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ZNACENJE I ULOGA PRVIH MAKADAMSKIH CESTA S NAGLASKOM NA
TEREZIJANSKU CESTU

SAZETAK

U ovom zavrSnom radu prikazano je znaCenje i uloga prvih makadamskih cesta koje su
omogucavale povezivanje priobalnih krajeva s unutraSnjoS¢u Hrvatske, s naglaskom na
Terezijansku cestu. Dionice ovih cesta prolaze preko geografskog podrucja koje nazivamo
hrvatski gorski prag. To podrucje je prometno vrlo vazno jer omog¢ava najkraée povezivanje
nase obale i Sjeverne Hrvatske. Iz tog razloga se u 18. stoljecu preko hrvatskog gorskog praga
gradile nove makadamske ceste, koje su se Kkasnije dodatno unaprijedile pojavom
automobilizacije. Vecéina rada opisuje Cetiri makadamske ceste; Karolinu, Jozefinu, Lujzijana
i Terezijanu, te njihove karakteristike, znac¢aj i doprinos u razvoju Hrvatske s naglaskom na
Terezijansku cestu.

KLJUCNE RIJECI: geoprometni polozaj, hrvatski gorski prag, prve makadamske ceste;
Karolina, Jozefina, Lujzijana, Terezijana.

SUMMARY

In this final work is shown the meaning and purpose of first macadam roads which enables
connection of coast and inside Croatia, with emphasis on Tereziana road. The sections of
these roads passing through the geographic area, which we call the Croatian mountain
threshold. That area is important for the traffic because it provides the shortest connection
between our coast and North Croatia. That is the reason why in 18. century are built first
macadam roads across the Croatian mountain threshold, which are later improve with
emergence of first cars. Most of the work describes four macadam roads - Karolina, Jozefina,
Lujzijana and Terezijana, and their characteristics, meaning and contribution in developing of
Croatia with accent on Tereziana road.

Key words: geofraffic position, Croatian mountain threshold, first macadam roads; Karolina,
Jozefina, Lujzijana, Terezijana.
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1. Uvod

Republika Hrvatska ima izniman geoprometni polozaj buduéi je istovremeno
mediteranska 1 podunavska zemlja, a takoder povezuje zemlje alpskog prostora i zemlje
jugoistocne Europe. Unato¢ tome cestovni promet i povezivanje jadranskog priobalja
njegovih luka i gradova sa unutrasnjos¢u zemlje i dalje, prema drugim europskim zemljama
prijecio je niz planina koji su dio jednog od najvecih europskih planinskih lanaca — Dinarida.
Dinaridi su najnizi upravo u Hrvatskoj te imaju niz prijevoja poznatih pod nazivom hrvatski
gorski prag.

Nakon stabilizacije prilika na podruc¢ju Hrvatske u 18. stolje¢u grade se u to doba
moderne makadamske ceste Cija je svrha povezivanje sjevernog Jadrana i1 unutrasnjosti
zemlje. Promet cestama kontinuirano je rastao sve do sredine 19. stolje¢a kada ih zamjenjuju
zeljeznice koje postaju glavnom prometnom infrastrukturom sve do pojave automobilizacije
kada se postojece ceste obnavljaju te grade nove prilagodene novim prometnim sredstvima.

U ovom radu analiziran je geoprometni znacaj Hrvatske i hrvatskog gorskog praga za
prometnu povezanost Hrvatske i povezanost sa svijetom. Ponajprije se to odnosi na stvaranje
sjevernojadranskog — podunavskog prometnog sustava koji je povezivao $iru srednju Europu s
Jadranom. Glavnina rada opisuje Cetiri makadamske ceste - Karolinu, Jozefinu, Lujzijana i
Terezijanu. lzgradnja ovih cesta doprinijela je snaznom gospodarskom razvoju, poglavito
prometa i trgovine. Poseban naglasak je dan na Terezijansku cestu te ¢e se poblize opisati
njena trasa (prvenstveno geografska obiljezja trase) te sadasnje stanje Terezijane.



2. Geoprometni polozaj Hrvatske i hrvatskog gorskog praga

2.1 Geoprometni poloZaj Hrvatske

Hrvatska ima vrlo dobar geoprometni polozaj u odnosu na zemlje u okruzenju. Nalazi
se izmedu cetiri velike geografske cjeline koje c¢ine: alpski prostor, Panonska nizina,
Sredozemlje 1 dinarsko podru¢je kao dio planinskog sustava Jugoistoéne Europe. Preko
Hrvatske vode putovi iz Zapadne i Srednje Europe prema zemljama Jugoistocne Europe i
Bliskog Istoka te iz zemalja srednjeg Podunavlja do morskih luka na Jadranu. Hrvatska
povezuje spomenuta podrucja, te posreduje u prometu roba i usluga prema i iz tih podrucaja.
Zbog takvog polozaja Hrvatska ima funkciju krizista vaznih prometnih veza. Hrvatska je prije
procesa integracije u EU bila uklju¢ena u mrezu Paneuropskih koridora (PE) — vidi sliku 1.
Nakon njenog pridruzivanja u EU, doslo je i do integracije dijela PE mreze koridora u TEN-T
mrezu (Transeuropsku prometnu mrezu) koridora i to PE koridora Vb i dijela X koridora od
Ljubljane do Zagreba.

NIS0A

Slika 1. Paneuropski prometni koridori
Izvor: ECMT Helsinki 1997.

Geoprometni polozaj Hrvatske ima bitan utjecaj na razvoj prometa, te na sve
aktivnosti vezane uz promet. Geoprometni poloZaj moze pridonijeti ostvarivanju ciljeva
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razvojne politike promatranog podrucja, a nepovoljan geoprometni polozaj moze otezati
postizanje tih ciljeva i u€initi ih manje prihvatljivim i teze ostvarivima. [1]

Znacajke geoprometnog polozaja najvise se isticu u udaljenosti promatranog podrucja
od izvora raznih sirovina, poluproizvoda, energije i drugih dobara koji su potrebni za
proizvodnju i potro$nju stanovniStva, zatim u udaljenosti od trzista kojem promatrano
podrucje zeli plasirati svoje proizvode, u trajanju putovanja, troSkovima prijevoza, sigurnosti,
pouzdanosti i pogodnosti prometnih veza itd. Udaljena i prometno izolirana podruéja, koja se
ne nalaze u blizini glavnih prometnih putova i glavnih tokova kretanja putnika i roba i
podrucja s nepovoljnim terenskim i klimatskim uvjetima u nepovoljnijem polozaju od onih
koji u tom pogledu imaju bolje uvijete. Kada su geoprometni uvjeti povoljniji moguce je lakse
I racionalnije organizirati proizvodnju i razmjenu na odredenom podruéju, ostvariti
kvalitetniju prometnu mrezu i napraviti odgovarajuéu podjelu rada i prostorni razmjestaj
gospodarskih i drustvenih aktivnosti.

Geoprometni Hrvatske pokazuje odnos hrvatskog prostora prema podrucjima koja
Hrvatsku okruzuju, te njihovog utjecaja na prometni razvoj. Uspjesno koristenje tog polozaja
predstavlja razvitak prometa kao samostalne gospodarske djelatnosti, ne samo za osobne
potrebe Hrvatske, ve¢ i radi potreba drugih zemalja kako bi se pove¢ao narodni dohodak. Zato
je geoprometni polozaj vazan jer on, ovisno o svojoj kvaliteti, moze pogodovati izboru i
razvoju koncepcije prometa ili taj razvitak moZe otezati i uciniti ga manje uspjeSnim.
Geoprometni polozaj utjeCe na prometnu politiku u Hrvatskoj 1 na moguénost njezina
ostvarenja.

Za vodenje razvojne prometne politike vaZzno je znati da se prirodne prednosti
geografsko-prometnog polozaja mogu jo$ vise poboljsati, a slabosti toga polozaja nadoknaditi
poduzimanjem nekih drugih utjecajnih mjera, kao S$to su tehnicko-investicijske,
organizacijsko-poslovne, tarifne i carinske i politicke mjere. S obzirom da je Hrvatska
istodobno 1 sredozemna i1 podunavska zemlja. Stoga moze sudjelovati u uporabi dvaju vaznih
europskih prometnih sustava: mediteranskog 1 dunavskog, §to je iznimno povoljno za razvitak
prometa.

