Raab, koji je s posebnom komisijom obisao i
hrvatsku trgovinsku magistralu Sisak — Karlovac — Rijeka, u svojem izvjeséu iz 1759. najvise
govori o problemima sigurnosti prometa na Karolini. Raab smatra da je tehnicke nedostatke
ceste lakSe 1 brze ukloniti nego ,,nesigurnost prometa, jer guste Sume olakSavaju zakloniste
brojnim razbojni¢kim grupama, koje nalaze i podrSku kod tamo naseljenih vlaha — dapace, ovi
se Cesto njima u takvim pothvatima pridruzuju”“. Raab predlaze da se za vecu sigurnost
putnika i robe osnuje jo§ jedna vojna postaja u Novigradu na Dobri sa Sest vojnika i jednim
desetarom (uz ve¢ postojece postaje u Bijelom Selu, Mrkoplju, Ravnoj Gori i Vrbovskom u
kojima posade ¢ine ukupno 32 vojnika; MATASOVIC, 1920., 44-52).** Kako bi ubrzao obnovu
Karoline, te proveo mjere sigurnosti na cesti, te tako omogucio bolju organizaciju prijevoza
zita Banatske privilegirane kompanije iz TemiSvara na more, becki Direktorij je bio prisiljen
odobriti Raabov prijedlog da se imanja FuZine, Dubovac, Svar¢a i Zvelaj prepuste upravi
grofa Gerlicza, odnosno Schleya, koji su morali garantirati siguran prijevoz uz dogovorene
fiksne troskove (tarife). Pod odobrenjem Marije Terezije od tada pocCinje brze sredivanje
prijevoza na Karolini, pa i uz raseljavanje vlaha iz naselja uz cestu i dovodenje novih

doseljenika (KARAMAN, 1989., 72-74) .
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Slika 119. Tipizirani projekt za mitnicu iz druge polovice 18. stoljeca (prema E. Holz, 1994.)

3 Schley je izra¢unao i veliku korist od prijevoznistva: ,,Ako bi na svaka kola, u koja bi upregnuo 4 vola, mogao
natovariti 15 venecijanskih stara ili 20 austrijskih mjerova robe, a na povratku bi vozio sol, i da se svaki prijevoz
plati prijevozniku po 30 krajcara, to bi znacilo da ovaj za svaki put dobiva po 15 forinti. Budu¢i da se mogu
obaviti 2 prijevoza mjesecno, to bi prijevoznik kroz 12 mjeseci primio oko 360 forinti“. Protokol Dvorskog
komercijalnog direktorija od 2.8.1763.; (KARAMAN, 1989., 65-69)

** Protochol oder historische Beschreibung o pregledu trgovackih puteva u Hrvatskoj, Franz Raab, 1-28. 10.
1759., AKB, fol. 653-710; (KARAMAN, 1989., 60-72)
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Slika 120. Unificirani projekt seoske kuée kakve su se gradile prigodom kolonizacije naselja

uz povijesne ceste (prema E. Holz, 1994.)

Probleme u funkcioniranju prijevoza 1 sigurnosti na Karolinskoj cesti, pogotovo na
kriticnom srednjem dijelu trase, pokuSalo se rijesiti i prijedlozima za izgradnju ceste po
izmijenjenoj trasi. Prema prijedlogu ing. Maksimilijan Fremauta iz ljubljanske administracije,
Dvorska komora uz suradnju s Bankovnom komisijom iznijela je 1762. prijedlog da se izgradi
nova Karolina kroz imanja grofa Perlasa i komorska dobra. Novi smjer gradio bi se od
Bosiljeva pa prema Severinu, Lukovdolu, Moravicama i Brodu na Kupi, te potom preko
Delnica u Lokve, gdje bi se kod Bijelog Sela cesta ponovo spojila sa starom trasom Karoline.
Time bi nova Karolina prosla preko orografski povoljnijeg podru¢ja, ali 1 preko naseljenijeg
dijela Gorske Hrvatske, ¢ime bi se ostvarila bolja organizacija prometa i veéa sigurnost.”
Tako zamaSan projekt, uz goleme troSkove, ipak tada nije mogao pro¢i na Dvorskom
komercijalnom direktoriju u Becu, koji ga je na sjednici 14. lipnja 1763. odlozio za bolja
vremena (djelomice je taj smjer ostvaren tek izgradnjom Lujzinske ceste pocetkom 19.

stoljec¢a).™

Jedan od najvaZnijih ¢imbenika u organizaciji prometa na Savi 1 Kupi, ali 1 na
Karolinskoj cesti, bila je Banatska privilegirana kompanija iz TemiSvara, Cije je zito i drugi
poljoprivredni proizvodi €inilo veéi dio prometa u smjeru mora. Medu ostalim, TemiSvarska
kompanija imala je velika skladiSta (magazine) Zita u Sisku 1 Karlovcu, ali 1 u Rijeci 1 nekim
postajama na Karolini. Magazin u Rijeci 1 veliki hambari u Vrbovskom 1 FuZinama imali su

zapremninu od 2000 do 2500 stara Zita. U poznatoj Spomenici TemiSvarske kompanije iz

% Na ovoj trasi bila bi tek dva visa prijevoja, od kojih je najtezi kod Orlovca. Nova trasa doticala bi 34 naselja s
ukupno 467 kuéa. (KARAMAN, 1989., 80)
%% Taj je projekt opet ozbiljno razmatran 1769., ali ni tada nije doslo do realizacije. (KARAMAN, 1989., 82)
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1763. istiCe se vaznost organiziranja javne (drzavne) prijevozne sluzbe na Karolini. Predlaze
se uredivanje glavnih postaja u Vrbovskom i Fuzinama. ,,U Vrbovskom bi trebalo osigurati
staju sa 30 do 40 konja, te urediti javnu zgradu za smjestaj putnika. U Fuzinama ima dosta
kuc¢a u kojima se putnici i trgovci mogu odmoriti, a ¢esto se zbog bolje krme zaustavljaju i u
Sungjerima (Sungeru) i Mrkoplju. Prijevoz preko srednje dionice Karoline morale bi preuzeti
same vlasti, tako da na raspolaganju bude 50 do 60 kola i od 15 do 20 pari volova. U povratku
se iz Rijeke mogu uzeti veée kolicine soli kako bi se bolje isplatila trgovina u provratu. Preko
gospostije Bakar prijevoz bi mogli obavljati tamosnji podloznici i za to im treba osigurati 30
do 40 kola 1 15 pari volova®“. Kompanija je takoder podrzala nastojanja grofa Perlasa da
organizira siguran prijevoz preko svojih imanja od Dubovca do Vrbovskog. Perlas je svojim
podloznicima osigurao za prijevoz 60 zapreznih kola i 30 pari volova, kako bi se navikli na
posao prijevoza Karolinom, te drugima bili za primjer (KARAMAN, 1964., 183-212;
KARAMAN, 1989., 83-84).

Slike 154.-157. — A3. Cetiri dionice Karolinske ceste od Piketa do Karlovca rije¢kog
kartografa Juraja Klobucari¢a (Georg Klobucharich) iz 1803. godine (Arcanum Budapest)

Na temelju planova i odluka Dvorskog komercijalnog direktorije iz Bec¢a na Karolini
se od 1763. do 1766. obavljaju znatni zahvati, ali prvenstveno u domeni naseljavanja
stanovniStva 1 razvoja gospodarstva u prileze¢im naseljima (posebno u FuZinama, SuSici i
Mrkoplju). Visoki sluZbenici ljubljanske administracije ing. Maksimilijan Fremaut i njegov
pomo¢nik ing. Karlo Josip Rommer predlazu 1765. naseljavanje novih kolonista, ali 1 neke
zahvate na trasi Karoline radi poboljSanja prometa. Prema njihovim izvje$¢ima prijevoz od
Karlovca do FuZina obavljaju uglavnom stanovnici iz okolice Karlovca 1 djelomice novi
kolonisti, a dalje prevoze FuZincani i seljaci iz sela Li¢ 1 Lokve. U poslove prijevoza treba
viSe ukljuciti nove koloniste, smatra Rommer, jer bi to bilo efikasnije 1 jeftinije, te im
osigurati viSe zapreznih kola 1 vu¢ne stoke. Od FuZina prema Rijeci treba uspostaviti novu
opskrbnu postaju, jer nedostaje krme, pase i vode. Rommer dodatno istice problem velike
uporabe tovarne stoke, dok je kolski prijevoz nedovoljno zastupljen. On predlaze da se hitno
provede modernizacija prijevoza, ,,pa makar i silom“ (DESPOT, 1962., 38-40; KARAMAN,
1989., 86-94).
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Obujam prometa Karolinom nije bitnije opao niti nakon izgradnje Jozefinske ceste
(1765.-1779.), nove poveznice preko hrvatskog gorskog praga izmedu Senja i Karlovca. To
govori o dobro izabranom smjeru prema Rijeci i Bakru, ali i poveéanju trgovine i putovanja
izmedu Panonije 1 Jadrana krajem 18. stolje¢a. Uz Karolinu funkcionirali su i neki povezni
smjerovi, kao §to je stara cesta iz 17. stoljec¢a od Bakra preko Jelenja, Crnog Luga i Gerova za
Cabar i dalje u Sloveniju, koja je progirena i obnovljena tijekom 18. stoljeé¢a (PAVIC, 2012.,
184). Odrzavanje ceste i organizacija sigurnog prijevoza bio je i dalje problem 1 briga
drzavnih vlasti, ali i kompanija koje su trgovale preko Karoline. Dvorska komora, pa i sami
kraljevi morali su o tome voditi racuna, jer ovuda se prevozila i roba od drzavnog strateSkog
interesa (monopola), te posta. Car Josip II. je odmah na pocetku svog samostalnog vladanja
1780. posebnim ediktom odobrio grofu Benyovskom privilegij osnivanja drustva u svrhu
prevozenja robe 1 putnika Karolinskom cestom. Benyovsky je zapofeo obnovu Karoline
1780., ali 1 izgradnju magazina i1 kuca za konacenje uz cestu. Ulaganja su bila prevelika, pa je
za dvije godine odustao od ovog posla, te je privilegij 1782. ustupio trgovackoj kuéi Marotti.
Uto doba Karolinu je povremeno nadgledao i inzenjerski potpukovnik i carski savjetnik iz
trS¢anske Intendance Vinko Struppi (1733.-1810.), graditelj Jozefinske ceste (SZAVITS —
NOSSAN, 1970., 168-172; DESPOT, 1953., 124-125; FEST, 1895., 193-217).

Marotti je sa 24 dioni¢ara osnovao Drustvo za promet Karolinom, te je 1782. nastavio
obnovu Karolinske ceste. U to je doba znatno poboljSano odrzavnaje ceste, a obnovljeni su
kolnici na kritiénim dionicama, te uredene postaje u Karlovcu, Vrbovskom i1 FuZinama. Dosta
je ucinjeno 1 na povecanju sigurnosti prometa, a bolje je funkcionirala i sama organizacija
prijevoza. U postajama je Marotti zaposlio svoje ljude s godisnjom placom od 400 forinti, dok
su robu uglavnom prevozili seljaci koji su dobro poznavali trasu uz naplatu troskova od 1
forinta po metrickoj centi. Otada je promet Karolinom opet poceo rasti, usprkos konkurencije

novootvorene Jozefinske ceste (MORAVCEK, 2007., 81; DESPOT, 1953., 125).

U to je doba Karolina dobila dodatnu potporu izgradnjom nove spojne ceste od Plasa
(Hreljina) do luke u Kraljevici, koja se tada razvijala kao sve znacajnija ratna i trgovacka
luka. U Kraljevici je svoja velika skladiSta imao 1 senjski veletrgovac Marko Suzan (Marco
Susanni), koji se ve¢ iskazao inicijativama za izgradnju ceste od Senja prema unutraSnjosti.
Suzan je uspio od cara Josipa II. dobiti odobrenje za izgradnju nove spojne makadamske ceste
od Kraljevice prema Karolini. Uz njegovu narudZzbu i financiranje, novu cestu izgradio je
mladi graditelj Ivan Evangelista Turkovi¢ (1765.-1854.) i to ,,velikom vjeStinom kroz teski

krski teren“. Spojnica je izgradena od 1785. do 1786. u duZini od 7 kilometara 1 to od
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napustena je 1856., kada je izgradena Sira makadamska ceste koja strmi silazak na more

svladava samo jednom dugom serpentinom. Kasnije su Karlu Suzanu ulaganja u izgradnju
ceste vracena iz drzavne kase (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 133; CERNICKI, FORENBAHER,
2012., 17; MORAVCEK, 2007., 82).

Slika 158. Veduta Kraljevice (Porto Re) Matije Antuna Weissa iz 1726. godine — odluka
Karla VI. da u Kraljevici gradi ratnu luku pospjesila je izgradnju Karolinske ceste i spojnog

puta od Hreljina do kraljevicke luke (Kriegsarchiv Wien)

Prijevoz Karolinskom cestom nije prestao niti nakon izgradnje Lujzinske ceste (1803.-
1811.), jer su potrebe trgovacke razmjene stalno rasle. Naprotiv u prvoj polovici 19. stoljeca,
dolazi i do nove modernizacije dijela Karolinske ceste. Ova obnova provedena je 1830.
godine, a uglavnom se radilo o saniranju ve¢ih uzduznih nagiba, te obnovi nekih postaja. lako
su nakon ove modernizacije neki ovu prometnicu nazivali nova Karolina, promet se ipak nije
znatnije poboljSao niti se skratilo vrijeme prijevoza. OdrZavanje ceste i postaja na njoj kroz
godine je postajao sve veci problem i teret, a obujam prometa se smanjivao. Neke dionice su
potpuno napustene, a izgradeni su spojevi prema Jozefini i Lujzijani: od Jarce Polja (na
Karolini) na Donji Zvecaj (Jozefina), kod Vrbovskog na Lujzijanu, od Vrbovskog preko
Ogulina na Josipdol (Jozefina), te od Lokvi preko Sopaca prema Delnicama (Lujzijana). O
problemu odrzavanja prometa na Karolini raspravljao je 1862. i Hrvatski sabor, koji je zbog

visokih troskova trazio da odrzavanje ove ceste opet preuzme srediSnja drzavna vlast
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(CERNICKI, 2008., 20-24; DESPOT, 1953., 124-126). Djelomi¢ne rekonstrukcije na sredis$njem i
juznom dijelu Karoline izvrSene su i 1909. godine. Suvremena obnova s polaganjem asfaltnog
sloja na vecem dijelu Karolinske ceste izvrSena je uglavnom od 1974. do 1976. godine.
Obnovama u 20. stoljecu napusteni su neki dijelovi Karoline, osobito na strmim dionicama, a
potpuno je zapusten promet na trasi od Vrbovskog do Bosiljeva (GLAD, IVANIS, 2007., 104-
109; MORAVCEK, 2007., 81-84; PAVIC, 2012., 183-185; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 17-
18).

3.2. Jozefinska cesta, Via Josephina, 1765. — 1775. — 1779.
3.2.1. Obiljezja trase 1 pripreme za izgradnju

U kasnobaroknom razdoblju, potkraj vladavine carice 1 kraljice (K.u.K.) Marije
Terezije, a pod izravnom kontrolom njezina sina i suvladara (suregenta) Josipa Il., izgradena
je jos jedna modernija makadamska cesta preko hrvatskog gorskog praga — Jozefinska cesta ili
Via Josephina. DuZine od oko 100 kilometara Josefina je povezala rijecni terminal na Kupi —
Karlovac sa starim hrvatskim luckim srediStem Senjom. Izgradnja je na terenu otpocela 1765.,
a glavni dio ceste izgradio je od 1775. do 1779. znameniti hrvatski graditelj Vinko Struppi
(1733.-1810.), gradevinski ravnatelj Carske i kraljevske glavne komercijalne Intendance u
Trstu, inZenjerijski potpukovnik i carski savjetnik. Osim uspona na Kapelu i Velebit, cesta je
koristila orografski povoljnije uvjete od Karoline, a prolazila je kroz podru¢je Karlovackog
generalata Vojne krajine, Sto joj je osiguralo bolju organizaciju prijevoza 1 vecu sigurnost
(SZAVITS — NOSSAN, 1970., 127-165; SZAVITS — NOSSAN, 1970., 168-172; CERNICKI,
FORENBAHER, 2012., 18-25; GLAD, 2007., 100-107; CERNICKI, 2004., 70-75; FELETAR, 2003.,
102-106; PERSIN, 2001., 10).

Karlovacki generalat planirao je izgraditi makadamsku cestu preko teritorija Vojne
krajine od Karlovca do Senja ve¢ od pocetka 18. stoljeca. Izradeno je nekoliko prijedloga
elaborata o trasi ove ceste. Jedan od takvih prijedloga je projekt ceste Karlovac — Senj koji je
razmatran na sijelu u Karlobagu posebnog povjerenstva pod predsjedanjem generala grofa
Benvenuta Petazzija, a izradio ga je inzenjerski kapetan barun Antun Schreding. Inicijativom
generala Petazzija odrzana je u Karlovcu 27. listopada 1762. konferencija o gradnji ceste, a
1764. je pocelo rekognosciranje na terenu, ¢ime je ispitan najpovoljniji smjer trase. Posebno

povjerenstvo pod predsjedanjem novog zapovjednika Karlovackog generalata, generala Filipa
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Becka, 9. travnja 1765. odredilo je kona¢nu trasu nove ceste: Karlovac — Svaréa — Mrzlo Polje
— Varo$ (Duga Resa) — Sveti Petar na Mreznici — Novo Brdo — Dubrava — Lipovac (Generaski
stol) — Potok — most na Tounjéici — Sveta Katarina (Cakovac) — Salopek selo — Modru§ —
Lazaret — samostan Svetog Nikole — Vrh Kapele (884 m) — Jezerane — Krizpolje — Brinje —
Prokike — Mala Stubica — Vrh Grabar — Vrh Goljak — Velika Stubica — Vratnik (700 m) —
Senjska Draga — Senj (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 131-132).
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Slika 159. Senjska, Modruska i Krbavska biskupija na karti W. Zergollerna iz 1814. godine —
naznacena je Jozefinska cesta od Senja preko Brinja prema Karlovcu (M. Markovi¢, 1993.)

Slika 160. Veduta luke Senj sa zivim jedrenjackim prometom - W. Zergollern, 1814. (M.
Markovic¢, 1993.)
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Izgradnja je zapocela 1765. godine od strane Karlovca. Tijekom izgradnje, bez obzira
Sto se trasa ponesto prilagodavala neposrednim mjerenjima i konkretnim uvjetima na terenu,
osnovni smjer ceste nije znatnije mijenjan. Kada je pruzeo izgradnju 1775., dogovoreni smjer
postivao je i1 graditelj Vinko Struppi, uz minimalne korekcije. Kako piSe Szavitz Nossan,
»potez stare Jozefine moze se podijeliti na nizinski sektor Karlovac — Josipdol (47,15 km) i na
brdsko-planinski sektor Josipdol — Senj (52,85 km)“. Cesta zapoc€inje u Karlovcu (122 metara
nad morem), gdje je obiljeZena obeliskom — na kojem se nalazi carska kruna i lovorov vijenac

te natpis ,,Josephinae Principium* (po&etak Jozefine).?’
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Slika 161. Izduzni hipsometrijski profil Jozefinske ceste od Karlovca do Senja (prema L.

Cernicki i S. Forenbaheru, 2012.)

Slika 162. — A3. Trasa Jozefinske ceste (Via Josephina) s osnovnim sadrzajima (P. Feletar,
2014.)

1. Spomenik, spomen-ploca, suncana ura, minerski znak: Karlovac, Generalski Stol, Potok
Tounjski, Tounj, Renduli¢, Vrh Kapele, Jezerane, Brinje, Vratnik, Majorija, Sveti Kriz,
Senjska Draga, Senj

2. Ureden izvor, bunar: Zvecaj, Generalski Stol, Potok Tounjski, Bozidar, Renduli¢ (Rozi¢),

Razvala,Majorija, Vratnik, Sveti Kriz

7 Na podnozju obeliska zabiljezene su i udaljenosti u njemackim miljama do Save, Zagreba, Varazdina, Drave,
Cakovca, Mure, Kérmenda, Szombathelya, Keszega, Soprona i Wiena, te Tounja, Modrusa, Kapele, Vratnika i
Senja; (CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 89-90; DESPOT, 1953., 123-133)
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3. Miljokaz: Vratnik, Zuta Lokva, Brinje, Trtanj, Vrh Kapele, Kocelj, Josipdol, Tounj, Donje
Dubrave, Bukovska Jama, Novo Brdo, Duga Resa, Svar¢a (niti jedan miljokaz nije uz cestu
svacuvan)

4. Prijevoj: Vrh Kapele (888 m), Vratnik (700 m)

5. Konaciste, gostionica: Karlovac, Zvecaj, Generalski Stol, Tounj, Josipdol, Modrus,
Jezerane, Brinje, Vratnik, Senj

6. Glavna malta: Karlovac, Tounj, Brinje, Senj

7. Vazniji most: Svar¢a, Sveti Petar Mrezni¢ki, Potok Tounjski, Skradnik, Tounj, Cakovac,
Bozicevici, Jezerane, Brinje, Gornji Lopci, Sveti Kriz, Senjska Draga

8. Uprava ceste: Karlovac, Senj

9. Cestarska kuca: Svarca, Zvecaj, Generalski Stol, Tounj, Josipdol, Vrh Kapele, Jezerane,
Brinje, Vratnik, Sen;

10. PoStanska postaja: Karlovac, Tounj, Modrus, Brinje, Senj

Stara trasa Jozefine od obeliska u sredistu Karlovca isla je prvotno izravno na jug
prema Svaréi Senjskom ulicom, ali je kasnije iz grada izlazila prema zapadu istom trasom
kojom u grad ulazi stara Karolina. Od nje se odvaja na jug ve¢ na zapadnom kraju Sanaca
karlovacke utvrde, polojem Kupe ide na jug ravno prema Svaréi (130 m), te se opet spuita u
poloj MrezZnice kod Tuli¢ Mlina (118 m). Cesta zatim ide uz MreZnicu na jug sve do Gornjeg
Zvecaja. Tu prolazi kroz dobro naseljeni kraj doline Mreznice 1 polako se penje: preko
Gornjeg Mrzlog Polja (120 m), Duge Rese (135 m), MreZnickog Vijenca, Zvecaja (160 m),
do Gornjeg Zvecaja (180 m). Tu se odvaja od obale MreZnice i1 preko pobrda ide izravno na
jug preko Bukovske jame u Generalski Stol (200 m). Kroz Donji Zvecaj cesta krivuda i
uspinje se zaobilaze¢i ponikve pokritog krSa, te prolazi dosta strmim odsjeCkom obale
Mreznice, prolaze¢i uz stari grad Zvecaj. I na ovoj dionici kasnije je KneZi¢ ponesto
»izravnao® izvornu trasu Jozefine, €iji se ostaci jo§ uvijek mogu vidjeti na terenu. U srediStu
Generalskog Stola (nekadasnje naselje Lipovac) nalazi se crkva Svetog Antuna Padovanskog,
a ispod nje je joS za gradnje Jozefine iskopan 1 ureden bunar, koji se punio s kiSnicom s krova
crkve. U srediStu naselja sacuvala se i starinska suncana ura, te dvije zgrade koje su na

Jozefini sluzile kao konaciste, postansko stajaliSte 1 staje za konje.38

¥ Tzv. Francekova kuca nalazi se u sredistu Generalskog Stola, a drugo staro konaciste je u blizom zaselku Slati;
(SZAVITS — NOSSAN, 1970., 140-141; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 95-98)
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Slika 163. Spomenik koji obiljezava pocetak Jozefinske ceste u Karlovcu s natpisom o

udaljenostima od nekih vaznijih lokacija (P. Feletar, 2014.)
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Slika 164. Pocetak Karolinske 1 Jozefinske ceste kod karlovacke zvijezde na karti Johanna

Beckera iz 1780. godine (Arcanum Budapest)
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Slika 165. Pocetak Karolinske 1 Jozefinske ceste kod karlovacke zvijezde na karti Joannesa

Babtiste Bachinya iz 1780. godine (Arcanum Budapest)

Na izlasku iz Generalskog Stola prema jugu je prigodom izgradnje Zeljezni¢ke pruge i
nadvoznjaka promijenjena trasa Jozefine, tako da je dio izvorne trase napusten. Tu se trasa tek
ponesto spusta u malu krasku udolinu kod Miri¢a (185 m), da bi se blago popela prema
Donjim Dubravama (210 m), pa opet ulazi u poduzu krsku dolinu kraj Vrazjeg Vrela sve do
Kukiéa. Potom se cesta penje na Skare brdo (245 m), pa bi se potom dosta strmo spustila u
krsku depresiju kod Potoka (225 m). Kod Donjih Dubrava se uz cestu nalazi ove¢i klesani
kamen, vjerojatno miljokaz s izvorne Struppijeve Jozefine. Juzno od Donjih Dubrava cesta
vijuga kroz tijesnu dolinicu dnom Duge drage. Nasuprot odvojka za zaseoke Kuki¢i i
Vukeli¢i, izvorna trasa odlazi neSto isto¢nije, a nova Kneziceva cesta nastavlja do razasutih
zaselaka Potoka Tounjskog. Neposredno nakon Potoka je uz cestu znatno kasnije podignuto
vrelo Bozidar. To je klesanim kamenima obzidan izvor hladne bistre vode, a na srediSnjem
velikom kamenu je napisano ime vrela, te da je sagradeno u vrijeme kralja Ferdinanda II.
1847. godine. Na tom dijelu je danas izvorna Struppijeva trasa tek Sumski i livadski puteljak.

Kod Potoka Tounjskog ta trasa jednu omanju jarugu prelazi kamenim vijaduktom, ¢iji ostaci

162



su vidljivi 1 danas. U blizini kamenog svodenog mosti¢a nalazi se i ureden ponor s uvijek

svjezom vodom.

Slika 166. Vrelo Bozidar kod Potoka Tounjskog sagradeno je u vrijeme kralja Ferdinanda II.
1847. godine (P. Feletar, 2014.)

Slika 167. Kameni mosti¢ na staroj trasi Jozefinske ceste u Potoku Tounjskom — takvih

jednolucnih boltanih mostova na trasi Jozefine izgradeno je desetak (P. Feletar, 2014.)

Od Zdenac brda (270 m) stara trasa se spusta prema uskoj dolini Tounj¢ice i Tounju.
Kod naselja Zdenac Struppijeva trasa susrec¢e se opet s Knezi¢evom cestom, te prolazi do
kamenog mosta na Tounjc¢ici (220 m). Josipov most je kamenom svoden (kasnije dvokatni)
objekt s tri otvora. Tu nalazimo i minerske znakove i to iz vremena Struppijeve izgradnje.
Nakon Tounjcice cesta se uspinje prema Kukaci, Brleti¢ima i sedlu Kosare (321 m). Nakon
sela Skradnika (320 m) Jozefina se spusta prema prostranom Ogulinskom polju, zahvacajuci

sredis$nji dio Ogulinsko-plas¢anske udoline ili zavale. Nedaleko Skradnika cesta prelazi
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omanju inundacionu depresiju kratkim kamenim svodenim mostom, ba$ kao 1 potok Munjavu
kod Cakoveca, te preko Bozi¢eviéa ulazi u Josipdol (344 m). Od Josipdola je nakon izgradnje
Lujzijane pocetkom 19. stoljeca izgradena dobra makadamska spojna cesta preko Ostarija i

Ogulina na Vrbovsko.

Slika 168. Znameniti kameni most preko Tounj¢ice u Tounju u osnovi je gradio Vinko

Struppi 1775., a drugi kat je dogradio Kajetan Knezi¢ 1833. (P. Feletar, 2014.)

Slika 169. Kameni rimski vitezovi na mostu preko Tounjcice, koji i danas sluzi u prometu (P.

Feletar, 2014.)
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Slika 170. Kameni most u Ostarijama na spojnoj cesti od Josipdola prema Vrbovskom

izgraden je u vrijeme francuskih Ilirskih provincija izmedu 1809. i 1813. godine, te je dobio

ime po providuru generalu Augustu Marmontu (P. Feletar, 2014.)

Juzno od Josipdola izvorna trasa Jozefine ulazi u svoje najvece orografsko iskuSenje —
prema planinskom prijelazu izmedu Velike i Male Kapele. Najprije prolazi prostranim krskim
platoom na gornjem toku ponornice Munjave i modruskog kraja, a potom slijedi uspon na
Kapelu, pa silazak prema Jezeranama. Upravo na ovoj trasi od Jospidola do Jezerana, u prvoj
polovici 19. stolje¢a graditelj KneZi¢ je izvrSio najvece korekcije izvorne Struppijeve trase,
biraju¢i povoljnije uspone 1 prijelaze, ali i produzujuéi trasu brojnim dugim serpentinama.
Stara trasa Jozefine od Josipdola se penje preko Turkalja i Salopek sela serpentinama do
Gornjeg Modrusa (590 m), prolaze¢i pokraj rusevina starog biskupskog grada Modrusa. Od
Gornjeg Modrusa cesta se preko zaseoka Palijani 1 Kocelj tek ponesto spusta do crkve Svetog
Nikole u Ga$parovi¢ima, gdje se gotovo spaja s novijom KneZi¢evom trasom. Od Josipdola
do GaSparovica Knezi¢eva cesta vodi povoljnijim istocnim smjerom preko naselja Munjava i
Renduli¢i. Od Renduli¢a se 1 ova trasa pocinje penjati sjevernim obroncima Male Kapele.
Nesto juznije od Renduli¢a Knezi¢ je dao sazidati fontanu na izvoru u obliku obeliska. To je
vrelo Rozi¢, a na kamenu je uklesan latinski tekst: ,,Car Franjo nadvladao je strmine

Jozefinske ceste. Proslijedite, zahvalni putnici. 1834.%
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Slike 171. 1 172. Uredeno vrelo RozZi¢ s obeliksom na kojem je uklesan latinski tekst: ,,Car
Franjo nadvladao je strmine Jozefinske ceste. Proslijedite, zahvalni putnici 1834.“ Suhozidni

podzid iz doba je izgradnje Jozefine (P. Feletar, 2014.)

Izvorna Struppijeva cesta od Gasparovica nastavlja zapadnijom planinskom trasom
kroz guste Sume prema Kosonjaku i Jandrli¢ima, te se pokraj crkve Svetog Nikole uspinje na
Vrsinu (750 m) i Carsku Kucu (810 m) i izbija na kotu Vrh Kapele (888 m). U blizini ovog
prijevoja sauvana su na dva mjesta minerski znakovi, a na viSe mjesta nalaze se ostaci
potpornih zidova. NeSto juznije od pavlinskog samostana Svetog Nikole, gdje je stara
Jozefina do danas postala gotovo neprohodni Sumski put, nalaze se ostaci minerskih znakova,
ali 1 znamenit natpis cara Josipa II. uklesan u kamenoj stijeni. Na latinskom je na tom
duguljastom natpisu (6 m) upisano: ,,Tragovi strmog puta kojim je 3. svibnja 1775. godine

prvi puta doSao rimski car Josip II., otac domovine®.

Slika 173. Natpis cara Josipa II. iz 1775. uklesan na Zivom kamenu na Vrhu Kapele dug 6
metara (prema L. Cernicki i S. Forenbaher, 2012.)
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Slika 174. Detalj s natpisa Josipa II. na lokalitetu Vrh Kapele (P. Feletar, 2014.)

Slika 175. Stara Struppijeva Jozefina na lokalitetu Vrh Kapele danas je tesko prohodan
Sumski put — dio blizu natpisa Josipa II. (P. Feletar, 2014.)
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Slika 176. Jedna od minerskih oznaka furlanskih minera pod vodstvom majstora Cachiaria

uklesana u zivu stijenu na lokalitetu Vrh Kapele (P. Feletar, 2014.)

S prijevoja Vrh Kapele se stara Jozefina strmo spusta kroz Razvalu (710 m) prema
Potoku i preko Serti¢a ulazi u Jezerane (505 m). Oko kilometar podno Vrha Kapele, gdje je
cesta usijecena u zivu stijenu, nalazi se grupa minerskih znakova, $to su ih ostavili furlanski
mineri pod vodstvom majstora Cachiaria. Nova Jozefina graditelja Knezi¢a s Vrha Kapele
spusta se polaganije s viSe dugih serpentina, te u nekoliko navrata sije¢e Struppijevu trasu.
Podno Kapele (odnosno samog vrha Mala Kapela, 1129 m) cesta prolazi zapadnim dijelom
Stajnickog polja, kojim protjece potok Jaruga. ,.Zbog toga je cesta podignuta na impozantni
125 metara dugacki nasip poduprt Sest metara visokim potpornim zidom od masivnih
kamenih blokova.“ Presavsi potok Jarugu kratkim kamenim svodenim mostom cesta ulazi u
Jezerane. Tu u dvoriStu pucke Skole stoji jedna od pet sacuvanih suncanih ura, koje su krasile

Jozefinu (CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 104-107; CERNICKI, 2008., 20-24).

Slika 177. Kamena cisterna na lokalitetu Razvala na juznoj padini Kapele okruzena

kolobranskim stupovima i kamenim podzidom (P. Feletar, 2014.)
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Slika 178. Urezani Zljebovi u kamenom grlu cisterne na lokalitetu Razvala govore o velikom

koriStenju cisterne u vrijeme prometa na Jozefini (P. Feletar, 2014.)

Slika 179. Potporni zid od klesanog kamena na staroj trasi Jozefine na izlazu iz Jezerana (P.

Feletar, 2014.)

Spustivsi se s Kapele Jozefina je usla u podru¢je zapadne Like, te se preko krSkih
udolina i polja uputila na jug prema masivu Velebita. I od Jezerana do Krizpolja stara
Struppijeva Jozefina i Knezi¢eva nova cesta idu zasebnim trasama. Izvorna trasa od Jezerana
ide sa zapadne strane brda Maljen (682 m), pa se penje na prijevoj Maljen (640 m) i potom se
preko zaseoka Trtnja spusta u Krizpolje (555 m). Nova Jozefina ide od Jezerana istoénom
padinom Maljena, pa preko Jelvice, Peri¢a i Trtnja ulazi u KriZpolje. Dalje od Krizpolja do
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Zute Lokve trasa Struppijeve i KneZi¢eve Jozefine najveéim se dijelom poklapaju (a malo
zapadnije od njih je danas izgradena i auto-cesta). Juznije od Krizpolja trasa se neznatno penje
na Glavicu (571 m), a odavde se preko Kipa spusta u Brinjsko krsko polje. Na spustu je
Knezi¢ izgradio blagu serpentinu s pogledom prema Brinju. U srediStu Brinja, nedaleko
povijesne utvrde Sokolac, Jozefina prelazi potok Gatu, preko koje je Struppi izgradio kameni
most s dva svodena otvora. Na mostu se jo§ nalazi i suncana ura, a na sjevernom ogradnom
zidu ispod ukrasne kugle su uklesani inicijali cara Franje II. i godina 1801., kada je ovaj most

obnovljen.

Slika 180. Kameni most s dva svodena otvora preko potoka Gate u srediStu Brinja kojeg je

izvorno izgradio Vinko Struppi (P. Feletar, 2014.)

Slika 181. Ukrasna kugla na ogradi mosta u Brinju s uklesanim inicijalima Franje II. i

godinom 1801. kada je most obnovljen (P. Feletar, 2014.)
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Slika 182. Kamena osnova suncane ure na mostu preko Gate u Brinju (P. Feletar, 2014.)

Na smjeru iz Brinja na jugozapad prema Velebitu, na staroj trasi Jozefine se u
Vrani¢ima (462 m) jo§ mogu vidjeti ocuvani starinski kolobranski kameni stupié¢i i dio
makadama. Odavde se cesta preko Klanca (540 m) spusta u Prokike (496 m), pa se potom
sumskom trasom tek neznatno uspinje do Grabara, te se spusta u Zutu Lokvu (490 m). Od
izgradnje Jozefine Zuta Lokva postaje vazno cestovno raskrizje, jer se odavde odvajao
karavanski put preko Krivog Puta za Vinodol, te jo§ vaZniji put na zapad preko srediSta Like
prema Otoccu i1 Gospi¢u, na kojem smjeru je izgradena Siroka makadamska cesta
(Dalmatinska trgovacka i postanska cesta Zuta Lokva — Oto¢ac — Gospié — Gradac — Knin —
Zadar izgradena je od 1785. do 1789. godine). Uz mala odstupanja stara i nova Jozefina
nastavljaju od Zute Lokve u srce sjevernog Velebita — prema Vratniku. Preko Magkovca (542
m) cesta se blago penje i potom spusta u izduzenu krsku udolinu kod Melnica (Donje Melnica
519 m), te se odmah penje prema Gornjim Melnicama (606 m) i selu Vratnik (670 m), gdje se
nalazi jos jedna uklesana suncana ura iz Struppijevog Vremena. Uz manje varijante u
pruzanju cesta ulazi na prijevoj Vratnik (694 — 700 m), najznacajniji i najnizi prijelaz preko

sjevernog Velebita.
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Slika 183. Uz staru Struppijevu trasu na livadi u naselju Vratnik nalazi se ureden kameni
bunar okruzen s nekoliko kolobrana, smjesten nedaleko zupne crkve Sv. Mihovila (P. Feletar,

2014.)

Slika 184. Stara Struppijeva trasa Jozefine nakon sela Vratnik prema prijevoju danas je obi¢an

poljski put (P. Feletar, 2014.)
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Slika 185. Kameno postolje suncane ure koja se nalazila u selu Vratnik danas se ¢uva u

lapidariju muzeja u Senju (P. Feletar, 2014.)

Slika 186. Jedna od tipskih cestarskih (pa i seoskih) kuéa kakve su se gradile uz stare

povijesne ceste prema moru, snimljena blizu prijevoja Vratnik (P. Feletar, 2014.)

Od Vratnika prema Senju 1 moru cesta treba u vrlo kratkoj dionici svladati visinsku
razliku od 700 metara, Sto je za graditelje u 18. stoljecu bio iznimno zahtjevan zadatak. Stoga
tih 6 kilometara zracne linije za sve graditelje predstavlja pravi podvig — i za Struppija, i za
Vukasovica i za Knezi¢a. Da bi se ostvario donekle prihvatljiv pad ceste od Vratnika do Senja
trasa je morala biti duga oko 15 kilometara. Izvorna Struppijeva cesta je najkraca i najstrmija.
Od sedla Vratnik (700 m) ,,jugozapadnim smjerom spustala se cesta kra¢im i vrlo oStrim

serpentinama do dolinice potoka Pristolca, koji je presla kamenim svodenim mostom, stigavsi
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odmah zatim do Gornjih Lopaca (350 m), te dalje do Svetog Kriza (214 m). Dalje je cesta usla
u kotlinu Senjske Drage, kroz koju se probijala presavsi Cetiri puta bujicu kamenim svodenim
mostovima. Napustivsi kanjon Drage, usla je cesta desnom obalom bujice do Zlatne kule
grada Senja, gdje je skrenuvsi na jugozapad duz gradskih zidina uz Turas-kulu stigla do
Kastela gdje su probijena tzv. Velika vrata ili Josipova vrata na zavrSetku Struppijeve stare

Jozefine, 8 metara nad morem (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 141-143)*.

Od Vratnika do Senja izgradene su jo$ dvije razliCite trase, koje ublazavaju kosine
uspona ili spusta. Odmah je bilo ocito da je strma Struppijeva trasa vrlo nepodesna za kolski
promet. Zato je Filip Vukasovi¢ svega 8 godina nakon dovrsetka stare Jozefine, projektirao i
izgradio novu trasu od Senja do Vratnika. Ta je cesta zaobilazno od sedla Vratnik krenula na
istok i u luku se spusta preko zaselaka Ostro (470 metara nadmorske visine), Kalugjeri (490
m) i Kraja¢ (275 m), prema Sv. Krizu i onda korigiranom i $irom trasom kroz Senjsku Dragu
do Senja. Znatno kasnije trasu je jo§ jednom korigirao Knezi¢, koji je projektirao nekoliko
novih serpentina 1 izgradio cestu, koja je kasnije modernizirana i sluzi prometu sve do danas.
Ta cesta vodi od sedla Vratnika na Majoriju, te se dugim serpentinama spusta preko Orlovog
Gnijezda (624 m), Struppijevog mosta (430 m) i Gornjih Lapaca (320 m) do Sv. Kriza i dalje
kroz Senjsku Dragu do Senja (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 173-190; GLAD, 2007., 100-107).

Uz tri trase Jozefine od Vratnika do Senja do danas je sacuvano i nekoliko spomenika
1 oznaka, koji imaju i povijesnu i spomenicku vrijednost. To je ponajprije KneZi¢eva kapelica
Sv. Mihovila na Majoriji, koju je on izabrao i za svoje posljednje prebivaliSte. Prostor je
obzidan zastitnim potpornim zidovima, a podno kapelice, uz cestu, Knezi¢ je podigao carsko
vrelo, jedan od najljepSih primjera historicistickih spomenika uz hrvatske ceste. Na Carskom
vrelu je na latinskom, njemackom 1 hrvatskom jeziku uklesano: ,,Carsko vrelo. Ferdinand I.,
car Austrije, 1837. Osnovao i izveo J. Kajetan Knezi¢, c. kr. major*. Na staroj Struppijevoj
trasi na napustenoj cesti od Pristolca prema Senjskoj Dragi saCuvani su na jednoj stijeni

minerski znakovi (dijelom zatrpani).
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Slika 187. Graditelj J. Kajetan Knezi¢ na Majoriji ispod Vratnika sagradio je 1837. Carsko

vrelo, te iznad njega kapelicu Sv. Mihovila za svoje vje¢no pocivaliste (P. Feletar, 2014.)

Slika 188. Na Carskom vrelu medu ostalim uklesan je i natpis: ,,Naumio y izveo J. Cajet.

Knesich C. K. Major.“ (P. Feletar, 2014.)
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Slika 189. Ureden izvor na postaji Sveti Kriz gdje se sastaju KneZiceva i1 Vukasoviceva trasa

Jozefinske ceste s pojilistem za stoku (P. Feletar, 2014.)

Posebna su prica Velika ili Josipova vrata, koja su na gradskim zidinama Senja
probijena prigodom zavrSetka izgradnje stara Jozefine 1779. godine. Vrata se nalaze na
mjestu nekadaSnje kule Radomeri¢. Na Velikim vratima se nalazi carska kruna 1 uklesan je
natpis: ,,Josephinae finis* (kraj Jozefine). Na lijevom dovratniku uklesane su udaljenosti u
germanskim miljama do nekih karakteristi¢nih tocaka: Vertex Mont. Vratnik, Mont: Capellae
mong: Vertex, Merussium sive Modrussa, Fluv: Mressnica pon: Thogu, Carlostad: fl. Colapis,
Fluv. Savus, Zagrabium, Warasdinum, Fluv. Dravus, Czaktornya, Fluv: Mura, Kermantium,

Savaria, Gynsium, Sopronium i Wienna.

Slika 190. Nad Velikim ili Josipovim vratima na sjevernom ulazu u senjsku gradsku jezgru
uklesan je natpis ,,Josephinae finis*“ — kraj Jozefine, a na lijevom dovratniku udaljenosti u

germanskim miljama do nekih znacajnijih lokaliteta (P. Feletar, 2014.)
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Na glavnom senjskom trgu Velikom placu ili Cilnici stoji stara Zettelova ¢esma, koju
je 1845. obnovio graditelj Josip Kajetan Knezi¢ (CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 118-125;
ROGIC, 1953., 47-64; SZAVITS — NOSSAN, 1970., 142-147).

Slika 191. U gotickoj palaci graditelja Filipa Vukasovi¢a u Senju danas je ureden gradski
muzej (P. Feletar, 2014.)

Cijela trasa Jozefine prolazila je podru¢jem Karlovackog generalata, ¢ime su se
ostvarile dugogodisnje teznje vojnih krugova Monarhije i Vojne krajine da dobiju ,,svoj* izlaz
na sjeverni Jadran. Trasa je prolazila kroz tri pukovnije: Slunjsku, Ogulinsku i Otocku,
odnosno kroz veéi broj njihovih kumpanija.*® Na prvoj topografskoj karti Jozefinske izmjere s
kraja 18. stoljeca, ucrtana je i trasa Jozefinske ceste od Karlovca do Senja. Na karti je ova
makadamsa cesta upisana kao Josephiner Strasse ili Landstrasse von Zengg nach Carlstadt ili
na nekim mjestima kao Neye Josephiner Strasse. Ucrtana je slijede¢im smjerom: Carlstadt —
Schearsza — Caveri — Mrisnicza Fluss — Merslopole — Varos Dugaresza — St. Anton — St. Peter
— Mellavich Szello — Schloss Svechaj — Generalski Stol — Dubrave — Pottok — Zdenacz —
Thuin — Thuinchicza Fluss — Josephsthad — Unter Zagorie — Ober Zagorie — Modrus — Lazaret
— St. Nicola — Wachthaus Szred Kapella — Grosse Kapella — Verh Capella — Blatna Draga —

% Slunjska pukovnija dijelila se na 12 kumpanija: Ladevacka, Validka, Krstinjska, Vojni¢ka, Blagajska,
Budacka, Polojska, Barilovi¢ka, Vukmanicka, Svaréanska, Ostréka i Zumberacka. Ogulinska pukovnija je imala
kumpanije: Krmpotska, Brinjska, Jezeranksa, Modruska, Ostarijska, Ogulinska, Dreznicka, Plaséanska,
Rakovicka, Primisljanksa, Tounjska i Dubravacka. Otoc¢ka pukovnija se sastojala od kumpanija: Kosinjska,
Pazariska, Perusi¢ka, Buni¢ka, Bilopoljska, Koreni¢ka, Vrhovljanska, Skaranska, Le$¢anska, Oto¢ka, Brlogka i
Sv. Juraj; (FRAS, 1988., 97-99; HOLJEVAC, 2013., 301-321 )
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Jezerana — Briindel — Mali Goliak — Vratnik — Szenska Draga — Oszornyak — Heil Creutz —
Zengg.40

U prirodno-geografskom smislu trasa Jozefine prolazi kroz nekoliko karakteristi¢énih
hrvatskih reljefnih zona, odnosno uvjetno-homogenih cjelina: od peripanonskog prostora na
sjeveru preko gorsko-planinskog prostora do sjevernojadranskog primorja na jugozapadu.*'
Od Karlovca Jozefina, prema uvjetno-homogenoj regionalizaciji Hrvatske, krece s kontaktnog
podrucja Sjevernog krskog Pokuplja i Kordunsko-banovinskog prostora. S podruc¢ja neogenih
(1 paleogenih) klastita 1 vapnenaca, cesta ubrzo dolazi na geoloSki prostor pokritog krSa,
odnosno jurskih vapnenaca razli¢itoga podrijetla. Ovaj peripanonski prostor blagih pobrda ne

predstavlja vecu poteskocu cestogradnji.

Slika 192. Trasa Josefmske ceste na kartl Karla Josepha Klpferhnga iz 1803. godine
(Arcanum Budapest)

* Aufnahnemskarte des Carlstidter Generalats aufgenohmen und bearbeitet unter der Direction des Major Jeney
in den Jahren 1775-1776. Osterreichisches Staatsarchiv, Kriegsarchiv, Wien, Kartensammlung, BIXa786

*! Polazeéi od Senja, na neke prirodno-geografske znacajke ovog kraja upozorio je veé¢ Alberto Fortis u svojim
putopisima iz 1774. godine: ,,Senj, vrlo slavan grad u povijesti Mletacke Republike, koja je morala protiv njega
podi¢i formalan rat. Grad Senj je loSe sagraden, gore poplocan i slabo utvrden. Lezi uz more, na temeljima
stvrdnutog $ljunka, na vratima vrlo uske doline, okruzen uzasnim mramornim planinama. Na senjskoj trznici
vjetar Cesto obara konje natovarene solju, te odnosi krovove s kuca, iako su pokriveni vrlo teskim kamenjem.
Brodovi koji pripadaju Senju ili trguju s njim, za vrijeme bure nastoje se skloniti u zasti¢ene luke otoka Raba“;
(FORTIS, 1984., 273-274)
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Jozefina zatim ulazi i znatno viSu zonu Podkapelske zavale ili Potkapelskog
submontanog pojasa, koji je u osnovi uglavnom sastavljen od krednih vapnenaca, vapnenih
dolomita 1 dolomita (pa 1 s fliSnim zonama). To je pojas predplaninskih uvala, koju od
peripanonskog podrucja pokritog krasa odvaja niz vapnenacko-dolomitskih pobrda. Tu su ve¢
izrazeni visokogorski klimatski i drugi utjecaji. U ovom pojasu cesta prolazi kroz dio

Dobransko-ogulinskog ili Ogulinsko-modruskog prostora, te Plas¢ansko-saborskog kraja.

Uzdizu¢i se na Kapelu, Jozefina ulazi u zonu dubokih jurskih vapnenaca razli¢itog
podrijetla, koja se proteze gotovo sve do mora, obuhvaéajuci i Velebit. To je pojas Hrvatskog
srediSnjeg dinarskog planinskog prostora ili Gorske Hrvatske, sa svim prirodno-geografskim
obiljezjima planinskog podrucja. Prelaze¢i masiv Kapele Jozefina ulazi u uvjetno-homogenu
regiju Like ili Licke zavale i to u njezin zapadni dio ili u Brinjski kraj. To je prostor zavale
izmedu visokih masiva Kapele i Velebita. Brinjski kraj ¢ini niz malih polja i pobrda, s
teziStem na prostrano Brinjsko polje. Sa zapadne strane Brinjski kraj se nadovezuje na
gorskokotarski DreZnicki kraj, odnosno s isto¢ne strane na prostor Gacke. Slijedi prelazak
preko visokog krSkog Velebita, pa se potom cesta spusSta u Kvarnerski primorsko-otoc¢ni
prostor, takoder sastavljen od kompaktnih jurskih vapnenaca. To je maritimni prostor s
obilnim padavinama i jakim vjetrovima Kvarnerske velebitske primorske padine ili Sjevernog
velebitskog podgorja. Vapnenacki sastav, strmi reljef gotovo do same obale, nedostatak
dolomita 1 fliSa, juzna ekspozicija 1 padinski poloZzaj u odnosu na velebitski hrbat i Licku
zavalu, glavne su znalajke ovog prostora. Velike reljefne visinske razlike na maloj
udaljenosti, dodatno su otezale izgradnju ceste na spustu prema moru (MAGAS, 2013., 117-

176; NJEGAC, 2002., 225-280; ROGIC, 1982., 125-140).

S obzirom da je prijelaz preko Vratnika na ovom dijelu primorja bio najpogodniji za
povezivanje prema unutraS$njosti, ovim smjerom kolali su ljudi i roba ve¢ u doba Ilira i anticke
rimske uprave. Na anticku cestu duz obale Jadrana, kod Senja (Senia) odvajao se vicinalni
transverzalni put preko Vratnika do Zute Lokve, s odvojcima za Modru$ i Liku. Ovuda su
vodili i1 srednjovjekovni karavanski putovi, a na karti Martina Stiera iz 17. stolje¢a takoder je
ucrtan put prema Modrusu. Ovaj smjer ozivio je opet nakon oslobodilackog rata s
Osmanlijama i mira u Srijemskim Karlovcima 1699. godine. Prijenos robe karavanama konja
trajao je od Karlovca do Senja od 5 do 7 dana. Taj karavanski put postupno je popravljen, pa
je u 18. stolje¢u promet na cesti Land Strasse nach Zengg znatno povecan i poboljsan. Od

1701. pocela je redovito prometovati posta s kuririma na konjima. Djeluju¢i manje-vise u
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mirnodopskim uvjetima, karlovacka Vojna krajina postala je snazan faktor gospodarskog
razvoja, pa se rano javljaju inicijative za poboljSanje prometnih prilika u generalatu. Veliko
znaenje za razvoj prometa imala je konferencija Dvorskog ratnog vijeca i upravnih vlasti
Vojne krajine odrzana 10. listopada 1716., na kojoj se javlja prijedlog izgradnje boljeg puta
od Karlovca do Senja. NajviSe inicijativa dolazilo je iz KrajisSkog glavnog zapovjednistva u
Karlovcu, a u to je doba za Karlovacki generalat izgradeno nekoliko prijedloga, planova i

karata (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 128-131).

Prvi konkretni pripremni radovi za izgradnju ceste Karlovcac — Senj zapoceli su
rekognosciranjem terena u vrijeme zapovjednika Karlovackog generalata princa Filipa Josipa
Sachsen-Hilbunghausena izmedu 1744. 1 1748. godine. Kartu podru¢ja tada je izradio
granicarski ¢asnik Antun Montanelly. U vrijeme zapovjednika Karlovackog generalata baruna
Leopolda Scherzera i predsjednika Dvorskog komercijanlog vijeca grofa Rudolfa Choteka, te
novog zapovjednika u Karlovcu grofa Benvenuta Petazzija, sredinom 18. stoljeca javljaju se
nove inicijative, ali 1 konkretne pripreme za izgradnju ceste od Senja do Karlovca. Tako se u
Karlobagu 7. listopada 1759. sastalo povjerenstvo pod predsjedanjem generala Petazzija, koje
je odlucilo da se odmah zapocne s pripremama za izgradnju cesta, i to po projektima i kartama
inzenjerskog kapetana, baruna Antuna Schredinga. General Patazzi je 1. rujna 1762. naredio
pukovniku Petru Vukasovicu (ocu kasnijeg graditelja i podmarSala Filipa Vukasovi¢a) da
probije put od Brinja preko Skamnice do Brloga, u namjeri da bolje poveze Liku s buduéom
cestom Karlovac — Senj. General Petazzi je 27. listopada 1762. sazvao posebnu konferenciju o
izgradnji ove ceste, na kojoj su razmatrani 1 konkretni troSkovnici (uzevsi u obzir nadnicu
radnika od 9 nov¢i¢a — dio forinte). Odrzani su i sastanci sa seoskim knezovima, radi
osiguranja radnika i zapreznih kola u okviru priprema za pocetak gradnje. U okviru tih
priprema izvrSeno je rijekom 1764. godine temeljito rekognosciranje trase od Karlovca do

Senja, a po nalogu generala Petazzija.

