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PROMETNA VALORIZACIJA VELEBITA" -
POVIJESNO-GEOGRAFSKI PRIKAZ

DANE PEJNOVIC - BRANKO VUJASINOVIC

UvoD

Zbog svojih dimenzija, geoprostorne
strukture, poloZaja i gospodarskog znagenja,
Velebit je neosporno najvaznija hrvatska
planina. To izmedu ostaloga potvrduje i njegov
status kultne nacionalne planine, ali i to da je
zbog svojih iznimnih prirodoslovnih vrijednosti
(uvritenje u program UNESCO-a “Covijek i
biosfera” kao medunarodni rezervat biosfere)
jedan od elemenata prepoznatljivosti Hrvatske
u medunarodnoj zajednici.

Dru§tveno-geografsko znacenje Velebita
prije svega je rezultat njegova kontaktno-
spojnog poloZaja s posredni¢kom funkcijom
izmedu dviju teZi$nih zona naseljenosti i
gospodarskog razvoja Hrvatske - jadranskog
procelja i kontinentske unutra§njosti. Njegov
planinski niz fizicki razdvaja, ali ujedno i
povezuje tri tradicionalne, fizionomski jasno
individualizirane regije: Hrvatsko primorje,
Dalmaciju i Liku, u suvremenom razdoblju
organizirane u okviru Rijecke, Splitske i
Zagrebacke funkcionalne makroregije. Uz
funkeiju “geoprometne kopce” zapadne Hr-
vatske, Velebit je za navedene regije imao i ima
veliko gospodarsko znacéenje. To se prije svega
odnosi na trajno iskori§tavanje drvne sirovine
njegovih §uma, a u proglosti i funkeiju “gor-
njackog prostora” za ljetne ispaSe trans-
humantnih sto¢ara. U suvremeno doba sve vise
jacasvijest o nemjerljivom ekolo§kom znadenju
priobalnog planinskog niza i potrebi uklju-
¢ivanjanjegovih vrijednosti u turisti¢ku ponudu
Hrvatske.

lako nije visoka, pa ¢ak ni najvisa hrvatska
planina (od njega su vi§i Dinara, Kame3nica i

Biokovo), zbog svoje izduZenosti i slabe
popre¢ne razvedenosti Velebit je oduvijek bio
reljefna barijera za prometno povezivanje
izmedu hrvatskoga sjevera i juga. Luéno po-
vijen, njegov se planinski lanac proteZe u duZini
od oko 145 kilometara (zraéne udaljenosti 132
kilometara). Najsiri je usjeverozapadnom dijelu
(srednji Velebit), oko 36 kilometara, a najuzi u
juznom, samo 9 kilometara. Prostorno zauzima
oko 2 275 km? povr3ine, od Cega je samo 23 %
nize od 500 m n.v., pretezno s morske strane,
oko 47 % su predjeli izmedu 5001 1 000 m n.v.,
dok preostalih oko 27 % otpada na vr3ni pojas
iznad 1 000 m n.v.

Odlucujuce znagenje za prometno povezi-
vanje preko planinskog niza imali su i imaju niZi
prijevoji nanjegovu hrptu. Od prijevoja Vratnik,
njegove sjeverne granice, do doline gornje Zr-
manje na jugoistoku ukupno postoji 38
prijevoja. U suvremenom razdoblju cestovne
prometnice prolaze samo preko Sest prijevoja.
No, njihovo je drustveno-geografsko znacenje
takvo da su upravo oni osnova konvencionalne
i opée prihvacene podjele planinskog niza na
&etiri manje cjeline. Prema njoj, izmedu prije-
voja Vratnik (698 m n.v.) i Velikog Alana (1
406 m n.v.) pruZa se sjeverni, Velikog Alana i
Ostarijskih vrata (955 m n.v.) srednji, OSta-
rijskih vrata i Malog Halana (1 044 mn.v.) ju-
Zni, te Malog Halana i gornjozrmanjske doline
(tzv. Licka vrata) - jugoistodni Velebit.