U Hrvatskoj je na osnovu geoprometnog polozaja sluzbeno definirano sedam
prometnih koridora koji se koriste za unutarnje povezivanje svih hrvatskih regija i klju¢nih
centara razvitka, uzajamnom povezivanju Republike Hrvatske i Federacije Bosne i
Hercegovine, te povezivanju tih drzava sa svim vaznijim dijelovima Europe (vidi sliku 2.).
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Slika 2. Hrvatska u mrezi europskih kopnenih i pomorskih koridora

Izvor: Puz, G.: Znanstveni iskoraci vezani uz izgradnju autocesta, Hrvatske autoceste
d.o.o.

Koridore koji prolaze hrvatskim geografskim prostorom mozemo podijeliti na dvije skupine, a
to su poprec¢ni i uzduzni koridori.

Tranverzalni ili popre¢ni koridori su:
« Osnovni jadransko-podunavski smjer (Rijeka-Zagreb-Budimpesta-Kijev),
* Pyhrnski smjer (Bec¢-Zagreb-Split),
» Neretvanski i panonski smjer (Plo¢e-Sarajevo-Osijek-Budimpesta-Gdanjsk),
« Zapadnobosanski smjer (Split-Banja Luka-Virovitica-Balaton).

Longitudinalni ili uzduzni koridori se dijele na:
» Posavski smjer (Miinchen-Ljubljana-Zagreb-Beograd-Sofija-Istanbul).
« Jadranski smjer (Milano-Trst-Rijeka-Split-Dubrovnik-Tirana-Atena).
» Srednjobosanski i hercegovacki smjer s dva kraka koji se odvajaju od smjera Zagreb-
Biha¢ i dalje idu u smjeru: (a) Biha¢-Sarajevo-Gorazde, (b) Biha¢ Livno-Mostar [2]

Prometni razvitak u funkciji medunarodnoga komuniciranja artikuliran je primarnim
interesom povezivanja Hrvatske s njenim europskim okruzenjem, i to s posebnim naglaskom
na one prometne veze koje korespondiraju s politickom i gospodarskom orijentacijom
Hrvatske. U tom se smislu isticu kopnene prometne veze prema Srednjoj Europi i preko nje u
Zapadnu Europu, te prema panonskom dijelu srednjoeuropskog prostora i preko njega k
Sjevernoj i Isto¢noj Europi.



Pravci medunarodnih prometnih spona Hrvatske s njenim europskim okruzenjem
ujedno su, $ire promatrano, tranzitne veze na kontinentalnim pravcima komuniciranja Zapad -
Istok, odnosno Sjeveroistok - Jugozapad, s tim da je prva veza izri¢ito kopnena, a druga
usmjerena na pomorski promet s moguénostima i pogodnostima za uklju¢ivanje hrvatskih
rijecnih plovnih putova u medunarodne prometne tokove. Kada je rije¢ o medunarodnim
prometnim tokovima na hrvatskom prostoru, posebno treba valorizirati vaznost turistiCkog
prometa, $to uz interes privlacenja tranzitnih tokova do hrvatskih pomorskih sredista i
tranzitni promet posavskim koridorom, predstavlja bitnu odrednicu u projekciji razvoja
prometne infrastrukture (vidi sliku 3.)

Slavonski Brod

‘ Podrugja gradskih naselja - sjedista gradova
72 Podrugja® gradskih
i prijelaznih (jace) urbaniziranih naselja

* Oznaka| | - podrucje povrSine oko 21 km2

Drzavne ceste
I Prometni koridori medunarodnog znacenja
Prometni koridori nacionalnog znacenja
! Rije¢ni dunavski koridor
Medunarodna prometna ¢vorista
Nacionalna prometna ¢vorista

Dul;;'ovnl G '

Slika 3. Naselja i prometni koridori u Hrvatskoj

Izvor: Strategija prostornog uredenja Republike Hrvatske, Zagreb, 1997.



2.2 Geoprometni poloZaj hrvatskog gorskog praga

Planinski lanac Dinarida, koji se pruza na 645 km duz obale Jadranskog mora ( peto
najvece robusno i intenzivno uzdignuto planinsko podrucje Europe, nakon Kavkaza, Alpa,
Pirineja i Skandinavskih planina) je najuzi i najnizi upravo na prostoru Hrvatske te je
pogodno za gradnju prometnica i prometno povezivanje nizinske i primorske Hrvatske. Taj je
prostor Dinarida poznat pod nazivom hrvatski gorski prag (slika 4). U njemu je nekoliko
prijevoja. Ti prijevoji su vrlo dostupni, te se oni nalaze na nizim dijelovima planina i pogodni
su za izgradnju prometnica. Najvazniji prijevoji su: Delni¢ka vrata, Kapela, Vratnik,
Ostarijska vrata 1 Prezid.

Slika 4. Geografski polozaj hrvatskog gorskog praga na najnizem i najuzem planinskom lancu
Dinarida

Izvor: autorski rad

Hrvatski gorski prag zbog svog povoljnog geoprometnog polozaja omogucava
povezivanje susjedne primorske i peripanonske krajeve. Tim prostorom prolaze i
medunarodne prometnice koje povezuju srednje Podunavlje sa sjevernim 1 juznim primorjem
(Budimpesta - Zagreb - Rijeka, Be¢- Zagreb - Split). Zato se to podrucje naziva hrvatskim
vratima, hrvatskim gorskim pragom ili hrvatskim gorskim prometnim pragom (prema A.
Mali¢u).


https://bs.wikipedia.org/wiki/Kavkaz
https://bs.wikipedia.org/wiki/Alpe
https://bs.wikipedia.org/wiki/Pirineji
https://bs.wikipedia.org/wiki/Skandinavija

3. Povijesno — geografski uvjeti i znac¢ajke formiranja podunavsko —
sjevernojadranskog prometnog sustava

Prometna povezanost Jadrana i Podunavlja traje ve¢ tisuéama godina, u smislu
razmjene dobara, prijevoza, te trgovine. Poslije drugog stoljeéa prije Krista pojavljuju se
europske transkontinentalne veze izmedu baltickih i sredozemnih krajeva. Te veze su
prolazile kroz prostore Hrvatske, pa sve do sjevernog Jadrana. Prva veza koja se je pojavila
nazivala se jantarski put. Ime tog puta je dobiveno jer se tim putem prevozio jantar s Baltika,
preko Europe, sve do Sredozemlja. Kasnije su Rimljani su izgradili mrezu rimskih cesta koje
su gradene u svrhu karavanskog i kolskog prometa. Ceste su bile pretezito gradene u
podnozjima planina, rijenim dolinama, te su ih na odredenim dijelovima kombinirali s
pomorskim prometom. [3]

Krajem perioda rimskog upravljanja ovim prostorima modruski put je dobio na
vaznosti jer je Senj spajao s unutraSnjosti, na jednoj strani s Karlovcem, a na drugoj sa
zapadnom Boshom. Nakon prodora Osmanlija promet je uvelike smanjen, a sve su se
prometnice preorijentirale niz jadransku obalu. Prometnice su zaobilazile hrvatski prometni
gorski prag, te su trgovina, prijevoz te ostale aktivnosti vezane uz to podrucje bile znatno
oslabljene sve do novijeg vijeka.

Stvaranjem personalne unije izmedu Hrvatske i Ugarskom hrvatski gorski prag znatno
povecava svoju ulogu, jer se Ugarska pocinje sve vise orijentirati prema Jadranu. U to doba
(od 12. do 16. stoljeca) najvaznija prometnica je bila Magna Via, koja je povezivala Stolni
Biograd s juznom Panonijom i Jadranom. [4]

U 16. stolje¢u nije bilo sigurno prometovati Hrvatskom zbog cCestih osmanlijskih
napada, te je samim time bila zakinuta trgovina i razvoj hrvatskog gorskog praga. Pocetkom
17. stolje¢a nakon oslobodenja dijelova hrvatskog teritorija od Osmanlija, dolazi do oporavka
prometa i trgovine.