Novi zapovjednik Karlovackog generalata barun Filip Beck, sazvao je 9. travnja 1765.
godine posebno povjerenstvo, koje je izabralo konkretnu trasu ceste. Tako je u proljece 1765.
zapocela izgradnja Jozefinske ceste iz smjera Karlovca, a u organizaciji gradevinskih
strucnjaka Vojne krajine. Do kraja 1766. cesta je izgradena do Sv. Petra na MreZnici u duzini
od desetak kilometara. Izgleda da je tada ponestalo financijskih sredstava, pa je podmarsal
barun Franjo Preis 1766. zatrazio pomo¢ od grofa Henrika Auersperga, predsjednika Carske i
kraljevske trgovacke Intendance u Trstu. Financiranje nije dogovoreno, pa je kasnije cesta

gradena uglavnom troSkom Dvorskog ratnog vije¢a. U tom je kontekstu bila je zanimljiva i
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inicijativa bogatog senjskog veletrgovca Marka Suzana (Marco Susanni) iz 1770. godine. On
se ponudio da ¢e izgraditi cestu od Senja do Sv. Petra i da ¢e je nazvati Strada Maestra. Za
izgradnju je trazio zajam od 200.000 forinti, odnosno oko pola potrebnog novca. Za prijedlog
je bila i carica Marija Terezija, ali je Dvorsko ratno vijece ipak odlucilo da ¢e samo financirati
izgradnju 1 da cesta treba biti od opéeg javnog interesa. Tako je 1772. godine inZenjerski
potpukovnik i glavni gradevinski ravnatelj tr§¢anske Intendance Vinko Struppi dobio zadatak
da temeljito rekognoscira cijelu tresu od Senja do Karlovca. Uz ostale pripreme, tako je 1775.
mogla otpoceti izgradnja Jozefinske ceste, prve poveznice Karlovca s morem preko teritorija

Vojne krajine.**
3.2.2. Izgradnja, odrzavanje i modernizacije

Car Josip II., koji je tada bio suregent sa svojom majkom caricom Marijom Terezijom,
imenovao je 1772. zasluznog vojnika 1 graditelja Vinka Struppija, za inZenjerijskog
potpukovnika i carskog savjetnika. Upravo te 1772. godine Struppi, koji je bio i vrhovni
gradevinski ravnatelj C. i kr. glavne komercijalne Intendance u Trstu, od cara je dobio zadacu
da temeljito rekognoscira trasu buduc¢e makadamske ceste od Senja do Karlovca. On je tu
zadacu doista temeljito 1 obavio, prosavsi od 28. rujna do 26. listopada 1772. na konju i
pjesice cijeli karavanski put na zadanom smjeru, pa gotovo i sve uspone na Velebit i Kapelu.
Na putu su ga pratili inzenjerski kadet Humpell i klesarski i minerski majstor Cachiaro iz

Trsta, koji su mu kasnije bili i odani suradnici kod izgradnje ceste.

Tako je u ovaj povijesni graditeljski pothvat na podru¢ju Gorske Hrvatske usao Vinko
Struppi, srediSnja li¢nost izgradnje Jozefinske ceste. Roden je 1733., a u Semogodi$njem ratu
(1756.-1763.) istakao se u inZenjerijskim poslovima u vojnom graditeljstvu, te je brzo
napredovao 1 nakon rata je obavljao odgovorne duznosti u vojnom graditeljstvu u Becu i u
Ceskoj. Josip II. ga je 1768. imenovao gradevinskim ravnateljem tri¢anske Intendance, te je
nastavio djelovati na podrucju tzv. Austrijskog primorja (od Trsta do Karlobaga). Istaknuo se
osobito u proSirenju luka u Trstu, Rijeci, Bakru, Kraljevici i Senju, a jedno vrijeme obavljao
je 1 nadzor stare Karolinske ceste. Struppijevo Zivotno djelo svakako je Jozefinska cesta, pa

mu je car Josip II. nakon zavrSetka izgradnje 1779. dodijelio i nasljedni barunat. Struppi je

2 Uglavnom iz dokumenata u be¢kom Kriegsarchivu; (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 131 — 135; CERNICKI,
FORENBAHER, 2012., 18 — 19)
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umro u Becu 3. lipnja 1810., nakon §to ga je car imenovao glavnim dvorskim gradevinskim

L4
ravnateljem. 3

Izvjes¢e s idejnim projektom i preglednom kartom, koje je Vinko Struppi 1773.
podnio nakon obilaska trase, razmatrano je ne nekoliko drzavnih instanci, a ¢itao ga je i
osobno Josip II. Tako je generalmajor Vela u izvjes¢u iz Otocca 30. svibnja 1774. inzistirao
da cesta mora biti dovoljno Siroka kako bi se na svakom njezinom dijelu mogla mimoi¢i dvoja
zaprezna kola ili postanske dilizanse. Nakon §to je inspekcijski prosao Karlovacki generalat,
dvorski tajnik Adam Giorgio predlaze 14. prosinca 1774. da se $to hitnije izgradi kroz prostor
Vojne krajine spojna cesta s morem i Karlovcem, jer je sadaSnje prometno stanje i tom kraju

neodrzivo.**

Tijekom 1774. Struppi je zavrSio veéi dio projekata (koji su se tijekom izgradnje
mijenjali prema konkretnim prilikama na terenu), a zapocele su 1 prakticne pripreme za
pocetak izgradnje. S obzirom da jo$ nisu bile donijete sve odluke u vezi s financiranjem,
presudan poticaj da izgradnja konacno zapo¢ne uz financiranje Dvorskoga vijeéa i uz
logisticku potporu Karlovackog generalata, bila je posjeta cara Josipa II. Vojnoj krajini i1
hrvatskom primorju u proljece 1775. godine. On je uglavnom na konju krenuo s pratnjom iz
Karlovca, te je starim karavasnkim putom proputovao do Senja. ProSao je smjerom koji se
nije bitnije razlikovao od uskoro izgradene Jozefinske ceste. Na terenu, a osobitno na
usponima preko Kapele i Velebita, car se uvjerio da je prometno stanje Karlovackog
generalata neodrZivo, odnosno da je nemogu¢ bilo kakav napredak bez izgradnje primjerenih
cesta. Prigodom uspona na Kapelu kod samostana Sv. Nikole, car konj se poskliznuo i car je
pao na tlo, ali se sreéom nije ozlijedio.” Ve¢ u Senju je Josip II. izdao naredbu da se hitno
zapocne s izgradnjom projektirane nove trgovacke 1 poStanske ceste Senj—Karlovac, a za
graditelja je odredio inZenjerskog potpukovnika Vinka Struppija. Time nece ozivjeti samo

Vojna krajina ve¢ i grad Senj i njegova luka.*®

* Struppi je bio projektant a dijelom i realizator velikog broja projekata na izgradnji cesta, luka, utvrda, vojnih
objekata itd. [za njega je ostalo u beckim i drugim arhivima mnostvo nacrta, projekata i crteza s iscrpnim
tehnickim izvjes¢ima, koji su izradeni velikom preciznos¢u i savjesnos¢u. Medu ostalim, istaknuo se kao
graditelj makadamske ceste od Karlovca prema Vojnicu i dalje u Banovinu 1780., a za zasluge je proglasen
vitezom Reda Svetoga Stjepana; (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 168-171; KARLOVACKI leksikon, 2008.,
natuknica - Struppi, Vinko (Vincens), 538; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 20)

* Drzavni arhiv, Beg, Staatsarchiv, Wien, Hofreisen, kar. 9; (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 134-135)

* Kao spomen na taj dogadaj, na nedalekoj stijeni je uklesan tekst: ,,Arduae viae vestigia quibus anno
MDCCLXXYV III. maji Romanorum Imberator Josephus II. Patriae Pater Primum venit

“ Drzavni arhiv, Beg, Staatsarchiv Wien, Reisen Kaiser Joseph I1., II/8 - SZAVITS — NOSSAN, 1970., 135. Car
Josip II., pokazao je velik interes za izgradnju cesta u Gorskoj Hrvatskoj, pa i svojim posjetima i vizitama. Tako
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Ljeti 1775. godine zapoceli su glavni radovi na izgradnji Jozefinske ceste. Struppi je
od pocetka ,,napao* najteze dionice ceste, pa je gradio na Kapeli i u Senjskoj Dragi, a uskoro
se gradilo prekticki po cijeloj trasi od Senja do Sv. Petra Mreznickog. Izgradnja je bila
odlicno organizirana, gotovo na vojnicki nacin. Trasa je bila razdijeljena na nekoliko
cestogradevnih ravnateljstava, a na celu svakog je stajao odgovorni Casnik kao cestovni
inspektor. Na izgradnji je bilo angazirano oko 1000 krajisnika za tezacke poslove i oko 200
struénih majstora (zidara, minera, klesara, tesara, crtaca i drugih). Tezaci su imali nadnicu od
10 novcica, a za volovska zaprezna kola 25 novcica, $to je siromasnom puku postala vazna
zarada. Ukupni proracun za izgradnju Jozefinske ceste iznosio je 388.000 forinti, Sto je oko 5
puta viSe od utroSenih novaca za Weissovu Karolinu (HORVAT, 1942., 128; SZAVITS —
NOSSAN, 1970., 137; HOLJEVAC, 2013., 312-313).

Nova glavna trgovacka i postanska cesta od Karlovca do Senja bila je duga ravnih 100
km ili 13,3 germanske ili njemacke milje. Smjer trase bio je maksimalno prilagoden
orografskim karakteristikama, tako da cesta ima razmjerno malo usjeka 1 potpornih zidova.
Zato ima i vrlo strmih dionica, a one na Kapeli i od Vratnika prema Senju imaju na izvornoj
trasi uspon i strmiji od 20 posto. Ipak, za probijanje usjeka potroseno je ukupno oko 25 tona
baruta, uglavnom pod vodstvom vrhunskog minerskog majstora iz Trsta Cachiaria. TeSke
minerske radove trebalo je obaviti narocCito kod Zveceja, kod mosta na Tounjcici, na sedlu
Kosare, na Velikoj Kapeli, kod Melnica i u Senjskoj Dragi. Na nekoliko mjesta mineri su
ostavili svoje (umjetnicke) znakove urezane u kamenu. BuSenje rupa za mine u kamenu
izvodenjo je isklju€ivo ru¢no, zabijanjem zeljeznih dlijeta velikim batovima (SLUKAN-

ALTIC, 2005., 97-97; HOLZ, 1994., 122-133).

Makadamska cesta Jozefina izgradena je po vaZe¢im standardima cestogradnje u 18.
stoljecu. ,,Na pretezito pecinskoj (vapnenackoj) podlozi izvedena je kamena kaldrma i obliku
grubog taraca od neobradenih plosnatih kamena. S obje strane kolovoza poloZene su rubne
trake tzv. kordoni, od teSkih masivnih kamena, koji su sluzili stabilizaciji gornjeg postroja
ceste. Na opasnijim mjestima postavljeni su kameni kolobrani. Na strmijim odsjecima
polozene su kose preko kolovoza kamene traverze radi brzeg odvoda oborinskih voda s ceste,
kao 1 u svrhu stabilizacije kolovoza na usponima‘“ (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 138; GLAD,
2007., 100-107).

je 1783., prosao Weissovom Karolinskom cestom, a na 1786. novom Terezijanskom cestom od Gospic¢a do
Karlobaga, koju je gradio Filip Vukasovi¢

183



Prosjecna Sirina kolovoza bila je 5 metara, a tek ponegdje nesto vise (do maksimalno 7
metara). Na usponima na Kapelu Sirina je ponegdje iznosila tek 3,5 metara, a na spustu od
Vratnika u Senjsku Dragu oko 4 m. Kasnijim rekonstrukcijama Sirina kolnika je povecana.
Iako je to bilo mogucée uz poteskoce na najvecim usponima, Jozefinom se i nakon izgradnje
prijevoz obavljao isklju¢ivo na tovarnoj stoci (uglavnom konjima), a kolski prijevoz je uveden
tek 1783. i to postupno (CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 23). Cesta je bila oznacena s
ukupno 13 isklesanih miljokaza, od kojih do danas nije niti jedan sauvan na cesti.” U
pocetku su se zaprezna kola Jozefinom kretala brzinom od prosjecno 2,3 km na sat, a nakon
skorih rekonstrukcija kriticnih dijelova trase ta je brzina nesto povecana. Dakle od Karlovca
do Senja prijevoz kolima trajao je nesto vise od 40 sati (SZAVITS — NOSSAN, 1964., 88-89).
Troskovi izgradnje ceste bitno su se razlikovali po pojedinim dionicama, uglavnom zavisno
od reljefnih obiljezja i sastava podloge. Tako je izgradnja po kilometru na dionici Karlovac —
Josipdol stajala prosjecno 2.500 forinti, dionica od Josipdola do Jezerana 4.500 forinti, od
Jezerana do Vratnika 3.500 forinti i od Vratnika do Senja 5.600 forinti.

Najvazniji objekti koje je Struppi izgradio na Jozefini su kameni svodeni mostovi —
njih 11. Mostovi su izgradeni u tadasnjem baroknom stilu cestovnog graditeljstva kraja 18.
stoljeca, a imaju 1 povijesno-spomenicku vrijednost — osobito most na TounjCici kod Tounja.
Na izvornoj Struppijevoj trasi izgradeni su slijede¢i mostovi: 1. Kameni svodeni most preko
potoka Rakovca izmedu Karlovea i Svarée (raspon 2 metra), 2. Kameni svodeni most preko
potoka izmedu Svetog Petra na Mreznici 1 Mreznickih Poljica (1,5 m), 3. Kameni svodeni
most kod Potoka (3,7 m), 4. Kameni inundacioni most u Skradniku (4 m), 5. Kameni svodeni
most preko TounjCice kod Tounja (45 m), 6. Kameni svodeni most preko Munjave kod
Cakovca (4 m), 7. Kameni svodeni most preko Munjave kod Boziéeviéa (3,5 m), 8. Kameni
svodeni most preko potoka Radeti¢a u Brinju (cca 5 m), 9. Kameni svodeni most preko
potoka Pristolca kod Gornjih Lopaca (6 m), 10. Kameni svodeni most izmedu kapelice u
Svetom Krizu 1 ulaska u Senjsku Dragu (2 m), 11. Most izmedu Svetog KriZa 1 Senja (3 m).
Mostovi u Senjskoj Dragi su napusSteni kasnijom promjenom trase Jozefine na dionici od
Senja do Vratnika (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 144-147).

Po izuzetnoj spomenickoj vrijednosti posebnu pozornost pobuduje barokni most preko
Tounjcice. S obzirom na kanjonske obale Tounj¢ice na ovom odsjeku, Struppi je miniranjem
probio cestu usjecima kroz stijene, te tako sagradio manje strme pristupe na most. I[zvorni

Struppijev most ima tri svodena kamena otvora impozantnih bolti i Cetiri Siroka stupa. Svaki

* Miljokazi su postavljeni kod Vratnika, Zute Lokve, Brinja, Trtnja, na vrhu Kapele, Kocelja, Josipdola, kod
mosta na Tounj¢ici, Donjim Dubravama, Bukovskoj Jami, Novom Brdu, Dugoj Resi i kod Svarce u Karlovcu
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otvor Sirok je 5,7 m dok su stupovi debljine 2,55 m. Most se uzdize 10 metara od kanjonskog
korita Tounjcice, a Sirina kolovoza iznosi prosje¢no 7 m. Na Siroke zastitne pokrajnje zidove
(parapete), Struppi je dao postaviti 4 umjetnicki izradena barokna kamena kipa, koja
predstavljaju vitezove Vojne krajine sa Sljemovima i Stitovima. Most je izraden ve¢ pocetkom
izgradnje Jozefine 1775. godine. Na sjevernom parapetu mosta postavljena je spomen-ploca u
Cast caru Josipu II. s latinskim tekstom: ,,Arduae viae monumenti qua anno MDCCLXXYV III.
maji Romanus Imperator Josephus II. Patriae pater Primus venit novamque exstrui Auguste
iussit®, te ispod ploce: ,,Felicissimo Executore Colonello Struppi®. Prigodom rekonstrukcije
ceste (nova Jozefina) od 1833. do 1845., Josip Kajetan Knezi¢ dao je dozidati u istom stilu
drugi kat mosta kako bi olakSao pristup, pa je most dobio visinu od 13 metara od povrSine
Tounjcice. 1 Knezi¢ je postavio novu spomen-plocu s tekstom: ,,Ferdinandus I. Austriae
Impperator pius felix Augustus ponti a divo Josephi II. Romanorum Imperatore interprae
rupta extructo novum faciliorem accesu super instru. T. Viamoque totam refecit
MDCCCXXXVL®, a ispod ploce: ,,Per Kajetanom Knesic supremum vigiliarum praefectum*
(KATANIC, GOJKOVIC, 1972., 56-62; SZAVITS — NOSSAN, 1970., 144-145; TIRONI, 2006., 44-
46).

Uz nadzor Dvorskog ratnog vijeca, poslovima prijevoza i odrzavanja Jozefinske ceste
rukovodile su uglavnom vojne strukture Karlovackog generalata, a vremenom koncesije za
neke poslove dobivaju privatni poduzetnici, ponajvise iz Karlovca i Senja (uz kasniji manji
angazman Banatske carske privilegirane kompanije iz TemiSvara, koja je planirala na Senj

voziti dio svojega Zita).

Slika 193. Projekti za dogradnju drugog kata mosta preko Tounjcice u Tounju iz 1835. godine
u vrijeme Kneziceve modernizacije Jozefinske ceste (Muzej grada Karlovca)
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Slika 194. Most preko Tounj¢ice u Tounju snimljen potkraj 19. stoljeca — snimio Ivan Standl

Slika 195. Dvije od cetiri obnovljene skulpture rimskih vojnika na mostu preko Tounjice u

Tounju (P. Feletar, 2014.)

Na odrZavanju ceste bilo je uskoro angazirano oko 220 cestara, a izgradene su i
cestarske kuce gdje se ¢uvao alat 1 organizirala zimska sluzba. Kako je jacao obujam prometa,
tako su se sve viSe zapazali i nedostaci izvorne trase Jozefinske ceste. Dok je odrzavnaje
kaldrme bilo donekle redovito i uspjesno (usprkos velikih koli¢ini padalina, smrzavici, snijegu
1 buri), normalno kolanje prijevoza, pa makar samo od proljeca do jeseni, prijecile su prestrme
dionice trase. Od Svetog Kriza u Senjskoj Dragi do Vratnika nagib trase prosjecno je iznosio
14 posto, s time da je na kriticnim dijelovima dosezao i viSe od 25 posto, §to je prakticki
onemogucavalo kolski prijevoz. Sli¢no je bilo i na usponima prema prijevoju Vrh Kapele — s

jedne i1 druge strane. Ovaj nedostatak je narocito doSao do izrazaja nakon Sto se od 1783.
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svakako zelio uhodati kolski prijevoz, a postojao je i plan uvodenja poStanskog prometa
dilizansama, §to je uz velike pocCetne poteskoce i ostvareno od 1786. godine, kada su dva puta
tjedno od Senja preko Karlovca i Zagreba postanske dilizanse vozile do Beca (HORVAT,
1942., 74-82; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 21-24; GLAD, 2007., 100-107).

Staru Jozefinu je za kolski prijevoz od Senja do Vratnika tada uspjeSnom
modernizacijom osposobio krajiski gradevinski ravnatelj sa sjediStem u Senju Filip
Vukasovi¢. Tih se godina mladi Vukasovi¢ afirmirao izgradnjom makadamskih cesta od
Senja do Svetog Jurja (1783., 10 km) i izmedu Senja i Novog Vinodolskog (1783.-1784., 24
km). Od 1784. Vukasovi¢ se bavi modernizacijom luke u Senju kao i prometa na Jozefini
prema Vratniku. Njegov projekt iz 1785., kojim je na bujicama na Senjskoj Dragi izgradio
nekoliko pregrada i skrenuo ih prema Artu, kako bi sprijecio poplave grada i zamuljivanje
luke. U okviru toga projekta Vukasovi¢ je 1785. 1 1786. prokopao novo korito duz juzne
periferije grada, tzv. Kolan, kojim je bujice u vrijeme kiSa skrenuo izvan gradske luke. On je
bio projektant i1 graditelj viSekatnih carskih magazina u senjskoj luci 1787., koji su utjecali na
povecanje luckog prometa, ali ujedno i Stitili dio luke od naleta bure. Nove projekte
Vukasovi¢ je u senjskoj luci ostvario od 1790. do 1792., kada je na Artu izgradio lukobran, a

. .. 48
u luci novi pristan.

U okviru saniranja bujica u Senjskoj Dragi, Vukasovi¢ je 1785. i 1786. znatno
modernizirao i1 preloZio izvornu trasu Jozefine na najstrmijem dijelu prema Vratniku. On je
ovdje trasu produzio za 2 kilometara, ali je smanjio nagib ceste od dotadanjih oko 25 % na
snosljivih 10-12 %, $to je omogucilo uvodenje prometa poStanskih dilizansama 1786. godine.
Vukasovi¢ je trasu od Vratnika istono skrenuo obilazno juznim obrancima Drage ispod
Ostrog sve do Svetog KriZa, ¢ime je potpuno napusten najstrmiji dio Struppijeve trase. I ova
Vukasoviceva trasa je kasnijim Knezi¢evim modernizacijama napustena, zajedno s nekim
minerskim oznakama i spomenicima na cesti (GLAD, 2007., 100-107; SZAVITS — NOSSAN,
1970., 147-149).

Slijedec¢ih godina promet Jozefinskom cestom bio je u stalnom porastu, a to je bilo 1
razdoblje brzog napredka grada Senja i njegove luke. OdrZavanje kolovoza i objekata na cesti
odvijalo se uglavnom redovito, a i problemi sa sigurno$¢u prometa bili su znatno manji nego

na Karolini — to s toga jer je bila primjerno organizirana straZzarska sluzba u nadleZnosti

* Vukasoviéevi magazini tesko su oste¢eni u Drugom svjetskom ratu i uskoro potom sruseni. Ve¢i dio nacrta i
projekata Filipa Vukasovica iz toga vremena nalazi se u Hrvatskom drzavnom arhivu u Zagreb; (SZAVITS —
NOSSAN, 1970., 174-176)
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Karlovackog generalata. Dobro su bile opremljene najvaznije postaje uz cestu, osobito one u
Vratniku, Brinju, Jezeranama, Modrusu, Josipdolu, Tounju, Generalskom Stolu i Zvecaju, te
dakako u Senju i Karlovcu. Uz dobro organiziran poStanski promet (kasnije uz glavni
angazman ozaljske grofovske obitelji Thurn und Taxis), vojne transporte je izravno
organizirala Vojna krajina. I na ovom smjeru se osobito pazilo na siguran prijevoz tzv. erarske
robe, odnosno proizvoda koji su pripadali pod drzavni monopol (sol, duhan i dr.). U Karlovcu
je 1790. osnovana Erarska transportna kompanija koja je raspolagala sa 120 zapreznih kola i
stalno sposobnih oko 520 konja, te vlastitim radionicama ( u kojima je radilo po 10 kolara i
kovaca, 6 sedlara, 2 remenara itd.). Ta je tvrtka raspusStena na kraju 18. stoljeca, te je prijevoz
opet prepusten organizaciji veceg broja privatnih poduzetnika, koji su uglavnom Kkoristili
usluge stanovnistva uz cestu. No poc¢etkom 19. stolje¢a ve¢ dolazi do izgradnje nove velebne
poveznice od Karlovca do Rijeke, Lujzinske ceste, ¢ime je pritisak prijevoza na Jozefinu
prema Senju znatno opao (KARAMAN, 1989., 212-223; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 23-
24).

Unato¢ izgradnji Lujzinske ceste, Dvorsko ratno vijece svakako je Zeljelo zadrzati i
jednu modernu cestu preko teritorije Vojne krajine, jer je nastojalo da Karlovacki generalat uz
svoju vojnu funkciju bude i faktor gospodarskog razvoja na svojem prodru¢ju. Zato je u
zajednici s Krajiskim glavnim zapovjedniStvom u Zagrebu odluceno da se krene u temeljitu
rekonstrukciju Jozefinske ceste od Karlovca do Senja kako bi ona bila konkuretna drugim
prometnicama. Zadaca izrade projekata data je poznatom krajiSkom graditelju Josipu
Kajetanu Knezi¢u (1786. — 1848.), koji se potvrdio zapazenim projektima u cestogradnji.
Knezi¢ je roden u Petrinji 15. veljace 1786., zavrSio je geometrijsku Skolu 1 postao ¢asnik u
austrijskoj vojsci te sudjelovao u ratu protiv napoleonskih ¢eta. Od 1809. do 1813. bio je u
francuskoj vojsci gdje je radio u inZenjeriji. Od 1814. Knezi¢ je satnik u Slunjskoj pukovniji,
a od 1815. je vojni inZenjer pri Zemaljskom gredevinskom ravnateljstvu u Zadru. Tu se
iskazao ne regulaciji Krke i Cikole, a od 1825. vodi izgradnju najteZe prijelazne ceste preko
juznog Velebita, Sv. Rok — Mali Alan — Obrovac i dalje prema Zadru (1825.-1827.).
Najvazniji njegov projekt bila je rekonstrukcija i modernizacija Jozefinske ceste od 1833. do
1845. godine, a nakon toga se istakao, zajedno s graditeljem Simeonom Keki¢em, na
rekonstrukciji 1 izgradnji nove Terezijanske ceste od Karlobaga do Gospic¢a preko BaSkih

Ostarija. Umro je 15. rujna 1848. u Senju.”’

* Knezié je bio uGenik i sljedbenik slavnog cestograditelja i podmarsala Filipa Vukasoviéa. Za KneZiéa je
historiograf nasih povijesnih cesta Stjepan Szavitz Nossan napisao: “Josip Kajetan Knezi¢ je nesumljivo
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Slika 196. Portret hrvatskog graditelja Josipa Kajetana Knezica 1786.-1848. (V. PerSin)

Pod upravom Josipa Kajetana KneZica izgradena je od 1833. do 1845. godine nova
Jozefinska cesta. Trasa nizinskog dijela ceste od Karlovca do Josipdola duga 48,7 km
uglavnom nije mijenjana, ali je modernizirana u svim elementima trase (kolnik je proSiren na
prosje¢no 6 m, obnovljeni su mostovi, a ublazena je i ve¢ina uspona). Brdski dio ceste od
Josipdola do Senja u duzini od 66,3 km u pretezitom dijelu je prelozen, narocito na usponima
kako bi se ublaZili nagibi koji su smanjeni do oko 6 posto (iznimno ne$to viSe). Cesta je
produzena od 100 na 115 km, upravo zbog zaobilazenja nekih uzvisina, odnosno izgradnje
blazih i duzih serpentina. I na izgradnji nove Jozefine radilo je mnogo tezaka — nekih mjeseci
i viSe od 1000, a angaziran je i veéi broj stru¢njaka i majstora — ¢esto njih i oko 200. Vecina
mostova je potpuno obnovljena (onaj najveci na Tounjcici je dobio drugi kat), a izgradeno je i
nekoliko novih. Obnovljene su i proSirene neke cestarske kuce i1 postaje (konaciSta) uz cestu

(GLAD, 2007., 100-107; SLUKAN-ALTIC, 2003., 233).

O odabiru trase nove Jozefine vodili su se prije pocetka izgradnje brojne rasprave, a
bilo je vise dobrih prijedloga. Tako je predlozeno od strane vojnih stru¢njaka da se od
Karlovca do Skradnika zadrZi Struppijeva trasa, a da se dalje do Senja izgradi trasa na posve
novom smjeru s nizim prijevojima i blazim usponima. Po tom prijedlogu od Skradnika bi
cesta trebala i¢i na Ogulin, pa preko Musulinskog potoka, Jasenka, Dreznice 1 Krivog puta na

Senj. Tako bi ova cesta bila produZena na 133 km. KneZi¢ je takoder predloZio velike izmjene

najistaknutiji predstavnik nasih nekada$njih granicarskih ¢asnika, temeljite tehnicke i matematicko-geometrijske
spreme, bezmjerne pouzdanosti i savjesnosti u radu, te majstorske vjestine u tehnickom crtanju i kartografiji;
(SZAVITS — NOSSAN, 1970., 150-151; KARLOVACKI leksikon, 2008., natuknica: Knezi¢ Josip Kajetan, 315;
SZAVITS — NOSSAN, 1970., 192-203; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 33)
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trase, ali se generalno ipak drzao postojeceg smjera. On je predlagao izgradnju blazih i duzih
serpentina, zaobilazenje uspona gdje je god to bilo moguée i produzenje trase za samo 15 km
(na 115 km). Dvorsko ratno vijeée prihvatilo je Knezic¢eve prijedloge, pa je ban Franjo Vlasi¢
(banovao 1832.-1840.) ujedno kao zapovjednik Vojne krajine, povjerio 1833. Knezicu

izgradnju nove Jozefinske ceste.

Knezi¢ je organizirao pocCetak radova odmah na nekoliko dionica, a 1833. pocela je i
izgradnja ublaZzenog uspona na Kapelu sa sjeverne strane, te 1834. i na juznom usponu. Nakon
zucnih rasprava o novoj trasi ceste od Vratnika do Senja, radovi su i na ovoj zahtjevnoj
dionici poceli 1836. godine. NesSto ranije, 1835., nadograden je gornji dio mosta preko
TounjCice. Od 1833. do 1843. dovrSena je rekonstrukcija Jozefine od Senja do Tounja u
duzini od 76 km, da bi preostalih 39 km do Karlovca bilo zavrSeno u slijedeée dvije godine.
Potkraj izgradnje Knezi¢ je uglavnom boravio u Senju, gdje je bio okupiran izgradnjom i
rekonstrukcijom senjske luke, te rade¢i na projektima prvih Zeljeznica prema moru (Sisak —

Senj), pa je dovrSetak nove Jozefine nadgledao tek povremeno.

Tako je 1845. izgradena modernija makadamska cesta izmedu Karlovca i Senja koja je
bila u svemu funkcionalnija 1 za kolski promet uporabljivija od stare Struppijeve trase.
Historiograf hrvatskih povijesnih cesta Szavitz Nossan zakljucuje: ,,Elementi trase uzeti su po
principima po kojima je tridesetak godina ranije gradena Lujzinska cesta, kao jedna od
najmodernijih u Europi. Maksimalni nagib nivelete na novoj Jozefini ne prekoracuje 6% Sto je
veliko postignuée. Sirina kolnika iznosi oko 6 m, na najuzim sektorima oko 4,5 m (izuzetno
samo na sjevernom usponu pred Vrhom Kapele), a na mnogim sektorima Sirina iznosi 1 do 7
m (naro¢ito na krivinama). Kolovoz ceste omedaSen je masivnim rubnim kamenima
pojedinacne duljine i do 1 m, Sirine 30 do 50 cm. Ovi su rubni kameni (kordoni) stabilizirali
kolnik u popre¢nom smjeru. Na mnogim i dugackim odsjecima postavljeni su uz kamene
rubne trake masivni kolobrani od kamena. Odvodnja ceste izvedena je temeljito i solidno
sistemom paralelnih taracanih jaraka, koji se na prigodnim mjestim izlijevaju na teren.
Propusti za vodu ispod ceste izvedeni su eliptickim kamenim svodom, rijede su prekriveni
kamenim plocama. Podzidi i potporni zidovi gradeni su od obradenog kamena u suho, tj. bez

veznog sredstva (suhozidi), tako pravilno, vjesto 1 solidno da im se s pravom divimo 1 danas.
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Ovi zidovi svjedoCe o izvanrednoj vjestini tadaSnjih nasSih klesara, mahom Primoraca i

Licana‘.>°

Nakon Knezi¢eve rekonstrukcije Jozefine, ova cesta je sluzila prometu, uz manje
popravke i preinake slijede¢ih gotovo 120 godina. Ova je prometnica i ranije, a pogotovo
nakon Knezic¢eve rekonstrukcije, postala ozbiljna konkurencija trgovini preko Rijeke, tim vise
jer se na vojnoj cesti Jozefini prakticki nije placala naknada za prijevoz (maltarine 1 drugo),
dok su cestarine na Karolini, a naroc¢ito na Lujzinskoj cesti bile vrlo visoke. Organizirano je
primjereno odrzavanje ceste osobito tijekom zime. Intenzitet prometa na Jozefini bio je vrlo
neujednacen, ali 1 u postupnom opadanju, Sto je pogotovo doslo do izrazaja nakon izgradnje
zeljeznice Karlovac — Rijeka (1873.) i razvojacenja Vojne krajine (1871.-1881.). U skladu s
tim promjenama mijenja se i pozicija Senja u mrezi jadranskih luka, a usporava se i njegov
gospodarski 1 demografski razvoj. Do nove modernizacije Jozefinske ceste, s rekonstrukcijom
trase, proSirenjem kolnika i1 polaganjem asfaltnog sloja, dolazi tek 70-tih godina 20. stoljeca.
Dionica od Senja do Vratnika modernizirana je od 1968. do 1970. (prema projektu Zeljka
Totha iz poduzeca Rijeka-projekt, a radove su izvodili Hidroelektra i Poduzeée za ceste
Gospi¢). Dionica Zuta Lokva — Vratnik — Senj opet je rekonstruirana od 1993. do 1995.
godine — u tim ratnim godinama Jozefina je bila glavna poveznica srediSnje Hrvatske i
Dalmacije (izvodaci su bili Rijeka-cesta i Hidroelektra). I ostale dionice do Karlovca
asfaltirane su po prvi put izmedi 1970. 1 1980. godine, s time da su ublaZzeni nagibi na
usponima (pogotovo na Kapelu) 1 proSiren kolnik. Sve€anost zavrSetka rekonstrukije ceste
Karlovac — Senj uprili¢ena je 26. studenoga 1982. (GLAD, 2007., 100-107; MORAVCEK, 2007.,
141-147; ROGIC, 1982., 76-110; VALENTIC, 2005., 400-401).

3.3. Lujzinska (Lujzina) cesta, Via Ludovicea, 1803.-1811.
3.3.1. Pruzanje 1 geografska obiljeZja trase, pripreme za izgradnju

Hrvatski gorski prag konacno je premoScen ,,najmodernijom planinskom cestom u
Europi“ poCetkom 19. stoljeca. Rijeka i Karovac spojeni su modernom makadamskom cestom

koja je dobila ime Lujzinska ili Lujzina cesta, odnosno Via Ludovicea, a izgradnja je trajala

*0 Knezié je uz cestu dao sagraditi i veéi broj fontana, spomen-plo¢a, miljokaza i drugih spomenika. Major
Knezi¢ je za vrijeme izgradnje nove Jozefine ponajvise stanovao u jednostavnoj granic¢arskoj ku¢u pokrivenoj
drvenom Sindrom juzno od Vratnika; (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 150-158)

191



od 1803. do 1811. godine.”" Cestu koja predstavlja , kamen meda i potpunu prekretnicu u
gradenju planinskih cesta u hrvatskom krsu“ i kojoj su se ,,svi divili, jer nitko na svijetu nesto
slicno nije pokazao®, najve¢im dijelom je projektirao i gradio jedan od najvecih
cestograditelja u hrvatskoj povijesti, podmarsal Filip Josip pl. Vukasovi¢. Cesta je gradena u
teSkim uvjetima rata s napoleosnkom Francuskom, a dovrSena je u vrijeme francuske
okupacije (pod vodstvom Vukasevi¢evog suradnika, kapetana Karla Strecska). U duljini od
oko 134 km ili blizu 18 austrijskih postanskih milja, cesta je prolazila od Rijeke preko
Delni¢kih vrata i gornje Dobre u dolinu Kupe na Karlovac (STROHAL, 2005.; MORAVCEK,
2007., 97-117; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 127-175; PERSIN, 2006., 10; SZAVITS —
NOSSAN, 1970., 173-191; STANISAVLIEVIC, 1902., 58-61 i 129-144; CERNICKI, 2006., 36-50;
GLAD, 2007., 90-95; KLEMENCIC, VUJASINOVIC, 2001., 3-94).

O izgradnji ceste visoke razine sluZnosti na novoj trasi izmedu Broda na Kupi (ili
Karlovca) i Rijeke (Bakra) u trgovackim i drzavno-upravnim krugovima pocelo se raspravljati
jos$ od sredine 18. stoljeca, gotovo neposredno nakon zavrSetka Weissove Karolinske ceste
(1726.-1736.). S jedne strane su rasle potrebe za prijevozom vecih koli¢ina roba na magistrali
Banat — Sisak — Karlovac — Rijeka, a s druge strane se pokazalo da prva makadamska cesta
Karolina ne zadovoljava osnovne standarde razvoja kolskog prometa. Bilo je razlicitih
prijedloga i varijanti trase nove ceste. Trebalo je uvaziti neke kriterije u izboru smjera i trase,
a u skladu s novim standardima u cestogradnji kakvi su u drugoj polovici 18. stoljeca
primjenjivani u izgradnji planinskih cesta u Alpama. Na potezu od Kupe do mora bilo je jasno
da treba izabrati trasu koja ¢e prolaziti orografski povoljnijem podru¢jem bez obzira na
duljinu. Dakle, kriterij izbora najkrace trase kakav je primijenjen kod Karoline, viSe ne dolazi
u obzir. Sada je potrebno trasu voditi $to niZzim predjelima, zaobilaziti uzvisine gdjegod je to
moguce, a na dionicama preko gora i planina treba izgraditi Sto viSe cestovnih objekata —
usjeka, dugih serpentina, mostova i viadukata. Na taj nacin niveleta trase mora biti primjerena
normalnom prometu zapreznim kolima 1 diliZansama — nagib ne bi smio prelaziti 6 posto,
kako bi se promet kolima mogao nesmetano odvijati bez prevelike uporabe kolskih koc¢nica 1

koriStenja dodatne pretprege.

3! Cesta je najvjerojatnije dobila ime po tre¢oj supruzi cara Franje I. Mariji Ludoviki. Naime, pogetkom 1808.
godine Kraljevsko ugarsko privilegirano kanalsko i brodarsko drustvo moli cara da izda dozvolu kako bi cesta
koja se gradi dobi njegovo ime. 1z carskog ureda dosao je 10. svibnja 1808. dopis u kojem se predlaze da se cesta
prozove po carevoj supruzi - Via Ludovicea. Na njemackom govornom podrucju se Ludovika obi¢no zove i
Louisa, pa je s latinskog prevedeno ime ceste glasilo: Louisen Strasse ili Lujzina (Lujzinska) cesta. Ime ceste je
dato prije francuske okupacije ovoga kraja, pa je malo vjerojatno da je cesta imenovana po drugoj Napoleonovoj
supruzi Mariji Luizi, inace kéeri cara Franje I.; (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 188)
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Premda je u meduvremenu izgradena nova makadamska ceste preko gorskog praga —
Jozefina (1765. — 1779.), rasprave o potrebi izgranje nove ceste od Kupe do Rijeke, kao i o
izboru trase, potkraj 18. stoljeca su jo$ intenzivirane. Tomu je narocito pridonio tzv. hrvatsko-
ugarski gospodarstveni lobi, jer je svakako trebalo izgraditi i modernu cestu kroz podrucje
civilne Hrvatske, odnosno povezati Ugarsku s rijeckim (s tzv. ugarskim) primorjem. Izgradnja
nove ceste 1 izbor nove trase vezao se u pocetku uz ambiciozne planove regulacije Save i
Kupe, te produzenje plovnosti od Karlovca do Broda na Kupi. U okviru Kraljevskog ugarskog
privilegiranog kanalskog i brodarskog druStva (osnovanog 1794.), uskoro je osnovana
hrvatska podruznica pod nazivom ,,Akcionarsko drustvo za regulaciju rijeke Kupe od Ladesi¢
Drage do Broda na Kupi i izgradnju trgovackog puta od Broda na Kupi do Rijeke, s
odvojcima za Bakar i Kraljevicu®. U toj je kompaniji najvazniju ulogu igrao privatni kapital,
uz minimalnu potporu Dvorske komore. Incijator i akcinar je bio poduzetni zagrebacki biskup
Maksimilijan Vrhovac, koji je uz karlovacke veletrgovce i neke najjace vlasteline odigrao
klju¢énu ulogu u izgradnji Lujzinske ceste (DESPOT, 1953., 123-133; DESPOT, 1972., 205-212;
SZAVITS — NOSSAN, 1970., 177-179).

Krajem 18. stolje¢a, a pogotovo kada su zapoceti radovi na regulaciji Kupe od
Karlovca prema Brodu, u prvoj opciji je bila kraca makadamska cesta od Broda na Kupi do
Rijeke. Trasa te ceste po¢imala bi u Brodu na Kupi i preko LeSnice i Tihova spajala bi
Delnice, a zatim preko Sopaca, Mrzlih Vodica, Gornjeg Jelenja i kanjona Rje€ine zavrSila u
Rijeci. Kada su projekti regulacije Kupe uzvodno od Karlovca napusteni (definitivno 1802.),
bilo je jasno da trasu nove ceste treba planirati ne od Broda nego od brodarskog terminala na
Kupi — Karlovca. Dioni¢ko drustvo i osobno biskup zagrebacki Maksimilijan Vrhovac u
pomo¢ su u planiranju trase, izradi projekata i kasnije u samoj gradnji, pozvali iskusnog i
afirmiranog carskog cestograditelja Filipa Vukasovi¢a (1755.-1809.). Nakon temeljitog
rekognosciranja na terenu, Vukasovi¢ je predlozio detaljan smjer trase 1802. godine, na kojoj
je uskoro 1 pocela izgradnja Lujzinske ceste (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 178; STROHAL,
2005., 9-10).

Poput Karoline, Lujzinska cesta od peripanonskog prostora Gorske Hrvatske vodi u
Kvarnersko primorje izabravsi jo§ zapadniji smjer posve blizu granice sa Slovenijom. Od tri
povijesne ceste preko hrvatskog gorskog praga, Lujzijana je najduza po kilometrazi, jer bira
najpogodnije orografske smjerove, koriste¢i doline Kupe, Dobre, Lokvarke, Rjeine i drugih
manjih vodotokova. Cesta pocinje u holocenom karlovackom poloju trorjecja, te se odmah

upucuje na zapad preko tercijarno-kvartarnog pobrda sjevernog krskog Pokuplja prema dolini
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Kupe. Prolazi kroz prostor peripanonskog pokrivenog krsa, u osnovi kredno-jurske
mezozojske starosti u kombinaciji s tercijarno-kvartarnim naslagama na povrSini u prostoru
Kupsko-koranskog pobrda i zaravni i Lukovdolsko-severinskog Pokuplja. Od Severina prema
Vrbovskom i Moravicama, Lujzijana ulazi u hrvatski srediS$nji dinarski planinski prostor,
odnosno u Gorsku Hrvatsku (ili u funkcionalnom smislu ovdje orografski pocCinje prijelaz
preko hrvatskog gorskog praga). To je prostor Gorskog kotara kojeg u geolosko-
geomorfoloskom smislu ¢ine uglavnom vapnenci i vapnenacki dolomiti (s malim odsjeccima
vapnenackih klastita) jursko-kredne starosti, s time da se na zapadu Gorskog kotara prema
Sloveniji javljaju karbonati trijaske starosti, te mlade paleozojske magmatske (granitne)
stijene, Sto je omogucilo 1 razvoj rudarstva u tom kraju. U geomorfoloskom smislu to je
prostor slozenih struktura fluviokrSkih visoravni, gorskih masiva i dolinskih zona, s
klimatskim elementima velikih koli¢ina padavina i temperaturnih amplituda, intenzivnim

strujanjima zraka, te u fitogeografskom smislu s gotovo praSumskim podruc¢jima Suma.

Iz vapnenacko-dolomitnih formacija dolinskog sustava Kupe i Korane Lujzinska cesta
prelazi prema Delnickoj udolini odnosno u sredi$nji prostor Gorskog kotara. Cesta zatim
koristi dolinsku zonu Lokvarke, da bi se potom popela na jursko-vapnenacki prijevoj kod
Gornjeg Jelenja. Prema uvjetno-homogenoj regionalizaciji Hrvatske, s jelenjskog gorskog
praga Lujzijana se spuSta u Hrvatsko primorje, odnosno u Kvarnerski primorsko-otocni
prostor. U uZem smislu to je prostor Kastavstine i Grobinstine s Klanom. U geoloSkom smislu
to je kombinirani prostor paleogenih klastita (fliSa), jurskih 1 krednih karbonata, te erozionih
kvartarnih naslaga. Izmjenjuju se u geomorfoloSkom smislu polja (Grobnic¢ko), vapnenacki
pragovi 1 zaravni, s probojima bujicastih rjec¢ica — najznacajniji je kanjonski proboj Rjecine,
kojim se Lujzinska cesta spusta u Rijecki urbanizirani primorski prostor (MAGAS, 2013., 117-
120, 143-147, 166-169; PAVIC, 2012., 187-190; NJEGAC, 2002., 225-280; CRKVENCIC, 1974.;
ROGIC, 1982.).

Slika 197. — A3. Dionice Lujzinske ceste od Rijeke do Karlovca na karti Bertalana Antuna

Portnera izdana 1820. godine (Arcanum Budapest)

Na karti Bertalana Antuna Portnera, jednog od Vukasovi¢evih suradnika, koja je
nastala u godinama gradnje Lujzijane (izdana je 1820.), trasa nove ceste ucrtana je na

slijede¢em smjeru: Fiumera — Tersat (Rechina) — Orehovicza — Svillinie — Kozorcze — Chavlie
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(miljokaz Karbin) — Grabovacz — Szobolie — Kossovo Polie — Kainska Draga (miljokaz,
posta) — Skerbutniak — Glog (miljokaz) — Veliko Jellenie (odvojak za Buccari i Porto Re) —
Lepenicze — Ravno Podolie — Merzla Wodicza (miljokaz, posta) — Studeni Jarak (Miihle —
mlinovi) — Resana voda — Lokve (miljokaz) — Szopach — Luchicze (miljokaz, posta) —
Diedinska draga — Diedin — Rupe — Kupiak (miljokaz) — Skrad (Dobra Fluss, miljokaz, posta)
— Goricza — Kuritiniak — Tomich Szello — Koravicza — St. Georg — Wuchenich Szelo —
Heidenovicha kuche (miljokaz) — Lukov Doll — Rim — Zdihovska Birtia — Zdihovo —
Bosanszky Kall (miljokaz) — Frankovicha Szello — St. Juray — Vukova Goricza — Baunovich —
Prilistie (miljokaz, poSta) — St. Leonard — Dolni Kuschevcze — Vinska Draga (spojna cesta
prema mostu na Dobri, odnosno na sjever prema Metliki — Weeg nach Métling) — Mastnik -
(miljokaz, most na Kupi kod Stativa) — Stovchicha Kuche (miljokaz, posta) — Jelcza —

Dubovacz — Carlstadt (spoj na Caroliner Strasse).”

(o]
~ —
3 3
x g Lo
s R S T
S s
_g - o]
o i )
> 3 2 e
m.n.m. o =z @8 2=
i i A8 (]
1000 B B8 o SIS =8
£ o § > 3£ 3§
800 SO RS of -
S T
o
=Y
600 ,
g
4003
G
200

0 15 30 45 60 75 90 105 120 135 km
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 milja

Slika 198. Uzduzni hipsometrijski profil Lujzinske ceste od Karlovca do Rijeke (prema L.
Cernicki i S. Forenbaheru, 2012.)

Slika 199. — A3. Trasa Lujzinske ceste (Via Ludovicea) s osnovnim sadrzajima (P. Feletar,
2014.)

1. Spomenik, spomen-ploca: Rijeka, Banska vrata, Veliki Vodenjak, Modrus Potok, Karlovac
2. Uredeni cisterna: Kamenjak

3. Miljokaz: Cavle, Cirkul, Gornje Jelenje, Mrzla Vodica, Lokve, Kupjak, Skrad, Gornja

Dobra, Nadvu¢nik, Bosanci, PriliS¢e

>* Imena mjesta, rijeka i brda s ove karte zadrzala su se uglavnom do danas, ali uz promjene u veli¢ini i zna¢enju.
Karta Bertalana Antala Portnera iz 1820., baza Arcanum Budapest, Magyar Orszagos Leveltar (MOL 12), 2006.,
Helytartotana csi térképek, 11., (1736-1875), DVD
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4. Prijevoj: Gornje Jelenje (881 m), Ravno Podolje (928 m), Delnicka vrata (742 m), Veliki
Vodenjak (847 m)

5. Konagiste, gostionica: Rijeka, Orehovica, Zagradi$ée, Kamenjak, Skrbutnjak, Gornje
Jelenje, Osoj, Mrzla Vodica, Mala Voda (Lokve), Sopa¢, Delnice, Zalesina, Skrad, Vukova
Gorica, PriliS§¢e, Modrus$ Potok, Netreti¢, Stative, Borlin, Karlovac

6. Glavna malta: Bakar, Orehovica, Delnice, Severin, Stative, Borlin (Karlovac)

7. Lokalna malta: Kamenjak, Gornje Jelenje, Osoj, Mrzla Vodica, Mala Voda (Lokve), Sopac,
Zalesina, Skrad, Vucini¢ Selo, Mocile, Vukova Gorica, Netreti¢

8. Vazniji most: Grobnicko polje, Graben (Delnice), Velika Voda (Mrzla Vodica), Homer,
Mala Voda (Lokve), Carev most, Stative

9. Uprava ceste (privremena ili stalna): Rijeka (Orehovica), Skrad, Brod Moravice, Severin,
Modrus Potok, Karlovac

10. Cestarska kuca: Orehovica, ZagradiS¢e, Gornje Jelenje, Lokve, Delnice, Skrad, Donja
Dobra, Severin, Modrus Potok

11. Postanska postaja: Rijeka, Bakar, Gornje Jelenje, Mrzla Vodica, Lokve, Skrad, Brod

Moravice, Severin, Vukova Gorica, Netreti¢, Karlovac

Cesta duga gotovo 18 njemackih milja (germanskih ili austrijskih posStanskih milja) 1
Siroka u prosjeku 26 beckih stopa, pocela se graditi od Rijeke 28. veljace 1803. godine. Za
razliku od Karoline koja od us¢a Rjecine krece na istok preko SuSaka, Lujzinska cesta odmah
ide uzvodno kanjonskim probojom Rjecine na sjever u Gorski kotar. PoCetak Lujzijane
gotovo u samom srediStu Rijeke oznacava aleja platana Fiumera uz Rjecinu, koju je dao 1806.
zasaditi rijecki veletrgovac Ljudevit Adamié. Potom cesta ulazi u kanjon Rjecine prema
Banskim vratima. Strohal piSe da se ovdje cesta gradila s ,,najve¢im poteSko¢ama. Valjalo je
upravo usjeci cestu u strmi Trsatski brijeg. Gotovo nitko nije mogao vjerovati, da bi se onuda,
kuda si nije mogla prokrciti puta ni najvjestija koza, mogla graditi cesta. Pa je upravo
najstorski izvedoSe tadanji iniZiniri®; STROHAL, 2005., 23; CERNICKI, FORENBAHER, 2012.,
169. Najopsezniji radovi na usijecanju u stijenu Trsatskog brijega izvedeni su kod Banskih
vrata, gdje je na stijeni Vukasovi¢ dao uklesati ,,Per gli increduli* (Onima koji ne vjeruju).
Ovaj usjek madarske vlasti su nazvale Porta Hungarica, a 1849. dobio je hrvatsko ime —
Banska vrata (u cast banu Jelac¢i¢u — na spomen-ploci piSe: ,,Banska vrata na uspomenu

Jelaci¢a bana, MDCCCXLIX.®).
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Slika 200. Profil ceste kroz usjek Banskih vratiju (Porta Hungarica) u kanjonu Rjecine (M.
Glad, 2007.)

Slika 201. Nacrt osnovnih usjeka i prolaza kanjonom Rjecine podno Trsatskog brijega —

prema Antunu Bertalanu Portneru iz 1820. godine (Arcanum Budapest)
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Slika 202. Dana$nja trasa Lujzijane kroz Banska vrata u Kanjonu Rjecine (P. Feletar, 2014.)

';&“

Slika 203. Spomen-ploca s tekstom ,,Na uspomenu Jelaci¢a bana 1849%, koja podsje¢a na

proglasenje dotadaS$nje Porte Hungarice novim imenom (P. Feletar, 2014.)

Slika 204. Lujzinska cesta kroz kanjoj Rjecine na umjetnickoj slici iz druge polovice 19.

stolje¢a (M. Krmpoti¢, Rijeka-info, 2005.)

198



huzinjska cesta

Slika 205. Razglednica Lujzinske ceste kroz kanjon Rjecine izmedu dva svjetska rata (M.

Glad, 2014.)

Cesta potom krece prema Orehovici 1 Grobnickom polju, uglavnom uz samu Rjecinu. I
zavrSna trasa ceste iz kanjona Rjecine prema Orehovici graditeljski je vrlo zahtjevna i1
atraktivna. Cesta se kroz strme padine Trsatskog brijega probija brojnim usjecima, ali i
nasipima koje drze impozantni potporni zidovi gradeni od tesana kamena, i vode cestu preko
dubokih jaruga. Selo Orehovica izgradnjom ceste ,,0Ziviela je novim Zivotom“.” Kod
Orehovice je sagraden visoki most preko Rje€ine koji vodi prema dioni¢arskom mlinu.
Kamena konstrukcija ,.kao da lebdi u zraku“, a ispod nje kulja voda Rjecine slikovitim

vodopadom.

Slika 206. Obnovljena sunc¢ana ura na Lujzinskoj cesti kod Orahovice s pogledom na kanjon
Rjecine prema Rijeci (M. Glad, 2014.)

>3 Stohal pise da je ,,na tisuée Rije¢ana polazilo u Orehovicu da se nadivi upravo umjetni¢kom remek djelu ove
ceste i da se podjedno okrijepe kapljicom dobrog primorskog vina“. Tu je lugarska kuéa pretvorena u gostionicu,
a Drustvo Lujzinske ceste je u Orehovici sagradilo zgradu mitnice sa stanovima za ¢inovnike; (STROHAL,
2005., 23)
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Slika 207. Prvi miljokaz u obliku obeliska u Cavlima koji ozna¢ava udaljenost od 7,5 km od

Rijeke (P. Feletar, 2014.)

Nakon Orehovice cesta se lagano uspinje kroz sela Svilno, Buzdohan i Cavle, prema
Cerniku i Sobolima, odnosno u krsko Grobni¢ko polje. U Cavlima se uz cestu nalazi miljokaz,
visoki kameni obelisk na kojem pise ,,0d Karlovca 127 km, do Rieke 7,5 km®, te ,,Visina nad
moren 308 met“. Na Lujzijani je ukupno bilo postavljeno 17 miljokaza od kojih je danas
sacuvano 10, a udaljenosti u metrickom sustavu uklesane su nakon 1871., kada je Austro-
Ugarska usvojila taj sustav.” Od Cavli je nekad cesta vodila prema Sobolima kroz , liepi
drvored visokih jablanova“ i potom se uputila kroz ravno Grobni¢ko polje sve do sela
Kikovice, obilaze¢i brdo Hum (395 m) u sredini polja. Od Kikovice se Lujzijana penje dosta

strmo serpentinama na gorski masiv Obruckog sklopa. Tu zapoc€inje teska gorska dionica,

>* U Cavlima se od Lujzijane odvajaju dvije makadamske ceste — jedna preko Cernika i Kukuljanova za Sveti
Kuzam i Bakar, a druga do blizu sela Drazica u samom Grobnickom polju, odnosno do starog grada Grobnika na
susjednoj uzvisenoj koti
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pogotovo dio od Kikovice do Gornjeg Jelenja, koja je osim orografskim preprekama izlozena

i nepovoljnim klimatskim prilikama, osobito jakim vjetrovima.”

Slika 208. Miljokaz u obliku obeliska unutar atraktivne serpentine Cirkul kod Kamenjaka, s
pogledom prema Grobni¢kom polju (P. Feletar, 2014.)

Slika 209. Drustvo Lujzinske ceste podiglo je na Kamenjaku veliku kamenu cisternu za

opskrbu putnika i stoke vodom (P. Feletar, 2014.)

> Lujzinska cesta presjeca Grobni¢ko polje u duljini od po prilici 5 kilometara. Osobiti ukras Grobnitkog polja
je drvored visokih jablana i jaganjaca s jedne i druge strane Lujzinske ceste, $to ga je uzgojilo Drustvo Lujzinske
ceste u prvoj polovici 19. stoljeca. Po prilici u sredini Grobnickog polja podigao je oko 1820. godine Matija
KiSer kuéu za gostionu, jedinu na tom dijelu ceste”; (STROHAL, 2005., 28-29)
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Slika 210. Kameni kolobran i ostaci zgrade konacista i gostionice kod Kamenjaka koja je u

osnovi izgradena 1805. godine (P. Feletar, 2014.)

