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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).
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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
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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
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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.