Pocetkom 18. stolje¢a na dionici izmedu Karlovca, Bakra i Rijeke zbog velikog
prometovanja, te reorganizacije VVojne krajine preko hrvatskog gorskog praga bilo je potrebno
izgraditi prve moderne makadamske ceste. Sve su moderne makadamske ceste zavr$avale na
kraju juznog peripanonskog prostora, prije Dinarida. U cilju bolje iskoristivosti makadamskih
cesta bilo je povezati jadranske luke preko gorske Hrvatske. Prva cestovna poveznica izmedu
panonskoga i jadranskoga podrucja (od Karlovca do Bakra i Rijeke je makadamska cesta pod
nazivom Karolinska cesta, je izgradena 1727. godine. Naziv je dobila po caru Karlu VI., Koji
ju je i otvorio. Karolinska cesta imala je vaznu ulogu u povezivanju Panonske nizine sa
sjevernim Jadranom.

Jozefinska cesta gradena je od 1770. do 1779. godine te je preko Duge Rese,
Generalskoga Stola, Josipdola, Jezerana, Brinja i velebitskoga prijevoja Vratnika povezivala
Karlovac i Senj. Duljina joj je bila 113 km, a ime je dobila po caru Josipu II. Zahvaljujuéi


https://hr.wikipedia.org/wiki/Rijeka

povoljnijoj trasi od Karolinske ceste, preuzela je ulogu glavne prometnice koja povezuje
panonski sa sjevernojadranskim dijelom Hrvatske. Taj je znacaj zadrzala sve do dovrSetka
Lujzinske ceste 1809., odnosno do izgradnje zeljezniCke pruge Karlovac—Rijeka 1873.
godine. U najvecem dijelu Jozefinske ceste promet je bio mogué kolski promet, iako se moglo
prevoziti i tovarnom stokom.

Nakon toga je 1786. godine izgradena makadamska cesta, pod nazivom Terezijanska
cesta, a koja nije bila tako dobro izgradena kao prethodne dvije. Ova cesta je povezivala Liku
s morem preko mjesta Karlobag. Nalog za izgradnju nove, modernije ceste dao je tadasnji
austrijski car Josip Il. Cesta je dobila ime po njegovoj majci Mariji Tereziji. Po¢etkom 19.
stoljec¢a Franjo 1. i Francuzi grade Lujzijansku cestu. Luizijana je imala veliku vaznost zato jer
je spajala Rijeku i Karlovac koji su tada u Hrvatskoj bili najvaznija gospodarska sredista.
Trasa ceste od Rijeke do Karlovca je u to vrijeme bila jedna od najmodernijih trasa ¢ak i u
Europi. Cesta je omoguéavala promet velikim tovarnim kolima, neovisno o godi$njem dobu.

Za vrijeme francuske uprave u Dalmaciji (1806. do 1813.) je izgradeno oko 500
kilometara bijelih, makadamskih cesta jer je podruc¢je Dalmacije bilo prometno zapusteno.
Izgradnjom prvih cesta pocinje ukljucivanje Dalmacije u europske civilizacijske tokove.
Najpoznatija cesta sagradena pod francuskom upravom je bila Marmontova cesta koja je
povezivala Knin preko Sinja do Dubrovnika, te prometnica od Zadra do Splita.

Nakon povlac¢enja Napoleonovih snaga i preuzimanja Dalmacije od strane Austro-
ugarske Austrija izgradena je Majstorska cesta, (1825. - 1832. godine), koja je povezivala
Zadar s Likom. U drugoj polovici 19. stolje¢a izgradena je Rudolfova cesta koja je povezivala
Novi i Mrkopalj i kretala se preko gorskog praga. Gradnja je zapocela 1867. godine, a najveci
dio izgradio se izmedu 1871. 1 1874. Godine. Rudolfinom se naj¢eScée prevozila drvna grada, a
rijetko je sluZzila i1 za prijevoz putnika.

Gorska Hrvatska je do 1918. godine bila proZeta gustom mrezom bijelih cesta, koje
nisu bile u dobrom stanju. Te je prometnice polako pocela zamjenjivati Zeljeznica u drugoj
polovici 19. stolje¢a sve do pocetka 20. stoljeca 1 pojave automobilizacije koja opet ojacava
cestovni promet i ostavlja zeljeznicki po strani.

Hrvatska je vrlo rano pocela s projektiranjem 1 izgradnjom Zeljeznica, svega par
godina nakon pustanja u promet prve Zeljeznicke pruge u Engleskoj 1825. godine. Izgradnja
prve Zeljeznice koja prolazi kroz hrvatski teritorij je zapocela 1855. godine, a gradila se na
relaciji Zidani Most — Zagreb, te je pustena je u promet 1862. godine. Izgradnja Zeljeznicke
pruge na relaciji Budimpesta — Rijeka zapocela je 1868. godine. Zeljeznica od Karlovca do
Rijeke pustena je u promet 1873. godine te je iste godine pustena u promet i pruga od Pivke
do Rijeke. Pruga Split — Siverié¢ otvorena je 1877. kao i pruga Sibenik — Perkovi¢, a iduce
godine je otvorena i pruga od Siveri¢a do Knina.

Od 1912. do 1914. godine izgradena je pruga na relaciji Ogulin — Plasko, a
1918.godine je produzena do Vrhovina, 1920. do Gospi¢a, 1921. do Gracaca te 1925. do
Knina i spoja na dalmatinske Zeljeznice. Zeljeznica na relaciji Zagreb — Zemun pustena je u
promet 1891. godine, kad je izgradena i pruga od Vinkovaca do Srijemske Mitrovice. Pruga


http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=30637

Sisak — Topusko je izgradena 1903. godine, a 1908. godine je izgradena zeljeznica Topusko —
Karlovac.

Zadnja dionica zeljeznicke pruge izmedu Bihac¢a i Knina je izgradena 1948. godine,
dok je pruga Banja Luka — Doboj izgradena nakon 1945. godine. Zeljezni¢ke pruge od
Zagreba prema moru izgradene u 19. 1 prvoj polovici 20. stolje¢a. S izgradnjom tih Zeljeznica
dovrSena je jadranski smjer Zeljeznica Hrvatske, ali ipak ima jo§ dosta prostora u vidu
modernizacije Zeljeznica. [5]

4. lzgradnja i obiljeZaja trase prvih makadamskih cesta preko
hrvatskog gorskog praga s naglaskom na Terezijansku cestu

U 18., 19. 1 20. stolje¢u kroz Gorski kotar i Liku sagradene su makadamske ceste
Karolina, Jozefina, Luizijana, Rudolfina i Terezijana koje su povezivale Panonsku nizinu i
Hrvatsko primorje. lzgradnju tih cesta pokrenuli su Austro-ugarski vladari po kojima su
dobile i svoja imena, ali e su projektirane i gradene od strane hrvatskih inzenjera i majstora.
Bile su vrlo dobro izgradene s obzirom na vrijeme u kojem su se gradile. One su u velikoj
mjeri ojacale promet i trgovinu, te su gospodarski puno doprinijele krajevima kroz koje su
prolazile.

4.1 Karolinska cesta

Prvu vazniju cestu izmedu Zagreba, Karlovca i Rijeke, te Bakra 1 Kraljevice, tada
znacajnih pomorskih srediSta, poceo je 1725. godine graditi austrijski vojni inZenjer Antun
Matija Weiss. Cesta je imala veliko trgovinsko 1 vojno znacenje, jer se istovremeno s
uredenjem prometnice gradila i austrijska ratna luka u Kraljevici.
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Slika 5. Karta Karolinske ceste
Izvor: Feletar, P. Hrvatske povijesne ceste, Karolina, Jozefina, Luizijana,
Samobor, 2016. str. 93.)

Nakon velikog broja tursko-austrijskih ratova te raznih vojnih i politickih saveza, od
kojih je za uspjeh u borbama protiv Osmanskog Carstva bilo klju¢no osnivanje Svete lige
1684. godine, kada su Austrija, Poljska i Venecija postale saveznice, Turci su se poceli
povlaciti. Povlacenja Turaka s hrvatskog teritorija i slabljenje njihove vojne moci potvrdeno
je u Srijemskim Karlovcima (1699.) i PoZarevcu mirovnim ugovorima. PoZarevackim mirom,
potpisanim 21. srpnja 1718. godine izmedu turske te austrijske 1 mletacke strane, stvoreni su
temelji za uspostavu trajnijeg mira. Ovom ugovoru je jo§ naknadno dodano da Austrija
dobiva slavonske 1 banatske Zitnice, te je omogucena slobodna trgovina kopnom 1 morem, §to
¢e se, uz gradnju nove ceste od Primorja prema Karlovcu 1 Zagrebu, pokazati presudnim za
brzi razvoj Rijeke, Bakra i Kraljevice [6].