Od Grobnickog polja Lujzijana se serpentinama diZze prema Kamenjaku, ispod kojeg
cestu Stiti visoki kameni zid dugacak viSe od 80 metara. Na jednoj od serpentina, na Cirkulu,
nalazi se drugi miljokaz — obelisk, a u blizini se nalazila i cestarska kuéa na Zagradis¢u
(kasnije postanska postaja kneginje Viktorije Thurn und Taxis), dok je na Kamenjaku Drustvo
Lujzinske ceste podiglo 1805. ,veliku zgradu kao konaciSte za putnike 1 kirijase, te
gostionicu® — zgradu su zvali $tacija.’® Cesta se dalje dize prema Gornjem Jelenju, te prolazi
lokalitetima Stab i Skrbutnjak, gdje se na poletku nalazila zgrada predstojnika rijecko-
bakarskog distrikta, ali zbog nepovoljne klime on je ubrzo napustio ovo staniste, te je velika

. Sty 57
kuca pretvorena u Staciju.

Slika 211. Ostaci zgrade nekadasnjeg predstojnika Rijecko-bakarskog distrikta, kasnije
konacista i gostionice u Skrbutnjaku podno Gornjeg Jelenja (P. Feletar, 2014.)

%6 Zbog nedostatka vode na Kamenjaku su Vukasoviéevi graditelji podigli veliku cisternu, koja se punila vodom
iz Cabarskih brda. Ovdje se nalazila i omanja zgrada mitnice za lokalne potrebe; (STROHAL, 2005., 30-32;
CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 162-163)

37U narodu se ovdje kaze: ,Bura se rada iznad Kamenjaka, a onda svom silinom provali preko Kamenjaka i
Grobnickog polja sve do Rijeke™; (GLAD, 2007., 92-97)
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Izvorna trasa Lujzijane potom se penje na svoje najvise prijevoje — Gornje Jelenje (881
m) i Ravno Podolje (928 m). Na usponu se nalazi jo$ jedan miljokaz. Tu je i noviji odvojak za
visoravan Platak (1100 m), a u daljini se naziru masivi Snjeznika (1506 m) i Risnjaka (1528
m). Strohal piSe da je ,,Jelenje na raskrS¢u izmedu neplodnog i1 krSevitog primorskog kraja i
bujnih crnogori¢nih Suma u Gorskom kotaru®. Jelenje je postala vazna i1 vrlo dinamicna
postaja na Lujzijani — tu je izgradeno konaciSte i gostionica, mitnica, Sumarska uprava
(lugarnica), cestarska kuca i postanska postaja. Na Jelenju su nastali i neki vojni objekti, jer se
ova kota smatrala vaznom strateSkom tockom. Na Gornjem Jelenju je svega nekoloko godina
nakon izgradnje Lujzijane nastalo kriziSte vaznih cesta. Prema jugoistoku spojna cesta vodi
prema Bakru i Vinodolu. Ova cesta serpentinama se spusta podno Lipovnika (865 m),
Jasenovice (979 m) i Drastina (815 m) prema Ostrovici, te se dalje razmjerno strmo spusta na
Praputnjak na staru trasu Karolinske ceste, pa odavde zaobilazno u Bakar (Buccari) 1 s druge

strane u Kraljevicu (Porto Re).

Lujzijana od Jelenja ulazi u Gorski kotar, prostor sloZenih struktura fluviokrSkih
visoravni, gorskih masiva i1 dolinskih zona. ,,Generalnu trasu ceste polozio je Vukasovi¢ tako
da se u primorskom dijelu po mogucénosti $to viSe uklonila buri, u Gorskom kotaru je prolazila
kroz tada najveca naseljena mjesta: Mrzlu Vodicu, Lokve, Delnice, Skrad i Severin, te kroz
najgusce Sumske komplekse, da bi se omogucilo koristenje tog prirodnog blaga™ (SZAVITS —
NOSSAN, 1970., 181). Od Gornjeg Jelenja do Lokvi (Golubinjaka) kasnije je izgradena nova
trasa ceste (danaSnja cesta D3), koja je poloZena neSto istoCnije i izbjegava neke visoke
prijevoje, a kasnije je u srediSnjem dijelu te dionice zaobideno Lokvarsko jezero. Izvorna
trasa Lujzinske ceste od Gornjeg Jelenja penje se nakon Lepenice na jo§ visi prijevoj — Ravno
Podolje (928 m), gdje je na kamenom stupu upisana najvisa tocka stare trase Lujzijane.”® Na
spustu prema Mrzlim Vodicama je nakon izgradnje Lujzijane nastalo selo Osoj, gdje je
izgradena ,lijjepa zgrada koju je DruStvo Lujzinske ceste davalo u zakup kao konaciste

putnika i kirijasa i kao gostionu®.

>¥ Lepenice su najvise poloZzeno selo na staroj trasi Lujzijane. Mjetani su se nekad bavili posebnom vrstom
kirijaSenja — njihovi volovi i konji vukli su kao dodatna vuca zaprezna kola na uspon Ravno Podolje, tzv.
Cetverenje; (STROHAL, 2005., 33)
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Slika 212. Sacuvani miljokazi kraj Lujzinske ceste od Gornjeg Jelenja do Prilis¢a (P. Feletar,

2014.)

Slika 213. Podzid od tesanog kamena na staroj trasi Lujzinske ceste nedaleko prijevoja Ravno

Podolje (P. Feletar, 2014.)
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Iz Osoja se cesta spusta u naselje Mrzla Vodica, koje se upravo zahvaljujuéi Lujzijani
razvilo u jedno od gospodarskih sredista Gorskog kotara. I tu je izgradeno konaciste,
gostionica, posta i druge zgrade, a u mjestu je uz cestu postavljen miljokaz. Od Mrzle Vodice
cesta skre¢e u dolinu Lokvarske, koja je danas pretvorena u jezero, a stara trasa je potopljena.
Na staroj trasi prema jezeru nalazi se posebno oblikovan kameni mosti¢ preko jednog kraka
ujezerene Lokvarke. Na pocetku jezera, nedaleko Lokvi mogu se vidjeti u vrijeme niskog
vodostaja ostaci impozantnog kamenog Carevog mosta. Nakon akumulacije Lokvarskog
jezera, stara cesta opet ,izranja“ u smjeru naselja Lokve (760 m). U prigradskom naselju
Homer (808 m) izgraden je preko potoka Kriz svodeni kameni most s dva Siroka boltana
otvora. U Lokvama kod crkve Svete Katarine podignut je joS jedan miljokaz, a naselje je uz
Lujzinsku cestu dobilo konaciste, postu, Sumarsku upravu i druge funkcije. Na izlazu iz Lokvi
kod Sopaca (Golubinjaka) odvaja se spojna makadamska cesta prema Mrkoplju na Karolinsku

cestu (CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 156-160).

Slika 214. Obnova ruiniranog Carevog mosta na Lokvarskom jezeru 2002. godine (M. Glad,
2014.)

Slika 215. Pogled na obnovljeni Carev most u vrijeme nizeg vodostaja Lokvarskog jezera

(prema L. Cernicki i S. Forenbaheru, 2012.)
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Slika 217. Kameni svodeni most na staroj trasi Lujzinske ceste kod Mrzle Vodice (P. Feletar,

2014.)

Slika 218. Kameni svodeni most s dva otvora na Luzinskoj cesti kod Homera blizu Lokvi

preko potoka Kriz (P. Feletar, 2014.)

Iz Golubinjaka se cesta penje prema Delnickim vratima (742 m) ispod kojih se odvaja
stara makadamska cesta za Crni Lug i dalje u Cabar i Sloveniju. Kroz Delni¢ka vrata
Lujzijana ulazi u najvece naselje Gorskog kotara — Delnice. U Sopacu, prije uspona na

Delnicka vrata, Vukasovi¢ je dao izgraditi konaciSte, gostionicu i mitnicu za lokalni promet.

206



Na izlazu iz Delnica preko jedne jaruge na Lujzijani je igraden slikovoti kameni svodeni
most, koji jo§ zovu Damski most (Briicke Damm). Odavde se prema sjeveroistoku odvaja
stara makadamska cesta prema Brodu na Kupi. To je odvojak nesudene trase Brod — Rijeka
koja je trebala zamijeniti kasniju Lujzijanu nakon planirane regulacije Kupe od Karlovca do
Broda od ¢ega se 1802. odustalo. Ipak je ta trasa bila vazna spojnica na Kocevje i Sloveniju,
¢ime je skretana trgovina iz dijela Kranjske na Lujzinsku cestu. Iz Delnicke kotline Lujzijana
se uspinje prema prijevoju Veliki Vodenjak (847 m) gdje je podignut kameni stup s

oznacenom visinom (1871. je upisana visina u metrickom sustavu).

Slika 219. Ukrasni kolobrani s kuglama premjesteni su s Lujzinske ceste pred zdanje Osnovne

Skole u Lokvama (P. Feletar, 2014.)

Slika 220. Kameni svodeni mosti¢ i potporni zid Lujzinske ceste kod Golubinjaka — Sopaca
(P. Feletar, 2014.)
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Slika 221. Na izlazu iz Delnica preko jaruge izgraden je 1806. svodeni kameni most s jednim

otvorom, tzv. Damski most — Briicke Damm (P. Feletar, 2014.)

Slika 222. Kameni stup na prijevoju Veliki Vodenjak (847 m) na dionici od Delnica prema
Kupjaku (P. Feletar, 2014.)

Od Velikog Vodenjaka cesta se ponesto spusta na zaravan prosjecne nadmorske visine
od oko 800 m, te preko sela Dedin 1 Zalesina ulazi u Kupjak (785 m). Na ulazu u Kupjak kod
crkve Svetog Vida na istok vodi makadamski odvojak prema Ravnoj Gori odnosno na staru
Karolinu. Nakon Kupjaka uz cestu je postavljen jo$ jedan kameni miljokaz. Usporedo s
rje¢icom ISevicom (sa VrazZjim prolazom, Zelenim virom i spiljom Muzeva hiZa) Lujzijana
ulazi u Skrad. Uz kréme u Zalesini i na Kupjaku, veliko konaciste i gostionica podignuti suiu
Skradu, koji se dolaskom Lujzijane poCeo brze razvijati, a Drustvo Lujzinske ceste ovdje je
podignulo zgradu svoje uprave. Od Skrada se cesta kroz gustu gorsku Sumu spusta prema
Gornjoj Dobri (511 m, nakon koje je postavljen miljokaz) 1 dolini Dobre kod Donje Dobre.
Nakon ovoga sela odvojak ceste vodi prema Brod Moravicama. Lujzijana prolazi dijelom
Donjih Moravica, gdje je do 1854. bilo sjediSte predstojnika III. distrikta Lujzinske ceste

(kada je preseljeno u naselje Dobra). Zatim se cesta penje prema naselju Tomiéi.
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Slika 223. Veliko konaciSte 1 gostionica uz Lujzinsku cestu u Skradu dovrSeni su 1841.

godine 1 oznacili su prekretnicu u razvoju ovog naselja (P. Feletar, 2014.)

Slika 224. Uredeni izvor uz Lujzinsku cestu kod Donje Dobre (P. Feletar, 2014.)

Cesta od Tomica prema Vrbovskoj zavali vodi poviseno uklesana u padine Kosice
(733 m) i Lovnika (902 m) gledajuci u dolinu Dobre. Tu se trasa postupno spusta kroz naselja
Bunjevci, NikSi¢i, Dokmanovi¢i i JakSi¢i gdje je skretanje za susjedne Moravice, pa preko
Vucini¢a, Prokopa i Presike dolazi do Hajdine, nedaleko koje se cesta najviSe priblizila
Vrbovskom i odakle pucaju s visine vidici prema §irokoj Vrbovskoj zavali. Od Hajdine cesta
zavija na sjeveroistok preko Stubice, Potoka i Kamenskog u Nadvuénik, gdje je postavljen
miljokaz. Odavde vodi spojna cesta prema kotlinskom proSirenju Lukovdola, te se potom
pocinje spustati na istok prema dolini Kupe — preko Mocila u Severin (269 m). Staro naselje s
Frankopanskim gradom Severin se nalazi na samoj obali Kupe i slovenskoj granici.
Desetlje¢ima je to bila vrlo ziva servisna tocka na Lujzijani — imala je konacisSte, gostionicu,

postansku postaju, Sumarsku upravu i druge funkcije, a ovdje je bilo i srediste velikog
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vlastelinstva. Drustvo Lujzinske ceste u Severinu je izgradilo zgrade srediSnje mitnice ili

harmice za II1. distrikt Lujzijane, sa stanovima za sluzbenike.”

Slika 225. Cestovni nasip s visokim podzidom od tesana kamena izmedu Stubice i

Nadvucnika (P. Feletar, 2014.)

Slika 226. Kamenom obzidan izvor vode Potok u Prili§¢u na obali Kupe (P. Feletar, 2014.)

>? Severin je ostao omiljeno stajaliste na cesti D3 Karlovac — Rijeka prakticki sve do izgradnje auto-ceste 2004.
godine, a nakon toga je gotovo opustio; (CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 140-148; STROHAL, 2005., 46-
62; MORAVCEK, 2007., 101-119)
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Slika 227. Ostaci stare gostionice i konaciSta uz Lujzinsku cestu u srediStu PriliS¢a gradene

sredinom 19. stoljeca (P. Feletar, 2014.)

Od Severina preko Vukove Gorice do Ladesi¢ Drage, Lujzijana se uglavnom drzi
povoljnog, uglavnom dolinskog dijela trase uz Kupu. Od Severina Lujzijana vodi platoom
iznad Kupe kroz nekoliko sela koja su nastala najve¢im dijelom nakon izgradnje ceste:
Damalj, Klanac, Rim i Zdihovo (odakle na jug vodi uski makadamski put prema Osojniku na
Karolini). Od Zdihova i Novih Fratrovaca Lujzijana prolazi kroz Sumsko podrucje nesto
podalje od Kupe, koje je slabo naseljeno (prostor pokrivenog krsa). U Bosancima, gdje je
postavljen miljokaz, a postojalo je 1 konaciSte s krémom 1 poStanskom postajom, odvaja se od
Lujzijane prema sjeveru stara makadamska cesta prema Vinici na Kupi i dalje preko Crnomlja
u Kranjsku. Izgradena je i spojna cesta od naselja Bosanci na jug do Bosiljeva na staru trasu

Karoline. Time je trgovina s obje strane ceste ,,svrnuta® na Lujzijanu.®’

Nakon Bosanaca Lujzijana se opet primi¢e prema Kupi prolazeéi kroz Sumovito
podrucje te preko sela Johi i Glavice (odakle su bili poznati kirijasi) ulazi u Vukovu Goricu
(248 m), koja se nalazi na brezuljku iznad Rijeke. Od Vukove Gorice je krajem 19. stojeca
izgradena uska makadamska cesta na jugozapad prema Bosiljevu koja je joS jedan spoj sa
starom Karolinom.®' Izvorna trasa Lujzinske ceste nastavlja uz Kupu iz Vukove Gorice prema
Gornjem, Srednjem i Donjem Prili§¢u, gdje je postavljen jo$ jedan miljokaz. Posve na kraju

19. stojeca (1899.) izmedu crkve Svete Marije Magdalene i Kupe u PriliS¢u je kamenom

60U selu Bosancima presjeca Lujzinsku cestu stara Frankopanska cesta, koja spaja Karolinsku cestu s
Lujzinskom i vodi dalje mimo sela Pribanjaca u Vinicu u Kranjskoj. Ovdje je na Kupi prije bio trosan drveni
most. Godine 1885. dala je Kr. zemaljska vlada u Zagrebu podi¢i novi most s kamenim babama. Ovaj su most
gradili moj pokojni otac Petar Strohal i poduzetnik iz Vukove Gorice Miko Subasi¢*; (STROHAL, 2005., 64)

®! Tijekom suvremene modernizacije Lujzinske ceste od 1947. do 1954. na ovom potezu je bitno izmijenjeno
pruzanje stare trase. Nova trasa D3 ne vodi dalje uz Kupu, nego se od Vukove Gorice odvaja dalje na istok preko
Jarc¢a Polja na Dugu Resu i Karlovac; (CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 138; MORAVCEK, 2007.,116-129)
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obzidan izvor bistre vode Potok, a u mjestu stoje i ostaci zgrade nekadasnjeg konacista i
kréme.®? Od Ladesi¢ Drage Kupa se okreée prema sjeveru, a stara trasa Lujzijane od Ladesi¢a
vodi preko pobrda prema Netreticu. Lujzinsku cestu od Rijeke do Netreti¢a izgradio je Filip
Vukasovi¢ do odlaska na ratiSte protiv Napoleonovih ¢eta 1809. gdje je 1 smrtno ranjen. U
Netreticu se odvaja stara makadamska cesta na sjeverozapad, preko Frankopanskog grada

Ribnika prema Metliki i dalje u Kranj sku.%?

Slika 228. Danasnji izgled zgrade u sredistu Netretica koju je podiglo Drustvo Lujzinske ceste
nakon odlaska Francuza 1813. za potrebe konacista, gostionice i lokalne mitnice (P. Feletar,

2014.)

Slika 229. Dvorac (Nobilis Curia Vukaszoviziana) koji je 1809. izgradio general Filip
Vukasovi¢ u Malom Modru$ Potoku gdje je jedno vrijeme bilo i sjediSte uprave za izgradnju

Lujzinske ceste — danas je u toj zgradi dom za starije 1 nemoc¢ne osobe (P. Feletar, 2014.)

62 Lujzinska se cesta ondje gradila g. 1809. na kraju Vukasoviéeve ere. Cesta je podigla blagostanje u Prilid¢u i
Vukovoj Gorici. Drustvo je Lujzinske ceste podiglo u Vukovoj Gorici lijepu i prostranu zgradu kao gostionicu i
konaciste putnika i kirijasa. Kad je Drustvo g. 1876. napustilo cestu, prodalo je ovu zgradu poduzetniku Miki
Subasi¢u; (STROHAL, 2005., 68)

63 Poslije odlaska Francuza iz ovoga kraja 1813. i kad se ponovno osnovalo dioni¢ko Drustvo Lujzinske ceste
podigne isto drustvo jednu od svojih najljepS$ih i najveéih zgrada u Netretic¢u. Ova je zgrada sluzila kao prva
Stacija idu¢i od Karlovca za putnike i kirijase, a bila je u njoj gostionica i konaciste. U istoj se zgradi nalazila i
mala mitnica za lokalni promet*; (STROHAL, 2005., 69)
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Slika 230. Kameni svodeni most preko Dobre projektirao i izgradio Petar Strohal 1881.
godine, a do tada ovdje je bio drveni most koji je izgraden u vrijeme francuske vlasti 1810.

godine (P. Feletar, 2014.)

Slika 231. Kameni kolobrani na trasi Lujzinske ceste kod naselja Jelsa izmedu Stativa 1

Borlina u blizini nove autoceste Al (P. Feletar, 2014.)

Grade¢i dalje Lujzijanu od Netreti¢a prema Karlovcu smatra se da Francuzi nisu posve
postivali Vukasoviceve projekte, pogotovo kod naselja i prijevoja Stative. Od Netretica cesta
vodi preko blagog uspona Brajakovo brdo 1 probija se u usku dolinu Dobre kod Donjih
Stativa. Tu se odvaja stara makadamska cesta uz Dobru prema Novigradu na Dobri. Nakon
Donjih Stativa i kamenog svodenog mosta, cesta napusta obalu Dobre i serpentinama se penje
do Gornjih Stative (206 m). Prije uspona ovdje se od Lujzijane dolinom Dobre prema sjeveru
odvaja stara cesta preko Jaskova u frankopansko-zrinski Ozalj. Od Gornjih Stativa Lujzijana
preko niskog kvartarnog pobrda vodi do Male 1 Velike Jelse, te se kod Dreznika spusta u
holoceni poloj Kupe kraj Dubovca i kroz prigradska naselja Borlin i Zido-varo§ ulazi u
Karlovac. Zajedno s Karolinom, Lujzinska cesta Marmontovom alejom kroz drvored sa
zapada ulazi u slobodni kraljevski grad Karlovac. Na spoju stare Karoline i Lujzijane na
pocetku Marmontove aleje prigodom izgradnje kruZznoga toka u najnovije vrijeme postavljen

je kameni obelisk na kojem je oznaCen pocetak obiju povijesnih cesta (GLAD, 2007., 92-97;
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STROHAL, 2005., 69-88; CERNICKI, FORENBAHER, 2012., 127-136; SZAVITS — NOSSAN,
1970., 180-185; PERSIN, 2006., 6-14).

Slika 232. Zgrada uprave za ceste, tridesetnice (glavne mitnice/malte) i poStanske postaje u

Borlinu kod Karlovca (P. Feletar, 2014.)

Slika 233. Ostaci Marmontove aleje na trasi Lujzinske ceste od Karlovca prema Dubovcu

koje je posadena nakon zavrSetka izgradnje 1811. godine (P. Feletar, 2014.)

-~

Slika 234. ZavrSetak Lujzinske ceste na Marmontovoj aleji oznacen je novopodignutim

kamenim obeliskom i natpisom ,,Lujzijana 1803-1809-1811 (P. Feletar, 2014.)
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Organizacijske i financijske pripreme za izgradnju nove ceste od Kupe do mora kroz
civilnu Hrvatsku ozbiljnije su pocele u zadnjem desetlje¢u 18. stolje¢a. Tada je bilo jasno da
stara slaboodrzavana Karolina viSe ne moZze zadovoljiti potrebe trgovine i putnika Sireg
panononskog prostora prema Jadranskom moru, a tu funkciju nije u cjelosti mogla obavljati
niti novoizgradena Jozefinia na liniji Karlovac — Senj preko podrucja Vojne krajine. Nakon
brojnih rasprava i prijedloga, pa i uz neke inicijative Dvorske komore i1 osobito Ugarskog
namjesniCkog vije¢a 1 gospodarskih krugova Hrvatske, Madarske i Banata, konkretna
organizacijska rjeSenja koja su nosila kasniju izgradnju nove ceste poduzimaju se ozbiljnije
tek osnivanjem Kraljevskog ugarskog povlaStenog kanalskog i brodarskog drustva 22. rujna
1794. godine. Osnivanje ovog drustva bio je rezultat dogovora istaknutih veleposjednika i
visoke aristokracije, ali i drzavnih vlasti. Postignut je zajednicki dogovor da je hitno potrebno
»poduzeti sve radnje kako bi se olakSao i pospjeSio promet i trgovina u samoj unutraSnjosti

Monarhije ali 1 narocito prema Jadranskom moru* (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 177-178).

Konkretni potezi poceli su nakon §to je podruznica brodarskog drustva ,,Akcionarsko
drustvo za regulaciju rijeke Kupe od Ladesi¢ Drage do Broda na Kupi i izgradnju trgovackog
puta od Broda na Kupi do Rijeke, s odvojcima za Bakar i Kraljevicu®, koje je bilo noSeno
rastuéom mo¢i privatnoga kapitala. Nakon $to je na regulaciji Kupe potkraj 18. stoljeca
potroSeno oko 500.000 forinti (radove su vodili bra¢a Josip 1 Gabrijel Kiss, a potom francuski
inzenjer major Henri Philippe Charpentier) veliki je projekt zastao, tim viSe §to su nastale
ratne prilike austrijsko-francuskog sukoba. Akcionarsko druStvo ipak nije odustalo od
projekta pa se pojacava novim dioniCarima 1 reorganizira, pogotovo 1801. godine.
Inicijativom zagrebackog biskupa Maksimilijana Vrhovca, a uz podrsku velikih karlovackih 1
rijeckih poduzetnika Vranicanjija i Adamica, akcionarski ulog povecali su i knez Nikola
Esterhazy, knez Ditrichstein, grof Lichtenstein, grof Schaffgotsch, grofovi Karlo i Franjo
Batthyanyi, grof i1 grofica d’Aspremont, grof Ivan Harrach, barun Wimmer, pa uskoro i
podmarsal i1 graditelj barun Filip Vukasovi¢, grofovi Erdody i drugi (HORVAT, 1942., 176-
177).

Akcionarsko drustvo je nastavilo radove na regulaciji Kupe oko Ladesi¢ Drage, ali se
uvidjelo da su ulaganja prevelika i tehnicki gotovo neizvediva, pa je projekt plovnosti Kupe
do Broda 1802. posve napuSten. Ve¢ neSto ranije braca Kiss ostavila su Akcionarskom
drustvu idejne projekte 1 za cestu Brod na Kupi — Rijeka koje je doradio Charpentier. Oni su
izradili 1 idejne projekte makadamske ceste od Karlovca do Broda na Kupi — preko Dubovca,

Stativa, PriliS¢a, Male 1 Velike Drage 1 Sela do Broda na Kupi. Vodstvo Akcionarskog
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drustva, a uz osobito nastojanje biskupa Vrhovca, odlucilo je da sve radne napore 1 prikupljeni
kapital uz uzimanje novoga zajma usmjeri na izgradnju nove makadamske ceste izmedu
Karlovca i1 Rijeke. Tako je 1802. zatrazeno stru¢no mi$ljenje i prijedlog trase kao i
troSkovnike izgradnje nove ceste od ,tada ve¢ daleko poznatog i uvazenog gradevinskog

stru¢njaka podmarsala Filipa Josipa pl. Vukosovi¢a®.**

Slika 235. Jedan od najvecih hrvatskih cestograditelja podmarsal Filip Vukasovi¢ 1755.-1809.
(M. Glad, 2014.)

% Senjanin Filip Vukasovi¢ roden je u Svetom Petru kod Bruvna 1755. godine, potomak je senjske patricijske i
Casnicke obitelji. Na Carskoj i kraljevskoj inzenjerskoj akademiji u Becu bio je vrstan u matematici, geometriji i
kartografiji. Postigao je zavidnu vojnu karijeru: sudjelovao je u Austrijsko-pruskom ratu, potom je zapovijedao
pohodom na Crnu Goru 1788.-1789., gdje je promaknut u ¢in majora (dobio je i viteski red Marije Terezije, te
nasljedni barunat), a sudjelovao je i u Austrijsko-francuskom ratu. Car Franjo I. ga je 1794. unaprijedio u ¢in
pukovnika i imenovao zapovjednikom Lic¢ke grani¢arske regimente. Istaknuo se u borbama u Italiji 1796., te je
1799. unaprijeden u generalmajora, a za velike zasluge na vojnom i graditeljskom polju stekao je ¢in carskog i
kraljevskog podmarsala. I slijedecih godina sudjelovao je u vise borbi protiv Francuza u Italiji, a 1809. je s
divizijom svojih lickih grani¢ara sudjelovao u odlu¢nim bitkama protiv Napoleonovih trupa. Tu je u bitci kod
Wagrama tesko ranjen 5/6. srpnja 1809. te je 9. kolovoza 1809. umro u ratnoj bolnici u Be¢u u svojoj 54. godini.
Kao veliki hrvatski domoljub svoja tehnicka znanja stavio je Vukasovi¢ u sluzbu promicanja gospodarstva,
prvenstveno u izgradnju prometnica i luka. Bio je najuspjesniji hrvatski graditelj 18. i 19. stoljeéa. Najvazniji
projekti koje je realizirao Vukasovi¢: makadamska cesta Senj — Sveti Juraj (1783.), Senj — Novi Vinodolski
(1783. — 1784.), nova trasa Terezijane Karlobag — Gospi¢ (1782. — 1786.), uredenje luke u Karlobagu (1785.),
uredenje bujica u Senjskoj dragi (1785. — 1786.), rekonstrukcija senjske luka i izgradnja luckih magazina
(1787.), nova trasa Jozefine od Senja do Vratnika (1785. — 1786.), novo uredenje luke u Senju (1790. — 1792.),
izgradnja zastitnih zidova na Jozefini i Terezijani (1791. — 1793.), a njegov Zivotni projekt bila je izgradnja
Lujzinske ceste (1803. — 1809.), koju je zavrsio od Senja do Netretica. ,,Uspomena na Filipa Vukasovica, jednog
od najsvjetlijih imena u povijesti cestogradevnog umijec¢a Hrvatske, ostat ¢e trajna, a njegova cesta u zivi kamen
uklesan spomenik 3to ga je svojim radom sam postavio*; (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 173-190; CERNICKI,
FORENBAHER, 2012., 26; KARLOVACKI leksikon, 2008., natuknica - Vukasovi¢ Filip, 627; LIUBOVIC,
2006., 63-78)
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Vukasovi¢ se odmah dao na posao, pa je u jesen 1802. na konju i pjeSice obisao cijelu
zamiSljenu trasu nove ceste od Rijeke do Karlovca. Ve¢ prije obilaska trase inzistirao je da se
odmah obustave zapoceti radovi na trasi od Broda na Kupi prema Delnicama, jer projekti nisu
garantirali izgradnju ceste po visokim standardima, a mijenjao se i njezin osnovni smjer.
Nakon rekognosciranja na terenu, Vukasovi¢ je Akcionarskom drustvu podnio temeljito
izvjescée s iscrpnim troskovnicima. U izvjeS¢u Vukasovi¢ isti¢e da je ,,nakon obilaska terena
od Rijeke do Karlovca dosao do uvjerenja da bi se, unato¢ teSkom planinskom terenu mogla
izgraditi dobra 1 udobna cesta do mora, koja bi prolazila bogatim i jo§ netaknutim Sumama
Gorskog kotara“. Akcionarsko drustvo je razmotrilo izvjes¢e, te potom od Vukasovica
narucilo izradu projekata, a takoder i formiranje uprave nad poslovima izgradnje ceste. Rat s
Napoleonom u tim je godinama bio u odredenom mirovanju, $to je omogucilo Vukasovicu da
izradi projekte, sredi poslove financiranja i da zapoc¢ne s pripremama pred pocetak izgradnje

ceste (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 178-179).

3.3.2. Tijek izgradnje, tehnicke znacajke, odrzavanje i modernizacije

Prva trasiranja i izgradnja ceste zapocela su pocetkom 1803. godine vrlo teskom
dionicom kroz kanjon Rjecine od Rijeke prema Grobnickom polju. ,,Akcionarsko drustvo za
regulaciju rijeke Kupe od Ladesi¢ Drage do Broda na Kupi i izgradnju trgovackog puta od
Broda na Kupi do Rijeke s odvojcima za Bakar 1 Kraljevicu® (kasnije Drustvo Lujzinske
ceste) radi operativnih razloga osnovalo je sa sjediStem u Rijeci Lokalno ravnateljstvo za
gradnju druStvene trgovacke ceste 1803. godine. Ovo Ravnateljstvo vodili su Vukasovicevi
najblizi suradnici (major Rosenfeld, kapetan Reysinger, kapetan Strecsko), koje je imalo
posebne zadace rukovodenja radovima u odsutnosti glavnog graditelja (iako je Vukasovié¢
vukao glavne konce izgradnje ¢ak i s ratista u Italiji).® Upravo od biskupa Vrhovca,
podmarsal Vukasovi¢ dobio je jasnu zadacu: ,,Izgradi cestu tako da bude zasti¢ena od bure na
primorskoj strani. U Gorskom kotaru treba pro¢i kroz komplekse gustih smrekovih Suma da
lakSe 1zvozimo drvo. PoveZi njome mjesta da nasim Goranima olakSa$ Zivot. Ne zaboravi na
snijeg i bujice, cesta mora biti prohodna cijele godine, a cestarima laka za odrZavanje*

(TOMLJENOVIC, 2009., 5-7).

% Vukasovié je detaljno o svim dogadanjima i problemima vezanim uz izgradnju ceste obavjestavao u brojnim
pismima zagrebackog biskupa Maksimilijana Vrhovca od 1802. do 1809., koja su dijelom sacuvana u
zagrebackom Nadbiskupskom arhivu na Kaptolu; (DESPOT, 1972., 205-212)
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Vukasovi¢ je osobno zapoceo trasiranje ceste od Rijeke 28. veljace 1803. godine.
Trasiranje i obiljezavanje osovine i nivelete ceste radilo se dionicu po dionicu, jer ratne prilike
nisu dopustale trasiranje cijele ceste odjedanput. Tako su radovi na izgradnji prve kratke
dionice do Grobnickog polja poceli sredinom ozujka 1803. godine. U prvim pismima biskupu
Vrhovcu Vukasovi¢ se tuzi na pomanjkanje radnika, ali i da se mucio s iskol¢enjem trase na
strmim kamenim liticama nad Rjec¢inom. Radovi su bili opasni po Zivot, narocito u doba kisa i
mokrih stijena. Uz to su zbog niskih nadnica (8-10 novc¢i¢a po satu) neki radnici napustili
gradiliste 1 otisli raditi u Kranjsku. Unato¢ svim poteskoama radovi na usijecanju ceste u
litice kanjona RjeCine napredovali su uspjesno i prema planu, tako da je cesta do svibnja
1803. godine dovrsena u duljini nesto veéoj od 6 kilometara. To se ima zahvaliti i angaZiranju
velikog broja nadnicara, tako da je svakodnevno na radilistu bilo i vise od 1000 radnika. U
Vukovasovicevom pismu od 7. svibnja 1803. moZze se procitati neSto vise o tijeku izgradnje
prvih nekoliko mjeseci: ,,DovrSeno je prvih 3300 hvati ceste, tj. 6,25 km. Akord minera iznosi
8 forinti po teku¢em hvatu, ¢ime ljudi ne mogu zaraditi ni za dnevni kruh®. Po Vukasovi¢evu
misljenju ne bi bilo ni 20 forinti po teku¢em hvatu previse placeno, ako se uzme u obzir tako
tezak rad u nepovoljnim terenskim i klimatskim uvjetima. Vukasovi¢ spominje i dug od oko
80.000 forinti koji je preostao Kraljevskom ugarskom privilegiranom kanalskom 1
brodarskom drustvu od neuspjele gradnje ceste od Broda na Kupi prema Delnicama. Takoder

spominje razne poteskoée i intrige koje se protiv njega vode u Hrvatskoj i u Becu.®

Slijedec¢ih nekoliko godina izgradnja se odvijala uglavnom kontinuirano uz gotovo
vojnicki discipliniranu organizaciju, ali 1 uz velike tehni¢ke 1 prvenstveno financijske 1
siguronosne potesko¢e. Uz Lokalno ravnateljstvo za izgradnju ceste u Rijeci, male
graditeljske stozere duz trase predvodili su iskusni inZenjeri 1 inZenjerski pristavi sa sjediStima
u Bakru, Skrbutnjaku, Lokvama (Maloj Vodi), Moravicama, Dobri i u Modru§ Potoku kod
Netretica, gdje je Vukasovi¢ kasnije kupio 1 svoje imanje (STROHAL, 2005., 10-11; STROHAL,
1909., 689-692). Uz Vukasovi¢a je bio angaZiran Stab vrsnih suradnika, uglavnom vojnih
struénjaka 1 inZenjera. Medu njima su bili gradevinski ravnatelj Ugarskog primorja u Rijeci
kapetan barun Antun Portner (koji je ostavio brojne nacrte i karte), zatim major pl. Cervus (u
vrijeme Ilirskih provincija imao je visoki polozaj u gradevinskoj upravi u Karlovcu), kapetan
Karlo pl. Strecsko (1774.-1845., srediSnja osoba Vukasoviceva S$taba, vodio izgradnju

Lujzijane nakon Vukasoviceve pogibije, te odvojaka Gornje Jelenje — Meja — Bakar 1820. i

% pisma podmarsala Vukasovic¢a biskupu Vrhoveu od 5.3., 21.4.,i 7.5. 1803. godine; (SZAVITS — NOSSAN,
1970., 180-187; DESPOT, 1972., 206)
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Sopac¢ — Sunger 1822., a bio je i ravnatelj nadzorniStva DrusStva Lujzinske ceste u Karlovcu),
kapetan barun Wend, kapetan Ivan Caesar, barun von Lowenstein, cestogradevni inZenjer
David Schonweisner (izradio polozajni nacrt cijele trase Lujzijane, uzduzne profile glavne
trase 1 odvojaka, te polozajni nacrt stare Karoline prije i nakon Knezi¢eve rekonstrukcije, itd.),
major Rosenfeld, kapetan Reysinger i drugi (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 181; MORAVCEK,
2007., 102-103). Kako se odvijala izgradnja ceste tako se pomicalo i glavno sjediSte Lokalne
gradevinske uprave (Vukasovi¢eva graditeljskog Staba). Poslije 1806. Vukasovi¢ je glavni
graditeljski ured smjestio u Modrus Potoku kod Netreti¢a (a uskoro se pocela graditi i zgrada

mitnice u Borlinu kod Karlovca).

Cesta je u osnovi dovrSena na teSkoj dionici od Rijeke do Gornjeg Jelenja do kraja
1804. godine (odavde je odmah zapocet, ali dovrSen tek 1818. do 1820., odvojak prema Meji i
Bakru). Slijede¢e 1805. godine cesta je stigla do Zalesine, zatim 1806. do Skrada, 1807. do
Vrbovskog (Stubice), 1808. do Severina na Kupi, a pocetkom 1809. do Netreti¢a s odvojkom
za Modru$ Potok. Iako je u meduvremenu Vukasovi¢ bio i vojno angaziran (na bojistima u
Italiji, a boravio je i u Madarskoj, Austriji, Kranjskoj i drugdje) stigao je i izravno rukovoditi
izgradnjom Lujzijane, uz pomo¢ najblizih suradnika. O tijeku gradnje su Vukasovié,
natporu¢nik Caesar i drugi voditelji poslova pismima redovito izvjeStavali biskupa Vrhovca.
Tako Caesar s Velikog Vodenjaka 7. listopada 1805. javlja da je Vukasovi¢ odredio novi
sastav Lokalne gradevinske uprave: kapetan Reysinger, natporu¢nik Caesar i povjerenik
Marokiny. Caesar piSe 6. ozujka 1806. iz Rijeke da su radovi na glavnoj cesti kao i na
ogranku od Gornjeg Jelenja prema Bakru privremeno obustavljeni i da je snimio poloZani
nacrt nove ceste 1 okoline. Krajem prolje¢a 1806. iz Pecuha se Vukasovi¢ poZurio na
gradiliSte ceste, te 30. lipnja 1806. javlja Vrhovcu iz Male Vode kod Lokvi da ¢e pocetkom
srpnja biti dovrSen ogranak ceste prema Ravnoj Gori, a tijekom kolovoza 1 most u Delnicama
preko Grabena, kao i most kod Ljeskove Glavice prema Ravnoj Gori (DESPOT, 1972., 208-
209).

Iz Male Vode kod Lokvi Vukasovi¢ je 9. studenog 1806. poslao najopseZnije pismo
biskupu Vrhovcu. Izvjestava da su 1806. radovi zapoceli razmjerno kasno i da je uspio
izgraditi samo oko 6.000 hvati ceste (11,8 km) ukljucivsi 1 odvojak od Kupjaka do Ravne
Gore. Grof Karlo Battyany je kolima proSao dionicu od Rijeke do Kupjaka i dalje do Ravne
Gore i to za 4 1 pol sata, te se vrlo pohvalno izrazio o kvaliteti ceste. Cestom su prosla i vojna
kola s teretom od 1600 kg umjerenom voznjom od Rijeke do Lokava za jedan dan i to bez

pretprege na usponima, a drugi dan od Lokava preko Kupjaka do Ravne Gore, dok su se
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prazna vratila od Ravne Gore do Rijeke za jedan dan. ,,To dokazuje da ¢e nova cesta odlicno
posluziti trgovini 1 prometu®. U to vrijeme u Bec€u se od nekih krugova opet digla hajka protiv
Vukasovica, pa se ¢ak predlagalo da se izgradnja Lujzijane obustavi, ,,jer ¢e nova cesta biti
opasna za obranu zemlje®“. SreCom to se nije dogodilo (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 186-187,
DESPOT, 1972., 209-212).

Nakon poraza austrijske vojske u ratu s Napoleonom, francuske ¢ete su 1809. osvojile
cijelu Kranjsku, te Hrvatsku do Save. Osnovane su llirske provincije (sa sjediStem u
Ljubljani), a general Marmont je naredio brzu izgranju cestovne mreze i u Hrvatskoj i
Dalmaciji. Tako je u ime francuske vlade general Gulliment u Parizu otpisom od 17. studenog
1809. odobrio Drustvu Lujzinske ceste da nesmetano nastavi i zavrsi izgradnju Lujzijane od
Netretica do Karlovca. Bez obzira na nastale politicke 1 upravne promjene, Drustvo je u
izgradnji moglo koristiti postojece stru¢njake, ali uz uvjet da cestu dovrsi do kraja 1811.
godine.®” Tako je krajem 1809., a pogotovo od podetka 1810. godine, izgradnju ceste
nastavila Lokalna gradevinska uprava Lujzijane iz Modru$s Potoka, a na Celu s iskusnim
graditeljem 1 prvim Vukasovi¢evim suradnikom kapetanom Karlom Strecskom. Ponesto je
izmijenjena trasa koju je zamislio Vukasovi¢, pa cesta nije kranula od Modrus Potoka nego iz
Netreti¢a izravno na Malu Jelsu, te je preko Borlina i Dubovca us$la u Karlovac. Tako su u
francuskoj organizaciji u Karlovcu 1. prosinca 1811. odrzane velike svecanosti u povodu
zavrSetka izgradnje ,,najvaznije 1 najljepSe ceste” preko hrvatskog gorskog praga, Viae

Ludoviceae.®®

Tijekom izgradnje Lujzijane ili neSto kasnije izgradeno je 1 nekoliko vaznih spojnih
cesta koje su takoder imale visoke graditeljske standarde. Tako je Vukasovi¢ ve¢ 1806.
godine izgradio spoj na Karolinu od Kupjaka do Ravne Gore u duzini od 7,3 km, te spoj od
Netretica do Modru§ Potoka u duzini od 2,3 km na staru cestu Karlovac — Novigrad na Dobri
— Ribnik — Metlika. I spoj od Gornjeg Jelenja prema Bakru zapocet je za vrijeme gradnje
Lujzijane, ali je dovrSen pod vodstvom kapetana Karla Strecska izmedu 1818. do 1820. u
duzini od 17,5 km. Konacno, 1822. je takoder pod vodstvom kapetana Strecska izgradena jo$
jedna spojna cesta prema Karolini — od Sopaca do Sungera u duZini od 7,4 km. Do kraja 19

stoljeca izgradeno je joS nekoliko spojnih cesta na Lujzijanu, koja je postala glavna prometna

%7 Francuzi su se obvezali da se ne¢e mijeSati u organizaciju izgradnje ceste pa su se i suglasili da se u po¢etku
taj dio ceste moze izgraditi u Sirini od samo 13 stopa (dakle upola od ostale trase), samo da se cesta $to prije
preda prometu

% U vrijeme Ilirskih provincija (1809.-1813.) glavni graditeljski inZenjer za ceste i mostove bio je Jean Louis
Blachard (1774.-1863.), a voditelji gradevinske uprave u Karlovcu bili su inzenjeri Oreskovi¢, Portner i Cervus;
(SZAVITS — NOSSAN, 1970., 183-188)
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zila kucavica trgovine 1 putnicko poStanskog prometa izmedu Panonskog prostora i sjevernog
Jadrana (MORAVCEK, 2007., 106-112; STROHAL, 2005., 11-12; SZAVITS — NOSSAN, 1970.,
182-183; STANISAVLIEVIC, 1902., 58-61 i 129-144).

I od strane beckoga dvora (tamosnje graditeljske direkcije) 1 drugih vaznih krugova
vise je puta bilo isticano da je Vukasovi¢ izgradio jednu od tada najmodernijih planinskih
cesta u Europi uz razmjerno niske prihvatljive troSkove. To se ima zahvaliti njegovoj
vojnickoj discipliniranoj organizaciji radova, ali i izrazito niskim nadnicama, posebno za
fizicke radnike (govorilo se da je Lujzijanu izgradio ,,uz male novce i Primorce®). Na kraju su
ukupni troskovi izgradnje Lujzinske ceste iznosili oko 2,5 milijuna austrijskih forinti (Sto je
nominalno gotovo 36 puta viSe nego $to je Weiss potrosio za izgradnju Karoline, iako je to
tesko realno usporedljivo). Prigodom jedne procjene iz 1820. godine Lujzijana je bila vrijedna
4,5 milijuna guldena. Dakle, unato¢ teSkom planinskom terenu, Vukasovi¢ je izgradio
Lujzinsku cestu po cijeni od 18.600 forinti po kilometru, §to je bilo znantno manje od
troskova izgradnje tadanjih alpskih prometnica (MORAVCEK, 2007., 106-112; SZAVITS —
NOSSAN, 1970., 184).

Vukasovi¢ 1 njegova ekipa, uz pomo¢ mnogih neznanih majstora s ovih prostora,
prema gradevinsko-tehniCkim 1 prometnim karakteristikama izgradili su jednu od
najmodernijih i najprohodnijih gorsko-planinskih cesta u jugoisto¢noj Europi. Poznati
gradevinski stru¢njak i historiograf hrvatskih povijesnih cesta Stjepan Szavits-Nossan piSe da
»elementi Vukasoviéeve ceste pokazuju genijalnost njegova tehnickoga duha. Iako su u
njogovo doba cestama prolazile samo taljige 1 kocije, dok o kakvoj motorizaciji nije mogao ni
sanjati, ipak maksimalni nagibi Lujzine ceste do 5,5 posto ne prekoracuju danas uobicajene i
propisane maksimalne nagibe. Sirina ceste od priblizno 8 metara bila je u ono doba obilno i
dalekovidno odabrana®, pa se cesta mogla koristiti sve do danas. I guverner Ilirskih provincija
general Auguste Marmont u svojim memoarima s divljenjem piSe o Lujzijani 1 Vukasovicu
(bez obzira $to mu je on bio vojni neprijatelj) isticu¢i upravo velike tehni¢ke prednosti ove

ceste (SZAVITS — NOSSAN, 1970., 184-188).

Lujzinska cesta bila je od Rijeke do Karlovca duga neSto manje od 18 austrijskih
postanskih milja, pa je bilo postavljeno 17 kamenih miljokaza od kojih 2 u obliku obeliska
(jedna milja ima 7.586 m, a cesta je bila duga, dakle, 133,6 km). Izmedu miljokaza je trasa
bila podijeljena na 16 kratkih dionice (po 250 beckih hvati ili po 472 m), koje su bile posebno

oznadene. Sirina ceste u prosjeku je bila 26 bec¢kih palaca (ili oko 8,2 m) s poveéanjem $irine
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na zavojima. Po tomu je Lujzijana bila jedna od najSirih planinskih cesta svoga vremena u

Europi.

Slika 236. Najvazniji alati za izgradnju i odrzavanje povijesnih makadamskih cesta s pocetka

19. stoljeca (E. Holz, 1994.)

Osobita prednost Lujzijane bili su blagi nagibi na usponima, tako da nisu bile potrebne
kolske kocnice niti pretprege (dodatna zaprega). U veéini uspona nagib je iznosio 2-4 posto, a
samo na najvisim prijevojima do 5,5 posto i to na kra¢im relacijama. Szavits Nossan je ovako
sazeo karakteristike Lujzijane: ,,Gradevinsko-tehnicke odlike Vukasovic¢eve Lujzine ceste
jesu: racionalna trasa i niveleta, potporni i parapetni zidovi od klesanog kamena zidanih u
suho, masivne rubne kamene trake kolovoza ili tzv. kordoni, kameni kolobrani, savrSena
odvodnja ceste putem uzorno izvedenih vodolovnih slivnih okna 1 propusta, posebna
slagaliSta za cestovni materijal izvan povrSine kolovoza i drugo* (SZAVITS — NOSSAN, 1970.,
184; MORAVCEK, 2007., 106-112; GLAD, 2007., 90-95). Uz projekte vrhunskih stru¢njaka sve
radove izveli su domaé¢i (mahom primorski) mineri, klesari, tesati, zidari 1 drugi majstori.
Cesta je ,,odlikovana neobi¢nom solidno$¢u i trajno$¢u, pa se Lujzijana mozZe s punim pravom

oznaciti kamenom i1 zidanom cestom*.
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Slika 237. Profil Lujzinske ceste u usjeku kod Tomi¢ sela blizu Skrada (M. Glad, 2007.)
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Slika 238. Profil bo¢no usjecene ceste s podzidom kod naselja Kuk blizu Skrada (M. Glad,
2007.)

Prema tadaS$njim cestogradnim standardima, donji postroj ceste ili kolovoz trebalo je
izgraditi tucanom kamenom podlogom raznih profila kamena, a u visinskom profilu ukupna
debljina kolovoza iznosila je 12-14 cola (od oko 32 do 38 cm). Na rubovima kolnika najprije
su tehnikom suhozida izgradeni rubni ili parapetni zidovi (Einfassungsmauer) ili su
postavljeni rubni kamenovi, ¢esto dugi oko 1 metar i Siroki do oko 50 cm (Strassenleisten),

potom se nasipava tucani kamen vecih profila, na koji dolazi sitniji tucani kamen kako bi se
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taj dio podloge mogao $to bolje utvrditi. Nabijanje se radilo uglavnom prolazom zapreznih
kola i topotom konja uz polijevanje trase vodom. Po standardu je taj dio kolovoza bio debljine
6 do 8 cola (16-21 cm). Za popunjenje trase zatim se nasipavao pijesak, a na njega sloj
lomljenog kamena manjih profila ¢ime je debljina sloja povecana za jo§ 4 do 6 cola. Konacno
na tu utvrdenu podlogu dolazio je sloj neSto grubljeg tucanog kamena kao gornji dio
kolovoza. To se sve temeljito nabijalo, a najées¢e ostavljalo nekoliko mjeseci da kisa i
vrijeme dodatno zbiju postroj ceste. Na usponima se u cestu ugradivao posebni sustav
kamenih kanala 1 kanali¢a koji su odvodili padavine u Skarpe pokraj ceste odnosno kroz rubne
suhozide. ,,I danas teSko moZemo razumijeti kako je Vukasovicu uspjelo u razmjerno kratkom
roku od ciglih Sest godina dovrsiti tako ogromnu kubaturu kamenog zida duz ceste u duljini

od okruglo ¢ak 120 kilometara“ (HOLZ, 1994., 122-124; SZAVITS — NOSSAN, 1970., 183).
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Slika 239. Profil serpentine na Lujzinskoj cesti kod Cirkula (Kamenjak) s kamenim podzidom

(M. Glad, 2007.)
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Slika 240. Popre¢ni profil Damskog mosta preko jaruge u Delnicama (M. Glad, 2007.)
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Slika 241. Poprecni profil s visokim kamenim podzidom bo¢no poloZene Lujzinske ceste kod

Kotline u gornjem dijelu kanjona Rjecine prema Orehovici (M. Glad, 2007.)

Slika 242. Nekoliko varijanti profila usjeka i mostova Lujzinske ceste od Rijeke do Orehovice

— prema Antunu Bertalanu Portneru (Arcanum Budapest)
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Vukasovi¢ je na Lujzijani pokazao sav talent svog tehnickog umijeca koje je stalno
nadogradivao. Ako se usporedi tehnologija i rezultat izgradnje ranijih Vukasoviéevih cesta s
Lujzijanom, onda je vidljiv golem napredak. To je svakako rezultat tehnickih znanja
ponajprije Vukasovica, ali u sluc¢aju Lujzijane i njegova stru¢noga tima 1 brojnih majstora. O
visokom umijecu u cestogradnji govore i brojni objekti izgradeni na Lujzinskoj cesti, koji uz
funkcionalnu imaju i1 graditeljsku umjetnicku vrijednost. Takvi su, primjerice, slijedeci
objekti: drveni gredni most preko Dobre u Stativama, umjetnicki izvedeni svodeni kameni
mostovi preko Male vode u Lokvama i preko Velike vode u Mrzloj Vodici, visoki nasjek na
stijeni Kuk kod Skrada, most i objekt Greben u Delnicama, burobranski zidovi od Gornjeg
Jelenja do Grobnickog polja, podzidano okretiste Cirkul kod Kamenjaka, nasjeci i visoki
potporni zidovi u kanjonu Rjecine, vodoopskrbni uredaji (cisterne) i konacista duz trase itd.
Tu spada i 17 kamenih miljokaza, od kojih se isti¢u oni piramidalnog oblika na Cirkulu i u
Cavlima. ,,0 Vukasovi¢evom visokom gradevno-estetskom osje¢aju svjedoéi oblikovanje
njegovih projektiranih i izvedenih objekata. Tako su kameni svodeni mostovi preko Velike
vode u Mrzloj Vodici i preko Male vode kraj Lokava bili arhitektosnki neobi¢no otmjeno
oblikovani. Kasnijim generacijama bila je dosudena Zalosna uloga da uklanjanjem kamene
plastike 1 klasi¢nih ukrasa s tih mostova profaniranju estetsko djelo svojih predaka* (SZAVITS
—NOSSAN, 1970., 184-188; STROHAL, 2005., 10-11).
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Slika 243. Nacrt mosta na Lujzinskoj cesti kod Mrzle Vodice (M. Glad, 2007.)
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Slika 244. Nacrt mosta kod Male Vode blizu Lokvi (M. Glad, 2007.)
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Slika 245. Nacrt drvenog mosta preko Dobre kod naselja Stative (M. Glad, 2007.)

Ve¢ u vijeme izgradnje ceste, kao i u godinama nakon otvorenja prometa, uz
Lujzinsku cestu je izgradena primjerena mreza objekata za opsluzivanje prometa i putnika.
Samo Drustvo Lujzinske ceste izgradilo je veci broj mitnica, upravnih ureda, cestarskih kuéa i
kuca za stanovanje sluzbenika, ali i dobro uredenih konacista, krémi, staja za stoku, pa i
priru¢nih skladi$ta (magazina). S obzirom da je glavni prihod Drustva bila cestarina, kojom su
se otplacivali zajmovi i radnici, postavljeno je pet glavnih malti: Orehovica za rijeCku cestu, u
Bakru — Holjberu i potom u Meji — Sv. Jozefu za bakarsku cestu, te u Delnicama, Severinu na
Kupi 1 u Stativama. Lokalne malte postavljene su u Kamenjaku, Gornjem Jelenju, Osoju,
Mrzloj Vodici, Maloj vodi (Lokve), Sopacu, Zalesini, Skradu, Vucini¢ selu, Mocilama,
Vukovoj Gorici i Netreti¢u. Stacije ili kona¢ista s krémama na raspolaganju su putnicima i
kirijagima bila u Orehovici, Zagradis¢u, Kamenjaku, Skrbutnjaku, Gornjem Jelenju, Osoju,
Mrzloj Vodici, Maloj vodi (Lokve), Sopacu, Delnicama, Zalesini, Skradu, Severinu, Vukovoj
Gorici, Modru§ Potoku, Netreti¢u, Stativama, Borlu i Karlovcu, a na bakarskoj cesti jo§ u
Holjberu 1 Bakru. Sustav je dobro funkcionirao, a dio ovih usluga Drustvo Lujzinske ceste
davalo je u zakup privatnicima. Uz postaje na Lujzijani kroz godine su se razvila jo§ veca
naselja koja su postala nositelji razvoja i naseljnosti ovog dijela Gorske Hrvatske (STROHAL,
2005., 10-11; PAVIC, 2012., 189-191; MORAVCEK, 2007., 103-110; SLUKAN-ALTIC, 2005., 90-
95; DESPOT, 1953., 123-133).