Prometna funkcija konstanta je druStvene
valorizacije Velebita u tijeku cijelog povijesno-
geografskog razvoja, pri ¢emu su pojedini
prijevoji vrednovani s promjenljivom ulogom i
znadenjem, ovisno o drustveno-geografskim
znatajkama pojedinih razdoblja, posebno o

' Rad jc doprinos obiljezavanju 20. obljetnice proglasenja Velebita svjetskim rezervatom biosfere (UNESCO, 1978 ) i

Godine Velebita (Hrvatsko ckolosko drustvo, 1998.)
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karakteru gospodarstva i prostorno-funkcio-
nalnoj organizaciji §ireg podru¢ja. Upravo to,
razmatranje meduovisnosti izmedu promjene
uvjeta drustvenog razvoja i njihova utjecaja na
prometnu valorizaciju Velebita u tijeku poje-
dinih kulturno-geografskih horizonata, zadatak
je ovog rada.

PRAPOVIJESNO RAZDOBLJE

Naosnovinalaza paleolitskog lovcau Cero-
vagkim $piljama i ostalih malobrojnih materijal-
nih ostataka iz pleistocena, opravdano je pretpo-
staviti da prvi nogostupi na Velebitu datiraju iz
mladeg paleolitika, odnosno leptolitika (od oko
40 000 do 10 000 godina pr. n.e.). Izvjesno je,
medutim, da su ti prohodi dobili stabilnije kon-
ture pjeSackih staza tek u mladem kamenom
dobu - neolitiku, kada lovacko-sabiracku djela-
tnost sve vide pocinje potiskivati proizvodnja
hrane. Sukladno reljefu i klimatsko-ekoloskim
znadajkama 3ireg podruéja Velebita, to se
inicijalno gospodarstvo uglavnom temeljilo na
stodarstvu (uzgoj udomadenih Zivotinja, prije
svegaovce i koze), u odnosu nakoje su ratarstvo
i lovatko-sabiratka djelatnost imali dopunski
karakter.

Takva promjena u gospodarskoj valorizaciji
prostora nuzno se odrazila i na jadanje sjedila-
¢kog nadina Zivota, a prevladavajuci sesilni
zivot i proizvodna orijentacija sa stvaranjem
robnih vikova narazvoj trgovine. To podrazu-
mijeva da su razmjenom robe proirene starije
i aktivirane nove pjesacke, a sve vide i trans-
portne staze (za teglecu stoku) za odvijanje
transvelebitske trgovine, pogotovo kada su zbog
razmjene izmedu trgovaca iz tada razvijenijeg
isto¢nog Sredozemlja i kontinenske unutra-
3njosti, u podvelebitskom primorju utemeljena
i prvastalnanaselja. Skromni arheolo3ki tragovi
iz predilirskog razdoblja s vise izvjesnosti upu-
¢uju da su takva naselja postojala na mjestu
danasnjeg Senja i Karlobaga. Ta postavka ima
uporiste i u postoje¢im topografskim odnosima
zbog njihova smjestaja podno najnizega (Vrat-
nik) i sredi¥nje smjestenoga (OStarijska vrata)
velebitskog prijevoja. Ima indicija da je jedno
takvo naselje postojalo i u Senjskoj dragi, 3to
dodatno svjedoti da je zbog svoje topografske

predispozicije vratni¢ki prijevoj vjerojatno naj-
ranije vrednovan kao putni pravac.

Oko 1600 godina pr.n.e. perivelebitski pro-
stor naselile su sto€arske skupine indoeuropskih
kolonista koji su pripadali $iroj etni¢koj za-
jednici Ilira. Novi su kolonisti bili nositelji
metalne kulture, do oko osam stoljeca pr.n.e.
bronéanoga, a nakon toga Zeljeznog doba. Kra-
jem bron&anog doba unutar vi§e-manje amorfne
ilirske zajednice postupno su se podele izdvajati
pojedine uze skupine s posebnim etni¢kim i
kulturnim identitetom. DuZ kontinentske vele-
bitske padine, u Lici, kao posebna skupina
unutar ilirske zajednice izdvojili su se Japodi a
duz primorske Liburni.