Jednako tako, uz cestu nastaju nova naselja i razvijati se stara. FuZine dobivaju na
vaznosti, a Mrkopalj 1 Ravna Gora ste¢i e status kraljevskih trgoviSta. Te aktivnosti su
potaknula doseljavanje obrtnika i trgovaca, posebice iz Slovenije i Ceske. Karolinska cesta
pustena je u promet 1727. godine, a sveano otvorenje bilo je 16. rujna 1728. godine, kada je
putujuci iz Rijeke prema Bakru njome prosao car Karlo VI Habsburg., odnosno hrvatski-
ugarskog kralja Karlo 111., po kome je prometnica i dobila ime [6].

Karolina je gradena uz primjenu jednostavne tehnologije, gradila se ru¢no, a za
prijevoz gradevinskog materijala su se u najveCom mjeri koristile koSare 1 tacke, ponekad 1
kocije. Prilikom izgradnje ceste izbjegavalo se usijecanje u tvrdi vapnenac, pa se u teSkom
stjenovitom terenu kolnik izdizao na potporne zidove od krupnog klesanog kamena. Glavni
cilj prilikom izgradnje bio je ubrzati i unaprijediti trgovinski promet, uz $to manje troSkove. Iz
tog razloga cesta je slijedila stare puteve koji su bili ve¢ donekle izgradeni, te su se penjali
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preko planinskih prijevoja i spustali se u klance 1 doline. Karolina je zbog velike Stednje bila
zavojita i uska s brojnim uzbrdicama i nizbrdicama, s nagibom ve¢im od 10 — 17 %, te je iz
tog razloga bila neprihvatljiva teSkim zapreznim kolima. Stoga se prijevoz na Karolini
uglavnom odvijao na konjima, mulama i mazgama. Predjeli koji su bili na ve¢im nadmorskim
visinama zimi su bili nedostupni zbog snijega i jakih kiSnih nevremena, Sto je zahtijevalo
brojna odrzavanja i popravljanja ceste [7].

Jedna od najznacajnijih gradevina na Karolini je stari most preko rijeke Dobre, ispod
Novigrada. Od tog mosta je saCuvano trinaest kamenih potpornja koji su nosili drvenu
konstrukciju kolnika, a narod ih je u tom kraju zvao fajeri (slika 6) [7].

Slika 6. Fajeri — kameni potpornji mosta na Karolini

Izvor: (http://www.gorski-kotar.com.hr/hr/zeleno-srce/mjesta-za-posjetiti/fajeri-kod-
mrkoplja/)

Na Karolini je bilo dosta otezano odvijanje prometa i organiziranje prijevoznicke sluzbe jer je
podrucje kroz koje je prolazila Karolina bilo podijeljeno na vise upravnih jedinica. Jedna od
ve¢ih nepogodnosti za Karolinu je bila rijetka naseljenost goranskog kraja i samim tim
nedostajali su prijevoznici, tovarni konji, te skladiSta za robu. Monarhija odlucila rijesiti taj
problem tako §to je osnovala nova naselja: Mrkopalj, Ravna Gora, Smréeva Poljana, Stari
Laz, Sunger i Belo Selo [7].
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4.2 Jozefinska cesta

Zbog nedostatne prometne povezanosti Primorija sa zaledem od Senja do Karlovca, car Josip
IT je zapoceo s gradnjom nove trgovacke i1 postanske ceste. Glavni inZenjer je bio Casnik
Vinko Struppi. Cesta je gradena od 1775.-1779. godine. Pocetak joj je u Karlovcu te se preko
Kapele, Brinja i Vratnika spustala do Senja. Cesta je svoje ime dobila po caru Josipu Via
Josephina, tj. Jozefinska ili Josipova cesta [8].
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Slika 7. Trasa Jozefinske ceste
Izvor: Feletar, P. Hrvatske povijesne ceste, Karolina, Jozefina, Luizijana,
Samobor, 2016. str. 127.

Trasa ceste polozena je tako da je prolazila naseljima i drugim istaknutim tockama, ali
od velike pomoc¢i prilikom gradnje je bilo to Sto je Cesto pratila stare puteve. Cesta je imala
puno strmina, pogotovo na prijelazu preko Velike Kapele i na Vratniku. Najveéi nagibi
dostizu oko 20%, a u nekim situacijama i do 30%[8].

Cesta je dozivjela znatne korekcije ve¢ krajem 18.stolje¢a pod vodstvom podmarSala
Filipa Vukasovi¢a, inace graditelja Lujzijanske ceste kojom je Karlovac bio povezan s
Rijekom. Planinske ceste onoga doba gradile su se i u drugim dijelovima Europe s velikim
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strminama 1 mnoStvom padova. Cilj je bio povezati postoje¢a mjesta 1 naselja Sto kra¢im
putem, te uz $to manje troskova i radova [8].

Kako je promet u tadas$nje vrijeme bio dosta nerazvijen, a prijenos robe vrSio se
konjima i mulama, velike strmine nisu bile od posebnog znacenja. Prilikom gradnje najveca
se pozornost posvecivala kvaliteti i izdrzljivost ceste. Stoga je cesta Vinka Stuppija bila
cestovno gradevinsko remek dijelu. Uz cestu je u selu Majorija je ureden izvor vode koji
zapravo predstavlja funkcionalan spomenik izgradnji iste ceste (Slika 8). Obelisk u Karlovcu
(Slika 9), Velika vrata u Senju (slika 10), suncane ure, miljokazi, minerski znakovi, spomen-
plo¢e 1 mostovi koji su napravljeni na Jozefini dokaz su velikog truda koji je uloZen u
izgradnji te ceste. Spomenuta Velika vrata su jedan od simbola grada Senja, a izgradena su
1779. godine, (danasnji izgled potjece iz 1843. godine). Na samom vrhu vratiju nalazi se
kruna s kruznim poljem, a u sredini su uklesane rijeci Josephinae Finis, $to znaci svrSetak
Josipove ceste koja je pocinjala u Karlovcu a zavrsavala u Senju.

Slika 8. Fontana u selu Majorija — spomenik izgradnji Jozefinske ceste

Izvor: Autorska fotografija
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Slika 9. Pocetak Jozefinske ceste u centru Karlovca

Izvor: Autorska fotografija

Slika 10. Velika vrata u Senju

Izvor: Autorska fotografija
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Na Jozefinskoj cesti putnicki i trgovacki promet bio se uhodao te je sve vise rastao,
pogotovo u nakon izgradnje i poboljSanja senjske luke. Izgradnjom Lujzijanske ceste
Karlovac — Rijeka (1803. — 1811.godine ) nastupile posve nove prometne prilike. Lujzijanska
cesta sa ve¢om propusnom moéi, skrenula je velik dio trgovackog prometa od Karlovca
prema Rijeci, tako da je promet na Jozefini pocela naglo opadati, a senjska luka sve vise
gubiti na znacaju.Trgovina grada Senja 1 promet senjske luke bili su u najvecoj mjeri
ugrozeni. Prepoznavsi tu opasnost Dvorsko ratno vijec¢e u Becu odlucilo je da se izgradi nova
moderna cesta od Karlovca do Senja s istim gradevnim elementima kao i Vukasoviceva
Lujzijanska cesta [9].