Novom cestom od Rijeke do Netreti¢a u vizitu su se 1809. godine pjeske i na konju
uputili akcionari Drustva Lujzinske ceste grof Karlo von Batthyany i1 knez Aloys

Liechtenstein. U njihovom izvjeS¢u pise da je ,,taj novi cestovni smjer dosegao ve¢ visinu od
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2892 becke stope od morskog horizonta, pa ipak je najveci uspon na cesti iznosi samo 4 palca
po beckom hvatu, najéesce 1 manje, pa tako blaga brdska cesta poput ove ne postoji“. Zato
,hitko nesto sli¢no nije svijetu pokazao, te stoga zavreduje nova cesta i pri tome koriSteni
novi instrumenti sa svakim pravom strucno divljenje”. U novinama iz 1809. objavljeno je
mnogo, uglavnom pohvalnih, natpisa o Lujzinskoj cesti. Medu ostalim moglo se procitati:
,Na svim svojim putovanjima nisam se susreo s takvim graditeljskim djelom kao Sto je
Lujzinska cesta. Generalu Vukasovicu bilo je dano da preko glavnih brda probije trasu i da na
podruéju gdje samo orlovi i lesinari bivaju, ¢udovito djelo ljudske snage postavi®. Ili: ,,Citav
kraj od Ravne Gore do Rijeke bila je straSna divljina, a veli¢anstvena cesta kroz brda i tu i
tamo postavljene kuci¢e za maltarinu i pokoja gostionica, jedine su oznake da nismo sasvim

sami iz ljudskog drustva protjerani“ (MORAVCEK, 2007., 113).%

Josip Horvat pak piSe da je ,trasa te najvaznije velianstvene ceste u Hrvatskoj —
napoleonski stru¢njak Gaudin nazvao ju je 1811. najljepSom cestom Europe — koja joS i danas
sluzi u suvremenom motoriziranom prijevozu, najbolji dokaz njezinoga poteza i solidnosti
gradnje. Jo$§ poznatiji narastaji divili su se Luzinskoj cesti kao europskom cudu, veli¢ajuci
njezinoga graditelja. Thereze von Artner u svojem putopisu veli da cesta nije samo
najsolidnija nego 1 najljepSa gradevina. Smioni i genijalni pronicavi pogled stvaraoca znao je
za njezin potez pronaci u izvedbi najteze, ali u porabi najudobnije staze®. Dakle, bez obzira na
kritike 1 intrige koje su se za Lujzijanu i Vukasovi¢a vezale u godinama izgradnje, ovom
cestom otpocelo je novo razdoblje u razvoju trgovine i prometa u ovom dijelu Europe.
Lujzijana je odli¢no sluzila sve ve¢em prometu, najprije do izgradnje zeljeznice (1873.), da bi
potom slijedilo opadanje njezine vaznosti i snage, ali uz ponovni uspon vaznosti pocetkom

motoriziranog prometa, osobito u drugoj polovici 20. stolje¢a (HORVAT, 1942., 177-178).

Nakon predaje prometu 1811. godine, za Zivot i eksploataciju Luzinske ceste bila je
organizacija 1 financiranje odrZzavanja 1 modernicazija. U tome je bilo vec¢ih poteskoca nego
Sto su to ocekivali graditelji 1 dioniari DruStva Lujzinske ceste 1 to prvenstveno zbog
alimentiranja znatno manjih prihoda od planiranih. Prihodi su se uglavnom skupljali iz
ubranih maltarina (cestarina) $to o€ito nije bilo dovoljno. Prema Horvatovom izracunu, u
izgradnju ceste bilo je ukupno uloZeno 2.110,194 forinti, s time da su glavnicu od 1.207,834
forinti upatili sami dionicari, a ostalo je pokrio zajam od banaka. Dinamika prihoda nije

opravdala ta ulaganja, tako da je joS 1825. dug Drustva iznosio visokih 902.360 forinti. Stoga

% Prema pisanju zagrebackog lista Baterlandische Blatten od 9.3.1814., br. 20
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je trebalo povisiti maltarine, Sto je opet negativno utjecalo na obujam prometa, pa i ta mjera
nije dala rjeSenje. Zato je na kraju cestu morala preuzeti drzava kao dobro od opceg interesa

(HORVAT, 1942., 178; PERSIN, 2006., 10-11).

I nakon odlaska Francuza 1813., odrzavanju prometa na Lujzinskoj cesti posvecéivala
se velika paznja, jer su dionicari znali da samo uz povecanje prijevoza mogu racunati na vece
prihode. U tu svrhu je Akcionarsko drustvo za izgradnju ceste je ve¢ 1803. osnovalo
Regulatornu nadzornu direkciju sa sjedistem u Karlovcu (koja je bila u nadleznosti Glavne
nadzorne direkcije u Becu). Direkcija je radila sve do 1846. i koordinirala sve poslove
odrzavanja i kontrole prometa kao i modernizacija na Lujzinskoj cesti. Godine 1816.
osnovano je u Bec¢u Drustvo Lujzinske ceste, koje je imalo svoju upravu i u Karlovcu. Uprava
Lujzinske ceste u Karlovcu nalazila se u baroknoj Sporerovoj zgradi na Zrinskom trgu
(izgradenoj 1821., a iza ove zgrade podignuti su veliki vojni magazini, danas je tu robna
kuéa).”” Sve do svoje smrti 1845. direktor Regulatorne nadzorne agencije Lujzijane u
Karlovcu bio je njezin zadnji graditelj Karlo Strecsko, a nakon njega je do kraja 1846. tu
duznost obavljao Ernest Joanelli. Tada je direkcija prenijeta u Be€, a poslovanje je na

T g s ,- 1
Lujzijani nastavila ispostava s domac¢im kadrom.”

Uprava Lujzijane u Karlovcu imala je dvije najvaznije funkcije: ubiranje maltarine i
organizacija poslova odrzavanja ceste i prometa. Uz nadzornika u Karlovcu, u sluzbi je bio
jo§ racunovoda te inZenjerijski pristav i jedan oficijal. Oni su nadzirali i prikupljali maltarinu
na pet glavnih postaja i jo§ petnaestak lokalnih malti (neke manje malte davane su u zakup
privatnicima). Drustvo Lujzinske ceste dobilo je privilegij koriStenja ceste na 50 godina. Taj
privilegij istekao je 1866. godine, pa je produZen za joS 10 godina. Prihodi od cestarine bili su
manji od ocekivanih, pa je DrusStvo gotovo svake godine biljeZilo gubitke. Zato je
Akcionarsko drustvo imalo sve manje dionicara, pa je 1830-tih godina ostalo tek njih Sest:
knez Liechtenstein, grof Esterhazy, grof Ivan Harrach, grofica Elzabeta Erdody 1 braca Franjo
1 Karlo Batthyany. Zbog potesko¢a u poslovanju Lujzijana je u nekoliko navrata bila na

prodaju, ali je bilo malo interesenata. Godine 1826. cesta je nudena za 1,2 milijuna forinti,

"1 na Borlinu je podignuta jednokatna zgrada u funkciji Lujzijane — tu je bila tridesetnica, cestarski ured,
postanska postaja, a u Borlinu je marsal grof Laval Nugenu podigao vojne magazine 1837. godine; (PERSIN,
2006., 12-13)

' Prvi direktor u Becu bio je Ivan Nepomuk Kreschkovsky, savjetnik jednog od glavnih akcionara Lujzinske
ceste kneza Dietrichsteina; (DESPOT, 1953., 131)
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1844. za 1,35 milijuna, te 1858. za 750.000 forinti. Lujzijanu je na kraju preuzela drzava i to

tek 1873., kada je Ugarsko-Hrvatska vlada za nju isplatila dioni¢arima samo 325.000 forinti.”

Preuzimanje ceste od strane drzave odvijalo se jos desetak slijede¢ih godina. Jo§ kada
je promet Lujzijanom bio vrlo Ziv, Drustvo je nastojalo politikom cijena cestarina stimulirati
prihode. U doba Spica prometa cijene cestarina su nesto povecavane, ali su uskoro morale biti
1 znatno smanjene. Kretale su se od 18 do 25 novc¢i¢a po centi robe (zavisno od vrste roba) za
cijelu trasu od 18 milja. Na kraju je dodatni udarac za financije drustva bila neobi¢no jaka
zima 1875./1876. godine uz velike troSkove zimske sluzbe, pa je Drustvo Lujzinske ceste ve¢
tijekom 1876. godine definitivno rasprodalo sve svoje zgrade i otpustilo ¢inovnike. Drzava je
u potpunosti preuzela cestu tek 1881. godine, kada je inace zavrSen proces razvojacenja Vojne

krajine.”

Slika 246. Crtez postanske dilizanse kakva je prometovala na Lujzijani sredinom 19. stolje¢a

(M. Schneider, 1964.)

Poslovi odrzavanja Lujzijane bili su dobro organizirani 1 imali su svoje financijske
proracune. Upravu nad odrZzavanjem i obnovama vodilo je Lokalno ravnateljstvo Lujzijane u
Karlovcu, a na celu poslova bio je lokalni ravnatelj cesta (Lokal-Strassen-Director).

Zaposlenik uprave i1 gradevinski inzenjer Julijo pl. Stanisavljevi¢ od tomu piSe: ,,Za izvodenje

7S obzirom da je upravo 1873. predana na uporabu i Zeljezni¢ka pruga do Rijeke, promet na Lujzijani je toliko
opao da cesta objektivno nije ni vrijedila vise; (STANISAVLIEVIC, 1902., 58-61; GLAD, 2007., 92-98;
DESPOT, 1953., 131)

Bu povjerenstvu za preuzimanje Lujzijane bila su dva povjerenika od strane Ugarske vlade, zatim od Hrvatske
vlade predsjednik Sabora Kresti¢, inZenjer Ljudevit Eisenhuth, kotarski inZenjeri iz Vrbovskog i Delnica, te
zupanijski inzenjer iz Rijeke Julijo Stanisavljevi¢, dok je od strane DrusStva Lujzinske ceste nazocio direktor iz
Beca Johan Kalandra i umirovljeni inZenjer Lujzinske ceste Rudolf Strohal st. Zapisnik o predaji potpisan je u
rije¢kom hotelu Europa. STROHAL, 2005., 12. Oko 1850-tih godina za prijevoz Lujzijanom vrijedile su
slijedece cestarine (za cijelu trasu od 18 milja): za duhan, lan, konoplju i brodarski dvopek — 25 nov¢ica po centi,
za sve vrste zitka — 20 novcica, za sol ili za drvene duge — 16 nov¢ica, za jednu kubi¢nu stopu drva za gradnju
brodova — 20 nov¢ica itd., a nesto se placalo i za kola (posebno za zatvorena ili otvorena), a svaki putnik je za
prtljagu plaé¢ao 1 cent po komadu; (STANISAVLIEVIC, 1902., 77-78)
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tehnickih radnja i uzdrzavanje cesta i njezinih ograda bijahu ravnatelju dodieljeni: 1 inzinir u
Skradu, te 3 pristava i to u Netreti¢u, Dobri i u Bakru. Ova ¢etvorica imala su ukupno pod
sobom 19 cestara, koji su ve¢im dielom imali stan u naravi ili su dobivali stanarinu. Radnje
ove obavljale su se uz gotov novac 1 to: ili u nadnicah koje su se svakoga tjedna isplacivale u
cestovnih mitinica po pisanih plateznih iskazih na ruke radnikom ili uz pogodbu (akord), koja
je odobrena bila po mjestnom ravnatelju. Na zasluzbinu dobivali su akordanti obro¢na
plac¢anja na doznake prednjaka cestovnog poteza, a ostatak je konac¢no place na racun odreden

po mjestnom ravnatelju*.”

Unato¢ kroni¢noj besparici u Drustvu Lujzinske ceste, odrzavanje ove glavne
prometnice preko gorskog praga ipak se vodilo vrlo solidno. Ili kako piSe Stanisavljevic,
,uzdrzavanje Lujzinske ceste bilo je zaista uzorno. Na njoj se vise puta u godini strugalo blato
i prasina, Sljunak razgrtao u kiSovito doba, te je cesta uvijek bila kao dlan, a §to jo$ valja
napomenuti da nisu nikada hrpe Sljunka smetale prometu 1 ugrozavale sigurnost saobracaja,
jer ih uopce na cesti nije ni bilo, s razloga $to su za uzdrzavateljski §ljunak na po prilici 50
metara duljine priredena posebna taracana mjesta za slaganje tuenca tako da je cesta po
¢itavoj svojoj §irini bila slobodna za prolaz kolima“ (STANISAVLJEVIC, 1902., 78-79). Rudolf
Strohal (¢iji je otac potpisao predaju Lujzijane drzavi 1881.) piSe da u okviru poslova
odrzavanja Lujzijane ,,lokalni nadzornik ima pregledavati svaki mjesec upravu cijele ceste na
licu mjesta. U Bakru (Holjberu) isprva u Skrbutnjaku, Lokvama (Maloj vodi), Moravicama,
kasnije u Dobri 1 Modru$ Potoku, bili su namjesteni inZiniri doti¢no inZinirski pristavi koji su
svaki sa svojim distriktom upravljeli cestom (po prilici svaki sa po 5 milja). Pod nadzorom
svakog inZinira, doti¢no inZinirskog pristava, bilo je 9 do 10 cestara, koji su imali brigu i
pasku na nesto viSe od pola milje ceste po jednom cestaru. Stanovnici koji su stanovali uz
Lujzinsku cestu od Rijeke do Karlovca osjecali su se kao jedna velika opcina, kako jedna

zajednica® (STROHAL, 2005., 11-12).

Obujam prometa na Lujzijani je poCeo znatno opadati nakon 1862. godine, kada je
izgradena Zeljeznica od Siska do spoja u Zidanom mostu, $to je preusmjerilo robu iz
jugoistone panonske nizine u smjeru Ljubljane i Trsta. Smanjenje prometa nastavljeno je

osobito nakon $to je puStena u promet Zeljeznica od Karlovca do Rijeke 1873., pa su novine u

™ Na primjeru 1829. godine, ukupni troskovi odrzavanja Lujzijane iznosili su oko 83.000 K., a od toga za place,
stanarine, dnevnice i pausale 26.000 K., za opravke ceste, uzdrzavanje svih potezah zajedno, sa godisnjim
nastavkom izgradivanja parapetah zidova i zgrada prema raspolozivim sredstvima 52.000 K., za kidanje sniega
2.000 K., za uzdrzavanje zgradah i vodovoda 1.400 K. i za barut i orudje 1.600 K. Za ukupnu duzinu glavnog i
nuzgrednih poteza ceste od 164,2 km troSkovi odrzavanja slijede¢ih godina iznosili su od 340 do 500 K. po
kilometru, ne racunajuci troskove ¢inovnistva i zgrada; (STANISAVLJEVIC, 1902., 78)
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to vrijeme pisale da je ,,Lujzina cesta pusta kao kakav lokalni put“. Zanimanje za dobro
gradenu Luzinsku cestu pocelo je rasti opet od pocetka 20. stoljeca kada se u promet postupno
uvodi automobil ,.tjeran oktanima nafte*. Prvi automobili poceli su prometovati Lujzijanom
od pocetka 20. stoljeca, Sto je kod mjestnog stanovniStva izazivalo Cudenje, a do Prvog
svjetskog rata organiziran je 1 prijevoz robe kamionima (na liniji BudimpeSta — Zagreb —
Rijeka, odnosno na savskom smjeru). U putopisu iz 1907. godine geograf i knjizevnik Milan
Senoa (inace sin knjizevnika Augusta Senoe), pise da je ,,strojem* krenuo od Zagreba put
Rijeke za vuzmene blagdane. Senoa se vozio kabrioletom, a putovanje je trajalo gotovo cijeli
,bogovetni“ dan. Iako su ,,0d Zagreba do Karlovca prili¢no pokisli Senoa ipak isti¢e kako je
,Lujzinska cesta kao stvorena za automobile, jer je dovoljno Siroka, rijetko ima ostrih zavoja,
a §to je najvrijednije od svega promet kolima je vrlo malen“. Uz potporu madarskih
gospodarskih krugova (koji su pod upravom drzali Rijeku kao svoju glavnu izvoznu luku)
Lujzijana je tijekom 1910. 1 1911. obnovljena na viSe dionica, a pogotovo je saniran kolovoz,
te bolje organizirana sluzba odrzavanja. U razdoblju prve Jugoslavije (1918.-1941.) Lujzijana
je slabo odrzavana i nije bilo vecih radova na obnovi. D"Anunzzio je nakon Prvog svjetskog
rata vojskom okupirao Rijeku, te je ona ostala pod talijanskom upravom sve do kraja Drugog
svjetskog rata. Poslove lu¢kog prometa za potrebe prve Jugoslavije preuzeo je SuSak, pa je i
promet Lujzijanom zaobilazno (cestom prema Bakru) skretnut na taj grad (SENOA, 1912., 77-
78; MORAVCEK, 2007., 116-117).

Kao prozor u svijet i nositelj Jadranske orijentacije druge Jugoslavije, cesta Zagreb —
Rijeka (oko 180 km, cesta broj 9 medunarodnog znacaja) nasla se u ZiZi interesa nove vlasti.
Tako je ve¢ od prvog petogodiSnjeg plana (1947.-1952.) kroz nekoliko obnova i
modernizacija stvorena nova Lujzinska cesta, s potpuno obnovljenim kolovozom i uz nuzne
korekcije trase. Bio je to glavni cestovni smjer panonskog (jugoslavenskog) prostora prema
sjevernom Jadranu sve do izgradnje suvremene auto-ceste (uglavnom dovrSene 2004. godine).
Od 1947. do 1954., uz projekte koje su izradili Juraj Siprag i Mirko Fuckan, izvriene su
korekcije trase (ponegdje po posve novom smjeru, kao od Vukove Gorice preko Duge Rese
do Karlovca ili od Lokvi do Gornjeg Jelenja) joS§ ,,izravnani 1 proSireni usponi®, te izbjegnute
neke serpentine. Ve¢ 1947. bilo je planirano izgraditi veliku akumulaciju kod Lokvi, pa je
ovdje zbog izgradnje hidroelektrane promijenjena trasa i zaobideno Lokvarsko jezero. lako uz
jo§ primitivnu i nedostatnu mehanizaciju, cesta je i asfaltirana, a dijelom potaracana kamenim
i granitnim kockama (osobito na usponima). Nova Lujzinska cesta predana je u promet

svecanostima u Karlovcu 31. listopada 1954. godine (uz vrlo dokumentirani govor Stjepana
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Lamera, direktora Uprave za ceste NRH, koja je vodila obnovu). Lujzinska cesta do danas je
jo$ nekoliko puta obnavljana uz manje korekcije trase, a odrzavanje je uglavnom bilo
primjereno rastu prometa (pogotovo zimska sluzba). Promet se ve¢ 1952. odvijao pretezito
motornim vozilima (ipak jo§ 16 % zapreznim kolima), da bi nakon 1970-tih godina ovom
cestom bilo prevezeno u oba smjera vise robe i putnika nego Zeljeznicom. I nakon izgradnje
auto-ceste (2004.), promet Lujzinskom cestom je i dalje vrlo intenzivan, narocito teretni, te za
lokalne potrebe (MORAVCEK, 2007., 120-129; PAVIC, 2012., 206-207; GLAD, 2007., 98;
SIPRAK, 1953., 6-9; FUCKAN, 1971., 445-454; FUCKAN, 1953., 26-28).
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4. PRVE MODERNE CESTE I VALORIZACIJA PODRUCJA HRVATSKOG
GORSKOG PRAGA

4.1. Prve moderne ceste kao faktor gospodarsko-prostornog razvoja

Tijekom 18. i 19. stoljeca, dakle u vrijeme izgradnje Karolinske, Jozefinske i
Lujzinske ceste, podrucje hrvatskog gorskog praga, ukljucujuci i terminalne luke na Kvarneru
1 Kupi, dozivio je bitne promjene u transformaciji pejzaza 1 drustva. Od razdoblja
merkantilizma do postnagodbenjackog doba zbile su se promjene koje su oznacile i na Sirem
prostoru gorskog praga prijelaz iz kasnoga feudalizma u modernije gradansko drustvo ranoga
kapitalizma. Te je promjene oznacilo stvaranje i jacanje gradanskog sloja, odnosno
raslojavanje stanovniStva u primarnom sektoru i postupni prijelaz u sekundarna i tercijarna
zanimanja, posebice u obrt, manufakture i prve industrijske pogone, ali 1 u rastu¢u upravu,
obrazovanje, zdravstvenu zastitu, vojsku i komplementarne usluge. U rastucoj transformaciji
drustva osobitno snazan utjecaj imao je razvoj trgovine i prometa. Koliko je proces stvaranja i
etabliranja gradanskog sloja imao utjecaj na jacanje trgovine i prometa, kao jedne od
najvaznijih poluga transformacije drustva, toliko je trgovacka i prometna funkcija povratno
pospjesivala procese deagrarizacije, sekundarizacije 1 tercijarizacije.

Osnovni proces mijena profesionalne strukture drustva bio je osnovica sve izrazitijim
promjenama u pejzazu, Uz pojavu i jacanje procesa suburbanizacije i urbanizacije. Mijenjaju
se funkcionalni i fizionomski elementi u prostoru, te se postupno formira i mijenja nova
prostorna slika naseljenosti. Osnovna poluga promjena u naseljenosti i na podruc¢ju hrvatskog
gorskog praga bila je izgradnja modernih prometnica. Upravo prve povijesne ceste postaju
osnovne silnice okupljanja stanovniStva, a time i funkcija i procesa na ovom podrucju.
Prometne funkcije utjecale su na jacanje procesa doseljavanja iz okolnih naselja u glavna
srediSta, ali 1 imigracije iz udaljenijih krajeva. Ta sve intenzivnija promjena u prostornoj slici
naseljenosti stvara nove funkcionalne odnose u geografskom prostoru, stvaraju¢i novu mrezu
centralnih naselja. Dakle, Karolinska, Jozefinska 1 Lujzinska cesta postale su osnovne silnice
gospodarskih, drustvenih i demografskih promjena u podru¢ju hrvatskog gorskog praga, a
snazno su utjecale 1 na transformaciju okolnih krajeva i osobito termalnih luka na sjevernom
Jadranu i na Kupi i Savi.

Nove politicko-gospodarske snage, koje predstavlja gradanski sloj, u Monarhiji i
postupno u Hrvatskoj nastaju reformskim promjenama druStva u okviru poleta kasnoga

baroknog razdoblja i velikim napredkom tehnike 1 tehnologije 1 drugih fakotora. U zapadnoj
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Hrvatskoj, a pogotovo u ,,hrvatskom Primorju 1 na Kupi, stvara se novi sloj gradanstva, no
njihov razvitak i snaga biti ¢e svagdje drugaciji, uslijed utjecaja razli¢itih geografsko-
kulturnih zona, koje je u zapadnoj Hrvatskoj stvorio velebitsko-kapelski gorski lanac”. U
Hrvatskom primorju sloj gradanstva stvara se uglavnom od ,,zivlja neposredne okolice. Ono
ostaje uslijed toga tijesno svezano s rodnim krajem, Zivi u njegovim vjekovnim narodnim,
etickim 1 karakternim predajama, unose¢i ih kao moralnu glavnicu u svoj novi drustveni oblik.
Prvi imutci toga gradanstva steceni su trgovinom, dalje se ulazu i promicu brodogradnjom i
pomorstvom. Dobit pruza ponajvise tranzitna trgovina uz veliko znacenje novih makadamskih
cesta, jer mjestna proizvodnja jedva podmiruje domace potrebe. Trguje se desetlje¢ima
uglavnom istom robom, Zzitkom i drvetom, kasnije zaraduje pomorskom trgovinom i
plovidbom* (HORVAT, 1942., 79).

Povijesni slijed narocito uzrokovan Osmanskim osvajanjima, u prostoru gorskoga
praga (Gorskog kotara) i na Kupi uvjetovao je neSto drugacije stvaranje gradanskog sloja.
Ovdje su u tom procesu sudjelovali i domaci narodni slojevi, ali mozda jo§ snaznije slojevi
stranaca 1 doseljenika, uz vazan faktor razli¢itih kultura i razine obrazovanosti, pa i iz
udaljenih krajeva jugoistocne i srednje Europe. Na dinamiku stvaranja novog gradanskog
sloja na cijelom prostoru hrvatskog gorskog praga narocit utjecaj imali su upravno-politi¢ki
odnosi koji su se Cesto mijenjali na prostoru civilne Hrvatske, uz konstantu trajanja vojne
uprave u istocnom dijelu toga prostora.

Prve moderne ceste su ve¢ tijekom 18. stoljeca, a pogotovo u prvoj polovici 19.
stoljeca, postale glavni poticatelj i faktor ubrzanih procesa deagrarizacije, odnosno promjena
profesionalne strukture stanovnistva. Ti su se procesi odvijali u svim naseljima uz Karolinu,
Jozefinu 1 Lujzijanu gdje su djelovale servisne postaje, a osobito intenzivno u luckim
terminalim gradovima Sisku, Karlovcu, Rijeci, Bakru 1 Senju. Osnovni pokazatelj tih
promjena je intenzitet 1 rast trgovackih funkcija, koje su alimentirale najve¢i dio novih
prihoda poduzetnicima 1 stanovniStvu. Vani¢ek navodi da je 1770-tih godina vrijednost
izvezene robe preko luka Rijeke, Bakra, Senja 1 Karlovca iznosila 1.630.000 forinti godis$nje,
a kada je sagraden Jozefina, samo preko Senja je 1789. izvezeno robe vrijedne 1,860.000
forinti. Bilo je to zlatno doba razvoja Senja (i dijelom Rijeke), kao 1 prometa jedrenjaoima.75
Ovako visoki prihodi od trgovine osnazili su procese raslojavanja stanovniStva, stvaranje

novoga sloja gradanstva, demografski rast tih naselja, te njihovu urbanisticku izgradnju.

 Vrijednost izvezene robe preko kvarnerskih luka moZe se sagledati u usporedbi s troskovima izgradnje
Karolinske ceste, koji su iznosili 70.000 forinti, pa je dakle 1789. vrijednost izvezene robe preko Senja bila oko
36 puta veca od troskova izgradnje Karoline; (VANICEK, 1875.; KOLAR-DIMITRIJEVIC, 2005., 262)
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Podloga svim tim promjenama i procesima bilo je uspostavljanje funkcionalnih veza izmedu
kvarnerskih luka i unutrasnjosti, odnosno izgradnja povijesnih makadamskih cesta.

Fortis sredinom druge polovice 18. stolje¢a pise da su u Rijeci ,,predgrada velika i
dobro gradena, a kuce su opremljene s dobrim ukusom koji bi se jedva mogao ocekivati na
tako zabacenom 1 neugodnom poloZaju. Trgovina Rijeke je znatna, ona je glavno prihvatiliSte
robe temiSvarskog Banata. U Rijeci su i radionice platna, stakla itd., te velika tvornica za
preradu Secera®. O funkcionalnosti luke u Bakru Fortis nema najbolje misljenje, jer je zbog

struja 1 oluja ,,zaljev vrlo tezak za ulazak tokom Sest zimskih mjeseci, a 1 ljeti nije mnogo

lakse*. Ipak, ,,trgovina robom nije neznatna* i Bakarcima donosi velike prihode. O Senju pise
6

uglavnom afirmativno, uz naglagavanje znadenja prometa i trgovine. ’

Slika 247. Grb slobodnog kraljevskog grada Karlovca iz 1781. godine — u ilustraciji oko grba

naznaceni su simboli obrta i1 trgovine kao glavnih djelatnosti grada (V. Persin)

7 »Senjani su pocetkom 18. stoljeca imali na moru pedeset trgovackih brodova — izvoze zito, rum, vosak, med,
smolu i zeljezo iz Turske drzave. Drvenu gradu slobodno su sjekli u prostranim prasumama na Velebitu. Uvozili
su sol, ulje i vino za unutra$nje krajeve*. O Karlobagu piSe da se njegova ,,trgovina sastoji uglavnom od izvoza
drveta. Moraju uvoziti sve $to im treba. Vino i ulje dolazi iz Dalmacije i s mletackih otoka, Zito nabavljaju iz
unutrasnjosti“. I ovdje je osnovni ponder karlobaskoj luci dala izgradnja Terezijane prema unutrasnjosti Like 1
dalje prema osmanskoj Bosni; (FORTIS, 1984.,271-278)
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Slika 248. Zra¢na snimka stare karlovacke zvijezde — u srediStu grada vidi se prostor

nekadasnjeg Zitnog trga (snimljeno 1927., V. Persin)

S druge strane hrvatskoga gorskoga praga, procvat trgovine znaio je za razvoj
Karlovca transformaciju u jedno od najvaznijih urbanih sredista Hrvatske u to doba. ,,Prometu
tom dao je i polozaj Karlovca uz brodivu Kupu znatan zamasaj, a krasne dvie ceste
Lujzijanska 1 Josephinska, koje su skopcale Karlovac s Riekom i Senjom, dovele su taj
promet na vrlo visoki stepen. Statisticki se moZze dokazati da su milijuni centih raznovrsne
robe otpravljeni svake godine preko Karlovca na more. U Karlovcu vrvili su sada neprestano
mnogobrojni poslovode iz Italije, Francije 1 Engleske i pravili trgovacke poslove od najvece
vaznosti. Sva ta roba iz Slavonije, srednje 1 doljnje Ugarske, juzne Rusije 1 turskih zemljah
prolazila je ovim naravnim putom i najkra¢im potezom na more. Ne samo da su uslied toga
gradovi uz more, osobito Rieka i Senj, procvali nego su i ostala mjesta uz ceste Ludoviceju,
Karolinu i Josipinu lezeca obogatila se, a Karlovac postao je, tako rekué, sredistem zamorske
trgovine 1 u trgovackom svijetu stekao toliko ime, da su ga inostranci obi¢no drugom
Marsiljom nazvali“ (STULLI, 1975., 46).

Trgovina je najveci uspon ostvarila krajem 18. stolje¢a (nakon izgradnje Jozefine), te
potom do izgradnje prvih Zeljeznica (1862. 1 1873.), kada je glavni pokreta¢ razvoja postala
Lujzinska cesta. Sredi$nje tocke okupljanja postale su luke Sisak i pogotovo Karlovac, gdje se
sastaju i posluju trgovci iz Austrijskog i Turskog carstva, srednje Europe 1 Mletacke republike
(poslije njene propasti 1798. u Karlovac dolaze trgovci iz cijele Italije 1 Sireg podrucja

Mediterana). Preko Karlovca posluju najve¢e kompanije iz austrijskog i poslije ugarskog
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Banata i susjednih krajeva (Kraljevska privilegirana temiSvarska kompanija, Nova banatska

trgovacka kompanija i druge). Najvaznija roba kojom se trguje je Zzito, a roba se prevozi

dijelom ve¢ razvijenim makadamskim cestama, ali ponajviSe brodovima iz Banata, Backe,

Srijema, Slavonije, Posavine i Pokuplja. Osim svih vrsta Zzita, najviSe se trguje drvenom

gradom, potom dolaze duhan, sol, koza, med, vosak, ulje, suSena 1 usoljena riba, mirodije,

vino, suSeno voce itd. U vrijeme karavanskih putova u Karlovcu je potkraj 16. stoljeca bilo

aktivno tek desetak malih lada, koraba i tumbasa, a krajem 17. stolje¢a ve¢ je djelovalo oko

20 ladarskoh trgovaca s 40-tak manjih lada.”’
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Slika 249. Nacrt zitnog magazina u Sisku, koji je izradio Maximilian Fremaut 1765. godine

(M. Slukan Alti¢, 2004.)
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Slika 250. Nacrt zitnog magazina u Karlovcu iz 1761. godine (I. Karaman, 1989.)

77 Potkraj 16. stoljeéa u Karlovcu je poznati trgovac bio Leonard Juri¢, a medu trgovcima s kraja 17. stojeca
spominju se Gaspar Bencan, Mihalj Berislavi¢, Ivan Blazevi¢, Janko Brckovi¢, Luka Purumbiz, Mihalj
Fabijanec, Jure Galovi¢, Franjo Grubisi¢, Vuk Jakuli¢, Martin Jurakovi¢, Ivan Kuc¢evacki, Ivan Malovi¢, Janko
Mavrovi¢, Petar Misnjak, Mirko Petri¢, Miko Radi¢, Milko Smukovi¢, Dane Stipkovi¢, Lovro Sisak, Franjo
Valenti¢, Petar Vrangi¢, Ivo Vrbani¢ i drugi; (Karlovagki leksikon, 2008., natuknica Zitna trgovina, 654-655)
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Potkraj 18. stoljeca u Karlovcu djeluje 10 veletrgovaca i 121 ladarski trgovac, s vise
od 170 plovila raznih veli¢ina. Prema popisu iz 1787. godine u Karlovcu je zivjelo i 214
plemica, svecenika i oficira, 121 ladarski trgovac, 10 veletrgovaca, 66 ducanskih trgovaca, 11
prijevoznika, 249 obrtnik, 114 radnika i 209 slugu (1763. Karlovac je proglasen vojnim
komunitetom, a definitivno je izdvojen iz Vojne krajine 1781. godine). ,,Na celu spiska
veletrgovaca stoji Ivan Gutterer od Guttenfelda, prvi nacelnik vojnog komuniteta (1778.), koji
je ujedno zastupnik gostionice generala Neuwelta. Zatim dolaze veletrgovci Puro Kallan
(vlasnih duc¢ana), Anastas Kosti¢ (ladarski trgovac), Atanas Jankovi¢ (ladarski trgovac), Jakob
Cop, Josip Zubci¢, Ivan Maischler, Matija Perinci¢, kavanar Karl Kajerle, Ivan Kosti¢
(duc¢anski trgovac) i drugi“. To je doba kada raste snaga kasnije najvec¢ih gospodarskih
magnata Karlovca, obitelji Vranicanj (Vranyczany), Kramer, Luksi¢ i drugih. Karolinom i
Jozefinom se 1780-tih godina prema moru prevozi godiS$nje oko 45.000 vagana Zita, a krajem
18. stolje¢a ve¢ oko 500.000 vagana pSenice i oko 100.000 vagana kukuruza. U Karlovcu se
odjednom moglo uskladistiti do 300.000 vagana zita (samo u Vranicanjijevim magazinima
oko 50.000 vagana). Na prijelazu iz 18. u 19. stolje¢e Karlovcem je tranzitno prolazilo i do
1,500.000 vagana zita, pa grad dozivljava zlatno doba svojeg urbanistickog, gospodarskog i
demografskog razvoja.78

U vrijeme francuske okupacije i Ilirskih provincija (1809.-1813.) u Karlovcu i na
makadamskim cestama je prekinuta trgovina zitom, jer je drzavna granica povucena na Savi.
Zato se tada najviSe trgovalo pamukom, ali vrlo mnogo i s Osmanskim carstvom. Nakon toga
zastoja dolazi puni procvat trgovine iz Panonije prema Jadranu. Trgovina se organizacijski 1
kapitalom okrupnjuje, tako da 1830-tih u gradu djeluje samo 10 veletrgovaca i 24 ladarskih
trgovaca, ali je obujam trgovine znatno povecan u odnosu na kraj 18. stoljea. Samo
Lujzinskom cestom iz Karlovca prema Rijeci 1 Bakru prolazi svaki dan oko 150 teretnih
zapreznih kola. Prema moru se najviSe vozi Zito, drvene duZice (za bacve) i druga grada i
trajni prehrambeni proizvodi, a s mora u unutrasnjost sol 1 tzv. kolonijalna roba. Godine

1843./1844. osnovano je prvo hrvatsko Savsko-kupsko parabrodsko drustvo d.d., koje je s dva

7 Potkraj 18. stoljeéa medu najznacajnijim ladarskim i duéanskim trgovcima u Karlovcu nalazili su se Mihajlo
Boskovié, Jakob Ljubovi¢, Puro Krasman, grofica Patacié¢, pivarski majstor Puro Birstl, Pavao Mautsch, Karlo
Schimmer, Dimitrije Muslin, Ivan Kyro, Nikola Markes, Mihajlo Stipi¢, Puro Cekovi¢, Ivan Malijan, Matija
Banié, kapetan Tadimirovié, poruénik Beni¢, Stefan Tkalec, u gradu je s uspjehom poslovao i senjski trgovac
Marco Sussani itd. Lopasi¢ je zapisao da je ,,ladara u Karlovcu vazda bilo dosta, a njihov ceh je pocetkom 19.
vieka bio najugledniji i najbogatiji“. Objasnjenje za tezinsku mjeru vagan: 1 dubovacki vagan sadrzi 50 kg, a 1
becki ili pozunski vagan 61 litru; (KARAMAN, 1972, 43; LOPASIC, 1879. (pretisak 1993.), 40; Karlovacki
leksikon, 2008., natuknica Zitna trgovina, 654-655; KARAMAN, 1964., 183-212)
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parobroda i 12 teglenica namjeravalo vec¢ slijedece 1845. godine od Zemuna do Siska prevesti
oko 300.000 vagana zita, a prema Zemunu oko 80.000 vagana kolonijalne robe.”

Trgovina zitom bila je najvaznija kao ponder promjena i napredka, uz vrhunce u prvoj
polovici 19. stolje¢a. U 15 godina, od 1824. do 1838., Savom su u Sisak doplovila ukupno
4.492 broda razne veli¢ine, odnosno bilo je prosje¢no godisnje 299 uplova u sisacku luku. Ti
su brodovi donijeli ukupno 16,042.500 vagana zita ili 1,069.492 vagana prosjec¢no godisnje.
Od toga se vrlo mala koli¢ina zadrzaca ili potroSila u Sisku, te je najve¢i dio pretovaren na
manje brodove i prevezen za Karlovac i dalje na prve moderne makadamske ceste prema
moru (vrlo mali broj isplova bilo je uzvodno Savom prema Zagrebu). Iz Siska je u
spomenutih 15 godina bilo 9.691 isplova, a ti brodovi izvezli su na Karlovac 15,459.000
vagana zita ili 1,030.600 vagana prosje¢no godiSnje. Pri uplovu Savom u sisacku luku
prosjec¢no na brodu je dovezeno oko 3.200 vagana Zita, a pri isplovu za Karlovac po brodu je
prosjecno izvezeno 1.550 vagana zita (jer Kupom su mogli ploviti samo manji brodovi i
c¢amci). U tih 15 godina u Sisku je zadrzano ukupno 180.900 vagana Zita za lokalnu trgovinu.
Snaga zitne trgovine bila je razvojno golema, pa je ona bila osnovni faktor razvoja Siska i
Karlovca, kao i transformacije strukture stanovni$tva i naseljenosti (VALENTIC, 2005., 404;

DESPOT, 1953., 127; SIPUS, 1993., 81-85).

" Uz Ambroza i Nikolu Vranicanjija, najuspjesniji tadanji karlovacki trgovci bili su Dane Banjanin, bra¢a
Barako, Martin Bunjevac, Anton éop, Andrija Erdelja, Kajetan Ku§man, Petar Luksi¢, Liberat Martinovi¢,
Vasilije Niksi¢, Ludovik Prelanc, Dimitrije Prozli¢, Filip Reiner, Nikola Sebeti¢, Vjenceslav Turkovié, Franjo
Tiirk, Dragutin Vukanovi¢ i drugi. STULLI, 1975., 40; Ilirske narodne novine, 23.11.1844.; Karlovacki leksikon,
2008., natuknica Zitna trgovina, 655; Ambroz Vranyczany (1801.-1870.), osim to je bio jedan od najveéih
hrvatskih veletrgovaca zitom i drvom, bio je i hrvatski preporoditelj i domoljub. Bio je i nacelnik znacajnog
Trgovackog odbora, a od 1841. i predsjednik Mjenidbenog suda u Karlovcu. Od 1848. do 1850. u vrijeme bana
Josipa Jelacica bio je nacelnik za financije Hrvatske, a 1861. stekao je nasljednu titulu baruna; (Karlovacki
leksikon, 2008., natuknica Ambroz Vranyczany, 622)
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Tablical. Kretanje prometa zitom u luci Sisak od 1824. do 1838. godine

Broj

Koli¢ina

Broj

Godina dolazaka Zitarica odlazaka Solioe Z1Far1ca Razhk?

brodova (vagani) brodova gl (vagani)
1824. 284 846.000 562 766.000 +80.000
1825. 241 814.500 650 889.000 -74.500
1826. 325 1,009.500 658 932.000 +77.500
1827. 391 1,336.500 733 1,292.500 +44.000
1828. 292 985.500 686 978.500 +7.500
1829. 435 1,582.000 966 1,470.000 +112.000
1830. 355 1,026.500 933 1,405.500 -379.000
1831. 353 1,026.500 505 986.500 +40.000
1832. 283 1,154.000 602 1,111.000 +43.000
1833. 198 846.000 630 896.500 -50.500
1834. 141 546.000 416 465.600 +80.900
1835. 180 621.500 489 578.500 +43.000
1836. 288 1,029.000 504 977.000 +52.000
1837. 226 1,289.000 632 1,308.000 -19.000
1838. 390 1,535.500 725 1,430.500 +105.000
UKUPNO 4.382 15,648.000 9.691 15,487.100 +161.900

(Izvor: Povijest Hrvata II., 2005., 404)
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Slika 251. Kretanje prometa koli¢ina Zitarica u dolasku i dolasku u luci Sisak od 1824. do

1838. godine (u vaganima). Zakljucujemo da je gotovo ista koli¢ina zitarica u Sisku u dolazu

pretovarena na manje brodove i otpremljena Kupom put Karlovca
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Andre Blanc donosi i podatke za promet u karlovackoj tridesetnici (u Borlinu), koji je
bio velik i u nemirnoj 1813. godini, kada su odlazili Francuzi s ovih podrucja. Te je godine
kroz karlovacku tridesetnicu u tranzitu prosla raznovrsna roba, struktura koje je vrlo
indikativna za tadanje trgovacke prilike i1 potrebe: 3.360 hl vina, 220 hl rakije, 500 pacva piva,
50 hl octa, 1500 boca stranih vina, 150 komada slanine, 1.050 zecjih koza, 50 kola drvenog
ugljena, 200 kola sijena, 150 kola dasaka, 50 kola vapna, 5 kvintala ulja, 2.000 volova, 500
teladi, 400 janjaca, 1.100 svinja, 1.000 teretnih dvokolica, 30 brodova s drvom, 150 centnera
svijeCa, 50 centnera sapuna, 400 kola natovarenih duzicama, veca koli¢ina mesa itd. Ve¢i dio
ove robe proizveden je u ovom dijelu Hrvatske, jer se Zitna trgovina iz udaljenijih krajeva
vratila ponovno 1814. godine. To govori 1 o velikim proizvodnim potencijalima srediSnje
Hrvatske u to predpreporodno doba, odnosno o snazi Karlovca da privuée ovu trgovinu i
usmjeri je na moderne makadamske ceste prema moru, prvenstveno preko novoizgradene
Lujzijane (BLANC, 2003., 320).

Propusna mo¢ triju povijesnih makadamskih cesta, a prvenstveno Lujzijane, bila je
velika, $to je omogucavalo stalni rast obujma trgovine, a time i brzu transformaciju naselja,
pejzaza i strukture stanovniStva. Upravitelj Ugarske gradevinske direkcije Franz Rauchmiiller
izvjescuje da je Lujzijanom u razdoblju od 1826. do 1829., prosje¢no godisnje prevezeno oko
2,000.000 centnera robe, prvenstveno zita i drva. Od toga ukupnog robnog prometa kroz
Karlovac je proslo oko 1,250.000 centnera ili 57,3 posto. Mnogo veée koli¢ine roba se
izvozilo, tako da je od ukupnog prometa u smjeru od Karlovca prema Rijeci prevezeno 83,1
posto. Kola su se od Rijeke prema Karlovcu vracala gotovo prazna, tako da je u povratnom
smjeru prevezeno tek 16,9 posto od ukupnih koli¢ina prevezene robe (u unutrasnjost se
uglavnom prevozila sol i1 razna kolonijalna roba). U prijevozu se joS 1 tada koristila manjim
dijelom tovarna stoka. Rauchmiiller navodi da se u cetiri spomenute godine u prijevozu
ukupno koristilo 250.080 zapreznih konja (ili 41,8 posto od sveukupno koristene stoke), te
278.433 volova (ili 46,4 posto). Kao tovarna stoka tada se koristilo jo§ 71.127 konja ili 11,8
posto. Najvise tovarnih konja koriSteno je u lokalnom prometu na Lujzijani i Jozefini (78,1
posto od ukupno koriStenih tovarnih konja), dok je najviSe zapreznih kola doticalo Karlovac
(oko 78 posto). Struktura prevozene robe govori o usponu trgovne Zitom i drvom. U razdoblju
od 1826. do 1829., godiSnje je prosjecno iz Karlovca za Rijeku i Senj prevezeno 309.947
centnera (Metzen) pSenice, 337.587 centnera kukuruza, dio tovara duhana od 70.138 centnera,
gradevinskog drva 289.237 kubne stope, dasaka 694.541 kubne stope 1 bacvarskih duZica

80.570 kubnih stopa, dok je u smjeru od Rijeke prema Karlovcu prevezeno 28.237 centnera
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soli, te dosta druge robe. Treba naglasiti da je dobar dio drvene grade prevezen u senjsku luku
(KARAMAN, 1989., 235-239).

Veljko Rogi¢ navodi da se u razdoblju od 1842. do 1844., prosje¢no godisnje
Lujzijanom prevezlo oko 1,500.000 centi razne robe, zatim Jozefinom joS oko 500.000 centi,
te starom Karolinom (uglavnom tovarnom stokom) oko 350.000 centi. Za prevesti godiSnje
ukupno 2,350.000 centi robe (pretezito zita, drva i soli) trebala je dobra organizacija, mnogo
vucne i tovarne stoke, kola, dobro uredenih postaja, konacista i skladista, te izu¢ena radna
snaga. S obzirom na prihode koje je taj posao donosio, u tom su se razdoblju razvili ne samo
terminali na moru i na Kupi i Savi, nego i brojna naselja na glavnim makadamskim cestama,
kao i bliza njihova okolica (ROGIC, 1953., 61-62). Jelinovié¢ piSe da je ukupni izravni promet
od Zemuna do Rijeke sredinom 19. stoljea iznosio 4,980.000 kvintala razne robe,
prvenstveno Zitarica. ,,Polovicom 19. stoljea prevozile su se velike koliine Zitarica iz
Panonskog bazena u pravcu mora. One su otpremane Savom do Siska, od ¢ega je jedan dio
ostajao za potrebe Siska i Vojne Krajine (oko 400.000 q), drugi je dio otpreman Kupom do
Karlovca i dalje suhim putem do Rijeke i Senja. Od toga drugog dijela, koji se otpremao od
Karlovca dalje, znatne koli¢ine iskoriStene su za potrebe Vojne krajine, Hrvatskog primorja i
Dalmacije (oko 700.000 q), dok se jedan dio izvozio u prekomorske zemlje 1 to preko Rijeke
(oko 300.000 q) i preko Senja (oko 200.000 q). Osim zitarica prevozila se u kvarnerske luke i
druga roba (kao lan, duhan, konoplja, vuna, repi¢ino ulje, laneno sjemenje, mast, meso, stare
krpe) — i to oko 400.000 kvintala.«*

O snazi i razvijenosti trgovine kao faktora transformacije pejzaza i druStva, mnogo
govori i robni promet kvarnerskih luka, prvenstveno Rijeke te Senja i Bakra tijekom 18. i u
prvoj polovici 19. stolje¢a (s odjecima do nasih dana). Uz ostale ¢imbenike, upravo prve
moderne makadamske ceste preko gorskog praga bile su najznacajniji faktor procvata
trgovine i transformacije luka u kvarnerskom i podvelebitskom podrucju. Izgradnjom
Karoline i Jozefine, odnosno u doba jedrenjaka u pomorskoj plovidbi, jednakomjernije se
razvija desetak luka u sjevernom hrvatskom primorju, poput Bakra, Senja, Rijeke, Karlobaga,
pa 1 Kraljevice, Crikvenice, Bakarca, Novog Vinodolskog, Svetog Jurja, Jablanca 1 drugih.
Izgradnja moderne Lujzinske ceste pocetkom 19. stoljeca, uz druge vazne faktore, bila je
uzrokom snaznije diferencijacije medu tim hrvatskim lukama. Rijeka sa SuSakom postaje

uzdanica jadranske orijentacije Monarhije 1 kasnije Jugoslacije. Takvu prostornu

%0 U to¢nost Jeliniéevih podataka valja, zapravo, sumnjati, pogotovo §to se ti¢e raspodjele ukupnog prometa po
pokrajinama i lukama; (JELINOVIC, 1957., 17-18)

243



diferencijaciju definitivno je potvrdila izgradnja zeljeznicke pruge Karlovac — Rijeka 1873.

godine.

Slika 252. Izvoz drvne grade iz Hrvatske preko luke u Rijeci polovicom 19. stoljeca —

godisnja vrijednost tog izvoza kretala se do 200.000 forinti (R. Bi¢ani¢, 1953.)

Iako je Karolina u osnovnoj zamisli gradena od Karlovca do Bakra (gdje je bila i
uprava ceste), ta je cesta povezala i Rijeku 1 njezina luka ve¢ u 18. stolje¢u ostvaruje najvece
promete roba. Dominacija rijecke luke sve viSe raste, tako da je u vrijeme izgradnje Jozefine
1771. godine preko Rijeke ukupno prevezeno robe u vrijednosti od 1,683.000 forinti, a preko
Bakra 635.000 forinti (ili 37,7 posto u odnosu na Rijeku). Godine 1776. u rijecku luku
uplovilo je ukupno 1.342 jedrenjaka, a isplovio 1.081 brod (od toga je 631 brod bio pod
austrijskom zastavom, 538 pod mletackom, 135 pod papinskom itd.). Temeljem podataka o
prometu rijeCke luke, Mira Kolar Dimitrijevi¢ zaklju¢uje da je ve¢ krajem 18. stoljeca
zabiljezen vrlo brzi porast, a osobito nakon izgradnje Lujzinske ceste (KOLAR-
DIMITRIJEVIC, 2005., 262; DESPOT, 1953., 127-129).

Zaostajanje luckog prometa u Bakru u odnosu na Rijeku se povecava, osobito nakon
izgradnje Lujzijane, tako da je kroz rokecku luku 1841. proslo robe u vrijednosti ok 4,437.000
forinti, a preko Bakra 608.000 forinti (ili 13,7 posto u odnosu na Rijeku). Pred dolazak
zeljeznice, godine 1870. preko bakarske luke je ostvareno 1,4 posto prometa u odnosu na luku

.. .81
u Rijeci.

8! Vidi Tablicu 2. Valja spomenuti da je u 18. i 19. stoljeéu preko Rijeke u veéem broju godine uvoz roba bio
nesto veci od izvoza (po vrijednosti), usprkos procvata izvoza zita i drva. Promet luka u Kraljevici i Crikvenici
bio je razmjerno mali, ali je porastao u 19. stolje¢u uglavnom zbog prometa drvenom gradom, pogotovo nakon
izgradnje Terezijanske ceste; (BARBALIC, 1953., 101-106; KARAMAN, 1972., 50-55; PRIKRIL, 1971., 63-
76)

244



Tablica 2. Promet u kvarnerskim lukama od 1755. do 1870. godine

000 forinti
uvoz VAL 0V4 UKUPNO
Godina Kralje- Kralje- Bakar
vica vica Kraljevica
RU Bakar |- cpve | RUp Bakar e | RET 07T % | Crikvenica
nica nica forinti l(;cll
1771. | 1187 95 20| 496 540 17 1683 635 | 37,7 37
1780. | 2781 83 43 | 1341 368 76 | 4122 451 | 10,9 119
1841. | 1471 121 - | 2966 487 - | 4437 608 | 13,7 -
1858. | 5845 346 192 | 5990 571 227 | 11835 917 7,7 419
1870. | 6945 46 32| 4611 112 139 | 11556 158 1,4 171
(Izvor: Barbali¢, 1953., 101-106; Karaman, 1972., 50-55; Prikril, 1971., 63-76)
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Slika 253. Odnos uvoza i izvoza u Rijeci, Bakru, te Kraljevici i Crikvenici u tisu¢ama forinti
od 1755. do 1870. godine
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Robu dovezenu cestama do Rijeke (i drugih luka) preuzimali su mahom domaci
pomorski poduzetnici, a osnivana su i mjeSovata dionicka drustva (u 19. stoljecu u Rijeci su
najveéi pomorski prijevoznici bili Adria d.d., Atlantica d.d., Oriente d.d. i drugi). Ugarsko-
hrvatsko pomorsko parobrodsko drustvo d.d. osnovano je 1886. godine. Parobrodarstvo
Rijeke raspolagalo je 1880. samo sa 3 broda male tonaze, 1900. sa 78 brodova (tonaze 56.818
t), a 1914. sa 137 brodova (sa 147.906 t). U doba jedrenjaka, Rijeka je 1760. imala 26
brodova nosivosti 1.547 tona po brodu, na kojima je plovilo 208 mornara. Godine 1762. u
pomorskom prometu radilo je 190 mornara iz Rijeke, 202 iz Bakarske gospostije, 215 iz
Senja, 108 iz Kastavske gospostije, 132 iz Lovrana i Ike itd. Rijeka je sto godina kasnije
(1870.) raspolagala sa 264 jedrenjaka, od kada pocinje dominacija parobroda - 1880. bilo je
145 jedrenjaka, 1890. godine 86, a 1900. godine 42 (BARBALIC, 1953., 96-101).

Zamah pomorskom prometu dala su i brojna brodogradilista jedrenjaka, osobito ona u
Rijeci, Bakru, Kraljevici, Malom LoSinju, Senju i drugim kvarnerskim lukama. Gradnja
jedrenjaka u Rijeci, Bakru i Kraljevici varirala je iz godine u godinu, zavisno od interesa
narucitelja. Tako su 1836. izgradena u tim brodogradiliS§tima samo 3 (tri) broda (nosivosti 568
t), 1841. godine 12 brodova (3.086 t), 1846. godine 22 broda (6.460 t), 1856. godine 38
brodova (14.429 t), 1866. godine 16 brodova (nosivosti 9.862 t), a potom je gradnja drvenih
jedrenjaka zapala u veliku krizu. Jaca brodogradilista orijentiraju se na gradnju parobroda,
uskoro Zeljezne konstrukcije. U Rijeci je prvi parobrod izgraden 1871. godine - bio je drvene
grade, a zvao se Union (HAUPTMANN, 1951., 83-90; BARBALIC, 1953., 102-110).

U strukturi prevezene robe u rijeckoj luci prevladavalo je Zito 1 druge trajne namirnice,
te drvo, a najviSe se uvozila sol 1 kolonijalna roba. Zapravo, struktura izvezene i uvezene robe
gotovo je identi¢na onoj koja je prosla Karlovac (uz manje iznimke). Prije izgradnje modernih
makadamskih cesta, kvarnerske luke uglavnom su opskrbljivale lokalno trZiSte raznovrsnom
robom, uz koli¢inski slabo razvijenu razmjenu karvanskim putovima prema unutraS$njosti.
ipak, ve¢ u 17. stolje¢u pocinje rasti promet drvenom gradom i slicnom robom. Erceg navodi
da se 1668./1669. u lukama Bakarac, Crikvenica, Kraljevica i Selce prometovalo s drvenim
gredama u vrijednosti od 63.703 libre, daskama za 27.206 libri, veslima (4.129), sitnim
das¢icama (412), duzicama (13.060), solju (72.236), vinom (15.263), pSenicom (51.237),
prosom (21.875), ribom (10.832), uljem (5.841 libre), te u manjim koli¢inama i kopanjama,

drvenim noZevima, sabljama, macevima, ¢avlima, konjskim potkovama, rakijom, govedim
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kozama, pokrivac¢ima, suknom, krpama, cipelama, konopljom, posudem, slaninom, lukom
itd.®

Do pocetka 20 stoljeca Rijeka je postala najvaznija luka rastu¢eg madarskog izvoza i
uvoza. Godine 1913. od ukupno utovarene robe u rijeckoj luci 80,1 posto odnosilo se na
proizvode iz Madarske 1 Hrvatske, 16,0 posto iz Austrije, 3,3 iz Bosne 1 Hercegovine itd.
Preko Rijeke se ostvarivao uvoz prvenstveno za Madarsku i Hrvatsku (80,6 posto), zatim za
Austriju (15,2 posto), Bosnu i Hercegovinu (0,8 posto), Njemacku (1,1 posto), Srbiju (1,3
posto) itd. U strukturi roba iz Rijeke se tada najviSe izvozio Secer (1913. godine 388.931
tona), drvo (313.796 t), zito (123.690 t), brasno (74.334 t) itd, dok se najviSe uvozio ugljen
(227.859 t), riza (126.070 t), fosfati (118.493 t), kukuruz (61.814 t), vino (42.024 hl), Uljarice
(25.863 1), pirit (20.762 t) itd (BICANIC, 1953., 170-171).