Osnovu gospodarstva ilirskih zajednica u
tijeku vise od milenija i pol &inilo je ekstenzivno,
polunomadsko-transhumantno stogarenje.
Obilje materijalnih ostataka njihove civilizacije
svjedoti da su imali Zivu trgovacku razmjenu s
razvijenijim, ¢esto i vrlo udaljenim podruéjima
kao $to su §iri mediteranski, alpski i panonski
prostor, pa ¢ak i s Baltikom (jantarski put Baltik
- Jadran). Ubikacija brojnih luka u pod-
velebitskom primorju pouzdan su dokaz njiho-
vih dobro razvijenih trgovackih veza sa starom
Heladom i isto&nim Mediteranom. Takva stalna
ilirska naselja postojala su na lokacijama da-
nadnjeg Senja, Sv. Jurja (Alopsoi), Lukova,
Starigrada (Senjskog), Stinice (Ortopula),
Klagenice kod Jablanca, Vranjka kod Prizne,
Karlobaga (Scrissa) i druga.

Velika rasprostranjenost japodskih gradina
te mnogobrojni nalazi njihove materijalne i du-
hovne kulture u Lici upu¢uju daje kontinentsko
zalede Velebita bilo jedno od sredi¥njih postoj-
bina Japoda. Bili su organizirani ureljefno pre-
disponirane teritorijalne zajednice koje su se
grupirale oko utvrdenih naselja. Njihov pros-
torni razmjedtaj prvenstveno je bio motiviran
sigurnosnim razlozima, a zatim i prometno-
trgovackom pogodno¥éu. To obja$njava §to se
najveéi broj gradina razvio na istaknutim
uzviSenjima u blizini prijevoja preko orograf-
skog okvira reljefnih zavala. Podno kontinen-
tske padine Velebita takva su gradinska naselja
postojala u Prozoru i Brlogu u Gackoj subregiji,
Bilaju, Metku i Lovincu u Srednjoj Lici te Gra-
¢acu i Popini u juznoj Lici itd.
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S obzirom na funkcionalnu povezanost ilir-
skih zajednica iz podvelebitskog primotja i nje-
gova kontinentskog zaleda, japodska i liburnska
naselja podno velebitskih prijevoja u odredenom
se smislu mogu smatrati korespondentnim na-
seljima. [zuzevsi trgovinu, povezivalo ih je i za-
jednicko koristenje vr¥nog pojasa Velebita za
Jjetne ispase. | jedno i drugo podrazumijeva u
odgovarajucoj mjerirazvijenumrezu pjesackih
staza, odnosno tranzitnih putova, ne samo preko
velebitskih prijevoja nego i izmedu ilirskih na-
selja duz podnoZja njegove li¢ke i primorske
padine.

O njihovu postojanju svjedo&e brojni tra-
goviiztogarazdoblja na Velebitu i iznad 1 000
m n.v., pogotovo oko njegovih glavnih prije-
voja: Vratnika, Oltara, OStarijskih vrata, Dolaca,
Malog Halana, Dubokog Dola i drugdje.
Geografski su posebno indikativni ilirski
artefakti iz Dubokog Dola i Popine, u okolici
tzv. Li¢kih vrata koji upucuju da su jugoistoéni
Velebit i, posebno, gornjozrmanjska dolina veé
tada funkcionirali kao glavni transhumantni
koridor izmedu sjeverne Dalmacije i Plje$evice
odnosno zapadnobosanskih planina,

ANTICKO-RIMSKO RAZDOBLJE

Kad su ilirski teritorij zaposjeli Rimljani za
Oktavijanove vojne 0od35.do 33. godine pr.n.e.,
taj je prostor u prvo vrijeme bio senatska pro-
vincija. No, poslije gudenja ustanka ilirskih
plemena (6.-9. godine) Siri prostor Velebita,
Lika, Podgorje i Dalmacija organizirani su u
okviru provincije Illirycuma (poslije Dalmatia).