Gradnja ceste povjerena je graniCarskom casniku Josipu Kajetanu Knezi¢u i trajala je
od 1833. do 1845. godine. Knezi¢ je zadrzao staru trasu od Karlovca do Josipdola, dok od
Josipdola gradi novu trasu preko Velike Kapele na Vratnik i Senjsku Dragu. Cesta je bila
malo duza ali je po svojim prometnim karakteristikama bila znatno povoljnija. Ako se
usporedi trasa stare Struppijeve i nove Knezi¢eve ceste, Knezieva Jozefina moderno je i
tehnicki savrSeno rjeSenje problema racionalne gradnje planinskih cesta u hrvatskom krsu..
Ovdje maksimalni nagib ne prekoracuje 5 do 6%, §to vrijedi i za izgradnju i trasiranje
danasnjih cesta [9].
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4.3 Lujzijanska cesta

Marsalu Filipu Vukasovi¢u (1755. — 1809.) bilo je povjereno projektiranje i gradnja
nove ceste od Karlovca do Rijeke, koja ¢e biti znana kao Via Ludovicea ili Lujzijana. Ta cesta
je nosila na sebi sav promet iz unutraSnjosti Hrvatske prema sjevernom Jadranu, sve dok nije
napravljena autocesta Rijeka - Zagreb, Sto govori koliko je Filip Vukasovi¢ bio dobar arhitekt
i gradevinar. Tako su, prema pisanju beckog Patriotskog dnevnika, domisljatoscu
graditeljskog genija prevladavane prirodne prepreke na dotad neviden nacin, ne izgubivsi
udobnost prilikom voznje. Filip Vukasovi¢ je trasiranje nove ceste od Rijeke prema Karlovcu
zapoceo 1803. godine u kanjonu Rje¢ine prema Grobni¢kom polju. Graditelji su se susreli s
mnogim teSko¢ama, radnim 1 klimatskim. Vukasovi¢ se mucio s iskolcenjem trase po strmim
liticama nad duboko usjecenim kanjonom Rjecine, te navodi da je rad nad tim predjelima bio
od zivotne opasnosti. U to doba prijetila je i opasnost izbijanja rata protiv Napoleona te nije
bilo vremena za snimanje cijele trase ceste do Karlovca, $to bi trajalo najmanje dvije godine
[10].
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Slika 11. Trasa Lujzijanske ceste

Izvor: Feletar, P. Hrvatske povijesne ceste, Karolina, Jozefina, Luizijana, Samobor, 2016. str.
153.)

Cesta je 1804. godine stigla do Gornjeg Jelenja, 1805. godine do Zalesine, 1806.
godine do Skrada, 1807. godine bila je nad Vrbovskom, 1808. godine stigla je do Severina na
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Kupi, a pocetkom 1809. godine do Male Jelse ili priblizno Cetiri kilometara pred Karlovcem.
Kako bi se cesta mogla koristiti $to prije, gradena je na nekim dionicama samo s polovinom
Sirine, a kasnije je dogradivana u punome profilu. Sirina ceste u zavoju bila je 8,20 metara, a u
ostrim zavojima i do 14,40 metara, dok je nagib dosezao najvise 6 %. Lujzijana je imala
brojne potporne zidove, koji su bili izvedeni u suho, od klesanog kamena, a takvom su
tehnikom gradnje podizani svodeni mostovi i burobrani.

Vukasovi¢ je sudjelovao u gradnji 130 kilometara ceste, a posljednja dionica od Male
Jelse do Karlovca zavrsena je u vrijeme francuske vojne uprave. Pod Vukasovi¢evom
upravom gradeni su i ogranci Lujizijane od Kupjaka do Ravne Gore (1806.) kao 3,7
kilometara dugacak prikljucak na Karolinsku cestu. Ogranak ceste od Netretica do
Vukasovi¢eva imanja u Modrus-potoku u duljini od 2,3 kilometra bio je takoder izgraden, jer
je glavni gradevni ured poslije 1806. godine bio tamo smjesten. Ta je cestica priklju¢ena na
stari kolni put Karlovac - Novigrad na Dobri - Ladesi¢ Draga - Metlika - Ljubljana.

Lujzinska cesta bila je zivotno djelo graditelja i vojnog Casnika Vukasoviéa, koji je
podlegao ranama nakon bitke s Napoleonovim snagama kod Wagrama ljeti 1809. godine.
Nakon te bitke morala je Monarhija, sukladno mirovnom ugovoru potpisanom u Schénbrunu
14. listopada 1809. godine, ustupiti Napoleonu zemlje juzno od Kupe, tako da je francuska
vojska usla u Karlovac 28. studenoga 1809. godine.

Nakon odlaska Francuza, sredinom 1813. godine, izgradeni su ogranci Lujzinske ceste
na dionici Gornje Jelenje-Meja-Bakar (1820.) u duljini od 17,5 kilometara i Sopac-Sunger
(1822.) u duljini od 7,4 km, kao i drugi prikljucak na staru Weissovu Karolinu. Raskrs¢a su
bila izgradena kraj Netretica, blizu Novigrada, prema Kranjskoj, drugo kod Zalesine na
Karolinu, a tre¢e prema Bakru je dovrSeno 1818. godine. Izgradnja ceste trajala je s prekidima
od 1803. do 1811. godine, u duzZini od 134 kilometara, a ukupni troSkovi popeli su se na
vrtoglavih 2,5 milijuna forinti.

Cesta se pruzala kroz najljepSe krajeve Hrvatske od Rijeke preko SuSaka, Orehovice,
Svilnoga, Cavala, Grobni¢kog polja, Kamenjaka, Skrbutnjaka, Jelenja, Lepenica, Mrzle
Vodice, Srednjega Jarka, Lokava, Sopaca, Delnica, Zalesine, Skrada, Dobre, Moravica,
Vrbovskoga, Severina, Zdihova, Bosanaca, Vukove Gorice, PriliS¢a, Ladesi¢ Drage,
Netretica, Brajakova brda 1 Stativa do Karlovca.

Nakon $§to je Rijeka 1924. godine anektirana Italiji 1 bila odsjecena od svog prirodnog
zaleda, slabio je promet i na Lujzijani. Pocetkom 20. stolje¢a konjska zaprega je joS uvijek
glavno provozno sredstvo (slika 12), a oni rijetki na motorkota¢ima ili s automobilima morali
Su paziti da se ne sudare s divljim i domacim zivotinjama na prometnici. Benzinske postaje
bile su rijetke, cestovni usponi prestrmi. Cestari prikupljenim novcem od cestarina, nisu mogli
odrzavati cestu, pa je ona iz godine u godinu bila u sve loSijem stanju, puna udarnih jama.
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Slika 12. Prikaz prometa na Luizijani kod Delnica pocetkom 20. stoljeca
Izvor: (http://www.klub-susacana.hr/revija/clanak.asp?Num=69&C=5)

Lujzinska cesta je prema zamisli Jurja Sipraka i Mirka Fuékana prepravljana od 1947. do
1954. godine. Projektirani su i novi veliki objekti, poput mosta preko Dobre (76 m),
nadvoznjaka u Delnicama (40 m) i tunela u Donjoj Dobri (38 m) (slika 9). Nova je trasa
povezala tri rijecna sliva - Kupu, Dobru i Mreznicu.

Slika 13. Prikaz izgradnje tunela Donja Dobra na novoj Luizijani

Izvor: (http://www.klub-susacana.hr/revija/clanak.asp?Num=69&C=5)

Planovi za izgradnju hidroelektrane u Triblju predvidjeli su podizanje brane kod
Lokava 1 potapanje dijela Lujzijane. Umjetno jezero preplavilo je cestu izmedu Homera i
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Mrzlih Vodica u duzini od 5,5 kilometara te je trebalo pronaéi novu trasu. Visinski
najistaknutija toc¢ka ceste i ujedno najosjetljivije mjesto na ¢itavoj prometnici se nalazi na koti
925, kod Osoja, gdje na relaciji od Mrzlih Vodica do Gornjeg Jelenja Luzijana . Na tome su
djelu bili previsoki usponi i nepregledni zavoji nepodesni za motorizirani promet, a zimi je
trasa bila izloZzena snaznim vjetrovima i neprolaznim snjeznim nanosima, tako da je prolazak
njome bio prekinut godi$nje izmedu Cetiri i Sest mjeseci. Prometne prilike nisu bile povoljne i
u Lokvama, jer je Lujzijana vijugala kroz ¢ak 35 nepreglednih zavoja na samo 3,5 kilometara
duzine. Projektanti su, preusmjerili trasu od Gornjeg Jelenja preko Spi¢unka prema Sopadu
ispred Lokava, a odatle je poboljsan i pravac prema Delnicama [11].