Senjska luka prozivjela je nekoliko razvojnih faza uz velike oscilacije. Posjetivsi Senj
1775. godine u vrijeme izgradnje Jozefine, suregent Josip II. zapisao je da je to nekad bilo
razvijeno trgovacko mjesto, a da je sada trgovacki Senj gotovo posve propao. Sli¢na se ocjena
senjskog gospodarstva mogla cuti i stotinu godina kasnije, nakon izgradnje Zeljeznice prema
Rijeci. Magdi¢ 1870-tih navodi da je ,,senjska luka pusta, a bila bi sasvim prazna da kraiske
Sume s ove strane Kapele ne dovabe koju ladu® (HORVAT, 1942., 134). Medutim, nakon
izgradnje Jozefine (dovrSena 1779.), a osobito oko sredine 19. stoljeca, promet u senjskoj luci
bio je u stalnom usponu. Jozefina je ,,omogucila senjskim trgovcima i poduzetnicima da u
najboljoj mjeri iskoriste konjukturu drvne trgovine, osobito od 20-tih godina 19. stoljeca do
izgradnje Zeljeznicke pruge za Rijeku* (KARAMAN, 1972., 53).

Ako se usporedi promet rijeCke i senjske luke sredinom 19. stoljeca, onda je vidljivo
da se u Senju pretovari robe (najvise drva) izmedu 40 1 50 posto tonaze luke u Rijeci, a od
1875. uslijedio je velik pad prometa u Senju — 1890. je u senjskoj luci promet iznosio samo
8,7 posto u odnosu na Rijeku (1904. godine tek 0,7 posto). Godine 1850. kroz rijecku luku
proslo je 71.000 tona robe, 1880. godine 350.000 tona, a 1913. godine 2,100.000 tona (u
odnosu na 1850. to je porast za 631,8 posto). U senjskoj luci je 1859. pretovareno 109.389
tona robe, a 1904. samo 8.774 tona (Sto je u odnosu na 1859. tek 8,1 posto). U razdoblju
izmedu sva svjetska rata promet u rijeckoj luci drasti¢no je smanjen, jer se grad nalazio u

sastavu Italije, koja je razvijala Trst i druge jadranske luke, a prekinuta je trgovina sa zaledem

%21 libra je vrijedila 20 solda, odnosno 240 denara. Podaci prema dokumentima iz Arhiva HAZU i Drzavnog
arhiva Hrvatske; (ERCEG, 1957., 138-139)
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(1924. kroz Rijeku je proslo samo 390.000 tona robe). Zato jaca promet luka u SuSaku, te
donekle i u Senju — 1934. kroz senjsku luku proglo je 72.352 tona robe.*

Tablica 3. Promet roba u lukama Rijeka i Senj od 1850. do 1904., te Rijeke do 2010. godine

. Luka Rijeka Luka Sen;j
Godina
tona 1859 = 100 tona 1859 =100 % od Rijeke

1850. 71.000 24,7 - - -
1859. 286.962 100 | 109.389 100 38,1
1860. 267.941 93,4 | 124.998 114,3 46,7
1862. 273.599 95,3 | 135.809 124,2 49,6
1875. 165.000 57,4 - - -
1880. 350.000 122,0 - - -
1890. - - 30.492 27,9 8,7
1900. 1,053.000 366,9 - - -
1904. 1,302.000 453,7 8.774 8,1 0,7
1913. 2,100.000 731,8 - - -
1924. 390.000 135,9 - - -
1934. 600.000 209,1 - - -
1939. 360.000 1254 - - -
1946. 623.000 217,1 - - -
1950. 2,383.000 830,4 - - -
1965. 6,205.167 21624 - - -
1980. 20,435.000 7121,8 - - -
1990. 20,130.000 7014,9 - - -
1993. 7,170.000 2495,6 - - -
2010. 10,467.000 3646,5 - -

(Izvor: Strazic¢i¢, 1998., 129-141; Jakomin, 1998., 181; Karaman, 1972., 139-142; Barbari¢,

1953, 102-107)

Obujmom luckoga pretovara i pomorskog prometa Rijeka je uvijek znatno zaostajala
za geoprometno povoljnije smjeStenim Trstom. Ve¢ su Karlo VI. 1 Marija Terezija proglasili
Trst za glavno trgovacko srediSte Monarhije, a u tom gradu su bila sjediSta najvaznijih
trgovackih 1 prometnih institucija i kompanija. Nakon izgradnje triju modernih makadamskih
cesta 1 snaznog razvoja luke, Rijeka je tek nakratko postala donekle dostojan konkurent Trstu
samo nakon sklapanja Austro-ugarske nagodbe 1867. godine, kada je grad i upravno postao

ugarska luka, a cijela isto¢na polovica Monarhije (ugarska interesna sfera) gospodarski 1

%3 Vidi tablicu 3. Nakon 1945. promet rije¢kom lukom bio je u stalnom usponu, od oko 623.000 tona u 1946. do
20,130.000 tona u 1990. godini. Godine 1950. promet u senjskoj suci iznosio je 21.325 tona, da bi od tada spao
na minimalne koli¢ine u sluzbi lokalne razmjene. Nakon 1991. stvaranjem novih regionalnih odnosa u
jugoisticnoj Europi, zapustanjem Zeljeznice prema unutrasnjosti i zbog drugih faktora, promet u rijeckoj luci
spao je (zbog ratnih prilika) 1993. na 7,170.000 tona, da bi do 2010. porastao na oko 10 milijuna tona;
(STRAZICIC, KOMADINA, KESIC, 1998., 129-141; JAKOMIN, 1998., 182; KARAMAN, 1972., 139-142;
SENJANOVIC, 1953., 133-152; KESIC, TWRDY, 1995., 309-315; BARBALIC, 1953., 102-107)
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trgovacki orijentirana na Rijeku. I u takvim gospodarskim i1 druStvenim odnosima, promet
preko Rijeke dostizao je tek 20-tak posto od prometa ostvarenog u Trstu. Godine 1850.
rijecka luka ostvarila je tek 11 posto u usporedbi s ostvarenim u Trstu, 1860. godine 13 posto,
1880. godine 20 posto, a najvise 1900. godine — cak 61 posto. Nakon toga Rijeka se vise
nikad nije po obujmu prometa toliko priblizila Trstu. S druge strane, promet ostvaren ukupno
u tr§¢anskoj, koperskoj i rijeckoj luci i danas je oko 6 puta manji od onoga u Rotterdamu ili

oko jedan puta manji nego u Hamburgu.84

Tablica 4. Promet u lukama Trst i Rijeka od 1850. do 1910. godine

Trst Rijeka
Godina
000 tona 000 tona % od Trsta
1850. 641 71 11
1860. 717 95 13
1870. 960 141 15
1880. 1.112 228 20
1900. 2.195 1.318 61
1910. 5.480 2.565 47

(Izvor: Eder, 2014., 435; Jakomin, 1998., 181-182; Kesi¢, Twrdy, 1995., 309-315)

% Vidi Tablicu 4. Nekad posve mala luka u Kopru poéinje se brze razvijati od 1970. godine kao glavna teretna
luka Slovenije. U medunarodnom tranzitu Koper je postao ozbiljni konkurent Rijeci tek od 1980-tih godina, te
znatno nadmasio njezin promet od kraja 20. stoljeca, kada osamostaljena Slovenija gradi izravne autocestovne i
zeljeznicke veze ne samo prema Austriji nego i direktno Koper preko Prekomurja povezuje s Budimpestom. U
2012. Trst je ostvario u svojoj luci oko 32,000.000 tona (oko 458.000 kontejnera), Koper oko 18,000.000 t
(600.000 kontejnera), A luka u Rijeci oko 9,000.000 t (131.000 kontejnera). Madarska je 1992. ostvarivala oko
56,7 posto svojega prekomorskog prometa preko Rijeke a ve¢ 1996. samo 37,5 posto, s tendencijom daljnjeg
smanjivanja, dok se istovremeno madarski prekomorski promet preko Kopra popeo na gotovo 70 posto. Sli¢ni su
podaci i za preorijentaciju prometa iz Slovacke i Ceske preko luke Kopar; (EDER, 2014.; JAKOMIN, 1998.,
181-182; STRAZICIC, KOMADINA, KESIC, 1998., 201-209; KESIC, TWRDY, 1995., 309-315)
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Slika 254. Povecanje prometa u tisu¢ama tona u lukama Trst i Rijeka od 1850. do 1910.
godine

Izgradnjom Zzeljeznica u drugoj polovici 19. stolje¢a dolazi do nove prostorne
diferencijacije u vaznosti pojedinih prometnih koridora, a time i do novih tokova trgovine i
kontaktu pomorskog i cestovno-Zeljeznickog prometa sve snaZnije se razvija Rijeka, koja
postaje dominantna tocka prometnih tokova hrvatskog Jadrana. Medutim, s kopnene strane
hrvatskog gorskog praga dolazi do bitne promjene u razini centraliteta glavnih prometnih
terminala. Sisak, a pogotovo Karlovac u to doba gube svoje znacenje, pa stagniraju i zaostaju
u svakom pogledu — gospodarskom, demografskom, urbanistickom 1 dru§tvenom. Sve glavne
funkcije preuzima Zagreb kao glavno prometno kriZiSte i1 sabiraliSte prometa i dobara iz
Sirokog panonsakog prostora prema sjevernom Jadranu i drugim smjerovima. Koliko je brzo
bilo propadanje obujma trgovine u Karlovcu ilustriraju podaci koje donosi Andre Blanc:
,Godine 1850. pet milijuna metzena zitarica (3,050.000 hl) jos uvijek prolazi kroz Karlovac;
godine 1860. jedva pola milijuna metzena (305.000 hl), a 1870. promet je gotovo zamro.

Trgovci, brodovlasnici i1 ¢inovnici napustaju grad. Zgrade 1 skladista prodaju se po niskim
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cijenama. U predgradu se naseljavaju novi stanovnici sa sela. Promet Kupom zamire, a luka
ubrzo tone u pijesak. Utok &etriju rijeka postao je mrtvi kapital*.®

Izgradnja prvih modernih makadamskih cesta 1 dotok novoga kapitala iz prometne 1
trgovacke djelatnosti na hrvatskom gorskom pragu, bili su osnovni ¢imbenik mijenjanja
profesionalne strukture stanovnistva tijekom 18. i 19. stoljeca, a time i unoSenja promjena u
agrarne odnose i pejzaz, te pogotovo u napredak i ukorporiranje u prostor novih djelatnosti —
obrta, manufaktura i prve industrije. U tradicijski agrarni pejzaz, uz golemo bogatstvo Suma,
usjekli su se procesi urbanizacije. Dakako, te su mijene bile najveceg intenziteta u i oko vecih
naselja, odnosno prvenstveno na luckim terminalima na Kvarneru i Kupi. Ipak, kao kakve
prostorne silnice, te su se mijene dogadale i uz makadamske ceste, naro¢ito uz modernu
Lujzinsku cestu tijekom 19. stoljeca.

Iz upravno-politickih i1 drugih razloga, promjene u agraru i agrarnom pejzazu po
intenzitetu 1 vremenu zbivanja bile su drugacije u podrucju civilnog (banskog) dijela gorskoga
praga nego na podru¢ju Vojne krajine. U civilnom dijelu egzistirali su veliki i mali posjedi,
koji nastoje modernizirati proizvodnju i unutra$nje odnose u smjeru trziSnog gospodarstva.
Zato se pogotovo tijekom 19. stolje¢a kidaju stari odnosi kasnog feudalizma, uz postupno
rastakanje vlastelinstva nakon ukidanja kmetstva 1848. godine. Na podrucju Karlovackog
kotara nalaze se velika vlastelinstva, poput Ozlja (Perlas, Thurn und Taxis), Ribnika (Filip
Vukasovi¢, Josip pl. Gall), Dubovca (Nugent), Novigrada na Dobri (Franjo pl. Tiirk),
Bosiljeva (Nugent), Brloga (Sufflay, DeZeli¢) i drugih. Dalje preko gorskog praga i uz more
redaju se velika vlastelinstva Severin na Kupi, Brod na Kupi, Cabar, Grobnik, Bakar,
Kraljevica, Vinodol 1 drugi. Narocito tijekom 19. stolje¢a nastaje sve viSe malih posjeda, na
kojima se jo§ brZe stvaraju novi, liberalniji proizvodni odnosi, Sto jo§ brze rastaCe staru
agrarnu strukturu.

Ve¢ krajem 18. stoljea neka naselja uz nove ceste dobile su status kameralnih
trgovista — na primjer Mrkopalj, Ravna Gora i Vrbovsko 1781. godine. Tu se formiraju tzv.
trgovacke gospostije koje su imale snazan utjecaj na agrarno iskoristavanje okolnog podrucija,
na sjecu Suma i na stvaranje sve vecih povrSina kréevina. Potkraj 18. stolje¢a trgovacka
gospostija u Mrkoplju imala je 52 kuce, a od 297 stanovnika njih 269 izdrzava se 1 od svoje

zemlje. Vrbovsko je brojalo 48 kuca, a od 233 stanovnika od svoje zemlje se izdrzava njih

% Prema navodima Rudolfa Strohala i novina Agramer Zeitung od 1. sije¢nja 1852. godine; (BLANC, 2003.,
325)

% Samo na podruéju Karlovackog kotara u prvoj polovici 19. stoljeéa postojali su mali posjedi: Svarca,
Kamensko, Kastel, Dreznik, Hrneti¢, Selce, Pokupsko, Mreznica, Jelsa, Levkusje, Grdun, Hrastje, Bubnjarci,
Pravutina i Stative; (STROHAL, 1936., 28-34)
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216, te u Ravnoj Gori ima 18 kuca, a od 66 stanovnika njih 42 se izdrzava od vlastite
zemlje.*” Na nekim podrugjima uz nove ceste, pogotovo u novonaseljenim mjestima i koja se
nalaze u gustim, jo§ slabo iskréenim Sumama, raslojavanje stanovniStva prema osnovnim
djelatnostima bilo je izrazeno ve¢ potkraj 18. stolje¢a. Dobar primjer takve transformacije je
podrucje Fuzina 1 pripadajuceg kastelanata, gdje je od zemlje u to doba moglo zivjeti tek 14
osoba (ERCEG, 1969., 64). Procesi deagrarizacije, odnosno kombinacije prihoda iz agrarnih i
neagrarnih izvora, bili su intenzivniji u 19. stolje¢u, osobito u naseljima uz Lujzinsku cestu. |
u 18. 1 tijekom 19. stoljeca, joS su vacna i stoCarska kretanja izmedu podrucja gorskog praga i
primorja prema jugu, odnosno u peripananski prostor prema sjeveru. Na planinskim livadama
u agraru je joS uvijek stocarstvo bilo najvaznija poljoprivredna grana. Uz stocarsko
iskori§tavanje, te poveéanim kréenjem Suma i stvaranjem povrSina za ratarstvo, u nekim
dijelovima dolazi do proSirivanja degradiranog krSkog pejzaza, najviSe u primorju i na
Velebitu (ROGIC, 1958., 97).

Zbog specificne poluvojne organizacije zivota i proizvodnje, procesti deagrarizacije i
urbanizacije na podru¢ju Karlovackog generalata odvijali su se sporije i na drugaciji nacin.
Vlasnicka struktura nad zemljom bila je posve individualizirana preko obiteljskih zadruga i
malih gazdinstava. U tim prilikama rastakanje tradicionalne autarki¢ne agrarne proizvodnje 1
odnosa teklo je vrlo sporo. Tako je, primjerice, 1857. na podru¢ju Licke pukovnije bilo 6.961
vlasnika zemlje, u Otockoj pukovniji 5.904, u Ogulinskoj pukovniji 6.235, u Slunjskoj
pukovniji 5.577, u L. banskoj pukovniji 5.726 1 u II. banskoj 5.172 zemljoposjednika. Stozeri
kumpanija, pa ¢ak i pukovnija izravno su raspolagali s vrlo malim zemljiSnim posjedima. U
agrarnoj proizvodnji sudjelovali su uglavnom ¢lanovi obitelji zemljoposjednika, a nadnicara 1
drugih pruzatelja usluga u poljoprivredi bilo je vrlo malo. Analiza rastakanja obiteljskih
zadruga 1 stare agrarne strukture pokazuje da su ti procesi ipak bili znatno brzi u naseljima uz
Jozefinsku cestu, nego li u ostalim dijelovima Karlova¢kog generalata (VALENTIC, 2005.,
452).%

Novi kapital iz prometnih 1 trgovackih djelatnosti, bio je jedan od najvaznijih faktora
razvoja obrta, manufaktura 1 prvih industrijskih pogona, odnosno transfera iz primarnih u
sekundarna 1 tercijarna zanimanja stanovnistva. I taj proces odvijao se najbrZe u nasljeima uz
nove makadamske ceste, uz znacajno ubrzanje tijekom 19. stolje¢a. Promjene profesionalne

strukture stanovniStva, odnosno procesi deagrarizacije 1 urbanizacije, odvijali su se

%7 Stara Susica ima 19 kuéa, a od 97 stanovnika nitko ne Zivi od svoje zemlje, dok je u Starom Lazu 6 kuéa, a od
17 stanovnika svi Zive od vlastite zemlje; (PAVIC, 2012., 233)
* Vidi Tablicu 5.
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najintenzivnije u Rijeci, Karlovcu, Bakru i Senju, zatim neSto sporije

Karlovackog generalata (uz iznimku nekih vojnih komuniteta).

Tablica 5. Struktura primarnog sektora u Karlovackom generalatu 1857. godine

u naseljima

Zaposleni u
Pukovnije | Zemljoposjednici ratarstvu i Nadnicari | Ostale usluge UKUPNO
stocarstvu
Licka 6.961 12.443 18 73 19.495
Otocka 5.904 10.040 64 115 16.123
Ogulinska 6.235 13.858 65 53 20.211
Slunjska 5.577 9.464 14 21 15.076
1. Banska 5.726 8.867 150 16 14.759
2. Banska 5.172 9.588 32 31 14.823
Grad Senj 73 55 199 27 354

(Izvor: Popis stanovniStva 1857., Povijest Hrvata, 2005., 452-453)
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Slika 255. Odnos broja zaposlenih u primarnom sektoru s brojem zemljoposjednika u

Karlovackom generalatu po pukovnijama 1857. godine

Kao primjer izravne povezanosti razvoja prometa i trgovine s jedne strane, te
gospodarskog napredka i1 urbanog razvoja s druge strane, predstavlja grad Karlovac. Taj se
grad najprije jace razvio kao vojno i upravno srediste, ali pravi uspon svih funkcija ostvaruje
tek kada je postao povezna toCka prometa i trgovine izmedu panonskog i jadranskog prostora.
Kada je izravan utjecaj prometne i trgovacke funkcije u drugoj polovici 19. stoljeca oslabio,
Karlovac je poceo gospodarski i demografski stagnirati. I to unato¢ izgradnji Zeljeznicke
pruge za Rijeku 1873., jer je funkciju prometnog terminala za Siroki panonski prostor
definitivno preuzeo Zagreb. Tada je usporena i transformacija profesionalne strukture

stanovniStva Karlovca, uz usporene procese deagrarizacije. ,,Socijalno-ekonomska struktura
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karlovackog stanovniStva pokazuje neobi¢no velik udio agrarne privrede u osiguranju njihove
egzistencije, koji jo§ 1 u 1910. dostize 38,5 posto. U isto vrijeme zaposljavalo je cjelokupno
gradsko obrtni¢ko-industrijsko podru¢je samo nesto vise od jedne Cetvrtine svih privredno
aktivnih osoba, pa tako tek zajedno s trgovinom, kreditnom i prometnom ekonomijom udio
privrednih grana izrazito gradskog karaktera nadmasuje opseg poljoprivrednih aktivnosti
karlovagkog puganstva“ (KARAMAN, 1972., 41-42).%

U 17., te osobito u 18. stolje¢u osnovni ponder razvoju Karlovca dalo je rastuce
obrtnistvo i1 njihovi cehovi. Obrt se u Karlovcu brze razvijao poradi niza faktora, ali i zbog
dobre prometne povezanosti sa Sirim trziStem. Nije slucajno Sto je jedan od starijih cehova u
Karlovcu upravo Ladarski ceh, koji ve¢ 1706. dobiva papinsku bulu, a pocetkom 19. stoljeca
dobio je i epitet ,,plemeniti“ §to drugi cehovi nisu imali. Vrlo znacajan bio je Veliki ceh, koji
je obuhvacao veci broj struka, a prostorno 1 ve¢i dio karlovacke Vojne krajine (osnovan 1696.,
a za okolicu prestao djelovati 1778., nakon §to je Karlovac izuzet iz krajine). Sve do druge
polovice 19. stolje¢a u Karlovcu su djelovali cehovi: Loncarski ceh (osnovan 1668.), Tesarski
ili drvodjelni ceh (1693.), Kovacki ili ognjeni ceh (1709.), Radnicki ili kalfarski ceh (1709.),
Zidarski ceh (1709.), Zlatarski ceh, Sabljarski ceh, Krojacki ceh, Postolarski ili ¢izmarski ceh
(svi osnovani do sredine 18. stoljeca) i Opancarski ceh i Pekarski ceh - osnivani poc¢etkom 19.
stolje¢a (STROHAL, 2005., 325-327).

Tek manji broj obrtnickih (cehovski organiziranih) radionica prerasta potkraj 18. i 19.
stolje¢a u prve manufakture i potom u industrijske pogone. Neke manufakture poticala je
posebnim ediktima Marija Terezija, poput pogona za preradu svile (philatoriumi, kakvih je
bilo 1 u Karlovcu), a ve¢i dio karlovackih manufaktura osnovali su trgovacki 1 prometni
poduzetnici, te veleposjednici. Novostvoreni kapital iz trgovackih 1 prometnih funkcija nastoji
se uloziti 1 oploditi u pokretanju i razvijanju industrijske proizvodnje. Razvijaju se radionice
izravno vezane uz prometnu funkciju, poput malih gradiliSta ¢amaca i brodica (kakvih je u
Karlovcu pocetkom 19. stoljeca bilo osam), zatim radionica zapreznih kola 1 kocija. I drvna
industrija bila je vezana uz proizvodnju robe koja je iSla u izvoz makadamskim cestama na
more — poput proizvodnje duZica za bacve i piljene grade. Karlovac je imao velike Zitne
magazine, te se razvilo i mlinarstvo, pa se (uz domacu potrosnju) izvozilo i braSno. Veliki
mlin na vodni pogon izgraden je u Rakovcu na Korani, koji je od 1849. belgijskim kapitalom
prerastao u jedan od vecih parnih mlinova u Hrvatskoj (od 1862. prosirio ga novi vlasnik,

poduzetnik Pongrac). Djelovalo je 1 nekoliko manjih mlinova. Osim obrtni¢ke pivovare iz 18.

% Prema popisu stanovnistva za 1910. godinu
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stoljeca, u Karlovcu (Dubovcu) je 1854. osnovana veca pivovara dobrim dijelom kapitalom
poduzetnika Vranicanjija. Ta ,,Gradanska pivovara i tvornica slada® kasnije je prerasla u
jednu od najznacajnijih karlovackih tvornica, koja djaluje 1 danas. Transformacija
profesionalne strukture stanovnistva u Karlovcu odvijala se ipak sporije nego primjerice u
Sisku ili Zagrebu. Zbog znatnog pada poslova vezanih uz trgovinu i promet poslije izgradnje
zeljeznicke pruge (1873.), ¢ak se broj poljoprivrednog stanovnistva u Karlovcu poceo
povecavati, pogotovo krajem 19. stoljeta nakon poljoprivredne krize. Godine 1910. u
Karlovcu je zivjelo 38,5 posto agrarnog stanovnisStva, u Sisku 12,0 posto i u Zagrebu 7,3
posto. U toj usporedbi Karlovac zaostaje iza Zagreba i Siska i1 po sudjelovanju stanovnistva u

grupi obrt i industrija, te u grupi trgovina, promet i bankarstvo (KARAMAN, 1972., 47-48).%

Tablica 6. Struktura stanovnistva Karlovca, Siska i Zagreba prema osnovnim djelatnostima
1910.

Posto
Trgovina
Grad Obrt' . Promet Poljoprivreda Ostalo
Industrija
Bankarstvo
Karlovac 25,6 14,0 38,5 21,9
Sisak 29,5 31,7 12,0 26,8
Zagreb 35,8 20,4 7,3 36,5

(Izvor: Popis stanovnistva 1910., Karaman, 1972., 259)

Od vec¢ih tvornica drvne manufakture, u Karlovcu su se isticale tri tvornice batina, od
kojih su vece bile Tvornica batina Bartola Poli¢a i Tvornica batina Funka i Heinricha
(osnovana 1886. godine). Vazna je bila 1 koZarska 1 tekstilna industrija: djelovala je Hrvatska
dionicka tvornica koZa (1904.), Tvornica koZza na Turnju (od 1793.), kao 1 nekoliko manjih
tekstilnih pogona, od kojih je najveéa bila Tvornica rubenine na Svaréi. Kasnije je u Karlovcu
radila i1 tvornica Vuna d.d., zatim Tvornica rublja M. Kozina, pa Proizvodnja rublja i
radnickih odijela B. Tauber 1 drugi pogoni. U kozarskoj industriji djeluje Tvornica koze 1
cipela Andrija Jakil, zatim Tvornica koZe Oskar Frolich 1 Jelen — tvornnica finih koza 1

rukavica d.d. i druga (LAKATOS, 1924., 262-302).

% Vidi tablicu 6 Pogetkom 19. stolje¢a u Karlovcu su radile tri obrtnicke pivovare, u Duboveu, Svaréi i u Tvrdi
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Karlovac Sisak

Zagreb

B Obrt i industrija
H Trgovina, promet i
bankarstvo

I Poljoprivreda

M Ostalo

Slika 256. Usporedba prema odabranim djelatnostima u postocima strukture stanovniStva
Karlovca, Siska i Zagreba 1910. godine u kojem se Karlovac istice po visokom udjelu

agrarnog stanovnistva

Radionica za preradu drva prerasla je od kraja 19. stolje¢a u veliko poduzece
Impregnacije drva, elektri¢na pilana i mlin d.d., koje je zaposljavalo i do 400 radnika. U gradu
su radile 1 manje prehrambene tvornice, a razvoj industrije dobio je vaznu potporu osnivanjem
Karlovacke Stedionice 1872., te izgradnjom jedne od prvih hrvatskih hidroelektrana — na Kupi
kod Ozlja 1908. godine. Otada se jace razvijaju osobito drvna i prehrambena industrija, ali i
industrija gradevinskog materijala, poput Karlovacke tvornice cementne robe i tvornice
glinenih proizvoda Frohlich 1 Bichler, s velikom kruznom pe¢i u Ilovcu, ili Tvornice opeke i
utorenoga crijepa Leonard Treppo 1 manjih ciglana. Nove tehnologije otvorile su put i
elektrotehnickoj i strojarskoj industriji, po kojoj je kasnije Karlovac postao osobito poznat
(ve¢ pocetkom 20. stoljeca osnovana je Elektrokemijska tvornica d.d.). Radili su i neki drugi

manji pogoni, poput Tvornice sapuna Josipa Weissa, Prve hrvatske tvornice vostanih svijeca i
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medicarskih proizvoda M. Lukini¢, Karlovacka tvornica parketa d.d., zatim Tvornice pjenusca
i Tvornica soda vode i sireta Gustava Herbersteina, nekoliko tiskara (najveca je bila
Dioni¢ka Stamparija d.d.) itd (STROHAL, 2005., 354-376; KARAMAN, 1972., 47-50;
LAKATOS, 1924., 262-574). Industrija je tako do kraja 19. stolje¢a postala glavna djelatnost
Karlovca, koja je dobrim dijelom supstituirala opadajuci promet cestama prema moru i pad
vrijednosti trgovine. Sekundarne djelatnosti postale su glavi faktor doseljavanja stanovniStva
uglavnom iz maselja regije, te ubrzanih procesa deagrarizacije i urbanizacije tijekom 20
stoljeca.

Sli¢ni ali jo§ intenzivniji procesi transformacije zbivaju se i u morskom terminalu
povijesnih cesta, u gradu Rijeci. Na primjeru Rijeke, kao glavne sabirali$ne tocke prometa i
trgovine na hrvatskom sjevernom Jadranu, prve moderne ceste preko gorskoga praga izazvale
su pocetne procese mijenjanja strukture stanovnistva, uz sve brzi rast prometnih i trgovackih
funkcija. Ovdje su se funkcionalno usporedo vrlo uspjeSno nadopunjavali proces 1 rast
kopnenog prijevoza cestama do rijecke luke, s rastom pomorskog prijevoza i brodogradnje.
Kao takav kombinirani terminal Rijeka je spremno docekala dolazak zeljezniCke pruge
(1873.). Za razliku od Karlovca, Rijeka od tada ne samo da nije imala stagnaciju razvoja,
nego je upravo do kraja 19. stoljeca i u 20. stoljecu ostvarila svoj najbrzi uspon. Bez obzira na
stagnaciju prometa Karolinom i Lujzijanom od 60-tih godina 19. stolje¢a, ove povijesne ceste
ipak su imale pionirsku i presudnu ulogu u profiliranju Rijeke u drugu najvazniju luku
istocnog Jadrana. Cestovni i pomorski promet bio je ujedno i najvazniji faktor nicanja i
razvoja komplementarnih manufaktura i industrije, odnosno odlucujucéih procesa promjena
profesionalne strukture stanovni$tva 1 procesa urbanizacije Rijeke.

Uz razvoj obrtnistva, koje se u 17. stoljecu pocinje organizirati u cehove i postaje
vazan faktor u gospodarskom 1 druStvenom Zivotu grada, u Rijeci se ve¢ u doba
merkantilizma u 18. sotljecu osnivaju 1 ve¢i proizvodni pogoni, odnosno velike manufakturne
radionice 1 prva industrijska poduzeca. Tomu je svakako pridonijelo proglasenje Rijeke
slobodnom trgovackom lukom 1719. godine, ali prije svega djelovanje nekoliko najvecih
kompanija toga doba, koje su snazno razvijale ne samo trgovacku nego i preradivacku

djelatnost.
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Slika 258. Projekt izgradnje dijela brodogradiliSta Antuna Bertalana Portnera na lijevoj obali

Rjecine iz 1827. godine (Arcanum Budapest)
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Najveci utjecaj na nicanje proizvodnih pogona u 18. stolje¢u imale su tri kompanije:
Orijentalna prilvilegirana kompanija (osnovanal719.), zatim Privilegirana kompanija Trst —
Rijeka (djelovala od 1750. do 1828., s utjecajem nizozemskog kapitala i s glavnom
djelatno$éu u Rijeci), te poznata Kraljevska banatska privilegirana kompanija Temigvar.”' U
razvoju preradivacke industrije, Rijeka je vec tijekom 18. stoljeca ostvarila takav napredak da
je u izvozu preko rijeCke luke vlastita rijecka proizvodnja dostigla vrijednost dopremljene
robe iz unutra$njosti.

Najvazniju ulogu u rastu preradivacke proizvodnje u Rijeci imalo je osnivanje velike
rafinerije Secera polovicom 18. stolje¢a. Nakon §to je carica Marija Teriezija 1750. dala
ediktom dozvolu za izgradnju tvornice Secera, Privilegirana kompanija Trst — Rijeka je velike
kapacitete izgradila u rekordnom roku, pa je 1754. tvornica ve¢ radila u gotovo punom
kapacitetu (predsjednik kompanije tada je bio Urban Arnold). Rijecka tvornica Secera uskoro
je zadovoljavala potrebe cijele Monarhije, a Secer se izvozio i u Dubrovacku republiku i
Tursku.”> U 18. stoljeéu u Rijeci djeluju i druge manufakture, kao $to je desetak mlinova
(grupe Zvir 1 Zidanac na Rjecini), nekoliko pecara rakije i octa, zatim dvije kozare (A. Brajnic¢
1 L. Minolli), proizvodnja svije¢a od voska i loja (G. Berdarini i A Abrazetti), veca radionica
za proizvodnju soljene ribe (K. Koenn), a vazna je bila i prerada svile po ediktu Marije
Terezije.”> Godine 1771. vrijednost vlastite rije¢ke proizvodnje dosegla je 802.582 forinte, a
1780. ve¢ 1,496.381 forintu, §to je bilo gotovo ravno vrijednosti robe utovarene u rijeckoj

luci.

°1 U formiranju preradivacke industrije u to doba u Rijeci presudno zna¢enje imala je nizozemska Privilegirana
kompanija Trst — Rijeka, koja je imala uplac¢eni osnovni kapital od 1,3 milijuna forinti i zaposljavala je i vise od
tisuéu zaposlenika; (BICANIC, 1953., 143-172)

%2 Rije¢ka je rafinerija bila jedina ,,zukeria u Monarhiji i proizvodila je 12 vrsta §eéera. Odatle je Seéer
preuzimao i slobodni Dubrovnik, koji se ukljucio i u dopremu Seéerne trske tvornici, te je Secer otpreman i na
podrucje Osmanskog carstva. Trgovina SeCerom pretvorila se u velik posao, te je tvornica imala svoje
predstavnike na samo u Trstu, ve¢ i u Baji, TemiSvaru, Sibinju, pa ¢ak i u Erdelju. Kompanija je imala svoje
brodove na Savi i Dunavu, kao i vozare (kirijase) na Karolini. Broj zaposlenih u Secerani varirao je od 400 so
1000 radnika. Da bi se sprijecila konkurencija Hamburga, izvan rijeckih zidina izgradena je nova, veca rafinerija
Secera, te vrijedna barokna upravna zgrada u srediStu Rijeke. Zahvaljuju¢i ovoj tvornici, u Rijeci je 1780.
osnovana i burza. Tih je godina direktor Secerane Pierre Vierendeels poceo Seceriti volovsko meso u bacve i
izvoziti ga u Nizozemsku. Osamdesetih godina 18. stolje¢a na taj nacin preradilo se i do 10.000 volova
dopremljenih iz unutra$njosti, osobito iz Virovititke Zzupanije; (KOLAR-DIMITRIJEVIC, 2005., 262-263;
BICANIC, 1953., 166-167)

% P.G. Sacotti posadio je 4.000 dudova kako bi se uzgajao dudov svilac. Najveca predionica i tkaonica svile
(philatorium) bila je u vlasnistvu J.M Mariennija u kojoj je na 12 razboja radilo 40 radnika; (KLEN, 1988., 142-
143)
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Slika 260. Rijecka luka nakon prvih modernizacija — oko 1885. godine (M. Smokvina, 2003.)

U 19. stoljecu, zahvaljujuéi ponajprije jacanju prometne funkcije, Rijeka se razvila u
kos jaci preradivacki centar. Godine 1857. u Rijeci je djelovalo 65 manufaktura i 20 velikih
poduzeéa s ukupno vise od 5.000 zaposlenika. ,,Koncem pedesetih godina 19. stoljeca Rijeka
je imala tvornicu papira, 22 brodogradilista, tri tvornice uZeta, dvije tvornice sidara, dva
paromilina, tri velika izvozna mlina, dvije tvornice tjestenine, plinaru, veliku tvornicu duhana
(sa 2.400 radnika), tvornicu jedara, kemijsku tvornicu, tehnicko poduzece za proizvodnju
strojeva itd. Od ukupne vrijednosti manufakturne i industrijske proizvodnje u Hrvatskoj
pedesetih godina 19. stolje¢a, ocjenjujemo da na rijecka poduzeca otpada oko 7 milijuna
forinti ili gotovo polovica vrijednosti cjelokupne proizvodnje (BICANIC, 1953., 168). Godine
1811. u vrijeme francuske okupacije u Rijeci je osnovana Trgovacka komora, koja je imala

takoder znatan utjecaj na gospodarski razvoj grada. Velika je bila i vaZnost osnivanja
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Stedionica i banaka u drugoj polovici 19. stolje¢a — od 1872. (STRCIC, POLIC, 2010., 489-490;
KARAMAN, 1991., 97).

H r ° 0 .
Y SN S o o -

Slika 261. Trg za promet drvnom gradom u Rijeci (Piazza Scarpa) potkraj 19. stoljec¢a (M.
Smokvina, 2003.)

Slika 262. Tvornica papira (osnovana 1821.) u Susaku u kanjonu Rjecine potkraj 19. stoljeca
(M. Smokvina, 2003.)

U procesu industrijalizacije Rijeke naroCitu ulogu odigralo je osnivanje tvornice
papira, kao jedna od najstarijih velikih industrijskih pogona u Hrvatskoj. Tvornica se nalazila
na samom izlasku Rjecine iz kanjona, te je utjecala i na urbanisticko Sirenje SuSaka 1 Rijeke.
,Ugledni rijecki trgovac Andrija Ljudevit Adami¢ imao je mali papirni mlin na Rjecini, koji
je 1824. kupio trgovac Moline, a od 1827. tvornicu pregraduju i poveéavaju njezine kapacitete

engleski industrijalci Smith i Meynier. Papir se uskoro izvozi i u Juznu Ameriku, te na tursko
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podrugje.”* Rijeka se do pocetka 20. stolje¢a razvila u najveéu trgovacku luku, ali (uz
Zagreb) 1 najveée industrijsko srediSte tadaSnje Hrvatske, pa i u jednu od znacajnijih
gospodarskih srediSta Monarhije. U Rijeci 1910. djeluje viSe od stotinu manufaktura i
industrijskih pogona, od kojih je 19 velikih, a neki zaposljavaju i1 vise od 1.000 radnika.
Najrazvijenija je industrija strojeva i brodogradnja koja zaposljava 32,4 posto od svih radnika
zaposlenih u 19 poduzeca. Po snazi zaposlenosti dalje dolazi prerada duhana (31,0% radnika),
pa proizvodnja prehrambene robe (16,4%), kemijskih proizvoda (10,0%), proizvodnja papira
(7,6%), prerada drva (2,1%) 1 prerada koza (0,5% svih radnika). Medu najvece tvrtke, koje
dobrim dijelom drZi kapital izvan Hrvatske pa i Monarhije, pripadaju: Tvornica torpeda White
head Co (880 radnika), Brodogradiliste Danubius — Ganz Co (1178 radnika), Tvornica papira
Smith i Meynier (495), Rafinerija nafte Rijeka (osnovana 1882., 340 radnika), Ljustionica rize
(osnovana 1882, 500), Drzavna tvornica duhana (2012), Tvornica parketa L. Ossoinack (300),
Rijecka tvornica pokuéstva d.d. (s pogonom u Vratima kod FuZzina, 400) itd (KARAMAN,
1972., 330-331; KARAMAN, 1991., 57-58; LAKATOS, 1924., 416).95 Ostala dva morska
terminala povijesnih cesta, Senj 1 osobito Bakar, nisu uspjeli u znacajnijoj mjeri pretociti
vrijednosti svojeg prometnog polozaja u stvaranje vecih proizvodnih pogona. Razvoj obrta i
manjih manufaktura bio je za Senj znaajan uglavnom u razdoblju od kraja 18. do polovice
19. stoljeca, ali su kasniji procesi sekundarizacije i tercijarizacije i u Senju i u Bakru zamrli u

sjeni propulzivnog rasta Rijeke.

Tablica 7. Industrija Rijeke po osnovnim granama 1910. godine

Grana industrije Broj jedinica Broj radnika Posto radnika

Strojevi

(brodogradnja) 3 2.098 32,4
Drvena roba 2 135 2,1
Kozarska roba 1 31 0,5
Prehramben 6 1.067 16.4
proizvodi

Prerada duhana 1 2.012 31,0
Proizvodnja papira 1 495 7,6
Kemijski proizvodi 5 645 10,0
UKUPNO 19 6.464 100

(Izvor: Karaman, 1972., 330-331)

% U toj tvornici je bio 1833. montiran prvi parni stroj u Hrvatskoj. Adamié je bio prijatelj s tajnikom rijecke
gubernije, pjesnikom Antunom Mihanovi¢em. Njih dvojica predlazu da se Rijeka razvije u glavnu izvoznu i
uvoznu luku Hrvatske. Oni 1825. predlazu Pozunskom saboru osnivanje jednog rijeckog dioni¢kog drustva koje
bi se bavilo unapredivanjem izvoza i uvoza, kao i drzavni otkup Lujzinske ceste, ¢ime bi roba iz unutrasnjosti
pojeftinila®; (KOLAR-DIMITRIJEVIC, 2005., 415-416)

* Vidi Tablicu 7.
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Slika 263. Industrija Rijeke po granama prema broju radnika 1910. — najrazvijenije grane su

brodogradnja i prerada duhana

Zahvaljujuéi prometnoj vaznosti tijekom 18. 1 19. stolje¢a odvija se i gospodarska i
demografska transformacija i u naseljima na podru¢ju gorskoga praga. Te su promjene bile
najintenzivnije na prostoru uz Karolinu, Jozefinu i Lujzijanu zahvaljuju¢i velikoj ekonomskoj
snazi prometa i trgovine. Uz te ceste nastaju posve nova naselja, a dotadas$nji zaseoci
prerastaju u vecéa naselja. Glavni poticaji tim promjenama u prostornoj slici naseljenosti bile
su razvijene servisne prometne usluge, koje su stanovnici pruzali duz cesta. Oko tih naselja
mijenja se agrarni pejzaz, jer se krée Sume, povecava se i mijenja poljoprivredna proizvodnja.
Novim cestama pocinje u postupnom procesu formiranje poljoprivredne proizvodnje koja je
sve viSe okrenuta trziStu. Poljoprivredni proizvodi i iz ratarstva i iz stoCarstva plasiraju se uz
samu cestu za potrebe putnika 1 stoke, a jo§ vaznije je prometno otvaranje udaljenijih trzista.
Ta je agrarna transformacija bila izrazitija u naseljima blize ve¢im centrima, naro€ito Rijeci 1
Karlovcu.

Uz povecanu agrarnu proizvodnju stanovnici naselja blizu cesta pruzaju usluge
kirijaSenja, daju radnu snagu za pretovar robe, rade u gostionicama i konaciStima, timare
stoku, odlaze u cestare i zanimanja potrebna za odrZavanje prometa, a u ve¢im naseljima

javlja se i1 potreba za razliitim zanimanjima, tako da jaca obrt i poduzetnistvo. Uz trasu
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Lujzinske ceste ve¢ u prvih deset godina funkcioniranja prometa niklo je niz novih naselja, a
postoje¢a ekonomski i demografski jacaju. Gostionice i konacista kao i objekti odrzavanja
cesta nicu na donedavno posve neatratktivnim lokacijama. Takve servisne funkcije dobila su i
mala naselja uz Lujzinsku cestu: Svilno, Buzdohan, Orehovica, Cavle, Cernik, Kamenjak,
Soboli, gkrbutnjak, Jelenje, Mrzla Vodica, Osoje, Sopac, Zalesina, Kupjak, Donja Dobra,
Hajdine, Bistrica, Nadvucnik, Severin, Vukova Gorica, Prilis¢e, Bosanci, Stative, Netretic,
Modrus$ Potok itd. Visu razinu centralnih funkcija imaju glavni centri uz cestu, poput Lokvi,
Delnica, Skrada, Moravica ili Vrbovskoga. Istovjetni procesi odvijali su se tijekom 18.
stoljeca 1 uz Karolinsku i Jozefinsku cestu (STROHAL, 2005., 21-88).

Kao tipi¢an primjer planiranog naseljavanja i razvoja naselja uz Karolinsku cestu
moze se navesti mjesto Mrkopalj, koji se razvio od neznatnog seoceta u jedno od vaznijih
srediSta Severinske Zupanije. Da bi se promet na Karolini mogao sigurnije odvijati, polovicom
18. stolje¢a o tome se moralo odlucivati na visokoj razini: u Dvorskom komercijalnom
direktoriju u Becu, te u upravi Karlovackog generalata. Trebalo je naseliti uz cestu novo
stanovnistvo i izgraditi nekoliko sigurnih naselja gdje bi se servisirale sve cestovne usluge. To
je bilo potrebno pogotovo u Sumovitom srediSnjem djelu Gorskog kotara, koji je bio
najnesigurniji. Tada je u Mrkopalj naseljeno 26 obitelji, te jo§ 20-tak u Ravnu goru, Smréevu
Poljanu, Stari Laz i Sunger. ,,U listopadu 1753. izradeni su u Becu planovi za izgradnju
Mrkoplja: tlocrt rasporeda zgrada u srediSnjem dijelu naselja s kirijaSkom postajom,
kovaénicom, kolarnicom, straZzarom 1 10 seljackih kuc¢a; posebni planovi za postaju, za ostale
zgrade, kao 1 nacrt jedne tipizirane seljatke kuce“. Nakon takvog planskog doseljavanja
Mrkopalj se snazno gospodarski 1 demografski razvio, tako da je u njemu 10. studenog 1777.
odrzana prva skupstina novoosnovane Severinske Zupanije.”®

Obrt, manufakture 1 prvi industrijski pogoni javljaju se u naseljima uz cestu osobito
onda ako su uz razvijeniji promet i lakSu dostupnost trZiStu, poduprijeti i nekim dodatim
faktorima, kao Sto je rudno ili Sumsko bogatstvo, obrazovanost stanovniStva (u neka naselja
doselili su se obrazovani obrtnici, kao primjerice Cesi, Sasi, Kranjci i drugi), proizvodna
tradicija i s.”” Na bazi tradicije i rudnih nalaziita rano se u Gorskom kotaru razvilo

zeljezarstvo (fuZine) i staklarstvo (glazute). U Fuzinama je Zeljezarstvo vjerojatno postojalo

% U priloZzenim uputama odredeno je da se selo mora izgraditi u ravnoj liniji i to 30 hvati udaljeno od ceste sa
svake strane, a u medusobnoj razdaljini objekata od 5-6 hvati“; (KARAMAN, 1989., 60-61)

°7 Strohal navodi da se zbog izgradnje nove ceste, a poradi razvoja prerade drveta, u Vrbovsko naselilo mnogo
Ceha i Slovaka: Aschenbrenner, Hesky, Kleiner, Kratohvil, Sragelj, Erben i drugi, te iz Kranjske: Bavec, Glad,
Meisel, Rozman, Svob, Trope, Vidmar, Kastigar, Kunce i drugi, a dolo je i dosta Primoraca. Stanovnistvo
Vrbovskog se toliko povecalo da je izgradena nova crkva, a zbog veliko broja Ceha i Slovaka pri Zupi se nalazio
i poseban kapelan Ceh, koji je u crkvi govorio na &eskom jeziku; (STROHAL, 2005., 97-98; GORSKI KOTAR,
1981., 302)
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ve€ prije 16. stoljeca, a ta se proizvodnja u 17. stoljecu jace razvila na posjedima Zrinskih u
abarskom kraju. Zeljezarski pogon Zrinskih u Cabru je 1651. zaposljavao do 200 radnika, a
ta je proizvodnja nastavljena i nakon zatora Zrinskih, sve do 1785. godine (rudnik je zatvoren
1787. — SISLER, 2007., 589-590). U drugoj polovici 18. stolje¢a Zeljezarstvo i druge
manufakture razvili su se i na posjedima grofova Batthyany (vlastelinstva Brod na Kupi,
Severin, Ozalj). ,,U okolici Crnog Luga, Mrzle Vodice, Delnica, Podloke, Lesnice, Drgomlja i
Lokava nasli su zeljeznu rudacu, pa kada ve¢ nisu uspjeli kupiti ¢abarsko vlastelinstvo i tamo
otvoriti staru proizvodnju Zeljezne robe, Batthyany osnivaju zeljezare u Crnom Lugu i u
Brodu na Kupi. Godine 1779. pocela je u Crnom Lugu gradnja peci za taljenje Zeljezne rudace
1 ljevaonica zeljeza. Priblizno u to vrijeme je uopce i nastalo naselja Crni Lug. Odatle je
sirovo zeljezo otpremano u Malu LeSnicu, kasnije nazvano Homer, gdje je bio izgraden
hammer ili kova¢nica za preradu sirovog zeljeza. Tada su nastajala i druga vea i manja
naselja na brodskom vlastelinstvu* (GORSKI KOTAR, 1981., 301; ERCEG, 1962., 36-79).

Na nekoliko lokaliteta u 18. stoljecu proradile su i staklane (glazuta, Glashiitten). U
Staroj Susici na Karolinskoj cesti ¢eski doseljenik Franjo Anton Holub 1776. osniva staklanu
u kojoj su uskoro radila 82 radnika, ali je djelovala vrlo kratko. Staklana je osnovana
pocetkom 19. stolje¢a i u Mrzloj Vodici, inicijativom rijeckog poduzetnika Andrije Ljudevita
Adamiéa (KARAMAN, 1989., 217-218). ,Nakon §to 1727. grof Perlas stjeCe posjede u
Gorskom kotaru, odluc¢uje u blizini Delnica izgraditi staklanu. Tako je 1729. stigla prva grupa
Ceha u Brod na Kupi, gdje nastaje zaselak Perlasdorf, a iste godine po¢inje i rad u staklani,
koja je prestala raditi 1811. godine®. Obrtnicke glazute radile su u jo$ nekoliko mjesta
Gorskog kotara (DESPOT, 1962., 45-46; PAVIC, 2012., 227).

Brze 1 jeftinije otpremanje drva novim makadamskim cestama, te golemo 1 do tada
gotovo netaknuto Sumsko bogatstvo, bili su glavni faktor razvoja drvnih obrta manufaktura 1
industrije. Te radionice 1 pogoni bili su prvenstveno locirani u naseljima uz Karolinu, Jozefinu
i Lujzijanu, a kasnije osobito uz Rudolfinu preko koje su se eksploatirale Sume izmedu
Ogulina i Novog Vinodolskog. Dosta radionica za preradu drva niklo je i uz spojne i lokalne
ceste. U 18. stoljecu razvilo se ru¢no piljenje, raspiljavanje i tesanje drva, uz upotrebu velikog
broja radnika. Ve¢ od tada javljau se i pilane na vodeni pogon (vodenicarke), a od prve
polovice 19. stoljeca na strojni parni pogon. Razvojem tehnologije rastao je obujam sjece i
kréenja, a glavne izvozne luke za drvo bile su Senj, Rijeka, Bakar, Novi i Karlobag. Prema
izvjes¢u Trgovacko-obrtnicke komore Zagreb, samo na podrucju kotareva Delnice 1 Vrbovsko
(i dijela kotara Cabar) od 1830. do 1893. izgradeno je 78 pilana od toga parne pilane u
FuZinama (8), Lokvama (8), Vrbovskom (14), te po jedna u Crnom Lugu, Dobri, LjuboSini,
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Mrzloj Vodici, Prezidu i Severinu, kao i velik broj pilana-vodenica: Fuzine (5), Lokve (2),
Brod na Kupi (2), Delnice (8), Stara Susica (2), Vrbovsko (6), Moravice (6), Ravna Gora (6) i
po jedna u Dobri, Cu¢aku, Cabru i Prezidu. Njihov broj jo$ je i poveéan pred kraj 19. i
pocetkom 20. stolje¢a.” Prvu parnu pilanu veéega kapaciteta u Hrvatskoj izgradio je Nikola
Durbesi¢ u Beloj Vodici kod Crnog Luga 1850. godine.”

Joso Lakatos pocetkom 20. stoljea poimence nabraja vise od 100 parnih pilana i
vodeni¢arki. Primjerice, u kotaru Cabar djelovalo je 9 pilana (od toga 3 na parni pogon),
Delnice 24 (9), Lokve 3 (2), Vrbovsko 23 (4), Ogulin 28 (3), Slunj 4, Brinje 5 (3) i Senj 3
(1)."% Od kraja 19. stoljeca velike parne pilane radile su u Gerovu (Koloman Ghyczy, oko 50
radnika), u Ravnoj Gori (Parna pilana Banke i $tedionice Gorskog kotara, 40-50 radnika),
Fuzinama (Bitoraj — industrija drva d.d., 40 radnika), Josipdolu (T. Katani¢ sinovi d.d., 50
radnika), Ravnoj Gori (Narodna industrija za Gorski kotar d.d., 40 radnika), Vrbovskom
(Parna pilana d.d., 40 radnika) itd.

Osim pilanarstva i proizvodnje pokuéstva u naseljima uz povijesne ceste javlja se i
dosta manufaktura s podru¢ja metalne, opekarske, prehrambene i druge komplementarne
proizvodnje. Iz I1zvjes¢a o stanju javne uprave Zupanije Modrusko-rijecke 1899. doznajemo da
u toj zupaniji djeluje 31 tvornica i paro-pila, zatim 845 trgovaca i sitnicara, 960 obrtnika
raznih struka, 610 Zzagara (pilana) i mlinara, te 845 kr¢mara, ili ukupno 3.292 obrtnika i
poduzetnika. Najvise ih je bilo na podrucju kotara Susak (28,3 % od ukupnog broja u
Zupaniji), zatim u kotaru Delnice (15,7 %), kotaru Vrbovsko (12,4 %), kotaru Ogulin (11,1 %)
itd., a najmanje u kotaru Cabar (5,1 %) i u gradu Bakru (2,5 %). Na obujam i uspje$nost

njihova rada kao i1 na njihov prostorni raspored imala je prometna dostupnost, bilo kopneni ili

% Spomenuto izvjes¢e podnio je Mijo Radosevié: ,,Iskaz o pilanah koje su proizvadjale ili jo§ proizvadjaju
smriekovu jelovu i bukovu gradju u Hrvatskoj i Slavoniji®, a nalazi se u Izvjes¢ima Trgovacko-obrtni¢ke komore
u Zagrebu za godine 1886. — 1889.; (GORSKI KOTAR, 1981., 589)

% Godine 1850. sagradio je Durbegi¢ u Crnom Lugu pilanu na paru sa 6 jarmova, od kojih ima svaki po jednu
do dvije testere, sa snagom od 25 konjskih sila, a izraduju se najvise bukovi tavoleti, a manje jelove i smriekove
zaganice 1 tavolani. Sustav svih pila je kombiniran mletacki, jer silu prenasa remenje i jer su u jarmu dvie
umjesto jedne testere, a osim toga na pokretnom kolu stoji jedno teretno kolo, koje brzinu regulira (zamasnjak),
doc¢im toga prasica nema“. 1z izvjeS¢a Mije RadoSevi¢a; (GORSKI KOTAR, 1981., 593)

1% Spomenimo neke vece parne pilane: Parna pilana dra Kolomana Ghyczyja u Gerovu, Parna pilana Franjo
Zagar u Prezidu, Parna pilana i tvornica limenog crijepa Tectum Fran Petri¢ Lokve-Bukovac, Drzavna pilana
(biv§a Thurn und Taxis) Homer, Parna pilana Ivana Bolta Delnice, Paropila i paromlin tt. Minach i drug u
Vratima, Parna pilana Ivana Majnari¢a — Jega Delnice, Pilana Egersdorfer i drug Mrkopalj, Parna pilana Delimir
Bakarci¢ Lokve, Pilana S. Pintera i nasljednici u Srednjem Jarku, Parna pilana Josipa pl. Neubergera u Staroj
Susici, Elektri¢na pilana Rudolfa Kufnera u Ravnoj Gori, Parna pilana Jose Mamula u Moravicama, Paropila J.
Premrou u Jasenku, Parna pilana DuSana Vilhara Susak — Josipdol, Parna pilana Miroslav Parac Jezerane, Pilana
Sime Vidmara u Zrnovnici itd. Neke od navedenih pilana zaposljavale su i vise od 50 radnika i imale su velik
utjecaj na razvoj pripadajucih naselja; (LAKATOS, 1924., 116-129)
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morski promet. S druge strane te su radionice i industrija snazno utjecale na transformaciju

prometa i cijelog kraja (PAVIC, 2012., 235).'!