Do 1950. godine bio je gotov projekt za dionicu od Gornjeg Jelenja do Delnica u
duzini od oko 22 kilometra, a godinu dana kasnije projektanti su poceli izradivati studije za
generalno rjeSenje ove ceste. Od Sopaca do Gornjeg Jelenja na duzini od oko 15 kilometara
izvedena je potpuno nova trasa. Uspon Lujzijane na Kamenjak bio je veliki izazov za
projektante 1 graditelje, jer izmedu vrha Kamenjaka 1 Grobnickog polja je visinska razlika od
270 metara. Na duzini od oko 7 kilometara te dionice trebalo je izbjec¢i serpentine, poloziti
trasu sa §to manjim usponom i sniziti troSkove dopreme sitne kocke, kojom je tada prekrivan
kolnik. Stoga je ovdje Lujzijana, prema novom rjeSenju projektanata, prosla pokraj
Kamenjaka te spustivsi se linijom tog brda kroz usjek presla postoje¢u prometnicu i kod
Sobola se spojila sa starom trasom. Tako je postignut uspon ceste od oko 5 % — bez serpentina
[11].

Nova Lujzijana bila je sve¢ano otvorena 31. listopada 1954. godine, poslije prigodne
svecanosti u Karlovcu. Stjepan Lamer, tadasnji direktor Uprave za ceste Narodne Republike
Hrvatske, izjavio je tada kako je bilo dosta briga s osiguranjem potrebne mehanizacije, jer za
ovako opsezne radove osjecalo se pomanjkanje u valjcima, drobilicama, kamionima i
asfaltnim strojevima. Problem je rijeSen domac¢om proizvodnjom, pa je Lamer pohvalio nase
tvornice koje su pocele sa produkcijom dobrih valjaka, specijalnih drobilica za proizvodnju
kamenog agregata. Posebno je za dovrSenje ove ceste bilo pitanje nabavke velikog postrojenja
za izradu asfaltnog betona. Stroj je bio proizveden u Zagrebu, a bitumen u rijeckoj rafineriji.
Rekonstrukcija Lujzijane nije ozbiljnije dotakla podrucje od rijecke Delte do Grobnickog
polja, koje je koncem Sezdesetih godina prosloga stolje¢a jedva podnosilo potrebe naraslog
prometa. ProSirenje i modernizacija rijeCke luke 1 rafinerije nafte, najave gradnje aerodroma 1
petrokemijskog kompleksa na Krku, razvoj turizma i brodogradnje nisu mogli biti uspjesno
ostvareni bez cestovnog povezivanja sjevernog Jadrana sa zaledem. Sredinom Sezdesetih
godina prosloga stolje¢a u prosjeku je dnevno trasom, koju je Filip Vukasovi¢ projektirao i
izgradio za zaprezni promet, prometovalo oko 1.600 vozila s oko 95 tisu¢a bruto tonskih
kilometara, pa su bila sve glasnija razmisljanja o gradnji nove suvremene prometnice [11].
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4.4 Terezijanska cesta

Kad je Josip II. po drugi put proputovao Hrvatskim primorjem kako bi proucio stanje i
potrebe pomorske trgovine i trgovackih puteva koji su vodili u primorske luke, primijetio je
nedostatke Karolinske ceste. Uvidjevsi nepogodnosti ove ceste, izdao je nalog da se gradi
nova cesta izmedu Gospica i Karlobaga, preko BruSana i Ostarija. Ta se cesta po nalogu cara
Josipa Il. prozvala cestom Marije Terezije (carice i njegove majke) zvana i Terezijana .[12]

Terezijana je bila od velike vaznosti jer je povezivala osmansku zapadnu Bosnu prema
Jadranu te je osiguravala direktnu trgovacku vezu Biha¢ — Karlobag. Terezijana je gradena od
1750. do 1754. godine te izmedu 1786. i 1789. godine. Staru cestu Tereziju je projektirao i
gradio (1750.-1754.) krajiski casnik Anton Schreding. Trasa se protezala od luke u
Karlobagu, preko Ostarija, BruSana i Kanize do Gospica. Ova cesta je bila dio veceg projekta
koji je trebao povezati Biha¢ i Karlobag trasom Karlobag - Ostarije - Kaniza - Gospié -
Budak - Siroka Kula - Ljubovo-Bunié - Debelo Brdo - granica - Bihaé (saduvana je karta
cijelog projekta) [13].

Baske Ostarije

Konjsk ;
_ ~ Konisko ‘Legenda.

/ '\ ~ lerezijanska cesta

., StaraKarolinska
= cesta

M1:15000 L Nova cesta

Slika 14. Trasa Terezijanske ceste

Izvor: Autorski rad prema - Stjepan S. Nossan, Stare ceste Gospi¢ — BruSane — Baske Ostarije
— Karlobag u XVIII. i XIX. stolje¢u

Zbog porasta obujma prometa Terezijana se ponovno gradi (1786. — 1789.) odnosno
gradi se Nova Terezijana, na nain da se prati ranija trasa, ali je gradnja kvalitetnija, s manjim
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usponima i s moguénoS¢u prometovanja zapreznim kolima u ljepsim dijelovima godine. Novu
cestu projektirao je Frano Vukasovi¢. Terezijana je pogodovala razvoju Gospica kao
tranzitnog mjesta kao i razvoju Karlobaga, koji 1785. godine dobiva status slobodne luke. Pri
gradnji trase nove ceste nastojalo se smanjiti velike nagibe, povecati polumjere krivina, te
cestu bolje zastititi od udaraca bure. Terezijanska cesta gradena je ubrzanim tempom od 1784.
do 1786. godine, tako da je ispoCetka izvedena s manjom Sirinom, kako bi se ¢im prije mogao
po njoj otvoriti promet. Kasnije je proSirivana na konac¢nu Sirinu, koja se joS 1 danas moze
vidjeti [13].

Terezijanska se cesta moze podijeliti na nizinski sektor Gospi¢-Brusane (11,0 km) i na
brdski sektor Brusane-Ostarije-Karlobag (19,8 km). Terezijanska cesta na nizinskom odsjeku
Cesto gubi medu drugim, kasnije gradenim putevima, te je slicno kao kod stare Karoline
povremeno vrlo teSko sa sigurnoS¢u identificirati bivSu trasu te ceste. Od BruSana slijedi
Terezijanska cesta ispoCetka staru Karolinu do kamenom svodenog mosta preko potoka
Brusanice (km 12,2; 595 m.n.m.), gdje prelazi na desnu stranu tog potoka i ide dalje
umjerenim usponom do svodenog kamenog mosta nazvanog »Stara pila«, preko potoka
Suvaje (km 13,8 ; 625 rn.n.m.) gdje ulazi u dolinu nazvanu Takalica. Izmedu oba spomenuta
mosta poklapa se trasa Terezijanske ceste s kasnije gradenom Knezi¢evom cestom. Trasa ide
dalje umjerenim usponom lijevom stranom doline Takalica do tocke Takalica (km 16,1 ; 680
m.n.m.), gdje cesta napusta dno doline i poc¢inje uspon na glavni hrbat velebitskog masiva koji
prelazi na sedlu Veliki vrh ili vrh Takalice (km 18,1 ; 955 n.m.v.), odakle se, presavsi potok
Ljubicu (km 19,1 ; 924 m.n.,m.), u blagom padu spusta do Baskih Ostarija (km 19,3 ; 924
n.m.v) [13].