Tablica 8. Proizvodni pogoni, obrt i trgovina u Modrusko-rijeckoj Zupaniji 1899.

godine
. . Ukupno
Kotar Tvorn} ca Trgovaca | Obrtnika I}/Ihnap Krémari | jedinica
Paropila Zagari -
Broj | Posto
Crikvenica 1 113 76 17 87 294 8,9
Cabar 2 36 53 26 51 168 | 5.1
Delnice 2 119 176 48 173 518 | 15,7
Ogulin 3 51 41 148 121 364 | 11,1
Slunj - 37 84 132 54 307 9,3
Susak 20 380 356 12 162 930 | 28,3
Vojnié - 30 13 119 60 222 6,7
Vrbovsko 4 58 112 107 126 407 | 124
Grad Bakar - 21 49 1 11 82 2,5
UKUPNO 32 845 960 610 845 3.292 100
(Izvor: Pavi¢, 2012., 235)
1000
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Slika 264. Broj

godine

proizvodnih pogona glavnih naselja u Modrusko-rijeckoj zupaniji 1899.

Procesi deagrarizacije odnosno transfer iz primarnog u sekundarni i tercijarni sektor u

procesu tranformacije profesionalne strukture stanovniStva na podrucju Karlovackog

101 vidi Tablicu 8.
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generalata i Banske krajine, odvijao se znatno sporije nego u zapadnijoj civilnoj Hrvatskoj.
Osim uz Jozefinsku cestu i donju Kupu, na ovom podru¢ju snaga prometnih i trgovackih
funkcija bila je nedovoljna da jaCe pokrane procese transformacije agrarnog pejzaza i
prostorne slike naseljenosti, kao i procese urbanizacije. Takvom stanju doprinosili su i
okostali vojno-krajiski propisi i navade, koji su kocili stvaranje novoga gradanskog drustva i
brze transformacije gospodarstva.

Andre Blanc piSe da ,kapital steCen izgradnjom cesta i razvitkom trgovine — koji
nikada nije bio preobilan — uglavnom se slijevao prema Zagrebu, Rijeci (donekle Karlovcu),
Budimpesti 1 Be€u. On ne donosi gotovo nikakvu korist seoskoj privredi. S druge strane,
trgovacki polet nije bio tako snazan i dugotrajan da bi privukao veéi broj seljaka i uposlio
viSak seoske radne snage. Uostalom, seljak u Vojnoj krajini nema pravo slobodno se baviti
nekim drugim poslom osim zemljoradnje. On je ili privezan za zemlju ili podlijeze tlaci,
vojnoj obvezi i placanju zakupnine, §to mu nedopusta stvaranje nekog vlastito kapitala za
razvoj“. Zato se polovicom 19. stoljeca i agrarna produkcija u Vojnoj krajini pocela urusavati,
umjesto da bude odredeni motor transformacije gospodarstva (BLANC, 2003., 325).

U krajini je vrlo sporo tekao proces stvaranja i razvoja obrtnickih radionica, pa je
uvelike kasnio i razvoj manufaktura i nicanje prvih industrijskih pogona. ,,U Karlovackom
generalatu obrt nije bio osobito razvijen, osim u vojnim komunitetima (Senj, Karlobag,
Petrinja, Kostajnica) ili stoZernim mjestima pukovnija (Gospi¢, OtoCac, Ogulin i manje
Slunj), jer su krajiSnici bili zauzeti vojnom sluzbom i obradom zemlje* (HOLJEVAC, 2013,
313). U pukovnijama Karlovackog generalata (izvan komuniteta) prema prvom popisu
stanovniStva 1857., od poljoprivredne proizvodnje Zivjelo je cak 98 do 99 % stanovniStva (u
Ogulinskoj pukovniji 99,06 %). Vojna vlast propisima zabranjuje prijelaz iz poljoprivrednog
u obrtni¢ki sektor, pa se na selu javlja znatan broj priuenih majstora raznih zanata
neophodnih u kuéanstvu. Obrt je ,rezerviran“ za komunitete, dok stanovniStvo Slunjske
pukovnije 1 I. Banske pukovnije potrebe za obrtnickim uslugama zadovoljava u slobodnom
kraljevskom gradu Karlovcu, a II. Banske pukovnije i u Sisku. Polovicom 19. stoljec¢a jo$
uvijek i u razvijenim vojnim komunitetima velik dio stanovniStva Zivi od poljoprivrede.
Godine 1857. u strukturi stanovniStva Kostajnice primarnom sektoru pripada 37,39 %
stanovnika, u Senju 35,54 % i u Petrinji 32,82 %. Te je godine u cijeloj Karlovackoj krajini na
1 obrtnika dolazilo 1075 stanovnika, a u Varazdinskoj krajini samo 165 Zitelja (VALENTIC,
2005., 450-452).

U svih 6 pukovnija Karlovackog generalata, ukljucujuci i pukovnijska stoZerna mjesta,

bilo je sredinom 19. stolje¢a ukupno manje obrtnika nego u 4 pripadajuca vojna komuniteta.
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Prema popisu 1857. u Karlovackoj krajini je djelovalo ukupno 418 obrtnika, kod kojih je bio
zaposlen jo§ 141 kalfa ili sveukupno 539 obrtnika. Istovremeno u komunitetu Karlobag
djelovalo je 25 obrtnika, Kostajnici 264, Petrinji 525 i Senju 169 obrtnika, odnosno ukupno u
Krajini je djelovalo 44,2 % manje obrtnika nego u 4 komuniteta. Stoga je jasno da se
stvaranje prvih manufaktura i industrijskih pogona moglo ocekivati samo u obrtnicki i
trgovacki razvijenim sredi$tima, odnosno u Senju, Petrinji, te manje u Kostajnici i Karlobagu.
Neke inicijative javljaju se 1 u pukovnijskim sredistima Ogulinu, Oto¢cu, Gospicu, te nekim
lokalnim srediStima (Brinje itd.). Te manufakture 1 prvi industrijski pogoni odnose se
uglavnom na preradu drveta (pilane) i proizvodnju brasna (mlinovi), a po vremenu osnivanja
znatno kasne iza civilnog zapadnog dijela Gorske Hrvatske (VALENTIC, 2005., 454; Popis
stanovni$tva 1857., Drzavni statisti¢ki zavod).

Nakon ukidanja kmetstva u civilnoj Hrvatskoj (1848.) i brzih procesa transformacije
gospodarstva 1 druStvenih odnosa, rastace se i stara gospodarska struktura u Vojnoj krajini.
Pucaju nekad ¢vrste vojnicke stege, a masovnije se otvaraju nepoljoprivredna zanimanja,
prvenstveno obrti, i to ne samo u komunitetima i sjediStima pukovnija nego i u manjim
naseljima Karlovackog generalata (sredisStima kumpanija itd.). Ta se transformacija osjeca
osobito u naseljima uz glavne prometnice, pogotovo uz Jozefinu, ali 1 uz li¢ku longitudu od
Zute Lokve prema Svetom Roku. Promjene u profesionalnoj strukturi stanovnistva ubrzane su
nakon razvojacenja Vojne krajine 1871.-1881., ali uz velike druStvene i socijalne probleme i
potrese.

Do novog popis stanovnistva 1869. godine, broj obrtnika 1 zaposlenih u obrtnistvu
porastao je 1 na podrucju Karlovacke krajine: s 1.542 u 1857. na 1.802 u 1869. godini, uz
paralelno brz porast priu¢enih majstora. NajviSe obrtnika 1869. bavilo se preradom drva,
kamena i metala — njih 36,7 %. Drvo se uglavnom izvozilo u luke Novi, Senj, Sveti Juraj,
Jablanac i Karlobag. Velik broj obrta i radionica bavio se i preradom koZze, papira i
potrepstina za kucanstva — njih 34,3 %, koji su uglavnom opskrpljivali lokalna trziSta. Dosta
obrta bavilo se preradom duhana, prehrambenih proizvoda (i ponesto kemijske robe) — njih
10,9 %, te gradevinarstvom i komplemetarnim djelatnostima — njih 10,2 %. Glavni centri
obrtniStva 1 manufaktura su: Petrinja u kojoj se nalazi 24,7 % od svih obrtnika u Karlovackoj
krajini, u Kostajnici 16,9 %, Senju 8,9 % 1 u Karlobagu 2,0 %. Medu pukovnijama najvise je
obrtnika djelovalo u Ogulinskoj pukovniji — 15,2 %, zatim u 1. Banskoj pukovniji — 13,3 %, u
II. Banskoj pukovniji — 9,4 %, Lic¢koj pukovniji — 4,9 %, Otockoj pukovniji — 2,9 %, te u
Slunjskoj pukovniji — 1,8 % (Slunjska pukovnija nije imala vece naselje, a i srediSte joj se

nalazilo u Svaréi, tako da je funkciju usluga obavljao grad Karlovac). Nakon razvojaéenja
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Vojne krajine, pred kraj 19. i pocetkom 20. stolje¢a procesi stvaranja novog gradanskoj
drustva i kapitalistickih odnosa ubrzani su i na ovom podrucju. To je utjecalo i na snazenje
procesa deagrarizacije, zatim stvaranja sve veceg broja manufaktura i industrijskih pogona uz
prostornu diferencijaciju u razini centraliteta naselja. Gospodarski i demografski jacaju

naselja uz prometnice ili na prometnim raskrizjima, poput Petrinje, Slunja, Ogulina, Brinja,

Kostajnice, Otocca, Gospi¢a i Senja (VALENTIC, 2005., 452—455).102

Tablica 9. Struktura obrtnickog sektora na podruc¢ju Karlovackog generalata 1869. godine

Gradevi Prerada Kemijski Koz .
ra e.Vl.n gr metala, proizvodi, Tkalci i 028, paplr !
stvo 1 fini K . . posebni UKUPNO .
.. . amena i prehrana, odjeca . . Vlasni
Pukovnija obrti proizvodi .
Jorad drva duhan ci
£ obrta
Broj % Broj % Broj % Broj % Broj % Broj W:jggs;{g i
Licka 36| 409 | 21| 239 8 9,1 - - 23| 26,1 88 4,9 61
Otocka 18 | 34,7 15| 288 8| 155 2 3,7 9| 17,3 52 2,9 47
Ogulinska 25 92| 117 | 429 84 38 17 6,2 30| 109 273 15,2 38
Slunjska 2 6,3 2 6,3 13| 40,6 - - 15| 46,8 32 1,8 38
1.Banska 17 7,1 82 | 34,2 5 2,1 4 1,6 | 132 | 55,0 240 13,3 120
2.Banska 10 5,9 33 1941 29| 17,1 - -1 98| 67,6 170 9,4 114
Karlobag 29 | 80,6 - - - - 2 5,6 5| 13,8 36 2,0 13
Kostajnica - -| 110 | 36,1 20 6,6 | 33 10,8 | 142 | 46,5 305 16,9 155
Petrinja 15 341202| 454 30 6,7 83 18,7 | 115 | 25,8 445 24,7 319
Senj 31 19,3 79 | 49,1 - - 1 0,6 50| 31,0 161 8,9 118
SVEUKUPNO 183 10,2 | 661 36,7 | 197 10,9 | 142 7,9 | 619 343 | 1.802 100 1.023

(Izvor: Povijest Hrvata I1., 2005., 452-455)

102 yidi Tablicu 9.
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4.2. Promjene u prostornom rasporedu naseljenosti

Razvijene funkcije prometa i trgovine, koje su u geografski prostor hrvatskog gorskog
praga utkane tijekom 18. 1 19. stoljeca, postale su jedan od glavnih ¢imbenika mijenjanja
prostornog rasporada naseljenosti. Razvoj funkcije rada, odnosno moguénosti zaposljavanja i
zarade Sto su pruzale nove makadamske ceste, utjecu i na demografske promjene — od rasta
broja stanovnika, migracije, prirodnog prirasta, prostorne slike naseljenosti do kvalitativnih
demografskih obiljezja kao Sto je kvalifikacijska 1 obrazovna struktura, starosna struktura,
vjerska i narodnosna struktura itd. U ovom radu analiziramo demografska obiljezja koja su
najocitija u geografskom prostoru — to je rast ili pad broja stanovnika po naseljima i time
nastale promjene u prostornom rasporedu naseljenosti. Te promjene pratimo od druge
polovice 18. stolje¢a do prvoga popisa stanovniStva 1857., a potom djelomice i do zadnjeg
popisa 2011. godine. U analizi su uglavnom zahvacena naselja uz tri povijesne ceste ali su
nakon 1857. iznijeti 1 osnovni demografski podaci za sva naselja Karlovacke, Primorsko-
goranske i Li¢ko-senjske Zupanije.'®’

U odnosu na utjecaj prometnih funkcija na prostorni raspored naseljenosti,
demografski razvoj podru¢ja hrvatskog gorskog praga moze se periodizirati kraz 4
karakteristi¢na razdoblja ili faze. 1.) Razdoblje do pocetka 18. stoljeca ili predcestovna faza.
U tom je razdoblju porast broja stanvnika vrlo spor, a determiniran je uglavnom ratnim
opasnostima borbi s Osmanlijama 1 preseljavanjem stanovnistva od istoka prema zapadu.
Dosta je snazna imigracija iz starih isto¢nih hrvatskih krajeva (ukljucujuéi i druge narode,
osobito pravoslavne vlahe), ali je znaCajna i1 emigracija s podru¢ja Gorske Hrvatske prema
sjeveru 1 zapadu. 2.) Razdoblje od pocetka 18. do 60-tih godina 19. stoljeca ili cestovna faza.
Na prostornu distibuciju stanovnistva na podruc¢ju hrvatksog gorskog praga u toj fazi najvise
utjecu prometne i trgovacke funkcije koje su se razvile uz Karolinsku, Jozefinsku i Lujzinsku
cestu, te njihove spojne 1 lokalne putove. To je faza kada dolazi do neSto brzeg rasta broja
stanovnika, te do pocetne prostorne diferencijacije u naseljenosti. Dok je koncentracija
stanovniStva u prvom periodu ovog razdoblja, dakle uz Karolinu, bila neSto sporija i manje
izrazena, dotle je kasnije uz Jozefinu i osobito uz Lujzinsku cestu demografsko okupljanje

bilo izraZenije, uz pocetak procesa deagrarizacije i urbanizacije. Stvara se zapravo nova slika

19 Kao izvore podataka koristili smo ponajprije rezultate popisa stanovnistva od 1857. do 2011. godine koje je
dosad objavio Drzavni zavod za statistiku Republike Hrvatske, te objavljene podatke iz brojne literature;
(Stanovnistvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001., 2004., Drzavni zavod za statistiku, Zagreb; Zakon o
podrucjima Zupanija, gradova i op¢ina u Republici Hrvatskoj, Narodne novine, 86., Zagreb, 28.7.2006.;
KORENCIC, 1979.; CRKVENCIC, 1974.; PAVIC, 2012.; MAGAS, 2013.; NEJASMIC, 1991.; STROHAL,
2005.; itd.)
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naseljenosti uz najbrzi demografski rast naselja u koridorima prvih modernih makadamskih
cesta. Uz to jo§$ izrazitije dolazi do jacanja sjevernih i juznih prometno-trgovackih terminala,
te sve snazniji funkcionalni utjecaj Rijeke, Karlovca, Siska i donekle Senja. Takav se
demografski razvoj odrazio na brze mijenjanje prostornog rasporeda naseljenosti 1 snage
gravitacijskih zona centralnih naselja.

3.) Razdoblje od polovice 19. do polovice 20. stolje¢a ili zeljeznicka faza. Uz
prometno-trgovacke funkcije, u tom razdoblju na razvoj stanovnis$tva sve snaznije utjecu i
drugi gospodarski i druStveno-socijalni ¢imbenici. To je 1 vrijeme brZeg rasta stanovnistva, ali
i njihovog raslojavanja u kvalitativnim pokazateljima. U ovo fazi pocinje definitivna
dominacija dva sredi$nja nodalo-funkcionalna centra — Zagreba i Rijeke. Pocinje takoder sve
izrazenija diferencijacija naselja duz samih prometnih koridora povijesnih cesta, zavisno od
zeljeznice. 4.) Razdoblje druge polovice 20. stolje¢a ili automobilsko-industrijska faza.
Prostorni raspored prometnih funkcija i dalje ima znacajan utjecaj na prostornu distribuciju
stanovniStva. Medutim, u moderno vrijeme snaznog transfera stanovniStva iz poljoprivrednih
u nepoljoprivrene djelatnosti, na rast pojedinih naselja snaznije utjeCu drugi prvenstveno
gospodarski, socijalni i upravno-politicki faktori. Na krilima industrijalizacije i novog
upravnog ustroja (velike opé¢ine od 1963. do 1993.), stvorena je nova prostorna slika nodalno-
funkcionalnih sredista.

Uspon 1 znaenje krajnjih terminala Zagreba i Rijeke bio je joS brzi, ali su se 1 dalje
razvijali i Karlovac i Sisak, te opc¢inska srediSta na samom gorskom pragu i oko njega:
Petrinja, Duga Resa, Delnice, Ogulin i Senj, uz diferencijaciju u snazi centraliteta lokalnih
srediSta. Te promjene u razini centraliteta prati sve intenzivniji proces demografskog
praznjenja okolnih manjih naselja, sve do depopulacije (pa i do odumiranja pojedinih naselja).
Ti procesi depopulacije zapoceli su na prostoru gorskoga praga i Like ve¢ od pocetka 20.
stoljeca, a narocito su intenzivni zadnjih 40-tak godina. U ovom radu temeljitije ¢emo
analizirati promjene u prostornom rasporedu naseljenosti na podrucje gorskoga praga u
razdoblju 18. 1 19. stoljeca ili u tzv. cestovnoj fazi demografskog razvoja, s odrazima do

danjasnjih dana.
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Slika 265. Broj stanovnika vaznijih naselja uz Karolinu, Jozefinu i Lujzijanu prema popisu

stanovnistva 1772.1 1857. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku)

Kretanje ukupnog broja stanovnika na ovom podru¢ju uglavnom ima uzlaznu liniju
sve do pocetka 20. stoljeca, ali uz prostornu diferencijaciju — naselja na samom gorskom
pragu ranije se demografski smanjuju, a primorsko 1 karlova¢ko podruc¢je demografski jaca
sve do kraja 20. stolje¢a. U drugoj polovici 18. stolje¢a gotovo cijelo podrucje banske ili
civilne Hrvatske biljezi demografski rast, uz odredenu stagnaciju na podruc¢ju gorskoga praga.
Tako je 1773. u Krizevackoj zupaniji zivjelo 50.523 stanovnika, a 1787. godine 64.077 zitelja.
U istom usporednom razdoblju broj stanovnika u Varazdinskoj Zupaniji rastao je od 56.969 na
86.890 Zitelja. StanovniStvo je raslo i u Zagrebackoj Zzupaniji, ali je od nje tada izdvojena
novoosnovana Severinska zupanija (od 1777. do 1787.), u kojoj je 1782. zZivjelo 59.925
stanovnika 1 u 1787. godini 53.289 zitelja. I na podru¢ju Karlovackog genetalata 1 Banske
krajine u to je doba takoder rastao broj stanovnika i to gotovo u svim pukovnijama i
kumpanijama. Ukupno u Karlova¢kom generalatu u usporednom razdoblju od 1782. do 1802.

broj stanovnika porastao je od 151.165 na 182.733 zitelja, a u Banskoj krajini od 78.899 na
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91.545 stanovnika. Sli¢ni porast zabiljezen je i u Slavonskoj krajini, dok je u to doba u

Varazdinskom generalatu doslo do manjeg opadanja broja stanovnika.'™

Tablica 10. Stanovnistvo u nekim hrvatskim Zupanijama i u Vojnoj krajini 1773., 1782, i
1787./1802. godine

Teritorijalna jedinica 1773. 1782. 1787./1802.
Zagrebacka Zupanija 182.071 163.921 149.533
Krizevacka zupanija 53.523 - 64.077
Varazdinska zupanija 56.969 83.978 86.890
Severinska Zupanija - 59.925 53.289
Licka pukovnija - - 49.024
Otocka pukovnija - - 45.395
Ogulinska pukovnija - - 41.961
Slunjska pukovnija - - 42.614
Grad Senj - - 2.744
Grad Karlobag - - 955
Karlovacki generalat - 151.165 172.733
Glinska pukovnija - - 44.537
Petrinjska pukovnija - - 43.110
Grad Petrinja - - 2.881
Grad Kostajnica - - 1.017
Banska krajina - 78.899 91.545
Varazdinski generalat - 110.867 101.905
Slavonska granica - 171.050 189.018

(Izvor: Povijest Hrvata I1., 2005., 217)

Porast broja stanovnika nastavljen je i u gotovo cijelom 19. stoljecu. Tako je na
podrucju Gorskog kotara 1857. zivjelo 41.548 stanovnika, da bi se taj broj 1890. povecao na
43.518 zitelja. Potom je broj stanovnika stagnirao (1910. popisano je 41.585 dusa) 1 od tada
pocinju procesi preseljavanja, iseljavanja, smanjenja prirodnog prirasta i depopulacije. Godine
1921. u Gorskom kotaru je zivjelo 39.567 a 1971. godine 35.088 stanovnika (GORSKI
KOTAR, 1981., 312). Ukoliko usporedimo kretanje broja stanovnika na podrucjima danasnjih
zupanija, onda je vidljivo da u Karlovackoj i Licko-senjskoj zupaniji broj stanovnika raste sve
do pocetka 20. stoljeca, a potom slijedi opadanje koje je pogotovo izrazeno u Lici i1
podvelebitskom primorju. U razdoblju od 1857. do 1910. broj stanovnika u Karlovackoj
zupaniji porastao je za 19,7 % (maksimalan broj stanovnika u toj Zupaniji zabiljezen je 1931.
— 213.633, a minimalan broj 2011. — 128.899), a u Licko-senjskoj Zupaniji porast je iznosio
17,3 % (maksimalan broj stanovnika zabiljeZen je jo§ 1900. — 186.871, a minimalan broj

dakako u 2011. godini — 50.927 dusa ili pad od 72,7 %). Zahvaljuju¢i razvoju Rijeke i njene

104 yidi Tablicu 10.
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suburbane gravitacijske zone, demografsko kretanje u Primorsko-goranskoj zupaniji imalo je
uzlaznu liniju sve do kraja 20. stolje¢a. U razdoblju od 1857. do 1910. u toj je Zupaniji broj
stanovnika porastao za 44,6 % i imao je daljnji rast sve do 2001. godine (ova je Zupanija
maksimalni broj stanovnika zabiljezila 1991. — 323.130 stanovnika, a minimalan broj 1857.
godine — 165.503).'"

Tri povijesne ceste prolaze kroz teritorij 21 danasnje opcine ili grada (prema ustroju
1993.). Usporedba kretanja broja stanovnika u tim op¢inama nedvojbeno ukazuje na pozitivan
utjecaj prometa na demografska kretanja 1 prostorni raspored stanovniStva. Naime, u
naseljima podalje od cesta broj stanovnika je u pravilu rastao znatno sporije negu u naseljima
blizu cesta, odnosno kasnije znatno brze opada uz pojavu depopulacije. Uz to izvan cesta je i
znatno slabija ukupna naseljenost, a naselja u prosijeku manja. Medutim, utjecaj prometno
trgovackih funkcija na prostorni raspored naseljenosti nije isti ni medu samim op¢inama kroz
koje prolaze povijesne ceste. Zbog diferencijacije u razini centraliteta, koja je uvjetovana
nizom razvojnih ¢imbenika, od 21 op¢ine i grada kroz koje prolaze tri ceste, mogu se
razlikovati dvije osnovne grupe: 1.) Opcéine i gradovi s gotovo kontinuiranim rastom
stanovnika u cijelom promatranom razdoblju od 1857. do 2011. godine; 2.) Op¢ini 1 gradovi u
kojima je u prvom razdoblju (1857.-1910.) broj stanovnika rastao ili stagnirao, a u drugom
razdoblju (1921.-2011.) izrazito opadao s pojavom depopulacije.

U prvoj grupi nalazi se svega 5 gradova ili opéina — Rijeka, Cavle, Jelenje, Karlovac i
Duga Resa. Iako je blagotvorni utjecaj razvijenog prometa i trgovine preko tri povijesne ceste
od sredine 19. stolje¢a pofeo znatno opadati, te opc¢ine i gradovi su se ipak snazno
gospodarski 1 demografski razvijali, a glavni ¢imbenik toga rasta bili su Zeljeznicki promet i
pocesi industrijalizacije. Tako je 1857. u spomenutih 5 gradova 1 opéina zivio 52.841
stanovnik, uz porast do 1910. na 113.961 zitelj ili za 115,1 %. Kod toga je najbrzi rast
ostvarila Rijeka (za 225,1 %), potom Duga Resa (73,9 %), Karlovac (39,6 %) i Jelenje (26,1
%) i Cavle (14,4 %). U ovim urbanim i suburbanim naseljima broj stanovnika je nastavio rasti
1 u slijede¢em razdoblju od 1921. do 2011. godine. Usprkos niza nepovoljnih demografskih,
gospodarskih 1 socijalnih ¢imbenika koji su utjecali na smanjenje broja stanovnistva, u tom se
razdoblju broj stanovnika u 5 gradova i op¢ina povecao za novih 90,7 %, iako je i u tim
naseljima od 1991. do danas doSlo do stagnacije i polaganog opadanja broja stanovnika.

Od polovice 19. stoljeca slabi promet na tri povijesne ceste, a zeljeznica donosi

napredak prostorno vrlo diferencirano, Sto je utjecalo i na slabiji razvoj manufakture i

19 Vidi Tablice 13.,14. 1 15. u prilogu na kraju ovoga rada. (Stanovniitvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001.,
2004., Drzavni zavod za statistiku, Zagreb)
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industrije na prostoru gorskog praga. Zato su u ostalih 16 opéina kroz koje prolaze tri
povijesne ceste, demografska kretanja nakon 1857. pa sve do pocetka 20. stoljeca oznacena
manjim porastom ili stagnacijom broja stanovnika (diferencirano: u nekim op¢inama blagi
porast a u nekima blagi pad). Od ovih 16 op¢ina, u razdoblju od 1857. do 1910. polovica je
zabiljezila pad broja stanovnika, jer su gospodarske i druge funkcije pocele cjelovitije
preuzimati blizi veéi gradovi. Ve¢ u drugoj polovici 19. stolje¢a poceo je demografski i
gospodarski ,,silazak® staroga srediSta Bakra s prometne scene — u toj je opcini broj
stanovnika u spomenutom razdoblju opao za 16,5 %. Sli¢no se dogodilo i u opéinama
Bosiljevo (pad za 22,4 %), Ravna Gora (10,9 %), Lokve (4,8 %), Netreti¢ (4,3 %), Toun;j (4,2
%), Josipdol (2,3 %), te Brod Moravice (0.6 %). U ostalih osam opéina ove grupe broj
stanovnika je od 1857. do 1910. jo$ uvijek bio u blagom porastu: u Brinju je porastao za 18,7
%, u Delnicama za 10,4 %, Vrbovskom 1,6 %, Fuzinama 1,3 %, Mrkoplju 4,6 %, Skradu 7 %
1 u Generaskom stolu za 7,8 %. Zbog trgovine drvom i1 odredenog razvoja manufaktura i
industrijskih pogona Senj nije imao pad stanovnika kao Bakar, ve¢ je do pocetka 20. stoljeca
demografski rastao za 26,0 %. Od 1857. do 1910. zahvaljujuc¢i gradovima svih 16 op¢ina ipak
je zabiljezilo blagi demografski rast 1 to za 9,9 % (od 99.564 na 109.391 stanovnik). U
drugom razdoblju od 1921. do 2011. svih 16 op¢ina i gradova zabiljezilo je razmjerno naglo
opadanje broja stanovnika i to za ¢ak 51,6 %, pa se moze rec¢i da je cijeli ovaj geografski
prostor zahvatio proces depopulacije. Neke op¢ine su depopulirale i za vise od 60 posto:
Brinje za 81,0 %, Tounj 71,2 %, Brod Moravice 67,0 %, Bosiljevo 68,9 % itd., pa i na

podrudju cijelog grada Senja danas zivi ¢ak 52,0 % manje zitelja nego 1921. godine.106

1% Vidi tablicu 11. (Popis stanovnistva 2011. godine; Stanovniitvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001., 2004.,
Drzavni zavod za statistiku, Zagreb)
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Tablica 11. Stanovnistvo op¢ina kroz koje prolaze Karolina, Jozefina i Lujzijana 1857., 1910.,

1921.12011. godine

Opc¢ina/grad 1857. 1910. IO 1921. 2011. AVIGLEPL
Posto Posto

Rijeka 18.597 | 66.042 +225,1 61.157 | 128.624 +135,5
Cavle 2.768 3.168 +14,4 3.125 7.220 +130,3
Jelenje 3.333 4.203 +26,1 4.214 5.344 +26,9
Karlovac 24.885 | 34.713 +39.6 35.171 55.705 +58.4
Duga Resa 3.258 5.665 +73,9 5.448 11.180 +105,2
UKUPNO 52.841 | 113.691 +115,1 | 109.125 | 208.073 +90,7
Delnice 6.929 7.651 +10,4 7.322 5.952 -18,7
Bakar 11.497 9.603 -16,5 10.237 8.279 -18,3
Vrbovsko 10.064 | 10.230 +1,6 9.663 5.076 -47.,4
Brod Moravice 2.840 2.823 -0,6 2.622 866 -67,0
Fuzine 3.492 3.539 +1,3 3.188 1.592 -50,1
Lokve 2.070 1.972 -4.8 2.152 1.049 -51,3
Mrkopalj 3.427 3.583 +4,6 2.931 1.214 -58,6
Ravna Gora 3.657 3.258 -10,9 3.168 2.430 -23,3
Skrad 1.834 1.962 +7,0 1.901 1.062 -44.1
Bosiljevo 5.835 4.529 -22.,4 4.132 1.284 -68,9
Generalski Stol 4.771 5.141 +7,8 4.739 2.642 -42,2
Josipdol 8.035 7.853 -2,3 7.461 3.773 -49.5
Netreti¢ 8.168 7.813 -4,3 7.334 2.862 -61,0
Tounj 4.532 4.468 -4,2 3.996 1.254 -71,2
Senj 13.268 | 16.713 +26,0 14.963 7.182 -52,0
Brinje 15.382 | 18.253 +18,7 17.113 3.256 -81,0
UKUPNO 99.564 | 109.391 +9,9 | 102.822 | 49.771 -51,6
SVEUKUPNO 152.405 | 223.082 +46,4 | 211.947 | 257.844 +21,7

(Izvor: Popisi stanovniStva, Drzavni zavod za statistiku)

Najvjerniju sliku promjena u prostornom rasporedu naseljenosti daje detaljna analiza

kretanja broja stanovnika po svim naseljma. lako za detaljnu analizu demografskog stanja na

hrvatskom gorskom pragu nedostaju vjerodostojni statisticki podaci, a neki su dobiveni na

temelju parcijalnih popisa kuca i1 kuéedomacina, moze se ipak formirati dosta realna slika

demografskih kretanja u dobrom dijelu naselja uz Karolinu, Jozefinu i Lujzijanu tijekom

druge polovice 18. i prve polovice 19. stoljeéa.'”’

197 podatke smo crpili uglavnom iz postojece literature, a nesto i iz crkvenih i arhivskih izvora. Mozda neki
podaci nisu posve tocni, a pitanje je i vjerodostojnih kriterija pretvaranja broja kuca ili ku¢edomacina u ukupan
broj stanovnika (u tomu se izvori razilaze). Unato¢ tih nedostataka smatramo da je i iz takvih manjkavih
podataka vidljiva realna slika o razvoju naseljenosti u koridorima triju cesta; (BOGNAR, 1981., 311-329;
CRKVENCIC, 1974.; CORALIC, 2013.; GORSKI KOTAR, 1981.; KARAMAN, 1972.; KARAMAN, 1989.;
Povijest Hrvata I1., 2005.; LUKAS,1943.; PAVIC, 2012.; ROGIC, 1982.; STROHAL, 2005.; BLANC, 2003.;

itd.)
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Slika 266. — A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u
Karlovackoj zupaniji prema popisima od 1857. i 1910. godine (Izvor: Drzavni zavod za

statistiku)

Slika 267. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u Licko-

senjskoj Zupaniji prema popisima od 1857. 1 1910. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku)

Slika 268. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u Primorsko-
goranskoj Zupaniji prema popisima od 1857. 1 1910. godine (Izvor: Drzavni zavod za

statistiku)

Do izgradnje prvih makadamskih cesta glavni i gotovo jedini faktor koji je odredivao
prostornu sliku naseljenosti bili su prirodno-geografski uvjeti. Nastajanje 1 razvoj naselja
uglavnom su determinirali prirodni uvjeti ratarsko-stocarske proizvodnje, pa su veéa naselja
nastajala na lokacijama gdje su te moguc¢nosti bile povoljnije. Takav raspored naseljenosti vec¢
od pocetka novoga vijeka na prostoru hrvatskog gorskog praga donekle mijenjaju razlicite
prilike u upravljanju na pojedinim vlastelinistvima, zatim siguronosni uvjeti (osobito zbog
ratova s Osmanlijanama), te smjerovi karavanskih putova i njihova krizista. Tako formirana
mreza naselja samo je donekle utjecala i na odredivanje smjerova prvih modernih
makadamskih cesta. Dijelovi trasa triju povijesnih cesta planirane su tako da su samo
djelomice povezali ve¢ postojea naselja a vise su se drzale najkra¢ih 1 troSkovno
najpovoljnijih smjerova. Tako je izgradnjom ovih cesta formirana gotovo nova slika
naseljenosti, odnosno prostornog rasporeda lokalnih centralnih naselja.

Takve promjene osobito vrijede za Karolinsku cestu, koja je izgradena ve¢ pocetkom
18. stoljeca, kada se prostorni raspored naseljenosti u punoj mjeri poc¢eo formirati. Zato je
koridor Karolinske ceste unio u prostorni raspored stanovnisStva tog dijela Gorske Hrvatske
velike promjene. Znacajan poticaj naseljavanju uz cestu bila je ve¢ sama izgradnja, jer je na
trasi ponekad bilo i viSe od 1.000 radnika. Potom je trebalo osigurati 1 sluZzbu za odrZavanje, a
slijedile su mjere za odrZanje sigurnosti prometa, kao i dodatni poslovi modernizacije
pojedinih dionica. Sve to trazilo je novu radnu snagu, a uz tadaS$nje uvjete nije se moglo na
posao putovati iz udaljenijih naselja. Poticaj naseljavanju bila je i izgradnja guste mreze
postaja za servisiranje prometa, kao Sto su gostionice, konacista, cestarske kuce, ponegdje
postanske postaje, staje 1 sjenici za stoku, prirucna sklonista za robu 1 alat, itd. Sve je to trazilo

radnu snagu i1 doseljavanje stanovnika. Ceste su takoder ubrzale eksploataviju Suma, a javljaju
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se 1 razni obrti, pa i prve manufakture. Ova gospodarska Zivost privlacila je doseljenike
ponajprije iz okolnih naselja, a potom i iz udaljenijih krajeva. Tako dolazi dosta doseljenika iz
Hrvatskog primorja, te iz sjeverozapadne Hrvatske i Kranjske. Drzava poti¢e izgradnju
naselja uz cestu, a doseljava i stru¢nu radnu snagu pa dolaze Sasi, Cesi, Bavarci, Stajerci i

drugi.

Slika 269. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u
Karlovackoj zupaniji prema popisima od 1921. i 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za

statistiku)

Slika 270. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u Licko-

senjskoj Zupaniji prema popisima od 1921. i 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku)

Slika 271. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u Primorsko-
goranskoj Zupaniji prema popisima od 1921. i 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za

statistiku)

Kao primjer takvog naseljavanja i izgradnje naselja valja spomenuti mjesta na
najkriti¢nijem dijelu Karoline oko Slavice, Sungera, Mrkoplja i susjednih naselja, ali i oko
Starog Laza, Ravne Gore 1 Vrbovskog. Uz ostale potrebe dio ovih naseljavanja vezan je 1 uz
iskoriStavanje rudnoga blaga i Suma (prvenstveno proizvodnje potaSe paljenjem drva izravno
u Sumama — Potaschen-Siederay), te otvaranje malih staklana ili glazuta (Glas-Hiitten). ,,Sto
se tice naseljavanja na Karolinskoj cesti, carica Marija Terezija trazi od Komercijanog vijeca
detaljne elaborate — O iseljavanju Vlaha treba traziti misljenje Dvorskoga ratnog vijeca, koje
moze (u sluaju da povoljno prihvati prijedlog) odmah izdati potrebna naredenja
Karlovackom generalatu. U meduvremenu posao oko naseljavanja iSao je svojim tokom. Vec
pocetkom listopada 1763. Franjo Holub (koji je otvarao staklanu), poslao je detaljan spisak
naseljenika na kojem se nalazilo u svemu 145 osoba, a iskljucivo se radilo o stru¢nim
radnicima. Medu njima nalazimo: 4 staklara, 3 pepeljara, 5 tesara, 4 mlinara, zatim 1 ili 2
kovaca, kolara, stolara, ¢izmara, remenara, krojaca, loncara, ciglara, bacvara, pivara itd.
(KARAMAN, 1989., 87-88)*“. SrediSnje naselje ove kolonizacije bio je Mrkopalj, gdje je
izgradeno 30 novih tipiziranih kuc¢a uz troSak od 2.523,49 forinti, ali je uz to u Vrbovskom

podignuta jedna kuéa i crkva, u Ravnog Goru 12 kuca, u Smréevoj Poljani 6, te u Starom
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Lazu 2 kuce. Sli¢nih naseljavanja bilo je duz trase Karoline i na drugim mjestima, a najmanje
na dionici od Vrbovskog do Bosiljeva.

Na taj nacin Karolina je znatno promijenila prostorni raspored naseljnosti, uz pocetak
depopulacije u udaljenim naseljnima i koncentracijom u naseljima uz samu cestu. Time je
promijenjena i dotadasnja mreza centralnih lokalnih naselja, uz jaanje centraliteta u glavnim
mjestima uz cestu. Ako usporedimo demografske podatke iz 1772. s onima iz prvog popisa
1857. godine, onda se vidi da su naselja uz Karolinu najbrze rasla: Hreljin je od 1772. do
1857. porastao za 155,9 %, Zlobin 303,2 %, Fuzine 517,9 %, Sunger 499,1 %, Mrkopalj
357,9 %, Stari Laz 4076,5 % (od 17 ne 710 stanovnika), Ravna Gora 235,7 %, Osojnik 1156,8
%, Novigrad na Dobri za 85,9 % itd.

Slicne promjene dogodile su se od kraja 18. stolje¢a i u naseljima u koridoru
Jozefinske ceste od Karlovca do Senja, a neka centralna naselja demogratki su ojacala
pogotovo nakon rekonstrukcije te ceste u drugoj polovici 19. stolje¢a. U usporedbi od 1772.
do 1857. demografki rastu ne samo Karlovac i Senj kao prometni terminali, nego i sva naselja
uz Jozefinu. Tako je Vratnik porastao za 250,5 %, Brinje 753,0 %, Jezerane 350,8 %, Modrus
119,7 %, Josipdol 369,5 %, Tounj 243.,8 %, Generalski Stol 828,1%, Zvecaj 936,0 % itd.
(CORALIC, 2013.; KARAMAN, 1989., 82-95; PAVIC, 2012., 145-155).'®

108 vidi Tablicu 12.
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Tablica 12. StanovniStvo vecih naselja uz povijesne ceste na hrvatskom gorskom pragu od
1772. do 1857. godine

Nasdie 1772. 1787. 1802. 1857, 1857./1772.
(1775.) (1780.) (1805.) Porast %

Rijeka 4.515 5.956 - 18.466 309,1
Karlovac 2.417 2.740 4.852 9.963 312,2
Senj 2.326 - 2.744 2.953 26,9
Bakar 1.213 1.607 - 2.169 78,8
Delnice 631 917 1.229 2.315 266.,9
Vrbovsko 233 - 625 1.216 4219
Ravna Gora 566 866 - 1.900 235,7
Mrkopalj 451 - - 2.065 3579
Josipdol 118 - - 554 369,5
Brinje 381 - - 3.250 753,0
Tounj 172 213 - 636 243.8
Lokve 172 - 481 1.123 5529
FuZine 178 832 - 1.100 517,9
Skrad 159 - 114 217 36,5
Severin 23 - - 102 343,5
Hreljin 1.093 - - 2.798 155,9
Duga Resa 79 - - 256 224.1
Kraljevica 987 - - 1.240 25,6
Stari Laz 17 - - 710 4076,5
Stara SuSica 97 - - 487 402,1
Mrzla Vodica 151 - - 435 188,1
Moravice 128 - - 477 2727
Novigrad 111 - - 328 85,9
Modrus 503 - - 1.105 119,7
Jezerane 413 - - 1.862 350,8
Vratnik 103 - - 361 250,5
Zlobin 155 - - 625 303,2
Sunger 111 - - 665 499,1
Osojnik 37 - - 465 1156,8

Napomena: Za neka naselja 1772. - procijena ili preracun
(Izvor: Popis stanovnistva 1857., Karaman, 1989., 82-95)

S obzirom na velik promet ljudi i roba Lujzinska je cesta unijela poc¢etkom 19. stoljeca
jo§ vece promjene u naseljavanju. U okviru koridora Lujzijane najviSe su demografki porasla
naselja, odnosno lokalni centri, koji su u tom koridoru ve¢ postojali, jer je smjer ove ceste
planiran tako da povezuje ve¢ postojeca naselja 1 da koristi prirodno-geografski najpovoljnije
terene bez obzira na duljinu ceste. Izgradnja 1 odrzavanje Lujzijane trebalo je jo$ viSe radnika,
au 19. stoljecu uz cestu se osnivaju obrti, manufakture i prve industrije, tako da je Lujzinska

cesta postala prava ,,zila kucavica“ gornjeg Pokuplja i Gorskog kotara.
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Slika 272. —A3. Veli¢ina naselja prema broju stanovnika u Karlovackoj zupaniji prema

popisima 1857., 1910. 1 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku)

Slika 273. —A3. Veli¢ina naselja prema broju stanovnika u Licko-senjskoj zupaniji prema

popisima 1857., 1910. 1 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku)

Slika 274. —A3. Veli¢ina naselja prema broju stanovnika u Primorsko-goranskoj zupaniji

prema popisima 1857., 1910. 1 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku)

Detaljno navodeé¢i podatke i opise o stanju pojedinih naselja uz Lujzijanu, Rudolf
Strohal spominje i niz demografskih podataka (uglavnom iz popisa 1805. godine). Iz njegovih
opisa mogu se is€itati 1 podaci o utjecaju Lujzinske ceste na dinamiku naseljavanja i
prostornog rasporeda stanovniStva. Tako Strohal navodi da su u selu Svilno (nedaleko Rijeke)
1805. zivjela 102 stanovnika, a ,,najljepSe kuée sagradene su s jedne i druge strane Lujzinske
ceste”. U Buzdohanu 1805. Zivi 135 dusa, a ,,Cavli su posve novo selo, koje je nastalo istom
kad je ondje izgradena Lujzinska cesta®. Cernik je 1805. brojao 357 stanovnika, a Soboli 40
dusa, gdje ,,su sve kuce sagradene uz Lujzinsku cestu®. ,,Novim zivotom ozivje Kamenjak kad
je ondje sagradena Lujzinska cesta®, tim viSe $to je u Kamenjaku izgradeno veliko konaciste
za putnike i kirijaSe, te kamena cisterna za vodu. ,,Poslije otvorenja pruge karlovacko-rijecke
g. 1873. nestade prometa i trgovine i na Kamenjaku“. I naselje Skrbutnjak nastalo je tek
izgradnjom Lujzijane, a ,,Jelenje je takoder oZivjelo novim Zivotom prigodom izgradnje nove
Lujzinske ceste. U selu Lepenice zivjelo je 1805. samo 11 dusa, a taj je broj zahvaljujuci
Lujzijani do 1873. narastao na vise od 300 stanovnika. I selo Osoje nastalo je tek izgradnjom
Lujzijane, a Mrzla Vodica je 1805. imala 44 Zitelja da bi taj broj do 1850. narastao na vise od
1.000. Zahavljuju¢i Lujzijani, ali 1 manufakturi Zeljeza, razvilo se i naselje Homer, te osobito
Lokve. ,,Gradnja Lujzinske ceste izazvala je poradi mnogih doseljenika potrebu da se u
Lokvama osnuje 1 posebna zupa“. Godine 1805. u Lokvama je Zivjelo tek oko 200 stanovnika,
a taj se broj do kraja 19. stoljeca povecao na gotovo 2.000. I Sopac¢ kod Delnica razvio se tek
dolaskom Lujzijane, a to naro€ito vrijedi za glavno srediSte Gorskog kotara Delnice (tu je
1805. zivjelo 1.229, a 1857. 2.315 stanovnika).

Kad je kroz selo Zalesinu izgradena Lujzinska cesta (1806.) poceli su se ondje
naseljavati Delnicani. Selo Zalesina najviSe se podiglo oko 1850. godine: ,,Stanovnici sela
Zalesine ne samo da su uvijek nasli zarade na Lujzinskoj cesti, nego su znali lijepu korist

crpsti od putnika i kirijaSa, koji su putovali Lujzinskom cestom®. I naselje Skrad je zivjelo
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uglavnom od Lujzinske ceste, a selo ,,Dobra nastalo je zapravo pocetkom 19. vijeka poslije
gradnje Lujzinske ceste (g. 1807.). Ovdje su doseljeni ¢lanovi porodice Schneller ve¢ rano
podigli lijepe kuce i pilane®. ,,Lujzinska cesta u mnogom je podigla selo Dolnje Moravice, a
uz nju su se nanizale najljepse nove kuc¢e“. U Hajdinama kod Vrbovkog 1805. zivjelo 112
stanovnika, s ovdje je posve blizu Vrbovskom Lujzijana sagradena 1808. godine. Iako je
Severin odvijeka bilo sjediSte vaznog vlastalinstva, a izgradnjom Lujzijane ovdje je locirana
velika postaja, naselje se ipak nikada nije demografski znatnije razvilo. ,,Drustvo Lujzinske
ceste imalo je u Severinu veliku harmicu ili mitnicu za III. distrikt, svoju vlastitu zgradu za
¢inovnike 1 svoja zemljista“. U selu Damalj je 1805. zivjelo 102 stanovnika, u Klancu 128, u
Rimu 56, Zdihovu 57, u Bosnacima 57, te u Glavici 74 stanovnika. Dolaskom Lujzinske ceste
razvila su se i1 sela Vukova Gorica 1 Prilis¢e, iako je u ovoj kupskoj udolini ve¢ postojala
znatna naseljnost (1805. u Vukovoj Gorici je Zivjelo 306, a u PriliS¢u 520 stanovnika). U
Ladesi¢ Dragi je 1805. popisano 68 stanovnika, te u Natreticu 51 Zitelj. U blizini, u Modru§
Potoku je Filip Vukasovi¢ sagradio svoj dvorac, a u to je mjesto smjestio i stozer za izgradnju
Lujzijane. Selo Stative imaju vazan prelaz preko Dobre, pa je prolazak Lujzijane znacio pravi
preporod. Godine 1805. u Gornjim Stativama zivjelo je 228, a u Donjim 459 stanovnika
(STROHAL, 2005., 21-75).

Usporedba broja stanovnika iz 1772. i 1857. takoder upuéuju na veliko znacenje
Lujzinske ceste na rast naseljenosti, pogotovo u lokalnim centrima uz cestu. U tom razdoblju
primjerice Jelenje je poraslo od 31 na 404 stanovnika (ili za 1203,2 %), Mrzla Vodica za
181,1 %, Delnice 266,9 %, Skrad 36,5 %, Moravice 272,7 %, Severin 343,5 %, Vukova
Gorica 158,2 % i Netreti¢ 972,7 %.'”

I detaljna analiza kretanja broja po svim naseljima Karlovacke, Primorsko-goranske i
Licko-senjske Zupanije od 1857. do 2011. godine upucuje na bitno znacenje prvih modernih
makadamskih cesta u formiranju prostorne distribucije stanovniStva i stvaranju mreze
centralnih naselja u zapadnom dijelu Gorske Hrvatske.''’ U prvom usporednom razdoblju od
1857. do 1910. godine, stanovniStvo gotovo svih naselja uz ceste raslo je znatno brze (ili je
kod manjeg broja naselja opadanje bilo sporije) nego u naseljima koja se nalaze podalje od
cesta. Uz to, na samim cestama su najbrze demografski rasla lokalna centralna naselja. U
drugoj polovici 19. stolje¢a gospodarska vaznost povijesnih cesta pocela je opadati, pa je u

nekim naseljima ve¢ na prijelazu iz 19. u 20. stoljece po€elo smanjivanje broja stanovnika, uz

19 Vidi Tablicu 12. (KARAMAN, 1989., 82-95; Stanovniitvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001., 2004.,
Drzavni zavod za statistiku, Zagreb)
110 vidi Tablice 13.,14. i 15. na kraju ovoga rada
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pojavu iseljavanja. Dinamika opadanja broja stanovnika tada je bila jo$ blaga, ali je najavila
procese depopulacije koji su se dogodili tijekom 20. stoljeca.

Uz iznimku Rijeke i Karlovca i njihove suburbane okolice, te samo najvecih naselja uz
ceste, sva naselja u tri Zupanije u razdoblju od 1921. do 2011. prozivljavaju razmjerno brzo
opadanje broja stanovnika, ponegdje uz pojavu depopulacije do izumiranja. Suvremeni
promet sve je vise tranzitnog karaktera sa sve brzim prijevozom, te tako donosi prosperitet
samo terminalnim naseljima, dok ostala od toga prometa imaju malo ili nimalo koristi. Osim
toga, na procese depopulacije utjecali su drugi faktori, prvenstveno s podruc¢ja gospodarstva,
uprave, socijalne politike itd. Ipak i u tom razdoblju smanjivanja broja stanovnika utjecaj
cesta na prostornu distribuciju stanovniStva vrlo je velik. U pravilu gotovo sva naselja uz
cestu imala su manji pad broja stanvonika, nego naselja podalje od njih. Najizrazitiji procesi
depopulacije zahvatili su podrucja Like 1 dijelova Gorskog kotara, gdje je taj proces zapoceo

veé od pocetka 20. stoljeca, uz pravi egzodus zadnjih 30-tak godina.'"!

4.3. Suvremena gospodarsko-turisticka valorizacija triju povijesnih cesta

Prometno znacenje 1 gospodarska pozicija Karolinske, Jozefinske i Lujzinske ceste
stubokom se promijenila pocetkom 21. stoljeca. ZavrSetkom autocesta Zagreb — Rijeka i
Bosiljevo — Ploc¢e (do Karlovca 1972., do Rijeke 2004., do Splita 2005., do Plo¢a 2013.), tri
povijesne ceste uglavnom su izgubile veéi dio tranzitnog prometa S$to znaci da je bitno
smanjen protok ljudi i roba. Unato¢ tomu ove ceste su zadrzale znatan dio svojih ranijih
prometnih 1 gospodarskih funkcija, uz otvaranje nekih novih potencijalnih moguénosti
eksploatacije. Stoga su i na ovim cestama nastavljeni radovi na modernizaciji i redovitom

odrZavanju, iako u znatno manjem obujmu nego prije izgradnje autocesta.

Na starim cestama od Karlovca prema moru automobilski promet se drasticno
smanjio. Prema rezultatima brojenja svih vrsta vozila, na kontrolnoj tocki izmedu Vrbovskoj i
Ravne Gore na Lujzinskoj cesti 1974. je prosje¢no dnevno tijekom godine proslo 4.377
vozila, u 2002. godini (prije otvaranja autoceste) 8.016 vozila, a u 2012. godini se samnjilo na
3.005 vozila. Dakle opadanje je u odnosu na 2002. iznosilo 62,5 %. Na staroj Jozefini na
mjernoj stanici kod Josipdola prebrojano je 1974. godine 4.100 vozila, potom 2002. godine
4.818, te 2012. godine 3.014 vozila, odnosno opadanje je u zadnjih 10 godina iznosilo 37,4 %.

" Stanovnistvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001., 2004., Drzavni zavod za statistiku, Zagreb; Rezultati
popisa stanovniStva od 30.4.2011.
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Najdrasti¢nije je bilo smanjenje prometa na cesti od Karlovca prema juznoj Hrvatskoj. Na
mjernoj stanici kod Rakovice 1974. prebrojano je 2.985 vozila prosje¢no dnevno, potom
2002. godine 11.230 vozila, a u 2012. samo 3.106 vozila — u zadnjih 10 godina smanjenje
iznosi 72,3 %. Radi usporedbe o Cestini prometa u 2012. godini na autocesti je na mjernoj
stanici kod Vrbovskoga prosje¢no dnevno prebrojano 11.426 vozila, a na mjernoj stanici kod

Josipdola 12.684 vozila.''?

Ovakvo drasti¢éno smanjenje prometa prouzroCilo je znacajne gospodarske pa time i
demografske promjene na koridorima starih cesta. Smanjila se ugostiteljsko-hotelijerska
djelatnost, kao i promet drugim proizvodima, $to je bio jedan od faktora starenja i smanjivanja
broja stanvonika, uz pojavu iseljavanja. Unato¢ tim mijenama povijesne ceste zadrzale su dio
starih gospodarsko-prometnih funkcija, uz naznake nekih novih razvojnih moguénosti. Od tih
funkcija u novim uvjetima vazne su barem tri: 1.) Povijesne ceste ostale su i dalje vrlo vazne
prometnice u lokalnom prometu — izmedu pojedinih naselja na samim cestama i u
povezivanju i sabiranju prometa s pokrajnjih i veznih cesta. Cestina prometa na povijesnim
cestama danas je gotovo ista kao 1970-tih godina, dok je sav rast broja automobila i korisnika
preuzela autocesta. 2.) Stare ceste preuzele su vaznu funkciju alternativnih smjerova prometa.
One preuzimaju promet u slucaju radova ili nezgoda na autocesti, a njima se odvija 1 dio
tranzitnog prometa (to su korisnici koji nisu voljni platiti cestarinu na autocestil ili su mozda
zeljeli leZernije putovati 1 upoznati pejzaze i mjesta, ili je izbor putovanja starom cestom bio
iz nekih drugih razloga poput preopterecenosti autocesta ljeti, itd.). Zapravo, u ozbiljnoj
organizaciji prometne mreze svaka autocesta mora imati i alternativne smjerove kako bi cijeli

prometni sustav mogao funkcionirati.