Ostavivsi Ostarije, nastavlja Terezijanska cesta do danasnje Skole trasom postojece
Knezi¢eve ceste, preSavsi ponovno potok Ljubicu kamenim svodenim mostom (19,8; 924
m.n.m.), napusta Ostarsko polje te se blagim usponom penje na sedlo Ostarsko Zrilo (km
21,1; 975 m.mm.), gdje prelazi svoju glavnu kulminaciju, skre¢u¢i oStro na jug. PreSavsi
ovdje svoju najviSu tocku spusta se stara Terezijana prema jugu kroz Ravnu dragu koju
prelazi trodijelnim propustom (km 22,5; 700 m.n.m.),a velikim serpentinama obilazi duboko
ispod ceste leze¢i zaselak Konjsko. Zatim se cesta spusta jugozapadnom padinom brdskog
masiva, obilazi na pec¢inastoj padini »Strmu pecinu« te preSavsi kroz njezin kanjon (km 26,7 ;
250 m.n.m.) prelazi Prpic¢a dragu (km 27,4; 180 m.n.m,), malim svodenim mostom, te se dalje
spusta blazim padom preko Kali¢-drage (km 27,9; 160 m.n.m.) kroz zaselak Vidovac (km
28,7; 150 m.n.m.) u strmi kanjon Baske drage koju prelazi kamenim svodenim mostom (km
29,6; 30 m.n.m.) te se na desnoj strmoj padini ove drage spusta do mora u zaljevu Velika
draga 1 ulazi u Karlobag, kao i KarolinSka cesta, s juzne strane kraj stare Zupne crkve i
mandraca (km 30,8; 1 m.n.m.).

Na sektoru BruSane - OStarije odvaja se stara Terezijanska cesta od postojece
Knezi¢eve ceste kod mosta preko potoka Suvaje (»Stara pila«, km 14), te se s njom opet
sjedinjuje na sedlu Veliki vrh (km 19/20) sve do Ostarija, gdje je opet napusta kod danasnje
skole. Na sektoru Ostarsko Zdrilo - Karlobag sije¢e Terezijanska cesta postoje¢u KneZi¢evu
cestu 2 puta uzastopce kod Trubaje (km 32), da se zatim potpuno odvaja. Ovdje navedeno
stacioniranje odnosi se na danasnju kilometrazu postoje¢e Knezi¢eve ceste Gospic - Karlobag.
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Dio brdskog sektora Brusane - Takalica ima blage uspone, dok se od km 16,1 cesta
strmo penje na svoju sekundarnu kulminaciju na Velikom vrhu kroz gustu Sumu na
izvanredno strmoj sjevernoj padini doline Takalica. Tu su izvedeni visoki zasjeci u stijeni s
jedne i do 5 metara visoki masivni kameni zidovi ,s druge strane.

Dok Karolinska cesta s OSstarskog sedla uzima direktan smjer na Karlobag preko
Starih vrata, skre¢e Terezijansika cesta s istog sedla oStro prema jugu, te kod Trubaje izbija na
veliku juznu odnosno primorsku padinu, kojom se paralelno s morskom obalom spusta do
Karlobaga.

Nema sumnje da je na sektoru Ostarije - Karlobag Terezijanska cesta bila manje
izloZena neposrednim udarcima bure, a uz to je imala i neSto blaze uspone, odnosno padove
od stare Karoline. Osim toga dala je Terezijanska cesta naseljima Konjsko i Vidovac bolju
vezu s Gospi¢em i Karlobagom.

Sirina Terezijanske ceste bila je za svoje vrijeme vrlo velika, pa je iznosila na sektoru
BrusSane - Ostarije 3 do 5 metara, a na sektoru OStarije - Karlobag 4 do 6 metara, prosjecno
oko 5 metara, a u zavojima ¢ak 7 metara. Maksimalni nagib na sektoru BruSane-Ostarije
iznosio je 20%, a na sektoru Ostarije - Karlobag do 25%.

Terezijanska cesta imala je teSko masivno rubno kamenje za osiguranje i stabilizaciju
kolnika, te kolobrane na udaljenost prosjecno od 8 do 10 metara, od kojih je jo§ preostalo
samo nekoliko komada u vrlo o$te¢enom stanju (slika 10).

Rubno kamerie

Kolobron:

Grubs piolosti torac
AT ”,
SRR S o T D T .

!

Podzid ¢ suhbo Kamen nosip

Roftena stijena

Slika 15. Presjek Terezijane sa rubnim potpornim kamenjem

Izvor: Prema Stjepanu S. Nossanu, Stare ceste Gospic¢ — Brusane — BaSke Ostarije —
Karlobag u XVIII. i XIX. stoljecu, rekonstrukcija 1957.

Na odsjeku Trubaja - Karlobag bili su naknadno izvedeni potporni zidovi, visine oko
70 cm radi vece sigurnosti vozila. Potporni zidovi 1 podzidi bili su izvedeni od teSkog
masivnog djelomi¢no obradenog kamenja, a dosizali su visinu do 6 metara, izvedeni potpuno
u suho. Narocito teskih potpornih zidova ima izvedenih na silazu ceste od Vidovca u Basku
dragu, kao i u samoj Baskoj dragi, gdje trasa prolazi vrlo strmim kamenim stijenama.

Na sektoru od svodenog mosta u BaSkoj dragi do mora trebalo je Cak izvesti teSki
potporni zid s dvostrukim pojac¢anjem. Nazalost, svi se ti zidovi nalaze u ruSevnom stanju ili
su se vec srusili.
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Na nizinskom odsjeku Gospi¢-BruSane prelazila je Terezijanska cesta mostom potok
Novcicu izmedu Gospica i Lickog Novog. Na sektoru Brusane - OStarije presla je kamenim
mostom potok BruSanicu (km 12,2), potok Suvaju (km 13,8) i1 potok Ljubicu (km 19,1; 924
t.aumt.). Ti stari mostovi nisu uscuvani jer je kasnije Knezi¢ sagradio nove, posto je trasa
njegove ceste na istim mjestima prelazila navedene potoke.

Na sektoru Ostarije - Karlobag prelazila je Terezijanska cesta potok Ljubicu po drugi
put (km 19,8) kamenim svodenim mostom, koji je kasnije Knezi¢ nadomjestio novim
objektom.

Na silazu trase od Ostarskog zdrila prema Karlobagu prelazi cesta Ravnu dragu
zanimljivim trodjelnim propustom (km 22,5), Prpic¢a dragu (km 27,4) svodenim danas vec
porusenim kamenim mostom raspona priblizno 2 metra i kanjon BaSke drage (km 29,6)
svodenim kamenim danas djelomi¢no porusenim mostom raspona priblizno 4 metra.

Danasnje stanje tih objekata moze se dobro razabrati na prilozenim fotografskim
snimkama. Nedavnom je gradnjom Sumske ceste trodijelni propust u Ravnoj dragi, koji
predstavlja rijedak spomenik te vrste, djelomi¢no porusen.

Kao i stara Karolina, tako je i Terezijanska cesta od BruSana do Karlobaga bila
taracana plosnatim ili zaobljenim kamenom, polozenim na posebno pripremljenoj podlozi,
¢ime se postiglo znatno olakSanje kolnog prometa na razmjerno velikim strminama. Od tog
pomno i vrlo solidno izvedenog taraca preostali su samo jo$ neznatni ostaci od nekoliko
kvadratnih metara na sektoru Suvaja - Veliki vrh, kao i na sektoru Ostarsko zdrilo - Karlobag.
To su ujedno jedini rijetki svjedoci o tome da je takav solidan tarac nekada bio izveden.
Stabilnost taraca bila je osigurana teSkim djelomi¢no obradenim i1 masivnim rubnim
kamenjem.

Kao i kod stare Karoline, tako su i na Terezijanskoj cesti za brzu odvodnju oborinskih
voda s kolnika sluzile kamene traverze, poloZene u izvjesnim razmacima koso preko kolnika,
a sastavljene od djelomicno obradenih i izabranih dugoljastih i nesto bolje fundiranih kamena
(slika 11). Na uzbrdnoj strani takve traverze bio je izveden plitki rigol (slika 12) za laksi
odvod vode, a sama traverza virila je iznad taraca nekoliko centimetara tako da nisu pravile
naroditu smetnju prometu na cesti. Cini se da je izvedba takvih dijagonalnih kamenih traverza
na strmijim padinama puteva bila u XVIII. vijeku opéenito usvojen princip gradenja
planinskih cesta u ovim krajevima, jer su ostaci sli¢nih traverza pronadeni i na -Staroj
Struppijevoj Jozefinskoj cesti Karlovac-Senj, gradenoj od 1775. do 1779. godine.
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TROSTRUKI PROPUST TEREZIJANSKE CESTE U
RAVNOJ DRAG! POD OSTARSKIM Z2DRILOM
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Slika 16. Propusti za oborinske vode na Terezijani

Izvor: Prema Stjepanu S. Nossanu, Stare ceste Gospi¢ — Brusane — Baske Ostarije —
Karlobag u XVIIL. i XIX. stoljecu, rekonstrukcija 1957.
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Slika 17. Presjek rigola na Terizijani

Izvor: Prema Stjepanu S. Nossanu, Stare ceste Gospi¢ — Brusane — Baske Ostarije —
Karlobag u XVIII. i XIX. stoljecu, rekonstrukcija 1957.