3.) U novim uvjetima opadanja prometa stare ceste dobivaju i neke nove zadace i
razvojne mogucénosti. To se ponajprije odnosi na njihovo turisticko-rekreacijsko koristenje.
Odredenog turistickog koriStenja Karoline, Jozefine 1 Lujzijane bilo je ve¢ od zavrSetka
njihove izgradnje — jer se tada putovalo sporo 1 dugo, pa su funkcionirala brojna konacista,
gostionice 1 druge usluZzne djelatnosti. Medutim o tipu modernog razvoja turizma na starim
cestama od Karlovca prema moru, a prvenstveno na Lujzijani, moze se govoriti u zadnjih
desetak godina. Cinjenica je da su stare ceste preko hrvatskog gorskog praga svojim
tradicijskim vrijednostima Zivota uz cestu ali 1 prirodnim 1 spomenic¢kim vrijednostima uZzih 1

Sirih koridora, postale zasad neiskoriSteno turisticko blago, a uz odredeni napor i ulaganja

"2 Podaci prema ediciji 3to je svake godine izdaju Hrvatske ceste, Brojanje prometa na cestama u Hrvatskoj, za
1974.,2002. 1 2012. godinu
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mogle bi postati vazan hrvatski turisticki proizvod. Zapravo koridori povijesnih cesta bez
sumlje predstavljaju kulturno dobro od nacionalnog znalenja i interesa (TOMLIENOVIC,

KUSEN, KUNST, 2009.; STIPETIC, FELETAR, 2003., 4-5).

Sve do izgradnje Zeljeznice, u ukupnim prihodima ostvarenim od eksploatacije triju
povijesnih cesta, sektor usluga participirao je s najve¢im udjelima. Gusti sustav konacista,
gostionica, usluga timarenja stoke i drugih usluga moze oznaciti pocetak turistickog koriStenja
koridora Karolinske, Jozefinske i Lujzinske ceste, iako su te usluge bile u najuzoj zavisnosti i
u funkciji odvijanja prometa.'”® Taj, uvjetno re€eno tranzitni turizam u osnovi je modificirao
dolazak Zeljeznicke pruge (od 1873.), jer se putovanje od Zagreba do Rijeke bitno skratilo,
putovalo se i no¢u, a na promet viSe nisu utjecale vremenska prilike ili potreba prometnih
popravaka cesta ($to je ranije u konacistima putnike zadrzavalo i po nekoliko dana). Ipak,
tranzitni turizam se i tada razvija, pogotovo izletni¢ki, jer su prirodne i spomenicke
atraktivnosti postale brze dostupne RijeCanima, Karlov€anima, Zagrepanima i drugima, a
poceli su dolaziti 1 gosti iz inozemstva. Razvijaju se prihvatne Zeljeznike postaje, pogotovo
one koje su u blizini atraktivnih prirodnih destinacija ili spomenika povijesti 1 kulture. Osim
redovitih linija, Zeljeznica do tih postaja organizira i posebne vlakove. Nova funkcija prometa
potice komunalno uredenje mjesta, izgradnju prihvatnih kapaciteta i osnivanje ugostiteljsko-
hotelijerskih tvrtki 1 uredenje putova do atraktivnih destinacija. Primjerice, 1932. u
smjeStajnim kapacitetima Delnica, Fuzina, Lokava 1 Skrada registrirano je 5.580 nocenja, a
1938. taj se broj povecao na 45.449 nocenja. Godine 1936., tadasnjim Pravilnikom o
proglasenju turistickih mjesta, a na temelju kapaciteta 1 kvalitete smjeStaja, te atraktivnosti
okolice, u Gorskom kotaru je 9 mjesta proglaseno ,turistiCkim mjestima klimatskoga
(planinskoga) karaktera®."'* U tom razdoblju je promet na Karolini posve zamro, a na Jozefini
je bitno smanjen, tako da je teSko govoriti o bilo kakvom turistickom iskoriStavanju ovih

cestovnih smjerova.

O razvoju tranzitnog 1 izletnickog turizma 1 u razdoblju nakon Drugog svjetskog rata,
odnonso u zadnjih pola stolje¢a, moZe se govoriti uglavnom samo na Lujzinskoj cesti, te na
kra¢im dionicama Karoline u Gorskom kotaru (oko Fuzina i Mrkoplja). Nove prometne

odnose u ovaj prostor unijela je masovna automobilizacija, koja je vratila putnike na

"% Samo na Lujzijani Strohal je zabiljezio slijedeé¢a konadista i gostionice: Susak, Orehovica, Cavle, Grobnitko
polje, Kamenjak, Gornje Jelenje, Lepenice, Osoj, Mrzla Vodica, Lokve, Sopac, Mala Voda, Delnice, Zalesina,
Kupjak, Skrad, Severin na Kupi, Vukova Gorica, Netreti¢, Stative i Karlovac; (KNEZEVIC, GRBAC-ZIKOVIC,
2013., 111-130)

"% Prema Izvjestaju Turistitkog saveza za Hrvatsko primorje i Gorski kotar za 1932. i 1938. godinu; (ANDRIC,
1981., 735-753; KNEZEVIC, GRBAC-ZIKOVIC, 2013., 118)
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Lujzinsku cestu, a bitno smanjila znacCenje Zzeljeznice u tranzitnom turizmu. Nakon
modernizacije (asfaltiranja) Lujzinske ceste, $to je uglavnom dovrSeno 1954. godine, ta je
prometnica postupno apsorbirala najveéi dio prometa iz unutra$njosti prema sjevernom
Jadranu. Tako je i1 razvoj tranzitnog i izletni¢kog turizma utjecao na prostorno ekonomsko
raslojavanje geografskog prostora Gorskog kotara, jer se koridor Lujzinske ceste najbrze
razvija dok ostali prostor gospodarski i demografski zaostaje. Kao toga je zabiljezena slaba
diverzifikacija turistickih sadrzaja u okolne destinacije, odnosno u dubinu prostora, $to je
inacCe Cesti sluCaj — izvan trase cesta turistiCki su se poneSto razvile tek najatraktivnije

prirodno-geografske destinacije (KNEZEVIC, GRBAC-ZIKOVIC, 2013., 119).

Uz Lujzinsku cestu u tom se razdoblju razvija ugostiteljska i hotelijerska djelatnost,
kao osnovni nositelj razvoja tranzitnog turizma. Do 1990-tih godina prakticki sva naselja uz
Lujzinsku cestu otvaraju neki oblik ugostiteljskih ili smjestajnih objekata (osim Dedina i
Zalesine). Tada rade 1 hoteli smjeSteni u frankopanskim dvorcima u Bosiljevu 1 Severinu (koji
su ve¢ dvadesetak godina zapuSteni), te smjeStajni kapaciteti u Vrbovskom, Skradu,
Delnicama i Lokvama. Godine 1987. u ugostiteljstvu i turizmu uz Lujzinsku cestu bilo je 370
stalno zaposlenih radnika (uz jo$ 49 sezonaca). Prosjecno godisnje je od 1960. do 2003. u
Lokvama ostvareno 1.729 nocenja (401 stanih gostiju), u Delnicama od 1959. do 2003.
godine 15.092 nocenja (2.301 stranci), u Skradu u istom razdoblju 1.771 nocenje (580
stranci), u Vrbovskom od 1976. do 2003. godine 1.607 nocenja (890 stranci), te u Severinu na
Kupi od 1978. do 1986. godine 846 nocenja (154 stranci).''> Nakon 2004. nova moderna
autocesta A-6 Karlovac — Rijeka smanjila je intenzitet turistickog prometa 1 broja
ugostiteljsko-smjestajnih kapaviteta na Lujzijani, pa razvoj turizma u ovom kraju trazi nove

poticaje i modalitete (LUKIC, OPACIC, ZUPANC, 2009., 153-173).

U novim prometnim odnosima, odnosno padom prometa putnika i na Luzijani,
traniztni turizam viSe nema onu gospodarsku vaznost za Gorski kotar kakvu je imao u ranijim
razdobljima. Medutim, za razvoj turisticke djelatnosti na ovom koridoru, uz koordinaciju sa
susjednim podrucjima, postoje realne velike moguénosti. Povijesne panoramsko-turisticke
koridore Lujzijane, pa i Karoline i Jozefine, smisljenom razvojnom politikom valja uklopiti u
sustave 1 trendove razvoja modernog europskog turizma, koji neprestano trazi nove sadrzaje i
izazove. Turizam na ovim koridorima pripada u korpus hrvatskog kontinentalnog turizma,

koji u suvremenom turistickom razvoju ima brze trendove od primorskog turizma.

13 Prosje¢na duzina boravka turista iznosila je svega 2,2 dana; (KNEZEVIC, 1995., 40-47; KNEZEVIC,
GRBAC-ZIKOVIC, 2013., 120-122)
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Napori za gospodarsko-turisticko prevrednovanje triju povijesnih cesta zasigurno
mogu donijeti povoljne rezultate u gospodarskoj 1 demografskoj revitalizaciji Gorskog kotara
i zapadne Like. ,,Jedan od krajnjih ciljeva toga projekta je revitalizacija zapusStenih ruralnih
podrucja Sireg pojasa povijesnih cesta Karoline i Lujzijane i ukljucivanje tradicijske i kulturne
bastine u turisticku ponudu ovog kraja“.''® Lujzijana je s pravom smatrana pocetkom 19.
stolje¢a jednom od najljepsih i najfunkcionalnijih cesta u Europi, pa bi danas te vrijednosti i
uspomene trebalo ponuditi modernom turistu i zadiviti ga ljepotom 1 atraktivnos$éu

tradicijskog pejzaza Gorskog kotara.'"”

Kao prvorazredni turisticki proizvod danas koridore
povijesnih prometnica (cesta, pa i ukinutih zeljeznica) nude mnoge destinacije u Alpama i
drugdje u Europi, pa i u nasoj Istri — primjer turisticke valorizacije uskotra¢ne Zzeljeznice

Parenzane, Trst — Porec.

Od Lujzijane i Karoline kao povijesnih atrakcija u Gorskom kotaru moze se stvoriti
jedinstven i zaokruzen, integrirani turisticki proizvod, koji ¢e biti poznat u europskim
turistickim tokovima, odnosno privlatan dio ruralno-kulturnih ruta Europske unije.''®
Ostvarenje ovog cilja , koji bi znacio 1 ukupnu gospodarsku i demografsku revitalizaciju ovog
dijela Gorske Hrvatske, moze se razmotriti kroz nekoliko najvaznijih ¢imbenika i radnih

zadataka.

1.) Trase Lujzijane i Karoline kao povijesne atrakcije. Sama materijalna osnova ovih
cesta koje su gradene u 18. 1 pocetkom 19. stoje¢a moze biti privla¢na kao turisti¢ki proizvod.
To je ponajprije sama izvorna trasa i nacin njezine izgradnje, njezini graditelji 1 povijesne
price vezane uz vrijeme izgradnje. Te elemente trebalo bi uciniti vidljivima na terenu, uz
fizicko isticanje gradevinskih detalja i spomenika do odrZzavanja manifestacija, proslava i
dogadaja. Materijalne sastavnice tih cesta ¢ine dva kraka: jadranski (ili rijecki) 1 panonski (ili
karlovacki). Uz glavnu trasu, sastavni dio interesa turistickog osmisljavanja trebaju biti 1
spojne povijesne ceste: od Delnica prema Cabru, od Delnica prema Brodu na Kupi i uz Kupu i
Cabranku do Cabra, od Netretica prema Metliki i od Karlovca prema Ozlju, odnosno od
Kupjaka za Ravnu Goru, od Sopaca za Sunger (Mrkopalj i Fuzine), od Gornjeg Jelenja za

Bakar, od Bosanaca za Bosiljevo itd. (STIPETIC, FELETAR, 2003., 31-34). Na trasama

" Miren Androi¢ u predgovoru prospekta: 200 godina Lujzinske ceste, Lujzijana — simbol kopna i mora,
Karlovac, 22. svibnja 2006.

"7 Prostor koridora Lujzinske ceste je ,,danas idealan izbor za lagano, nostalgi¢no putovanje kroz povijest,
uzivanje u prirodnim ljepotama i druzenje s ljudima koji uz nju zive*; Gordana Medved u prospektu: Lujzijana —
povijesno-turisticka cesta, Kvarner, Opatija, 2009.

"8 Miren Andrio¢ u referatu ,,Lujzijana i Karolina povijesne atrakcije* na znanstvenom skupu Integracija
hrvatskih kulturnih ruta s kulturnim rutama EU, HGK, Zagreb, 2.7.2008.
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povijesnih cesta treba primjereno obnoviti i istaknuti obeliske i miljokaze, visinare, kamene
mostove, podzide i potporne zodive, burobrane, cisterne, aleje, mitnice, Stacije, vidikovce,
cestarske kuce itd. Svaki od tih materijalnih spomenika starih cesta moze biti svojevrsna

turisticka atrakcija (TOMLJENOVIC, KUSEN, KUNST, 2009., 19-25).

2.) Turisticke atrakcije uz trasu i koridori povijesnih cesta kao ruralne turisticke
destinacije. Uz Lujzinsku cestu u jedinstveni turisticki proizvod treba utkati i brojne
neposredne zanimljivosti i atrakcije uz samu trasu. To je, primjerice, ulaz u kanjon Rjecine s
mrezom planinarskih staza, zatim trsatske stube sa starim gradom i samostanom na Trsatu,
Lokvarsko jezero, spilja Lokvarka, park-Suma Golubinjak, Petehovec, Zeleni vir i Vrazji
prolaz, Kamacnik, Lukovdol, Severin s frankopanskim dvorcem itd. Kraj uz Lujzijanu vrlo je
atraktivan za razvoj ruralnog turizma, koji se ve¢ razvija u sve brojnijim seljackim
gospodarstvima (OPG). Ova Sira ruralna gravitacijska zona obiluje i nizom vrlo atraktivnih
prirodnih vrijednosti, kao Sto je Nacionalni park Risnjak, skijaSko-planinarski centar
Platak/Snjeznik, skijaliste Celimbasa kod Mrkoplja, Begovo Razdolje, Bjelolasica, kanjon
Kupe i Cabranke, rijeka Dobra i Mreznica itd. Kao mjesta koja imaju veliki turisticki
potencijal u tom se prostoru izdvajaju: Cabar, Crni Lug, Brod na Kupi, Brod Moravice,

Delnice, Skrad, Vrbovsko, Lokve, Fuzine, Mrkopalj, Ravna, Gora, Bosiljevo i druga.

3.) Sinergija s jadranskim i europskim turizmom. Potencijali razvoja turizma uz
Luyjzijanu 1 Karolinu su znacajni, ali oni se jo§ znacajnije mogu iskoristiti uz suradnju 1
sinergiju s razvijenim turizmom kvarnerskog podru¢ja. I na ovom se podrucju ocekuje slican
proces teritorijalnog Sirenja turizma kao 1 u Istri: primorske destinacije razvojem turizma u
unutrasnjosti samo dobivaju u svojem rastu. Suvremeni turisti, koji masovno dolaze u
primorska mjesta kvarnerskog podrucja, traze nove sadrzaje i atrakcije. To mogu naci u
kombinaciji s posjetima atraktivnim destinacijama uz trase Lujzijane i1 Karoline. Takvu
sinergiju valja poticati i organizirati, jer je ona u interesu svih strana. To se donekle odnosi i

na ukljucivanje gorskokotarskih ruta u alpske 1 druge europske kulturno-povijesne rute.

4.) Kapaciteti, organizacija, zakonska zaStita prostora. Mogucénosti turisticke
valorizacije koridora Lujzijane i Karoline bez sumnje su za hrvatski turizam vrlo znacajne.
Postoje za to i1 razradeni razvojni planovi i vizije. Za njihovo ostvarivanje klju¢na je fundirana
1 efikasna organizacija, koja ¢e objediniti sve sudionike i interese. Vazno je poceti s obnovom
spomenicke basStine povijesnih cesta, zatim izgradnjom smjeStajnih 1 drugih kapaciteta,

sustavnom organizacijom kulturno-turisti¢kih zbivanja, stimuliranjem ruralnog turizma,
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modernizacijom pristupnih prometnica i druge komunalne infrastrukture itd. Ve¢ desetak
godina javljaju se i sve brojnije lokalne inicijative osmisljavanja turistickog zivota uz ceste, a
one uglavnom dolaze iz Delnica, Fuzine, Mrkoplja i Lokvi. Sve te aktivnosti mora pratiti
smi$ljena, planirana na duzi rok, marketincka aktivnost, s lokalnim, nacionalnim i
internacionalnim ciljevima. S obzirom da je turisticka valorizacija koridora povijesnih cesta
dugotrajan proces, neophodno je i zakonski zastititi ovaj prostor od mogucih devastacija. Ne
smije se dozvoliti daljnja devastacija prostora neposredno uz povijesne ceste, te se mora
zastititi 1 cijeli panoramsko-turisticki koridor. To se osobito odnosi na potrebu osmisljene
daljnje izgradnje objekata uz cestu, sustav komunalne infrastrukture, zbrinjavanja otpada, ali i
na razvoj odgovarajuéeg agrarnog iskoristavanja i Sirenja poduzetnickih i industrijskih zona.
Sve to mora biti u funkciji razvoja turisticke privrede, koja je najkoplementarnija ovom

prirodno atraktivnom prostoru (STIPETIC, FELETAR, 2003., 5-6; TOMLJENOVIC, KUSEN,
KUNST, 2009., 26-31).
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5. GEOREFERENCIRANI VIDEO PRVIH MODERNIH CESTA

5.1. VazZnost izrade GIS-orijetiranih aplikacija i georeferenciranog videa

U kontekstu suvremene turisticke valorizacije povijesnih prometnica Karoline,
Jozefine 1 Lujzijane 1 ukupne revitalizacije ovog dijela Gorske Hrvatske potrebno se
prilagoditi i iskoristiti sve ponudene tehni¢ko-tehnoloske novine i sadrzaje informatickog 21.
stolje¢a. Prate¢i izrazito snazan razvoj 1 sveprisutnu implementaciju geografskih
informacijskih sustava, GIS postaje nezamjenjiva baza za razli€ite tipove analiza koje su
neophodne i1 kad govorimo o prometno-geografskoj problematici. Pogotovo se to odnosi na
razvoj novih, GIS-om oplemenjenih, grana prometne geografije (RODRIGUE, 2013.). Razvoj
inteligentnih transportnih sustava, te posebice informacijsko komunikacijske tehnologije u
prometu namece preispitivanje dosadaSnjih pristupa i trazenje novih prometnih rjesenja.

Vazan korak u izgradivanju novog integriranog turistickog proizvoda stoga bi bila
izrada ciljanih i specijaliziranih mobilnih primjenjivih programa/aplikacija za Siroki krug
korisnika/turista preko koje ¢e se moc¢i revalorizirati svi spomenuti turisticki sadrzaji prvih
modernih cesta. Takav turisticko-softverski iskorak u dosadasnjoj komunikaciji s korisnicima
dodatno bi potaknuo prostornu sinergiju i olakSao turisticko povezivanje gorskokotarskih,
alpskih 1 drugih europskih destinacija (kulturno-povijesnih ruta) u novom, internetskom
razdoblju. Mobilne aplikacije za ,,smart* telefone, tablet racunala i druge mobilne uredaje
koje bi nudile informacije svih turistickih elemenata (lokacija, servisa, sadrzaja,
dogadajnica...) koridora prema (sjevernom) Jadranu u kombinaciji s georeferenciranim
videom trasa prvih modernih cesta znaCajno bi podigle kvalitetu nafina pruzanja usluge
turisticke ponude. Takva mobilna aplikacija bila bi ciljano usmjerena turistima (prilagodenog
jezika, sadrzaja, cijene i1 dizajna), te bi na nov i suvremen nacin otvorila virtualan pogled na
prve moderne ceste''’. Prednosti takve mobilne aplikacije za ,,pametnu® telefoniju bile bi
viSestruke, a korisnik aplikacije/turist bi u svakom trenutku 1 na svakoj lokaciji bio upoznat sa
svim sadrzajima koji ga okruzuju, te bi postojala moguénost 1 planiranja rute tjednima
unaprijed. U jeku turisticke sezone kada su visoki ljetni dnevni prometni prosjeci, mobilna
aplikacija bi svakako pomogla i u usmjeravanju turista s prometom optere¢enih autocesta na
alternativne pravce prema moru putem Karoline, Jozefine 1 Lujzijane Sto bi dodatno potaknulo

razvoj turisticke privrede uz prve moderne ceste. Prvi korak u izradi jedne takve mobilne

1 Primjer takove mobilne aplikacije je "Zagreb be there" nastala u suradnji digitalne agencije Brlog i Turisticke

zajednice grada Zagreba prezentirana u svibnju 2014. Aplikacija se nalazi na http://www.betherezagreb.com/
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aplikacije, uz digitalizaciju 1 obradu svih prikupljenih podataka, bila bi izrada
georeferenciranog videa prvih modernih cesta koji bi pratio korisnika duz cijelog koridora.

Video zapis povezan s prostornim koordinatama ili georeferencirani video kao jedan
od slojeva (leyera) podataka pridodanih skupu geoinformacijskih sadrzaja (GIS-a) omogucava
dodatnu dimenziju virtualne vizualizacije snimljenog prostora (DADIC, SEVROVIC,
BUDIMIR, BOZICEVIC, 2008.). Prednosti georeferenciranog videa su mnogobrojne, jer
predstavlja jedini sustav koji omogucava uvid u realne uvjete voznje na konkretnoj
prometnici. Od temeljnih prednosti mozemo izdvojiti i1 jednostavnost prikupljanja podataka i
mogucnost naknadne, vremenski neograniene, detaljne analize te ponovljivost analize
prikupljenih podataka. U konkretnom primjeru georeferencirani video prvih modernih cesta u
kombinaciji s adekvatnom softverskom podrSkom, odnosno mobilnom aplikacijom,
predstavljao bi dodatnu vrijednost i moguénost suvremenije turisticke revalorizacije prvih
modernih cesta.

Tako Ivan Dadi¢ navodi: ,,Velike su koristi georeferenciranog videa i za sigurnost i za
turizam, jer se omogucava kvalitetan uvid u sve znacajke prometnice i njeno okruzenje. Sve
se moze analizirati u realnim prometnim okolnostima, iz polozaja vozaca.“ Dakako primarna
uloga georeferenciranog videa jest podizanje prometne sigurnosti i uc¢inkovitosti prometnog
sustava. Takav videozapis predstavlja svojevrstan videokatastar koji omogucava unapredenje
signalizacije i olak3ano saniranje kriti¢nih tzv. ,,crnih® to¢aka (BRLEK, VIDOVIC, SOSTARIC,
2008., 89-94). Brojni internacionalni programi poput EuroRAP programa (European Road
Assessment Programme) u koji je uz 30 zemalja ukljucena i1 Hrvatska, potvrduju vaznu ulogu
georeferenciranog videa u podizanju cestovne sigurnosti, a postavljaju 1 odredene
protokolarne standarde kojima definira postupke snimanja — primjerice s tri specijalizirane
kamere (multi-view) i osjetljivim GPS prijamnikom (SEGVIC, SEVROVIC, KOS,
STANISAVLIEVIC, DADIC, 2011., 285-289; LYNAM, CASTLE, MARTIN, LAWSON, HILL and
CHARMAN, 2007., 477-484). Dakako, video geoprometnog sadrzaja ne mora biti nuzno
snimljen iz specijaliziranih vozila na zemlji, ve¢ se u novije vrijeme koriste za analizu video
zapisi prikupljeni s tzv. bespilotnih UAV (unmanned aerial vehicle) letjelica koje nesmetano s
oko 50 metara snimaju prometne situacije (BRAUT, CULJAK, VUKOTIC, SEGVIC,
SEVROVIC, GOLD, 2012., 977-982). Takvo prikupljene snimke imaju svoje zakonitosti u
obradi podataka (primjerice stabilizacija videa) 1 ponesto drugaciju primjenu (npr. pracenje
sloZzenih prometnih ¢voriSta u urbanim sredinama), no za ovu prigodu im nedostaje realnost

prometih okolnosti koju sadrzi gereferencirani video snimljen iz pozicije vozaca.
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Ovakav video zapis povezan s prostornim koordinatama i u kontekstu zakonske
zaStitite prostora prvih modernih cesta od mogucih devastacija, takoder je jedan od prvih
zadataka. U kartiranje spomenicke bastine povijesnih cesta treba ukljuciti 1 ,,digitalno
konzerviranje* postojeeg stanja koje u znaCajnoj mjeri obavlja upravo georeferencirani
video'”’. Buduéi da se kamerama snima cjelovita trasa povijesnih cesta sa svim sadrzajima
koji se nalaze u neposrednoj blizini (svi obelisci i miljokazi, visinari, mostovi, podzidi,
burobrani, cisterne, cestarske kuce itd.), video ostaje kao vjerni ,,digitalni katastar* zate¢enog

stanja u definiranom vremenu i prostoru (TOMLJENOVIC, KUSEN, KUNST, 2009., 19-25).

5.2. Tijek izrade georeferenciranog videa

Nakon §to se ustanovila neophodnost izrade mobilne aplikacije i georeferenciranog
videa prvih makadamskih cesta preko hrvatskog gorskog praga pristupilo se detaljnijoj
ras¢lambi projektnih koraka koji se ras¢lanjuju u nekoliko faza i podfaza:

1.) Prikupljenje podataka (priprema tehnoloskih pomagala, te planiranje i provodenje
terenskog prikupljanja podataka — snimanje georeferenciranog videa)

2.) Obrada podataka i osmisljavanja aplikacijske logike

3.) Izrada i implementacija mobilnog aplikacijskog rjesenja.

U ovom radu detaljnije se fokusiralo na vremenski i organizacijski najzahtjevniju prvu fazu —
kompleksni postupak izrade georeferenciranog videa. Aplikacijska logika i obrada podataka,
te konkretno za korisnika pristupacno aplikacijsko rjeSenje s intuitivnim suceljem zahtijeva
dodatno razradenu studiju 1 znanja iz informatickog podru¢ja. Budu¢i da se primarna
funkcionalnost ove aplikacije temelji na georeferenciranom videu, ovaj rad detaljnije
razraduje upravo prikupljanje podataka.

Prikupljanje podataka pocetna je faza prvih projektnih koraka koja zahtijeva dobru
organizaciju pripreme budu¢i da podrazumijeva terensko prikupljanje video materijala i
odgovarajuc¢ih prostornih podataka koji detaljno atributiraju snimljene prometnice. U prvom
dijelu potrebno je jasno definirati sva tehnoloska pomagala i sve dodatne informacije uz
pomo¢ kojih ¢e se Sto optimalnije prikupiti podaci uz postivanje parametara protokola o
pitanju tocnosti i troSkova. U drugi dio faze prikupljanja podataka ukljuceno je detaljnije

terensko planiranje i samo provodenje snimanja video zapisa.

120 Moguce je zajedno koristiti georeferencireni video i GoogleStreetView
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Kod definiranja tehnoloskih pomagala mora se voditi ratuna o krajnjoj namjeni
georeferenciranog videa. Profesionalna snimanja sa svrhom podizanja cestovne sigurnosti
koja ukljuuju adekvatno pripremljena terenska vozila sa specijaliziranom i1 skupom
tehnoloskom opremom, svakako da se razlikuju od snimanja za manjekompleksnije potrebe

turisticke valorizacije odredene prometnice.

e -

Slika 276. Osobno vozilo s Contour GPS kamerom u postupku snimanja (P. Feletar, 2013.)

U svakom slucaju zajednicke karakteristike su da je videozapis (iz polozaja vozaca)
povezan s preciznim prostornim pozicioniranjem sustavima satelitske navigacije.'*' Kako bi
se izbjeglo naknadno uskladivanje GPS traga i video zapisa, uklanjanje pogreSaka pri
snimanju (visoka razina buke), kalibriranje sustava, naknadno uskladivanje vremenskih i

prostornih varijabli odabralo se u spomenutu svrhu jednostavnije 1 prakti¢nije rjeSenje —

"2l Uz to se primjenjuje i inercijska navigacija - INS, koja pozicionira vozilo tamo gdje je satelit ne dopire
signalom (u tunelima, gustim Sumama, kotlinama...)
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uredaj koji snima HD video i istovremeno prati/ostavlja GPS trag (KRESO, SEVROVIC,
SEGVIC, 2013., 43-48).

Stoga je odabir tehnoloske opreme za potrebe snimanja georeferenciranog videa prvih
makadamskih cesta, uz osobno vozilo, bilo integrirano tehnolosko rjesenje:
- Contour GPS kamera, model: 1400, odabrana je zbog visoke rezolucije snimanja (HD -1920
x 1080 / 30 fps), ugradenog GPS prijemnika (upitne to€nosti), Sirokokutne lec¢e (135°),
vodonepropusnog robusnog kucista, baterija dugog radnog vijeka, dovoljnog memorijskog
kapaciteta (32 GB), dovoljne ostrine slike pri raznim terenskim uvjetima snimanja i

prakti¢nog koristenja kamere na terenu.'*

CONTOUR

GPS VIDEO CAMERA

HANDS-FREE » HD VIDEO + GPS

Slika 277. Contour GPS kamera s upaljenim laserima za navodenje kuta snimanja

- Garmin GPSmap 60CSx, odabran je kao dopunski uredaj za prikupljanje (prostornih)
informacija o polozaju vozila koje vr$i snimanje, radi dodatne provjere i radi mobilnosti i
prakti¢nosti uredaja, te radi viSe tocCnosti, brze inicijalizacije, pouzdanog rada i drzanja

. 12
signala.'®

Slika 278. Odabrani pomo¢ni uredaj Garmin GPSmap 60CSx, te koriStenje na tzv. fajerima na

trasi Karolinske ceste —40°20°02,053"S 1 14°46°34,4571 (P. Feletar, 2014.)

122 Jednostavna vakuum aplikacija nosaca na krov vozila, brzo paljenje i gasenje uredaja, brzo hvatanje signala
satelita, lasersko navodenje kuta snimanja i sl.

' Iskustveno je dokazano na brojnim primjerima da je u tu svrhu najbolje koristiti GNSS (Globalni Navigacijski
Satelitski Sustav) prijemnike. Tako je i za ovaj rad osiguran, za zadovoljavajucu to¢nost i dostupnost GNSS
signala, ru¢ni GPS uredaj tvrtke Garmin
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- HP ProBook, prijenosno racunalo koje je sluzilo samo kao eksterni video link-digitalni
displej, odnosno podrska za pracenje, kontrolu i pohranu georeferenciranih snimaka.

Uz pripadajucu tehnolosku opremu koristila se i adekvatna softverska podrska:
- Contour storyteller softver (Version 3.5.3.4725) koji je kompatibilan s Contour GPS
kamerom posjeduje vrlo jednostavno sucelje za pregled snimljenog materijala, te uspjesno
spaja videozapis s prostornim atributima.
- Garmin MapSource softver (Version 6.16.3) koji dolazi uz Garmin GPS60CSx, a na kojem
se transparentno prati signal — GPS trag na katografskoj podlozi.

Nakon osiguravanja potrebne snimateljske opreme dolazi drugi dio faze prikupljanja

podataka S§to podrazumjeva terensko planiranje 1 samo provodenje snimanja

georeferenciranog videa.

Slika 279. Sucelje Contour storyteller softvera preko kojeg u GoogleEarthu vrlo transparentno

pratimo snimljeni gereferencirani video (Prikaz Lujzinske ceste kod Cirkula)
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Slika 280. Garmin MapSource softver pomocu kojeg se vrlo transparentno prati snimljeni

GPS trag Garmin uredaja (Prikazan je dio Karoline od Rijeke do FuZina)

5.2.1. Terensko planiranje snimanja trasa

Svako terensko prikupljanje podataka, a pogotovo kada se radi viSednevnim

dugosatnim snimanjima, zahtjevaju adekvatnu pripremu uz sastavljanje plana rada. Kvalitetno

pripremljeno terensko planiranje podrazumjeva izradu detaljnog rasporeda snimanja po

danima 1 definiranje trase kojom mora pro¢i vozilo opremljeno kamerom i GPS-om. Izrada

rasporeda snimanja ceste po danima ponajviSe ovisi o rasporedu povoljnih meteoroloskih

uvjeta stoga je potrebno svakodnevno pratiti vremenske prognoze. Snimke Karoline, Jozefine,

Lujzijane i Rudolfine stoga su snimljene ve¢inom u ljetnim suncanim mjesecima, te je ukupno

na terenu sa snimanjem i organizacijom provedeno 33 dana. NajviSe snimaka planirano je i

obavljeno na Karolini budu¢i da je ta trasa najzahtjevnija i u jednom dijelu neprohodna za

osobno vozilo.
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Tablica 16. Raspored snimanja georeferenciranog HD videa povijesnih cesta na hrvatskom
gorskom pragu 2013. godine s vremenskim pokazateljima (P.Feletar, 2014.)

Danai Veli¢ina
Cesta Srpanj Kolovoz Rujan Listopad minuta datoteke
(min.) (GB)
Karolina 18.8.-30.8.2013. 20.10.2013. 13 14,5
21:33 10:03 119:03
3:00
6:08
19:48
11:51
17:39
10:05
7:44
12:32
Jozefina 20.9.-30.9.2013. 9 11,2
37:35 114:06
6:31
27:57
14:37
28:46
Lujzijana | 19.7.-28.7.2013. 7.8.2013. 9 16,0
37:50 28:09 164:10*
35:42 19:15
15:54 11:38
14:05
Rudolfina 20.9.-23.9.2013. 2 7,32
25:28 74:31
31:18
12:41
5:04
UKUPNO DANA 33
MEMORIJE 49,1
MINUTA 471:50

*Vrijeme u minutama je duze ne samo radi vece kilometarske udaljenosti vec¢ i zbog snimaka dionica
od Gornjeg Jelenja do Bakra

Precizno definiranje svih trasa koje treba snimiti/georeferencirati vrlo je vaZan
segment u terenskom planiranju. U sluc¢aju snimanja prvih makadamskih cesta naravno da je
nuzno prihvatiti odredena kompromisna rjeSenja buduc¢i da su originalne, izvorne trase u
pojedinim dijelovima potpuno neprohodne (najvise kod najstarije Karoline oko Osojnika ili
serpentinasto spusStenje na Bakar), ujezerene (Carski most i Lokvarsko jezero na Lujzijani) ili
viSekratno prekrajane i1 modernizirane (poput Struppijeve, Vukasoviceve 1 KnezZic¢eve
Jozefine). Stoga je u svrhu turisticke valorizacije odredene prometnice valjalo snimiti ceste
upravo osobnim vozilom, te prilagoditi georeferencirani video i izradu mobilne aplikacije
koja ¢e biti u upotrebi u tom okruZzenju. To znaci da i sama snimljena trasa mora na neki
nacin biti prohodna za osobno vozilo, te da se snime alternativni pravci koji obilaze

eventualne prepreke. Sukladno tome snimka Karoline jedina ostaje nekonzistentna,
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rascjepkana i necjelovita i kao takva ne moze sudjelovati cijelom duzinom trase u valorizaciji
kao preostale tri ceste.

Pri izradi plana za terensko planiranje s definiranjem svih trasa prvih modernih
makadamskih cesta pribjeglo se najprije ucrtavanjem trasa u georeferencirane karte. Te karte
sluzile bi za orijentaciju i olakSano snimanje na samom terenu. No treba re¢i da danas joS ne
postoji posve to€na i precizna rekonstrukcija pruzanja trasa Karoline, Jozefine i Lujzijane na
jednoj karti sa svim koordinatama sadrzaja.'** Zato su uz neophodna terenska istraZivanja
potrebne i usporedbe sa starim planovima i kartama kako bi se rekonstruirale mikrolokacije
svih sacuvanih objekata spomenutih cesta. U tom smjeru rekonstrukcije iz tadasnjih
kartografskih izvora uz upotrebu novijih kartografskih metoda mogu se dobiti Zeljeni
rezultati. Koriste¢i danas pristupacne aplikacije moguce je pretpostaviti, trasirati odnosno

5

pokusati rekonstruirati Karolinsku, Jozefinsku i Lujzinsku cestu.'” Radi jednostavnosti

126
U ovom

koriStenja 1 transparentnosti koristen je Google Earth u prikazu spomenutih cesti.
radu pokusat ¢emo prikazati sve tri ceste kojima je podloga bila izvorna karta iz razdoblja
kada su ceste nastajale. Dakako, pri samom postupku otvara se Citav niz problema oko
to¢nosti prikaza geografskih sadrzaja (FARICIC, 2003., 433-446). lako su stare karte vrijedan
izvor podataka, vjeStine geografskog predoCavanja u vrijeme nastajanja karte nisu omogucile
sustizanje odgovarajuce kvalitete prikaza prostornih podataka kakvu postizemo danas. Za
dobivanje Sto tocnije slike odredenog geografskog prostora, uz staru kartu valja korelirati
istodobne pisane tragove, materijalne ostatke u prostoru, te vise kartografskih izvora.'”” Kako
je ovdje ipak rije¢ o kartama sa specificnom prometnom tematikom, a prouavane prometnice
su kartografski prikazivali vrlo vjerno njihovi projektanti, istrazivanje je u tom pogledu bilo
ipak olakSano.

Tako je za proucavanje prve, Karolinske ceste bazu predstavaljala projektna
dokumentacija inZenjera Mathiasa Antona Weissa.'*® Glavni izvjestaj objavljen 2.2.1736. u
Grazu punog naziva ,,Pokorni izvjestaj o posve novoj cesti koja vodi od Rijeke 1 Bakra prema

Karlovcu, koja je ve¢ djelomicno izgradena, a dijelom se se jo§ gradi® sadrzi 11 zemljovida

124 Danas postoje brojni kartografski prikazi triju cesta, ve¢inom netoéni i u sitnom mijerilu, te bez GPS

koordinata

12 Poput Google Eartha, Arkod weba, Geographic Resources Analysis Support System — GRASS / QGIS (i
druge web i desktop GIS alate), te ArcGIS s ortofoto (zracnim snimkama) goransko-lickog podrucja novijeg
datuma

12 7ragne snimke su ve¢im dijelom iz 2009. godine.

2" Istodobne karte i karte novijeg datuma; (FARICIC, 2003., 433-446)

128 Kriegsarhiv Wien, A.M. Weiss 1725. — 1736., Drustvo Lujzinske ceste, Kartensammlung
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(Mappis) i jedan glavni zemljovid (Generall Charten).'”® Detaljni prikazi ceste na 11

zemljovida (Mappis) od ,,A* do ,,L* posluzili za to¢niju rekonstrukciju Karoline.
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x

Slika 281. Rekonstrukcija Karolinske ceste (pomo¢ni program - GoogleEarth)

Uz zemljovide Weiss kao prilog daje i brojne vedute, crteze i skice koje takoder upotpunjuju
trasu Karoline. Kao primjer mozemo navesti sam pocetak kartografskog izvjestaja na karti
oznacenoj slovom ,,A* gdje se prikazuje serpentinasto spustanje Karoline u Bakarski zaljev, a

zemljovid prati 1 novogeoreferenciranu trasu iste ceste.

Slika 282. Rekonstrukcija serpentinastog spustanja Karoline u bakarski zaljev (A.M. Weiss,
GoogleEarth)

1% U cijelosti izvjestaj javnosti predstavlja KRMPOTIC, 1997.: Izvjetaji o utvrdivanju granica u Hrvatskoj
Kraljevini od 16. do 18. stolje¢a, Nakladni zavod Hrvatski zapisnik, Hannover — Karlobag — Cakovec. Uz
spomenuti zemljovid pomocu kojeg je pokuSano trasirati Karolinu, valja napomenuti i dodatne Weissove zapise
iz kojih se moZze podosta isCitati o kontekstu nastanka ceste
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Danas je gotovo nemoguce pro¢i Karolinom u tom dijelu budué¢i da okomito sijece nekoliko
prometnih pravaca. Kod trasiranja ceste pomocu stare karte vrlo je bitno pratiti cijelu
prikazanu toponimiju, reljef, granice prostora, polozaj rijeka, jezera (...), kako bi se trasa Sto
vjernije prenijela na moderniji kartografski izri¢aj. Kao primjer moZzemo navesti situaciju

Karoline kod Mrkoplja.

i
N45°21:18%4

-

E14v47:24732] e ¢
- Nepi4:48:36 E14:49'48N45°20€314351: B TSR

Slika 283. Rekonstrukcija Karolinske ceste kod Mrkoplja (A.M. Weiss, GoogleEarth)

Kod rekonstruiranja Jozefinske ceste najprije je specifican potpuno novi pravac prema
moru. On je trasiran podosta juznije, prema Senju, a ovdje najveéi problem predstavljaju
brojne kasnije obnove odnosno modernizacije. PokuSavajuéi je danas trasirati u zateCenom
stanju, moralo se voditi raCuna o ucrtavanju vise trasa. Prva se odnosila na gradnju pod
nadzorom graditelja i projektanta Vincenta Struppia tzv. stara Struppijeva Jozefina (100 km,
Sm S$irine), te druga koja obuhvaca rekonstrukciju pod majorom Josipom Kajetanom
Knezi¢em tzv. novija Knezi¢eva Jozefina (115 km, 6 m Sirine). Te dvije trase razlikuju se po
duZini, Sirini, nagibima te drugim karakteristikama pa se pri prikazu trasa cesata vodilo racuna
o isticanju razlika pomocu boje. Od starih karata koristila se kao podloga prikaz Jozefine iz
1795. godine habsburskog vojnog kartografa Lovrenica, te detaljni noviji karografski zapisi
ing. Stjepana Szavitza Nossana 1958. godine.

Na prikazu rekonstrukcije trase Jozefine razlikujemo dakle dvije ceste: staru
Struppijevu Jozefinu (oznacenu zZutom), te novu Knezi¢evu oznacenu (plavom bojom). Ceste
se prvenstveno razlikuju po dionici izmedu Senja i1 Vratnika, te Velike Kapele gdje su

serpentina.
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Slika 284. Rekonstrukcija Jozefine prema karti Lovreni¢a iz

GoogleEarth)

1795. godine (Lovreni¢,

Slika 285. Rekonstrukcija trasa Jozefine u razli¢itim bojama (GoogleEarth)
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Trasa Lujzijane u odnosu na Karolinu poloZena je sjevernije, duz dolina Kupe 1 Dobre,
a kao podloga za rekonstrukciju i trasiranje koritena je vrlo detaljna Schonvisnerova karta.'*
Budu¢i da je Lujzijana djelomi¢no i danas u upotrebi rekonstrukcija je tekla ponesto lakse.

Trasiranje je zapocelo od situacije kod Fiume — Rijeka s detaljnom kartom Plan von der
131

Gebiirgsgegend zwischen Carlstadt und (...) Fiume iz 1820. godine.

Slika 286. Rekonstrukcija Lujzinske ceste kod Rijeke i okolice (Arcanum Budapest,
GoogleEarth)

8"y

~.Google:

Slika 287. Rekonstrukcija Lujzinske ceste s visinskim profilom (GoogleEarth)
Na ovaj nacin, segment po segment dobiven je pregled cijele Lujzijane kao 1 visinski

presjek koji se u jednoj mjeri podudara i s prilozenim presjekom iz onoga doba. Time je

"% Nalazi se u kartografskoj zbirci Hrvatskog drzavnog arhiva (sign. D.VIIIL.18.) pod punim nazivom ,,Situations
Plan der koniglich ungarisch prov. Louisen Strasse samt deren Auséstungen nach Buccari, Sungeri, Ravnagora
und gegen Méttling...”

! Arcanum Budapest, zbirke karata, Magyar Orszagos Leveltar (MOL 12), 2006.: Helytartotana csi térképek,
II., (1736-1875), DVD, S12d11n19_1 - SI. 19.
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zavrSen pokuSaj rekonstrukcije triju modernih makadamskih cesta Karoline, Jozefine i

Lujzijane, odnosno adekvatna priprema za snimanje georeferenciranog videa.

5.2.2. Provodenje snimanja georeferenciranog videa

Za potrebe provodenja snimanja georeferenciranog videa, odabrana Contour GPS
kamera je u pripadaju¢em zaStitnom kucistu ucvrSéena na vjetrobransko staklo osobnog vozila
simuliraju¢i snimkom vidno polje vozaca. Budu¢i da je kamera Sirokokutna (135°) bila je
dovoljna samo jedna da pokrije cijelo zeljeno vidno polje. Frameovi ili isjecci iz snimaka
jasno potvrduju da je transparentno snimljen cijeli prostor u vidokrugu vozacéa uz cestu u koji
ulaze veéina sadrzaja uz Karolinu, Jozefinu, Lujzijanu i Rudolfinu od Karlovca do Rijeke,
Bakra i Senja, odnosno Novog Vinodolskog. Tijekom cijelog procesa, unutar vozila na
prijenosnom racunalu, s pripadajué¢im aplikacijama 1 pripremljenim kartama, pracena je
snimka, stanje baterije i memorijske kartice kamere, te signal koji odasilje ru¢ni GPS ureda; i

sama kamera.

Slika 288. Djeli¢ georeferenciranog videa Sirokokutne kamere Contour GPS na znamenitom

mostu preko Tounj¢ice kod Tounja (Contour storyteller softver, P. Feletar, 2013.)

Snimljeni materijali pojedina¢no po datoteci ne premasuju vremensko trajanje od

maksimalnih 37:50 minuta (u prosijeku trajanje videozapisa je 18 minuta), jer duzi i
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memorijski zahtjevniji video zapisi usporavaju rad aplikacija 1 produzuju vrijeme obrade.
Ukupna minutaza snimljenog video materijala (bez neupotrebljenih snimaka) iznosi 472
minute Sto je gotovo 8 sati georeferenciranog videa. Ukupno je snimljeno 26 zasebnih video
datoteka kupne veli¢ina datoteka 49,1 GB (Vidi Tablicu 16.). Redoslijed snimanja ovisio je o
brojnim faktorima poput spomenutih vremenskih prilika, intenzitetu prometa, stanju opreme i
vozila, distribuciji benzinskih crpki na relaciji (i sl.), pa je prva cesta za snimanje

georefernciranog video bila i najugodnija za voznju - Lujzinska cesta.

(3

Report a map error

DISTANCE v

8.6

Slika 289. Djeli¢ georeferenciranog videa Lujzinske ceste kod Cirkula na spuStanju prema

Grobniku (Contour storyteller softver, P. Feletar, 2013.)

lako s daleko najduzim georeferenciranim videom (preko 164 minute snimljenog
materijala) terensko snimanje Lujzijane proteklo je bez vecih problema. Naravno, pocetak
svih snimanja cesta (osim Rudolfine) zapocinje u gradu Karlovcu, te se potom snimke granaju
cestama prema moru. Nakon snimljenje Lujzinske ceste do kanala Rjecine vozilo s opremom
selilo se na susjednu juZniju 1 najteZu snimateljsku dionicu - Karolinsku cestu.

Danasnja trasa Karoline nije u potpunosti prohodna, a snimljeni su samo oni Sumski

putovi kojima je moglo pro¢i osobno vozilo. Za kraj je preostalo snimiti Jozefinsku i
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Rudolfinsku cestu. Trasa tih cesta uglavnom se birala prema kriteriju kontinuiteta
georeferenciranog videa, tako da je za trasu odabrana ¢esto glavna, zupanijska cesta bez Cestih

ulaska u naselja i bez izvornih trasa i problemati¢nih serpentina.

DISTANCE v/

1.9 wn

Slika 290. Georeferencirani video dijela Karolinske ceste koju presjeca nova i modernija

autocesta A1 (Contour storyteller softver, P. Feletar, 2013.)

Google
8 | t12p Data | Terms of Use | Report 2
[

rror

Slika 291. Georeferencirani video obnovljenog dijela Rudolfinske ceste na idilicnom

spustanju prema Novom Vinodolskom (Contour storyteller softver, P. Feletar, 2013.)
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Slika 292. Primjer funkcioniranja georeferenciranog videa na Lujzijani nedaleko Delnica na
e-cestama (http://gospic.prometiprostor.hr/ecesta/#). Zelenom bojom oznaceni su svi
georeferencirani HD videozapisi povijesnih cesta iz tablice 16. (P. Feletar, 2014.)

Tijekom svih snimanja trasa u realnom vremenu pratila se video projekcija unutar
vozila, a brzinu (u km/h), nadmorsku visinu (u metrima) i prevozenu udaljenost (u
kilometrima) pratio je i pribiljeZio Contour storyteller softver kao i GPS trag svake snimljene
ceste. Georeferencirani video prvih modernih cesta u snimanom periodu od 19.7.2013. do
20.10.2013. ispunio je zadatak kartiranja spomenicke bastine povijesnih cesta odnosno
svojevrsno ,,digitalno konzerviranje* postojeceg stanja. Na snimkama su jasno zabiljezeni svi
sadrZaji uz prometnicu, stanje prometnica i svi ostali elementi koji su usli u vidokrug GPS
Cantour kamere. Nakon faze prikupljenja podataka, dobiveni georeferencirani video uz
obradu moze biti dobra osnova za daljnje korake u izradi mobilne aplikacije. Sve snimke cesta
sa smanjenom rezolucijom videa prebacene su i na internetsku mrezu i postale dostupne

javnosti kako bi ih koristio irok krug korisnika. '**

2 Georeferencirani video svih cesta s pripadajuc¢om softverskom podrskom nalazi se u
prilogu ovog rada kao i na http://gospic.prometiprostor.hr/ecesta/#.
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6. RASPRAVA T REZULTATI

Provedena istrazivanja i primijenjena znanstvena metodologija u ve¢em su dijelu
odgovorili na postavljene osnovne zadatke i ciljeve ovoga rada.

1.) Kroz analizu geoprometnog polozaja Hrvatske odrediti znacenje i ulogu hrvatskog
gorskog praga. U povijesti Hrvatske gorski prag kao poveznica panonskog i jadranskog
prostora ima posebno znacenje i ulogu. Jadranska orijentacija bila je i ostala za Hrvatsku od
vitalnog interesa. Vaznost i povijesna razvojna uloga hrvatskog gorskog praga proizlazi iz
njegovoga geoprometnog polozaja u kontekstu prometne i geostrateSske pozicije Hrvatske u
jugoistocnoj Europi. Hrvatska se nalazi na neposrednom kontaktu cCetiri velike geografske
regije, koje su pak okrenute Sirem prostoru Europe: a.) Sa zapada i sjeverozapada nalazi se
srednjoeuropsko-alpska regija; b.) S istoka 1 jugoistoka dinarsko-balkanska regija; c.) Sa
sjevera 1 sjeveroistoka panonsko-podunavsko-karpatska regija, te d.) S juga 1 jugozapada
jadransko-sredozemna regija. U povezivanju tih europskih prostora, u Hrvatskoj se krizaju
dva osnovna geoprometna smjera. Od sjeverozapada prema jugoistoku vodi geoprometni
smjer koji povezuje Europu s Azijom, a od sjeveroistoka prema jugozapadu geoprometni
smjer koji jugoistocnoj Europi omogucuje izlaz na Jadran i veze sa svijetom. Na samom
krizistu tih osnovnih smjerova nalazi se Zagreb, za koji Josip Rogli¢ kaze da ,,pripada medu

najperspektivnija raskr$¢a osnovne europske prometne mreze.

Kao ishodi$na prometna to¢ka Zagreb je sa sjevernim Jadranom 1 svijetom povezan
upravo preko hrvatskog gorskog praga. To je najkraca 1 najpogodnija prirodno-geografska i
geoprometna veza preko dinarsko-alpskoga gorskog sustava prema Sredozemlju i
jugoisto€noj Europi. Ovuda su se stvarale i odvijale najvaznije gospodarske i drustvene veze
Sirokog panonskog prostora prema Jadranu. Jadranska prometna orijentacija je sudbinski
poziv Hrvatske, a hrvatski gorski prag je dio vrata, odnosno prometni 1 Zivotni ulaz 1 izlaz
Hrvatske u svijet. Ovu vaznu geoprometnu funkciju hrvatski gorski prag cjelovitije i obimnije
obavlja narocito od izgradnje triju povijesnih cesta — Karoline, Jozefine i Lujzijane — tijekom
18. 1 19. stoljeca. Izgradnja Zeljeznice u drugoj polovici 19. stoljeca, osobito automobilizacija
1 izgradnja asfaltnih cesta u 20. stoljecu, te izgradnja modernih autocesta u 21. vijeku, jos je

osnazilo geoprometno i svekoliko znacenje hrvatskog gorskog praga.

2.) Analizom razvoja prometnica i transporta od antickih putova do kraja 19. stoljeca
prikazati promjene u znacenju i ulozi hrvatskog gorskog praga. Veze kontinentalnih krajeva

prema Sredozemnom moru, pa tako 1 Jadranu sezu u predpovijest. Velika je, primjerice, bila
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vaznost Jantarskog puta, €iji smjer je povezivao i1 krajeve sjeverne i srednje Europe sa
sjevernim Jadranom. Penetracijom Rimskog carstva do limesa na Dunavu, u prvim stolje¢ima
nakon rodenja Krista i prostor danasnje Hrvatske dobiva prve ceste i druge oblike prometa.
Dominirale su longitudinalne ceste nizinom Drave 1 Save, te uz Jadransku obalu. Anticke
transverzalne veze preko hrvatskog gorskog praga bile su nerazvijene, a prolazile su zapadno
(preko Postojnskih vrata) ili isto¢no od gorskog praga (dolinom Une i Vrbasa). Nakon odlaska
Rimljana trebalo je viSe od 10 stolje¢a da se prometne veze vrate na priblizno anticke
standarde. I u kasnom srednjem vijeku prometne veze preko hrvatskog gorskog praga bile su
skromne, a od 15. stoljeca bile su opterecene i stalnim osmanskim osvajanjima i prodorima.
Vazan prometni smjer bila je Magna via ili Velika cesta, ¢iji su krakovi od Zagreba vodili
preko Topuskoga do Bihaca i Knina, odnosno preko Vojni¢a i Brinja do Senja. Vazan oblik
komuniciranja bile su i sezonske migracije stoCara iz planinskih u nizinske krajeve (tzv.
transhumanca). Prometni tokovi, uglavnom tovarnom stokom, odvijali su se znatno razli¢itim
smjerovima nego danas, a i preko hrvatskog gorskog praga povezivali su prvenstveno

oppidume i utvrde, odnosno sjedista vlastelinstava i posjeda.

U ranom novom vijeku ve¢ se preko hrvatskog gorskog praga javlja i razmjena izmedu
panonskih 1 primorskih krajeva, a narocito je vazan smjer karavanskih putova prema Senju, te
Bakru. U 16. stolje¢u granica Osmanskog carstva pomaknuta je najdalje na zapad, Sire
grani¢no podrucje bila je ,ni¢ija* zemlja, a na hrvatskoj strani i na podru¢ju ovog dijela
Gorske Hrvatske formira se Sirok pojas Vojne krajine. To je stvorilo nove prostorne i razvojne
okvire za funkcioniranje prometnih tokova preko hrvatskog gorskog praga. Nakon mira na
rijeci Zitvi 1606. stvoreni su stabilniji odnosi na granici, pa su se mogle jaée razvijati
karavanske veze iz unutra$njosti prema moru. Te prometne veze razvijale su se diferencirano:
na podrucju civilne Hrvatske karavanski su putovi ostvarivali ve¢i promet, a u tom su osobito
sudjelovala velika vlastelinstva (pogotovo Frankopana i Zrinskih). S druge strane, na podrucju
Vojne krajine (Karlovackog generalata i Banske krajine) karavanski promet je uglavnom
zadovoljavao specificne vojne potrebe i razvijao politiku merkantilizma, §to znaci forsiranje
razvoja trgovine 1 prometa, $to je najavilo novo naprednije doba prometa i na hrvatskom

gorskom pragu.