Kod manjih potoci¢a, iako nije bilo dovoljno konstruktivne visine na raspoloZenju,
propustala se voda izravno preko kolnika pomoc¢u oko 2 metra Sirokih na cestu okomito
poloZenih rigola s dubinom u sredini od 10 do 15 cm. Rubovi rigola bili su pojacani
dvostrukim redom kamenih traverza. Blaga udubina prema obim krajevima izdignutog rigola
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omogucila je nesmetan prijelaz vozilima. Ostaci takvih Sirokih rigola pronadeni su na potezu
od Suvaje (km 13,8) do Takalice (km 16,8), dok su ostaci uzih oko 50 cm S$irokih rigola
pronadeni na sektoru od Strme peéine (km 26,7) do Pripi¢a drage (km 27,4). Iz ovih se
podataka, utvrdenih istraznim radovima na terenu, vidi da se temeljitoj odvodnji ceste ve¢ u

ono vrijeme posvetila najveca paznja. Na cijelom svom brdskom sektoru od Takalice (km
16,1) do Karlobaga (km 30,8).

Terezijanska cesta trebala je zamijeniti nepovoljno trasiranu Karolin§ku cestu na kojoj
se kolni promet vrSio uz velike poteskoce radi vrlo strmih uspona i ostrih krivina. Tu svoju
svrhu polucila je nova cesta samo djelomi¢no jer su nagibi, narocito na sektoru Takalica (km
16,1) — Veliki vrh (km 18,1), Ostarsko zdrilo (km 21,8) — Ravna draga (km 22,5),
Konjsko(km 23,9) — Prpi¢a draga (km 27,4) i Vidovec (<km 28,7) — Baska draga(29,6),
ostali jo§ uvijek preveliki i time u znatnoj mjeri smanjivali propusnu mo¢ ove prometnice.

Time nije Karlobag jos$ uvijek dobio zadovoljavajuéi cestovni spoj sa zaledem preko
Velebita. Osim toga Terezijanska cesta nije bila dobro odrzavana, pa su se javljala oste¢enja
prouzrokovana jakom burom i oborinskim bujicnim vodama. Danas su ostaci Terezijanske
ceste, nazalost u rusevnom stanju. Nekada savjesno i vjesto izradena kamena kaldrma,
potporni zidovi, rubni kameni kolobran i odvodnja danas su na nekim dijelovima ceste
uni$teni zbog neodrzavanja (slike 18, 19 i 20).

Slika 18. Prikaz sadasnjeg stanja Terezijane

Izvor: Autorska fotografija - slikano 25. ozujka 2017.
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Slika 19. Prikaz sadasnjeg stanja Terezijane

Izvor: Autorska fotografija - slikano 25. ozujka 2017.

Slika 20. Pjesacenje po poucnoj stazi
Terezijana
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Izvor: Autorska fotografija - slikano 25. ozujka 2017.

Iako za danasnje pojmove nepovoljno trasirana, ipak se mozemo udiviti kvaliteti rada 1
zalaganju njenih graditelja koji su toj cesti na mnogim mjestima ve¢ prije oko 180 godina dali
takvu Sirinu koja je sigurno nadmasila potrebe tog, u ono vrijeme pustog i zabacenog kraja na
Velebitu i prometnih potreba zbog karlobaske luke [14].

Zbog svoje vrijednosti Ministarstvo kulture je u prosincu 2007.g. donijelo rjesenje
kojim se utvrduje da povijesna cesta Terezijana ima svojstvo kulturnog dobra te se ista nalazi
u Registru kulturnih dobara pod oznakom Z-3446.

U novije vrijeme (nakon 2000. godine) je napravljena poucna staza koja izradena na
uspomenu i sjecanje na staru Terezijanski ceste, koja se nalazi u Parku prirode Velebit. Svoj
doprinos uredenju poucne staze dalo je Ministarstvo turizma, Licko-senjska Zupanija i Park
prirode Velebit. Pou¢na staza je napravljena iskljuivo za pjesake (slika 16), a vrlo je
zanimljiva jer se u malom prostoru vide obje strane Velebita (,,morska strana“ koja je
orijentirana prema Karlobagu, te ,li¢ka strana“ koja je orijentirana prema Gospic¢u). Poucna
staza pocinje na Baskim Ostarijama (924 m .n.m.), te se spusta do sela Konjsko (655 m/n.m.)
u duzini od 3 km. Uspon nije zahtjevan i mogu ga pro¢i ljudi svih uzrasta.

Slika 21. Dio pocne staze - Terezijana kod Baskih Ostarija

Izvor: (http://www.tz-
karlobag.hr/hrv/opsirnije/atrakcije/poucnastazaterezijana/1#prettyPhoto) 21.02.2017.
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Poucna staza Terezijana jedna od rijetkih turistickih atrakcija koje u Republici
Hrvatskoj predstavljaju njezinu graditeljsku bastinu vezanu uz prometnice te iako je dio
turisticke ponude JU Parka prirode Velebit organizira pjesacke ture uz stru¢no vodstvo koje
upoznaje posjetitelje s povijescu ceste 1 Velebitom.

Duza pjeSacka tura Pou¢nom stazom pocinje na Baskim OStarijama (924 m .n.m.), te
se spusta do sela Konjsko (655 m/n.m.) u duzini od 3 km i traje oko 2,5 — 3 sata. U ponudi je i
kraéa pjesacka tura u trajanju od oko 1,5 sati gdje se prvu tre¢inu puta (do Ostarijskog Zdrila)
slijedi Terezijanu, nakon ¢ega slijedi lagani uspon na vrh Debelu kosu (972 m/n.m.).[15]
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5. Zakljucak

Hrvatska ima veoma dobar geoprometni polozaj koji je stavljen u funkciju
gospodarskog i svekolikog drustvenog razvoja izgradnjom makadamskih cesta kroz cijelo 18.
i pocetkom 19. stoljeca, koje su povezale podrucje sjevernog Jadrana prije svega luke Senj i
Rijeku s unutrasnjosc¢u, prije svega sa gradom Karlovcem.

Od opisanih glavnih makadamskih cesta gotovo se samo Lujizijana, koju je projektirao
i gradio marsal Filip Vukasovi¢, koristi i danas. Nakon provedenih rekonstrukcija sredinom
20. stoljeca Lujzijana je bila glavna cesta koja povezuje Rijeku s Karlovcem, sve do izgradnje
autoceste Zagreb — Rijeka (Al i A6 od 1971. do 2008. godine). Jozefinska cesta prema Senju
je takoder u danasnjoj upotrebi, no s opseznim rekonstrukcijskim zahvatima na trasi te stoga
mozemo reci da se radi o potpuno novoj spojnici Karlovca i Senja.

Terezijana je od svih navedenih cesta, Karoline, Jozefine i Lujzijane, imala najmanje
gospodarsko znacenje. Vec¢im dijelom njene trase gradena je suvremenija prometnica koja
povezuje Gospi¢ i Karlobag. Terezijanska cesta je stoga pala u zaborav te je vremenom
devastirana do neprepoznatljivosti.

Pocetkom 21. stoljeca pronalazi se nova uloga i znacenje Terezijane kao kulturno
povijesne znamenitosti te se na jednom njenom dijelu ureduje pjesacka Poucna staza
Terezijana. Upisom Terezijanske ceste u registar Kulturnih dobara 2007. godine zapocinje
nova era turisticke revalorizacije ceste te Su njezinom novom turistickom prezentacijom
stvoreni temelji da se i danas devastirana i dijelom zaboravljena Terezijanska cesta sacuva i
rekonstruira. Cilj nove uloge ove ceste jest da u buduénosti postane turisti¢ka atrakcija te na
taj nacin ponovno doprinese gospodarskom razvoju Hrvatske kako je to Cinila u povijesti.
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