Velikim Austrijsko-osmanskim ratom (1683.-1699.) i mirom u Srijemskim
Karlovcima, osloboden je velik dio Hrvatske, pa 1 dijelovi oko Une, u Lici 1 Krbavi. Zalet
merkantilisti¢ke politike Karla VI. u prvoj polovici 18. stolje¢a dao je novi polet razvoju

prometnog povezivanja panonskog s jadranskim prostorom. Hrvatski gorski prag poceo se
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snazno razvijati kao osnovna poveznica unutrasnjosti s morem, te jadranske orijentacije ne
samo hrvatskih krajeva nego i cijele Monarhije. Nakon protjerivanja Osmanlija, Austrija je
zadrzala duze vrijeme upravu nad velikim orani¢nim kompleksima Banata i Backe. 1zvoz sve
vecih koli¢ina Zita stvorio je prometnu osovinu Banat — sjeverni Jadran. Ta je trgovina razvila
plovni put Savom i Kupom do Siska i Karlovca, te dalje karavanski prijevoz prema Bakru i

Rijeci, te Senju.

3.) Istraziti i1 odrediti trase triju povijesnih cesta preko gorskog praga, te prikupiti,
analizirati i vrednovati svu postojecu povijesnu gradu o planiranju, tijeku izgradnje i
eksploataciji Karoline, Jozefine i Lujzijane. U okviru svoje merkantilisticke razvojne politike,
becki dvor je 1715. ukinuo unutrasnje carine, 1717. proglasio Jadran slobodnim morem, a
1919. Trst i Rijeka proglasene su slobodnim lukama. Provedeno je i niz drugih reformi u
smjeru jaCanja trgovine i prometa. Obujam trgovine prema moru bio je u stalnom porastu, pa
neuredeni karavanski putovi nisu mogli zadovoljiti potrebe (bez obzira S$to se razvio i
prometni smjer preko Ljubljane do Trsta i manjim dijelom od Postojne prema Rijeci). Stoga
uskoro nakon izgradnje makadamske ceste Be¢ — Ljubljana — Trst, dolazi do izgradnje prve
moderne makadamske ceste preko hrvatskog gorskog praga. Bila je to Karolinska cesta (Via
Carolina Augusta), koja je ve¢im dijelom gradena od 1726. do 1736. godine. Prva moderna
makadamska cesta znacila je povecanje prometa ljudi i roba (prvenstveno zita, drva i soli), ali
1 preporod plovidbe na Savi 1 Kupi, te gospodarski, demografski i urbani razvoj Siska,

Karlovca, Rijeke 1 donekle Bakra.

Unato¢ prometno-graditeljskih nedostataka, pa 1 nedostatnog odrzavanja (cestom se
roba jo$ uvijek dobrim dijelom prevozila na tovarnoj stoci), Karolina je ipak slijede¢ih 40-tak
godina odigrala klju¢nu ulogu u povezivanju panonskog prostora sa sjevernim Jadranom. Tih
se godina mijenjalo gospodarsko i socijalno lice podruc¢ja od Banata do Karlovca, sa posebno
podrucja uz prvu makadamsku cestu preko gorskoga praga. Osnivaju se brojne trgovacke,
proizvodne 1 prometne kompanije 1 drustva, velik utjecaj ima Dvorska komora, te drzavna
administrativna tijela iz Graza, Trsta, Ljubljane 1 Zagreba. Merkantilisticka politika Marije
Terezije 1 Josipa II. joS je ubrzala napredak gospodarstva, osobito trgovine i prometa. Uz
razvojni polet Siska, Karlovca i Rijeke, promet roba i ljudi preko hrvatskog gorskog praga

vrlo se brzo povecava 1 trazi ve¢u prohodnost cesta.

Zato je izmedu Karlovca 1 mora izgradena jo$ jedna makadamska cesta, kojom se sve

viSe razvija 1 kolski promet. Nova cesta gradena je preko teritorija Vojne krajine, §to joj je
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davalo vecu sigurnost i bolje odrzavanje. To je Jozefinska cesta (Via Josephina), koja je
gradena u razdoblju od 1765. do 1779. godine, na relaciji izmedu Karlovca 1 Senja, te je
oznacila zlatno razvoblje u razvoju ove sjevernojadranske luke. U 18. stolje¢u izgradeno je jos
nekoliko vaznih spojnih ceste, koje su polako formirale cestovnu mrezu Gorske Hrvatske.
Masiv Velebita prijeden je jo§ jednom makadamskom cestom — Terezijanom od Karlobaga do
Gospic¢a, s poveznicom prema osmanskom Bihac¢u, koja je donijela procvat vojnom
komunitetu Karlobagu (prva trasa gradena je od 1750. do 1754., a modernija od 1786. do
1789.). Prometnu mrezu nadopunjavale su i sve brojnije spojne ceste, pa i na podrucju Vojne
krajine (kordonske ceste). Od posebne vaznosti bila je litka longitudinalna veza od Zute
Lokve preko Otocca i Gospic¢a prema Zrmanji i Kninu — ta tzv. Dalmatinska cesta izgradena
je uglavnom do 1789. godine. U to doba pocela se formirati i podvelebitska primorska cesta —
od 1783. do 1785. godine Vukasovi¢ gradi makadamske ceste od Senja do Novog u Vinodolu,

te od Senja do Svetog Jurja.

Za funkconiranje i rast prometa od Karlovca prema moru od posebne vaznosti bili su
spojni cestovni i osobito plovni putovi prema panonskom prostoru, sve do izvora Zita u
Banatu. Na tom prostoru u 18. stolje¢u ni¢e mreza makadamskih putova, a za promet prema
moru od posebnog je znacenja bila nova moderna makadamska cesta od Zagreba do Karlovca
koja je dovrSena 1750. godine. Veci dio robe iz juZne i jugoistocne Panonske nizine u Sisak 1
Karlovac dopreman je vodnim putom. Zato se ve¢ tijekom 18. stoljeca pocinju graditi plovni
kanali u Banatu 1 Backoj, a posebna pozornost posvecuje se regulaciji Save 1 Kupe, kako bi se
osigurala proto¢nost vec¢ih koliina Zita, drva i druge robe. Postojali su 1 ambiciozni planovi
povezivanja plovnim kanalima Karlovca izravno sa Savom, Dravom do srednjeg Dunava.
Narocito se, pak, nastojalo regulirati srednju 1 gornju Kupu i u€initi je plovnom do Broda, te
kratkom novom makadamskom cestom preko Delnica spojiti promet na Rijeku. Potkraj 18.
stolje¢a na Kupi su izvodeni 1 skupi radovi, ali se pokazalo da su ambiciozni zahvati

neizvedivi 1 neisplativi.

Bio je to dobar uvod u ambiciozno 19. stoljece, koje je donijelo nove potrebe i
mogucénosti u razvoju prometa. Napretkom tehnike i gradevinarstva, hrvatski gorski prag sve
je manje hipsografska prepreka, a sve viSe Zivotna vrata, poveznica jugoistocne Europe. Na
tempo 1 primjenu novih moguénosti velik utjecaj imale su 1 mijene drustvenih 1 politickih
prilika, ali ponajprije stvaranje gradanskog drustva, uz pocetak industrijalizacije 1i
tercijarizacije. Proizvodnja sve vecih koli¢ina roba, pa i u agraru, trazi bolje, sigurnije 1 brze

putove do trziSta. Zato je ve¢ pocetkom 19. stoljeca preko hrvatskog gorskog praga izgradena
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nova makadamska cesta, jedna od najmodernijih planinskih prometnica u tadanjoj Europi. Na
trasi od Karlovca do Rijeke izgradena je Lujzinska cesta (Via Ludovicea), koja je gradena od
1803. do 1811. godine. Potrebe za novom modernijom cestom iz Panonije prema moru bile su
toliko velike, da je cesta izgradena usprkos nepovoljnim prilikama rata protiv Francuza.
Lujzijanu su od Netretica do Karlovca dovrsili Francuzi u vrijeme kratkog ali za nasu
cestogradnju vrlo znacajnog vremena postojanja Ilirskih provincija (1809.-1813.). Znacenje
Lujzinske ceste za razvoj prometa, ali 1 napredak Rijeke i Karlovca, te naselja u koridoru
ceste, bilo je prekretnicko. Tu je vaznost cesta znatno smanjila dominacija zeljeznickog
prometa od 1862., odnosno od 1873. godine. Suvremeni automobilisticki prijevoz vratio je
znacenje Luzinske ceste, osobito nakon modernizacije 1954. godine. Ta je cesta ostala glavna

poveznica s morem sve do najnovijeg vremena, do izgradnje autocesta u 21. stoljecu.

S obzirom na vaznost triju povijesnih cesta, valjalo je sustavno objasniti sve prostorne
uvjete, kronologiju 1 karakteristike Karolinske, Jozefinske 1 Lujzinske ceste. Sada su na
jednom myjestu sabrani, sistematizirani i prikazani relevantni podaci i ocjene o tri povijesne
ceste. Za sve tri ceste temeljito su elaborirani izbor i pruzanje trasa, s razradom prirodno-
geografskih i gradevinskih uvjeta i obiljezja. Zatim je razraden tehnicko-tehnoloski nacin te
tijek izgradnje, s potrebnim projektima i angazmanom graditelja. Takoder su podastrta sva
relevantna fakta o opremanju cesta, izgradnji i funkcioniranju objekata za opsluzivanje
prometa, te o funkciji odrzavanja i modernizacije cesta nakon izgradnje. Na jednom mjestu
razradena golema grada o tri povijesne ceste, koje su bile kljuéne u prometnom i
gospodarskom razvoju Hrvatske, te njezinoj jadranskoj orijentaciji. Te su ceste prikazane i
kao Zivotno djelo brojnih graditelja, a osobito voditelja projektiranja i1 izgradnje: Matije
Antona Weissa za Karolinsku cestu, Vinka Struppija i Josipa Kajetana Knezi¢a za Jozefinsku

cestu 1 Filipa Vukasovic¢a za Lujzinsku cestu.

4.) Uz primjenu historijskogeografskih i ekohistorijskih metoda analizirati glavne
elemente i faktore utjecaja povijesnih cesta na transformaciju i valorizaciju prostora hrvatskog
gorskog praga. Prve moderne makadamske ceste imale su velik utjecaj na valorizaciju
geografskog prostora hrvatskog gorskog praga i susjednih krajeva. To se odnosi na sve
elemente gospodarskog i druStvenog razvoja, ali 1 na prostornu transformaciju. Analiza je
pokazala da je razvoj prometne i trgovacke funkcije bio najsnazniji faktor transformacije
geografskog prostora gorskog praga, a pogotovo pripadajuc¢ih terminala na moru i na Kupi i
njihovih gravitacijskih zona. Od razdoblja merkantilizma od pocetka 18. stolje¢a do

postnagodbenjackog doba krajem 19. stoljeca, zbile su se promjene koje su oznacile i na
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Sirem podrucju gorskog praga prijelaz iz kasnog feudalizma u modernije gradansko drustvo
ranog kapitalizma. Te je promjene oznacilo stvaranje i jaanje gradanskog sloja, odnosno
raslojavanje stanovniStva u primarnom sektoru i postupni prijelaz u sekundarna i tercijarna
zanimanja. I povijesne ceste pridonijele su brzem transferu stanovnistva iz poljoprivrednih u
nepoljoprivredna zanimanja. U toj transformaciji drustva osobito snazan utjecaj imao je
razvoj prometa i trgovine. Procesi sekundarizacije i tercijarizacije, koji su proizasli iz procesa
deagrarizacije, odrazili su se i na prostornu transformaciju ovoga podrucja, s finalnim
rezultatom u procesima suburbanizacije i urbanizacije. Mijenjaju se funkcionalni i
fizionomski elementi i odnosi u prostoru, postupno se formira novi raspored naseljenosti u
kojem ceste postaju osnovne silnice okupljanja, s time se stvara i promijenjena i nova mreza
centralnih naselja. Dakle, utjecaj povijesnih cesta na prostor je sveobuhvatan, kako u

gospodarskom i drustvenom smislu, tako i u slici naseljenosti 1 trnasformaciji pejzaza.

Ovi kompleksni procesi transformacije, na koje su utjecale i nove makadamske ceste,
tijekom 18. 1 19. stolje¢a imali su razli¢itu snagu i1 znacenje u pojedinim dijelovima ovog
podrucja, odnosno oni su se odvijali prostorno diferencirano. Oni su se razli¢itim oblicima i
intenzitetom odrazili u gravitacijskom podrucju i u gradu Karlovcu, ili na podrucju Rijeke, ili
pak na gorskom podrucju. Stoga je temeljem opsezne podatkovne grade iz 18. 1 19. stoljeca,
razraden taj utjecaj po spomenutim podrucjima Gorske Hrvatske. U transformaciji tijekom
toga razdoblja, a pod utjecajem povijesnih cesta 1 razvoja trgovine, Karlovac je prozivio
nekoliko razvojnih razdoblja, bas kao 1 Rijeka, a gorski prostor u toj transformaciji takoder

ima svojih specificnosti 1 faza.

Sve razvijenije funkcije prometa i trgovine, koje su u postor hrvatskog gorskog praga
utkane tijekom 18. 1 19. stoljeca, postale su jedna od glavnih ¢imbenika mijenjanja prostornog
rasporeda naseljenosti (pa 1 strukture stanovniStva). Razvoj funkcije rada, odnosno
mogucnosti zapoSlajvanja 1 zarade, Sto su ih pruZale nove makadamske ceste, utjeCu i na
demografske promjene, od kojih su najuocljivije mijene prostornog rasporeda naseljenosti i
osnovne mreze centralnih naselja. Te su se mijene odvijale razliitim tempom kroz 4
karakteristi¢ne razvojne faze: predcestovnu (do pocetka 18. stoljeca), cestovnu fazu (do druge
polovice 19. stolje¢a), zeljeznicku fazu (do polovice 20. stoljeca), te industrijsku ili
automobilsku fazu (druga polovica 20. stoljeca). Najbrze promjene u prostornom rasporedu
naseljenosti zbivale su se u gravitacijskim zonama Karlovca 1 Rijeke, uz depopulaciju
udaljenijih naselja i nagli rast gradova. U unutra$njosti su glavni modifikatori naseljenosti bili

koridori tri povijesne ceste — oni su postali silnice okupljanja stanovnistva. To istovremeno

313



pokrece procese depopulacije susjednih podrucja, koji dolaze do izraZaja osobito u novijem
dobu procesa industrijalizacije. Procesi okupljanja stanovniStva nisu tekli ravnomjerno niti
funkcije opsluzivanja prometa ili uprava, te u novije vrijeme u naseljima gdje je brze doslo do
jacanja funkcija obrta, manufaktura i1 industrije. Stoga se uz ceste formira nekoliko vecih

lokalnih gradskih sredista, s novom raspodjelom centralnih funkcija.

5). Analizirati suvremene oblike gospodarsko-turisticke valorizacije povijesnih cesta i
prikazati ih metodom georeferenciranog videa. U procesima transformacije toga prostora
znatnu ulogu imala je i gospodarsko-turisticka valorizacija gorskih podrucja. Tijekom 18. 1
prve polovice 19. stolje¢a gospodarsko-turisticka eksploatacija povijesnih cesta izriCito je
vezana uz redovite usluge u funkcioniranju prometa, odnosno uz konacista, gostionice i druge
usluzne djelatnosti. Stoga je ta prva pocetna faza uvjetno turisticka, ali faza koja je izgradila
temelje za daljnju eksploataciju 1 razvoj. Uz ceste, Zeljeznica je u turisticku valorizaciju toga
kraja unijela nove mogucénosti, pa se do polovice 20. stolje¢a razvija znatniji tranzitni i
izletnicki turizam, te je tako 1930-tih godina 9 mjesta u Gorskom kotaru proglaseno
turistickim mjestima klimatsko-planinskoga karaktera. U okviru danasnjih modernih
tendencija u razvoju turizma, kontinentalni turizam Gorskog kotara ima dobre izglede u
prezentaciji koridora Lujzijane 1 Karoline kao povijesnih cesta sa svim materijalnim i drugim
atrakcijama koje te ceste sa sobom nose. Dakako te turisticki privlacne atrakcije treba
kombinirati s brojnim prirodnim vrijednostima toga kraja, kao 1 s razvojem ruralnih turistickih
destinacija. Ovaj razvoj se mora poduprijeti 1 sinergijom s razvijenim turizmom u
kvarnerskom primorskom podru¢ju, kao i s alpskim brdsko-planinskim rutama. U funkciji
toga razvoja je 1 potreba za snaznijim marketingom, te suvremenom informacijskom
prezentacijom okrenute najSirem broju korisnika (nove mobilne aplikacije georeferenciranog

sadrzaja povijesnih cesta 1 sl.).
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7. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Iz dosadasnjih analiza i provedene sinteze o planiranju, izgradnji, eksploataciji i
znacenju triju povijesnih cesta preko hrvatskog gorskog praga mozemo zakljuciti da je ovaj
rad uglavnom potvrdio postavljene hipoteze i ocjene.

1.) Izgradnja prvih makadamskih cesta preko hrvatskog gorskog praga imala je
klju¢nu ulogu u procesu jacanja jadranske orijentacije tadasnje Hrvatske i Ugarske, odnosno
cijele HabsburSke Monarhije. Do kraja 17. stolje¢a, odnosno do protjerivanja Osmanlija na
Savu, ovaj dio HabsburSke Monarhije obavljao je osnovnu funkciju obrane i bio je prometno
slabo povezan. Kroz iznoSenje relevantnih povijesnih podataka u radu je analiziran proces
gospodarske i prometne valorizacije ovog podrucja i njegovog ukljucivanja u sustav cijele
Monarhije. Dokazano je da je upravo izgradnja povijesnih cesta u 18. stolje¢u imala
najvazniju ulogu u revitalizaciji ovih krajeva 1 novim smjerovima razvoja ukupnog
gospodarstva Monarhije kroz orijentaciju na razvoj sjevernojadranskih luka. Ta jadranska
orijentacija gospodarstva Monarhije osobito je bila vazna za revitalizaciju Hrvatske i
Madarske.

2.) Bez prvih povijenih cesta preko Postojnskih vrata 1 hrvatskog gorskog praga ne bi
bilo gospodarsko-demografskog rasta sjevernojadranskih luka, uspjeSnog provodenja
merkantilistiCke politike beckoga dvora i procesa litoralizacije istocne obale sjevernog
Jadrana. Izgradnja prvih modernih makadamskih cesta prema lukama na sjevernome Jadranu
bila je jedna od najvaznijih poluga provodenja merkantilisticke politike Habsburgovaca. Novi
cestovni koridori od Beca do Trsta, te kasnije od Budimpeste (i Banata) prema Rijeci 1 Senju,
postali su najvaznije karike ukupnog gospodarskog razvoja Monarhije. Trst je proglasen
glavnim trgovackim srediStem Monarhije, uz paralelni razvoj i hrvatskih sjevernojadranskih
luka — Rijeke, Bakra, Senja 1 Karlobaga. Kroz prezentaciju 1 analizu izvora 1 literature u radu
su razradeni ovi procesi, $to je oznacilo 1 pocCetak litoralizacije sjevenojadranske obale.

3.) Povijesne ceste bile su osnovni faktor razvoja prometa i luka na Savi i Kupi, te
povezivanja panonskog i jadranskog prostora u jedinstven podunavsko-sjevenojadranski
prometno-gospodarski sustav. Osnovni krvotok toga sustava bila je trgovacko-prometna
magistrala Banat — Karlovac — Rijeka. U procesu revitalizacije madarskih 1 hrvatskih krajeva
u okviru merkantilisticke politike 18. stolje¢a, upravo izgradnjom prvih modernih
makadamskih cesta formira se podunavsko-sjevenojadranski prometno-gospodarski sustav.

Tim je sustavom stvoren jedinstven prometni koridor rijekama Savom i Kupom, te dalje
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makadamskim cestama prema moru. Taj je prometno-trgovacki smjer ostao osnovicom
jadranske orijentacije Hrvatske sve do danas.

4.) Izgradnja povijesnih cesta bile su najvece gradevinske investicije u Hrvatskoj u 18.
1 pocetkom 19. stoljeca i utjecale su na njezin ukupni gospodarski razvoj. One su utjecale i na
stvaranje vlastitog gradevinskog stru¢nog kadra uz primjerenu suradnju sa stranim
struénjacima. U tom procesu najvazniju ulogu imala je tadaSnja Vojna krajina, gdje su
najveéim dijelom formirani gradevinski stru¢njaci. Uz to Vojna krajina pruzala je i sigurnost
odvijanju prometa na novim cestama. Kroz veliki broj podataka i drugih izvora u radu je
razradeno 1 dokazano znacenje izgradnje povijesnih cesta za ukupan razvoj gradevinarstva i
gospodarstva ovog dijela Monarhije. Za potrebe izgradnje cesta razvili su se timovi
strunjaka, koji su se formirali ponajprije u okrilju Karlovackog generalata Vojne krajine.
Valja naglasiti da su izgradnju vodili uglavnom hrvatski vojni inZenjeri, ali uz suradnju s
brojnim stranim stru¢njacima koji su bili angazirani u Vojnoj krajini. Izgradnja cesta utjecala
je i na formiranje i angaziranje domaceg kapitala, osobito trgovackog. Bez obzira $to su
Karolina i Lujzijana vodile podru¢jem izvan Vojne krajine, ona je bila vazan faktor garancije
sigurnosti odvijanja prometa §to je u to doba bilo od velikog znacenja.

5.) Povijesne ceste bile su osnovni ¢imbenik gospodarske i drustvene transformacije
podru¢ja hrvatskog gorskog praga. One su uvjetovale stvaranje nove slike prostornog
rasporeda stanovnistva i promjene u rasporedu centralnih naselja. Demografski brze rastu
naselja uz ceste dok u okolici 1 u prometnoj periferiji depopuliraju. Ova je teza dokazana kroz
analizu gospodarskih 1 demografskih podataka na podru¢ju hrvatskog gorskog praga od
polovice 18. do kraja 19. stoljeca. Potrebe i1 funkcije prometa na makadamskim cestama bile
su najvazniji ¢imbenik formiranja ili rasta niza naselja koje time dobivaju nove centralne
funkcije za Siru okolicu. U tom procesu nastaju novi lokalni pa i subregionalni centri, poput
FuZina, Mrkoplja, Ravne Gore, Vrbovskog, Delnica, Brinja, Jezerana i drugih. Izgradnja cesta
bila je osnovni faktor stvaranja nove slike naseljenosti uz koncentraciju stanovnistva u naselja
uz cestu 1 depopulaciju naselja okolnih podrucja. Takav prostorni raspored stanovniStva
zadrZao se 1 nakon opadanja znacenja povijesnih cesta. I u vrijeme depopulacije cijelog ovog
podrucja, naro€ito od 70-tih godina 20. stoljeca, naselja uz ove ceste uspjela su uglavnom
zadrzati svoje stanovniStvo (ili je opadanje usporeno), dok ostala naselja dozivljavaju
demografsko praznjenje.

6.) Prve moderne makadamske ceste mogu postati ponovno vazan cimbenik
gospodarskog razvoja podrucja hrvatskog gorskog praga, osobito kroz suvremenu turisticku

valorizaciju. Ve¢ nakon izgradnje Zeljeznicke pruge Karlovac — Rijeka, a pogotovo danas
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nakon pustanja u promet suvremene autoceste, prometno i gospodarsko znacenje povijesnih
cesta bitno je smanjeno. Uz daljnje koriStenje ovih cesta kao lokalnih i1 regionalnih
prometnica, otvaraju se nove mogucnosti turisticko-rekreacijske valorizacije. Pocetni pokusaji
u tom smjeru ve¢ postoje na Lujzijani, ali znaCajan potencijal ¢ine 1 Karolina, Jozefina i
Rudolfina. Turisticka valorizacija povijesnih cesta moze pokrenuti i revitalizaciju zapustenih
ruralnih podrudja Sireg pojasa i ukljuc¢ivanje tradicijske i kulturne bastine u turisticku ponudu
ovoga kraja.

7.) Prve povijesne ceste prostorno su definirale i pruzanje nekih europskih prometnih
koridora, koji danas ¢ine osnovne silnice razvoja (koridor Vb, Pyhrinski smjer). S obzirom na
njihovo povijesno znacenje i ulogu u povezivanju Podunavlja s Jadranom, jasno je da su
njihov smjer slijedili i vazni europski prometni koridori koji prolaze Hrvatskom. Tako
suvremena autocesta na europskom koridoru Vb prati trasu prve moderne makadamske ceste
Karoline. Ovuda djelomice prolazi i europski Pyhrinski smjer, a ovo podrucje postaje dio
buduéeg Jadransko-jonskog koridora.

8.) Jos postoji velik neistrazeni korpus izvora o povijesnim cestama preko hrvatskog
gorskog praga. Takoder nedostaje obuhvatna geografsko-povijesna sinteza temeljena na
metodologiji historijske 1 prometne geografije. Uz to jo§ nisu precizno definirane trase triju
povijesnih cesta i njihovo danaSnje stanje — uz primjenu suvremenih kartografskih metoda
(georeferencirani video). Istrazivanja su pokazala da postoji obimna povijesna grada u
austrijskim, slovenskim, madarskim 1 hrvatskim arhivima koja jo$ nije obradena i prezentirana
nasoj znanstvenoj javnosti. To je sada dobrim djelom ucinjeno. Tako je uz prikupljanje
najveceg dijela objavljene literature bilo moguce pristupiti izradi znanstvene sinteze o
povijesnim cestama preko hrvatskog gorskog praga temeljem historijskogeografske i
prometnogeografske metodologije. Proucavanjem izvora i literature kao 1 terenskim
istrazivanjima sada je bilo moguce definirati pruZanje trasa Karoline, Jozefine i Lujzijane, te
prikazati njthovo danasnje stanje na terenu. Ovi prikazi poduprijeti su suvremenim

informatickim metodama, pa je priloZzena georeferencirana snimka trasa svih triju cesta.
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Slika 163. Spomenik koji obiljezava pocetak Jozefinske ceste u Karlovcu s natpisom o
udaljenostima od nekih vaznijih lokacija -161

Slika 164. Pocetak Karolinske i Jozefinske ceste kod karlovacke zvijezde na karti Johanna
Beckera iz 1780. godine -161

Slika 165. Pocetak Karolinske i1 Jozefinske ceste kod karlovacke zvijezde na karti Joannesa
Babtiste Bachinya iz 1780. godine -162

Slika 166. Vrelo BoZidar kod Potoka Tounjskog sagradeno je u vrijeme kralja Ferdinanda II.
1847. godine -163

Slika 167. Kameni mosti¢ na staroj trasi Jozefinske ceste u Potoku Tounjskom -163

Slika 168. Znameniti kameni most preko TounjCice u Tounju u osnovi je gradio Vinko
Struppi 1775., a drugi kat je dogradio Kajetan Knezi¢ 1833. -164

Slika 169. Kameni rimski vitezovi na mostu preko Tounj€ice, koji 1 danas sluzi u prometu 164
Slika 170. Kameni most u OStarijama na spojnoj cesti od Josipdola prema Vrbovskom
izgraden je u vrijeme francuskih Ilirskih provincija izmedu 1809. i 1813. godine, te je dobio
ime po providuru generalu Augustu Marmontu -165
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Slike 171. 1 172. Uredeno vrelo Rozi¢ s obeliksom na kojem je uklesan latinski tekst: ,,Car
Franjo nadvladao je strmine Jozefinske ceste. Proslijedite, zahvalni putnici 1834.* Suhozidni
podzid iz doba je izgradnje Jozefine -166

Slika 173. Natpis cara Josipa II. iz 1775. uklesan na zivom kamenu na Vrhu Kapele dug 6
metara -166

Slika 174. Detalj s natpisa Josipa II. na lokalitetu Vrh Kapele -167

Slika 175. Stara Struppijeva Jozefina na lokalitetu Vrh Kapele danas je tesko prohodan
Sumski put — dio blizu natpisa Josipa II. -167

Slika 176. Jedna od minerskih oznaka furlanskih minera pod vodstvom majstora Cachiaria
uklesana u zivu stijenu na lokalitetu Vrh Kapele -168

Slika 177. Kamena cisterna na lokalitetu Razvala na juznoj padini Kapele okruzena
kolobranskim stupovima i kamenim podzidom -168

Slika 178. Urezani zljebovi u kamenom grlu cisterne na lokalitetu Razvala govore o velikom
koriStenju cisterne u vrijeme prometa na Jozefini -169

Slika 179. Potporni zid od klesanog kamena na staroj trasi Jozefine na izlazu iz Jezerana -169
Slika 180. Kameni most s dva svodena otvora preko potoka Gate u srediStu Brinja kojeg je
izvorno izgradio Vinko Struppi -170

Slika 181. Ukrasna kugla na ogradi mosta u Brinju s uklesanim inicijalima Franje II. 1
godinom 1801. kada je most obnovljen -170

Slika 182. Kamena osnova suncane ure na mostu preko Gate u Brinju -171

Slika 183. Uz staru Struppijevu trasu na livadi u naselju Vratnik nalazi se ureden kameni
bunar okruzen s nekoliko kolobrana, smjesten nedaleko zupne crkve Sv. Mihovila -172

Slika 184. Stara Struppijeva trasa Jozefine nakon sela Vratnik prema prijevoju danas je obican
poljski put -172

Slika 185. Kameno postolje suncane ure koja se nalazila u selu Vratnik danas se ¢uva u
lapidariju muzeja u Senju -173

Slika 186. Jedna od tipskih cestarskih (pa 1 seoskih) kuca kakve su se gradile uz stare
povijesne ceste prema moru, snimljena blizu prijevoja Vratnik -173

Slika 187. Graditelj J. Kajetan KneZi¢ na Majoriji ispod Vratnika sagradio je 1837. Carsko
vrelo, te iznad njega kapelicu Sv. Mihovila za svoje vjecno pocivaliste -175

Slika 188. Na Carskom vrelu medu ostalim uklesan je i natpis: ,,Naumio y izveo J. Cajet.
Knesich C. K. Major.*“ -175

Slika 189. Ureden izvor na postaji Sveti Kriz gdje se sastaju KneZi¢eva i Vukasoviceva trasa
Jozefinske ceste s pojiliStem za stoku -176

Slika 190. Nad Velikim ili Josipovim vratima na sjevernom ulazu u senjsku gradsku jezgru
uklesan je natpis ,,Josephinae finis* — kraj Jozefine -176

Slika 191. U gotic¢koj palaci graditelja Filipa Vukasovica u Senju danas je ureden gradski
muzej -177

Slika 192. Trasa Josefinske ceste na karti Karla Josepha Kipferlinga iz 1803. godine -178
Slika 193. Projekti za dogradnju drugog kata mosta preko Tounj¢ice u Tounju iz 1835. godine
u vrijeme KneZi¢eve modernizacije Jozefinske ceste -185

Slika 194. Most preko Tounj¢ice u Tounju snimljen potkraj 19. stolje¢a -186

Slika 195. Dvije od cetiri obnovljene skulpture rimskih vojnika na mostu preko Tounj¢ice u
Tounju -187
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Slika 196. Portret hrvatskog graditelja Josipa Kajetana Knezic¢a 1786.-1848. -189

Slika 197. — A3. Dionice Lujzinske ceste od Rijeke do Karlovca na karti Bertalana Antuna
Portnera izdana 1820. godine -194

Slika 198. Uzduzni hipsometrijski profil Lujzinske ceste od Karlovca do Rijeke -195

Slika 199. — A3. Trasa Lujzinske ceste (Via Ludovicea) s osnovnim sadrzajima -195

Slika 200. Profil ceste kroz usjek Banskih vratiju (Porta Hungarica) u kanjonu Rjecine -197
Slika 201. Nacrt osnovnih usjeka i prolaza kanjonom Rjecine podno Trsatskog brijega —
prema Antunu Bertalanu Portneru iz 1820. godine -197

Slika 202. Danasnja trasa Lujzijane kroz Banska vrata u Kanjonu Rjecine -198

Slika 203. Spomen-ploca s tekstom ,,Na uspomenu Jelaci¢a bana 1849, koja podsje¢a na
proglasenje dotadasnje Porte Hungarice novim imenom -198

Slika 204. Lujzinska cesta kroz kanjoj Rjecine na umjetnickoj slici iz druge polovice 19.
stoljeca -198

Slika 205. Razglednica Lujzinske ceste kroz kanjon Rje€ine izmedu dva svjetska rata 199
Slika 206. Obnovljena sunc¢ana ura na Lujzinskoj cesti kod Orahovice s pogledom na kanjon
Rjecine prema Rijeci -199

Slika 207. Prvi miljokaz u obliku obeliska u Cavlima koji oznagava udaljenost od 7,5 km od
Rijeke -200

Slika 208. Miljokaz u obliku obeliska unutar atraktivne serpentine Cirkul kod Kamenjaka, s
pogledom prema Grobni¢kom polju -201

Slika 209. Drustvo Lujzinske ceste podiglo je na Kamenjaku veliku kamenu cisternu za
opskrbu putnika i stoke vodom -201

Slika 210. Kameni kolobran i ostaci zgrade konacista i gostionice kod Kamenjaka koja je u
osnovi izgradena 1805. godine -202

Slika 211. Ostaci zgrade nekadas$njeg predstojnika Rijecko-bakarskog distrikta, kasnije
konagista i gostionice u Skrbutnjaku podno Gornjeg Jelenja -202

Slika 212. Sacuvani miljokazi kraj Lujzinske ceste od Gornjeg Jelenja do Prilis¢a -204

Slika 213. Podzid od tesanog kamena na staroj trasi Lujzinske ceste nedaleko prijevoja Ravno
Podolje -204

Slika 214. Obnova ruiniranog Carevog mosta na Lokvarskom jezeru 2002. godine -205

Slika 215. Pogled na obnovljeni Carev most u vrijeme nizeg vodostaja Lokvarskog jezera -
205

Slika 216. Carev most u vrijeme visokog vodostaja Lokvarskog jezera -206

Slika 217. Kameni svodeni most na staroj trasi Lujzinske ceste kod Mrzle Vodice -206

Slika 218. Kameni svodeni most s dva otvora na Luzinskoj cesti kod Homera blizu Lokvi
preko potoka Kriz -206

Slika 219. Ukrasni kolobrani s kuglama premjesteni su s Lujzinske ceste pred zdanje Osnovne
Skole u Lokvama -207

Slika 220. Kameni svodeni mosti¢ i potporni zid Lujzinske ceste kod Golubinjaka — Sopaca -
207

Slika 221. Na izlazu iz Delnica preko jaruge izgraden je 1806. svodeni kameni most s jednim
otvorom, tzv. Damski most — Briicke Damm -208

Slika 222. Kameni stup na prijevoju Veliki Vodenjak (847 m) na dionici od Delnica prema
Kupjaku -208
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Slika 223. Veliko konaciSte i gostionica uz Lujzinsku cestu u Skradu dovrSeni su 1841.
godine i oznacili su prekretnicu u razvoju ovog naselja -209

Slika 224. Uredeni izvor uz Lujzinsku cestu kod Donje Dobre -209

Slika 225. Cestovni nasip s visokim podzidom od tesana kamena izmedu Stubice i
Nadvucnika -210

Slika 226. Kamenom obzidan izvor vode Potok u Prilis¢u na obali Kupe -210

Slika 227. Ostaci stare gostionice i konacista uz Lujzinsku cestu u srediStu Prilis¢a gradene
sredinom 19. stoljeca -211

Slika 228. Danasnji izgled zgrade u srediStu Netretic¢a koju je podiglo Drustvo Lujzinske ceste
nakon odlaska Francuza 1813. za potrebe konacista, gostionice i lokalne mitnice -212

Slika 229. Dvorac (Nobilis Curia Vukaszoviziana) koji je 1809. izgradio general Filip
Vukasovi¢ u Malom Modrus Potoku gdje je jedno vrijeme bilo i sjediste uprave za izgradnju
Lujzinske ceste — danas je u toj zgradi dom za starije i nemoc¢ne osobe -212

Slika 230. Kameni svodeni most preko Dobre projektirao i izgradio Petar Strohal 1881.
godine, a do tada ovdje je bio drveni most koji je izgraden u vrijeme francuske vlasti 1810.
godine -213

Slika 231. Kameni kolobrani na trasi Lujzinske ceste kod naselja Jelsa izmedu Stativa i
Borlina u blizini nove autoceste A1 -213

Slika 232. Zgrada uprave za ceste, tridesetnice (glavne mitnice/malte) i poStanske postaje u
Borlinu kod Karlovca -214

Slika 233. Ostaci Marmontove aleje na trasi Lujzinske ceste od Karlovca prema Dubovcu
koje je posadena nakon zavrSetka izgradnje 1811. godine -214

Slika 234. ZavrSetak Lujzinske ceste na Marmontovoj aleji oznafen je novopodignutim
kamenim obeliskom i natpisom ,,Lujzijana 1803-1809-1811* -214

Slika 235. Jedan od najvecih hrvatskih cestograditelja podmarsal Filip Vukasovi¢ 1755.-1809.
-216

Slika 236. Najvazniji alati za izgradnju 1 odrzavanje povijesnih makadamskih cesta s pocetka
19. stoljeca -222

Slika 237. Profil Lujzinske ceste u usjeku kod Tomi¢ sela blizu Skrada -223

Slika 238. Profil bo¢no usjecene ceste s podzidom kod naselja Kuk blizu Skrada -223

Slika 239. Profil serpentine na Lujzinskoj cesti kod Cirkula (Kamenjak) s kamenim podzidom
-224

Slika 240. Popre¢ni profil Damskog mosta preko jaruge u Delnicama -224

Slika 241. Poprec¢ni profil s visokim kamenim podzidom bo¢no poloZene Lujzinske ceste kod
Kotline u gornjem dijelu kanjona Rjecine prema Orehovici -225

Slika 242. Nekoliko varijanti profila usjeka i mostova Lujzinske ceste od Rijeke do Orehovice
— prema Antunu Bertalanu Portneru -225

Slika 243. Nacrt mosta na Lujzinskoj cesti kod Mrzle Vodice -226

Slika 244. Nacrt mosta kod Male Vode blizu Lokvi -226

Slika 245. Nacrt drvenog mosta preko Dobre kod naselja Stative -227

Slika 246. CrteZ poStanske dilizanse kakva je prometovala na Lujzijani sredinom 19. stoljeca -
230

Slika 247. Grb slobodnog kraljevskog grada Karlovca iz 1781. godine -236

XXVI



Slika 248. Zracna snimka stare karlovacke zvijezde — u srediStu grada vidi se prostor
nekada$njeg zitnog trga -237

Slika 249. Nacrt zZitnog magazina u Sisku, koji je izradio Maximilian Fremaut 1765. godine -
238

Slika 250. Nacrt zitnog magazina u Karlovcu iz 1761. godine -238

Slika 251. Kretanje prometa koli¢ina Zzitarica u dolasku i1 dolasku u luci Sisak od 1824. do
1838. godine (u vaganima) -241

Slika 252. Izvoz drvne grade iz Hrvatske preko luke u Rijeci polovicom 19. stolje¢a -244
Slika 253. Odnos uvoza i izvoza u Rijeci, Bakru, te Kraljevici i Crikvenici u tisu¢ama forinti
od 1755. do 1870. godine -245

Slika 254. Povecanje prometa u tisu¢ama tona u lukama Trst i Rijeka od 1850. do 1910.
godine -250

Slika 255. Odnos broja zaposlenih u primarnom sektoru s brojem zemljoposjednika u
Karlovackom generalatu po pukovnijama 1857. godine -253

Slika 256. Usporedba prema odabranim djelatnostima u postocima strukture stanovniStva
Karlovca, Siska 1 Zagreba 1910. godine -256

Slika 257. Plan grada Rijeke I. Candida iz 1814. godine -258

Slika 258. Projekt izgradnje dijela brodogradiliSta Antuna Bertalana Portnera na lijevoj obali
Rjecine iz 1827. godine -258

Slika 259. Izgled luke u Rijeci u vrijeme jedrenjaka prije regulacije -260

Slika 260. Rijecka luka nakon prvih modernizacija — oko 1885. godine -260

Slika 261. Trg za promet drvnom gradom u Rijeci (Piazza Scarpa) potkraj 19. stoljeca -261
Slika 262. Tvornica papira (osnovana 1821.) u Susaku u kanjonu Rjecine potkraj 19. stoljeca -
261

Slika 263. Industrija Rijeke po granama prema broju radnika 1910. -263

Slika 264. Broj proizvodnih pogona glavnih naselja u ModruSko-rije¢koj Zupaniji 1899.
godine -267

Slika 265. Broj stanovnika vaznijih naselja uz Karolinu, Jozefinu 1 Lujzijanu prema popisu
stanovniStva 1772.11857. godine -273

Slika 266. — A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u
Karlovackoj zupaniji prema popisima od 1857. 1 1910. godine (Izvor: DrZavni zavod za
statistiku) -278

Slika 267. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u Licko-
senjskoj zupaniji prema popisima od 1857. 1 1910. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku)
-278

Slika 268. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u Primorsko-
goranskoj Zupaniji prema popisima od 1857. 1 1910. godine (Izvor: DrZavni zavod za
statistiku) -278

Slika 269. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u
Karlovackoj zupaniji prema popisima od 1921. i 2011. godine (Izvor: DrZzavni zavod za
statistiku) -279

Slika 270. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u Licko-
senjskoj zupaniji prema popisima od 1921. 1 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku)
-279
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Slika 271. —A3. Prostorni raspored porasta i pada broja stanovnika po naseljima u Primorsko-
goranskoj Zupaniji prema popisima od 1921. i 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za
statistiku) -279

Slika 272. —A3. Veli¢ina naselja prema broju stanovnika u Karlovackoj zupaniji prema
popisima 1857., 1910. 1 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku) -282

Slika 273. —A3. Veli¢ina naselja prema broju stanovnika u Licko-senjskoj zupaniji prema
popisima 1857., 1910. 1 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku) -282

Slika 274. —A3. Veli¢ina naselja prema broju stanovnika u Primorsko-goranskoj zupaniji
prema popisima 1857., 1910. 1 2011. godine (Izvor: Drzavni zavod za statistiku) -282

Slika 275. EuroRAP vozilo s pripadaju¢om opremom po RPS 2.0 protokolu s tri kamere -294
Slika 276. Osobno vozilo s Contour GPS kamerom u postupku snimanja -294

Slika 277. Contour GPS kamera s upaljenim laserima za navodenje kuta snimanja -295

Slika 278. Odabrani pomo¢ni uredaj Garmin GPSmap 60CSx, te koriStenje na tzv. fajerima na
trasi Karolinske ceste -295

Slika 279. Sucelje Contour storyteller softvera preko kojeg u GoogleEarthu vrlo transparentno
pratimo snimljeni gereferencirani video -296

Slika 280. Garmin MapSource softver pomocu kojeg se vrlo transparentno prati snimljeni
GPS trag Garmin uredaja -297

Slika 281. Rekonstrukcija Karolinske ceste -300

Slika 282. Rekonstrukcija serpentinastog spustanja Karoline u bakarski zaljev -300

Slika 283. Rekonstrukcija Karolinske ceste kod Mrkoplja -301

Slika 284. Rekonstrukcija Jozefine prema karti Lovrenica iz 1795. godine -302

Slika 285. Rekonstrukcija trasa Jozefine u razli¢itim bojama -302

Slika 286. Rekonstrukcija Lujzinske ceste kod Rijeke 1 okolice -303

Slika 287. Rekonstrukcija Lujzinske ceste s visinskim profilom -303

Slika 288. Djeli¢ georeferenciranog videa Sirokokutne kamere Contour GPS na znamenitom
mostu preko Tounj¢ice kod Tounja -305

Slika 289. Djeli¢ georeferenciranog videa Lujzinske ceste kod Cirkula na spustanju prema
Grobniku -306

Slika 290. Georeferencirani video dijela Karolinske ceste koju presjeca nova i modernija
autocesta A1 -306

Slika 291. Georeferencirani video obnovljenog dijela Rudolfinske ceste na idilicnom
spustanju prema Novom Vinodolskom -306

Slika 292. Primjer funkcioniranja georeferenciranog videa na Lujzijani nedaleko Delnica na
e-cestama (http://gospic.prometiprostor.hr/ecesta/#). -307
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Popis tablica:

Tablical. Kretanje prometa zitom u luci Sisak od 1824. do 1838. godine -241

Tablica 2. Promet u kvarnerskim lukama od 1755. do 1870. godine -245

Tablica 3. Promet roba u lukama Rijeka i Senj od 1850. do 1904., te Rijeke do 2010. godine -
248

Tablica 4. Promet u lukama Trst i Rijeka od 1850. do 1910. godine -249

Tablica 5. Struktura primarnog sektora u Karlovackom generalatu 1857. godine -253

Tablica 6. Struktura stanovnistva Karlovca, Siska i Zagreba prema osnovnim djelatnostima
1910. -255

Tablica 7. Industrija Rijeke po osnovnim granama 1910. godine -262

Tablica 8. Proizvodni pogoni, obrt i trgovina u Modrusko-rijeckoj zupaniji 1899. godine -267
Tablica 9. Struktura obrtnickog sektora na podrucju Karlovackog generalata 1869. godine -
270

Tablica 10. StanovniStvo u nekim hrvatskim Zupanijama 1 u Vojnoj krajini 1773., 1782, 1
1787./1802. godine -274

Tablica 11. StanovniStvo op¢ina kroz koje prolaze Karolina, Jozefina i Lujzijana 1857., 1910.,
1921.12011. godine -276

Tablica 12. Stanovnis$tvo veéih naselja uz povijesne ceste na hrvatskom gorskom pragu od
1772. do 1857. godine -281

Tablice 13.,14. 1 15. su u prilogu na kraju ovoga rada (Stanovnistvo Karlovacke, Primorsko-
goranske 1 Li¢ko-senjske Zupanije po popisima stanovnistva od 1857. do 2011. godine)
Tablica 16. Raspored snimanja georeferenciranog HD videa povijesnih cesta na hrvatskom
gorskom pragu 2013. godine s vremenskim pokazateljima -298
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10. ZIVOTOPIS

Na trasi stare Karolinske ceste
kod tzv. fajera 2014. godine

Petar Feletar roden je 23. X. 1978. godine u Cakovcu/Donjoj Dubravi. Osnovnu i opéu
gimnaziju zavrsava u Kopivnici, a 1997. upisuje studij geografije i povijesti na Geografskom
odsjeku Prirodoslovno-matematickog fakulteta SveucilisSta u Zagrebu. Diplomirao je 2004.
godine, te stiCe naslov profesora geografije 1 povijesti. Na istom fakultetu zavrSava
poslijediplomski studij Geografske osnove prostornog planiranja i uredenja. Od 1997. zaposlen je
u izdavackoj ku¢i ,,Meridijani“ gdje radi kao urednik posebnih izdanja, te kao tajnik urednistva
multidisciplinarnog casopisa "Podravina". Od 2008. radi na Fakultetu prometnih znanosti
Sveucilista u Zagrebu na mjestu asistenta/znanstvenog novaka, te izvodi nastavu, laboratorijske i
auditorne vjezbe na preddiplomskom i diplomskom studiju (Prometna geografija, Prometni
geoinformacijski sustavi, Prometni koridori i terminali, Ekologija u prometu...)

Sudjelovao je na brojnim znanstvenim i stru¢nim skupovima, objavio je vise znanstvenih i
stru¢nih, te popularnih ¢lanaka u raznim publikacijama i Casopisima (Meridijani, Podravina,
Donjomedimurski zbornik, Ekonomska i ekohistorija, Revija za geografijo, Geografski horizont,
Radovi HAZU-a, Sciencia Podraviana, Cris, Zmajske vijesti, Croatia airlines, Hrvatsko slovo,
Fokus, Novi list, Lider, Dom, Dobravske novine, Glas mladih, BullsEye, Prom, Boom, 16-
meridijan...), autor/koautor/urednik je nekoliko knjiga i udzbenika, te aktivno sudjeluje u izradi
projekata i studija na Zavodu za prometno planiranje kao i mentorstvu na preddiplomskim i
diplomskim studijima.

Clan je uredni$tva ¢asopisa za populariziranje geografije i povijesti ,Meridijani, ¢lan
urednis$tva multidisciplinarnog znanstvenog ¢asopisa Donjomedimurski zbornik, te je od 2002.
tajnik znanstvenog ¢asopisa ,,Podravina“ za multidisciplinarna istrazivanja. Clan je Povijesnog
drustva Koprivnica 1 Hrvatskog geografskog drustva, te je redoviti cClan Druzbe «Braca
Hrvatskoga Zmaja» od 2011. godine sa zmajskim imenom ,,Zmaj od Novog Zrina®“. Od 2008.
godine ozenjen je za Vanju Papistu, prof. geo. i pov., te je otac sina Frana (takoder c¢lan

Geografskog drustva) rodenog 2009. godine.
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Popis objavljenih radova

Samostalne knjige i u koautorstvu:

1. Petar Feletar: Historijsko-geografski razvoj op¢ina Sveta Marije, Donji Vidovec, Kotoriba i
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1. Feletar, Petar: Procesi depopulacije sjeverne Hrvatske izmedu 1948. 1 2001. godine.,
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12. Kos, Goran, Milojevi¢, Dubravko, Feletar, Petar: Cestovna infrastruktura Medimurske
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Varazdina 1209.-2009., Sicel, Miroslav; Kastela, Slobodan (ur.), Varazdin: Hrvatska
akademija znanosti 1 umjetonosti, Zavod za znanstveni rad u Varazdinu, 2009., 344-376
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Molve, ljudi, selo i okoli§ u dugom trajanju, Petri¢, Hrvoje; Kolar, Mario (ur.), Molve:
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12. Feletar, Petar: Zvonimire, kralju, dobrodosao u Knin!, Hrvatsko slovo, tjednik za kulturu,
2009., 735 (XV.), 4
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Madarskoj, Meridijani, 2010., 144, 22-27
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Ekonomska i ekohistorija, Podravina i Donjomedimurski zbornik, organizator znanstveno-
struénih radionica 1 mentor nekoliko radova na diplomskim 1 preddiplomskim studijima

(https://bib.irb.hr/lista-radova?autor=306386)

XXXV


https://bib.irb.hr/lista-radova?autor=306386

11. PRILOZI

Tablica 13. Stanovnis$tvo Karlovacke zupanije po popisima stanovnistva od 1857. do 2011.
godine (Stanovni$tvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001., 2004., Drzavni zavod za statistiku,
Zagreb)

Tablica 14. Stanovnis$tvo Primorsko-goranske zupanije po popisima stanovnistva od 1857. do
2011. godine (Stanovni§tvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001., 2004., Drzavni zavod za
statistiku, Zagreb)

Tablica 15. Stanovnistvo Licko-senjske zupanije po popisima stanovnistva od 1857. do 2011.
godine (Stanovni$tvo po naseljima u Hrvatskoj 1857.-2001., 2004., Drzavni zavod za statistiku,
Zagreb)
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Tablica 13. Broj stanovnika po popisima 1910./1857. 2011./1921.
Grad, op¢ina 1857. | 1869. | 1880. | 1890. | 1900. [ 1910. | 1921. | 1931. | 1948. | 1953. | 1961. | 1971. | 1981. | 1991. | 2001. 2011. Broj Posto | Broj | Posto
Karlovacka zupanija 165697 175170| 172220| 188904 194294| 197959| 188824| 213633| 194643( 201748( 202431| 195096| 186169| 184577| 141787 128899| +32.362| +19.7| -59.925( -31.7
DUGA RESA 3.258| 3.608| 3.349| 4.193] 4.733| 5.665| 5.448| 7.230| 8.828| 9.429]| 10.330| 11.709| 13.102| 14.088| 12.114| 11.180| +2.407| +73.9| +5.732| +105.2
Belajska Vinica 126 122 106 136 157 187 182 207 205 209 226 252 236 206 183 180 +61| +48.4 -2 -1,1
Belavici 111 131 141 171 182 209 218 266 273 292 301 327 372 416 316 305 +98| +88.3 +87| +39.9
Bost 99 136 90 228 123 154 154 169 166 153 146 127 113 104 76 62 +55| +55.6 -92| -59.7
Cerovacki Galovici 108 114 104 126 124 136 104 132 116 130 128 97 82 72 72 60 +28| +25.9 -44| -42.3
Donje Mrzlo Polje Mr. 228 276 246 289 358 0 0 0 0 543 653 693 561 578 545 512 +130| +57.0 -31 -5.7
Donji Zvecaj 119 224 203 236 224 235 241 243 281 260 265 243 245 219 172 165 +116| +97.5 -76| -31.5
Duga Resa 256 273 298 635 1.028] 1.417| 1.242] 1.992 3.337| 3.773| 4.209| 4.666| 6.747 7.513] 6.601 6.011 +1.161| +453.5| +5.359| +431.5
Dvorjanci 61 77 60 72 87 112 113 164 219 217 215 206 186 172 134 123 +51| +83.6 +10 +8.8
Galovi¢ Selo 108 130 90 88 94 104 96 108 130 123 127 114 111 96 85 73 -4 -3.7 -23| -24.0
Gorica 40 38 26 40 41 0 0 0 53 54 47 64 73 76 66 62 +1 +2.5 +13| +24.5
Gornje Mrzlo Polje Mr. 227 244 273 311 311 768 726 988 1.030 579 763 1.138 637 702 651 617 +541.0( +238.3 -75] -10.3
Grganjica 94 104 83 80 62 70 69 76 85 81 68 56 53 32 28 17 -24 -25.5 -52| -75.4
Grscaki 116 135 107 146 129 184 173 200 219 221 213 186 164 143 105 77 +68| +58.6 -96 -5.5
Kozalj Vrh 81 80 57 59 70 103 83 115 136 143 148 136 133 122 96 91 +22| +27.2 +8 +9.6
LiSnica 83 92 90 101 103 127 145 179 249 245 255 239 244 263 208 183 +44| +53.0 +38| +26.2
Mihali¢ Selo 214 219 216 238 239 234 214 242 280 280 241 202 165 146 108 81 +20 +9.3 -133] -62.1
MrezniCke Poljice 57 53 68 72 62 86 131 124 141 145 135 138 140 141 121 114 +29( +50.9 -171 -13.0
Mreznicki Brig 122 136 146 171 192 219 222 312 280 270 277 272 282 296 261 270 +97( +79.5 +48( +21.6
MrezniCki Novaki 205 213 193 129 283 273 261 291 280 295 304 294 249 300 207 188 +68| +33.2 -73| -27.9
Mreznicki Varo$ 179 196 188 236 279 330 399 549 458 450 543 670 798 911 860 904 +151| +84.4 +505| +126.6
Mrezni¢ko Dvoriste 62 77 67 73 64 80 69 72 83 89 72 81 80 81 81 67 +18| +29.0 -2 -3.0
Novo Brdo Mreznic¢ko 168 177 143 137 103 106 109 144 118 120 139 145 144 138 123 119 -62 -36.9 +10 +9.2
Pecurkovo Brdo 79 56 69 85 91 86 93 116 133 130 133 119 124 126 123 101 +7 +8.9 +8 +8.6
Petrakovo Brdo 113 110 79 91 107 130 131 173 208 238 326 320 165 206 169 120 +17( +15.0 -11 -8.4
Sveti Petar Mreznicki 63 39 56 80 87 87 73 103 133 138 127 165 173 185 170 163 +24| +38.1 +90| +123.3