Zbog krizi§nog geoprometnog polozaja iz-
medu zivotnih Zarita sjevernoga i srednjeg Ja-
drana te peripanonskog prostora, sljede¢ih su
desetljecakroztaj prostor izvedene prve cestov-
ne prometnice. To je bio pocetak oko &etiri sto-
lje¢a dugog razvoja rimske cestovne mreZe u
provinciji Dalmaciji. Prve takve ceste ¢ija je
izgradnja, prije svega, bila motivirana stra-
teSkim razlozima (konsolidacija rimske vlasti
u novoprikljuéenim krajevima) gradene su u
doba carskog namjesnika P. Kornelija Dolabele
(14.do 20. godine n.e.) koji je bio organizator i
realizator toga grandioznog graditeljskog djela.
Njihovim kasnijim povezivanjem popre¢nim i
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vicinalnim prometnicama, u tijeku sljedeéih
desetljeca i stoljeca cestovna se mreZa postupno
pro§irivala i popunjavala.

Glavnina tih cesta bila je osposobljena za
kolski promet, dok su neki putovi, ovisno o tere-
nu i vaznosti smjera prometovanja, ostali po svoj
prilici onakvi kakve su ih Rimljani zatekli. To
znadi da je postojala i odgovarajuca kategori-
zacija cesta koje su se razlikovale po svojim
tehni¢kim karakteristikama. Glavne rimske
ceste (magistrale) bile su umjetno gradene pro-
metnice s ¢vrstom podlogom osposobljene za
promet dvokolicom. Sirina im je iznosila 3,5
do 4 metra, §to je omoguéivalo mimoilaZenje
kola. Trasatih prometnica izbjegavala je usjeke
i nasipe, prilagodujudi se topografiji, tako da je
obiéno i§lastranom padine ravnomjerno svlada-
vajuci uspon. To su uglavnom bili tvrdi putovi
a samo mjestimice - na mo&varnom terenu i u
blizini naselja - poploéene ceste. Zbog takvih
potreba na odgovarajuc¢im su mjestima otvoreni
kamenolomi, kao $to je bio u Arupiumu (Prozor)
na Gackom polju. lako su bile provedene tako
da §to kra¢im putom svladaju udaljenost izmedu
terminalnih postaja, znatnim su dijelom slijedile
ustaljene komunikacijske smjerove iz pretpo-
vijesnog razdoblja koje su Rimljani samo po-
digli na viSu tehni¢ku razinu.

Temeljni izvor o rimskim cestama na Sirem
podru¢ju Velebita poznata je Peutingerovakarta
(Tabula Peutingeriana). Onazorno svjedo¢i da
je ishodiste svih rimskih cesta za Dalmaciju i
Panoniju bila Aquilea (Akvileja) u Julijskoj
krajini. Jedna od tih glavnih cesta koju bismo,
prema analogiji sa suvremenom prometnicom,
mogli oznaditi kao jadranska magistrala, vodila
je preko Istre do Trsata, pa preko Bakra, Bakarca
i Crikvenice do Senie (Senja) a zatim preko
vratni¢kog prijevoja do topografski uvjetovanog
krizista na $irem podrugju Zute Lokve (antitka
Avendona - Brlog). Tu su se odvajali krakovi
ceste za Pokuplje, odnosno dalje za Panoniju te
preko zapadne i juZne Like za sjevernu i srednju
Dalmaciju.

Inicijalna gradnja ceste za povezivanje sje-
vernog primorjai Dalmacije duz podvelebitske
licke padine pokazuje da se rimska uprava pri
izboru njezine trase o¢igledno rukovodila geo-
grafskim kriterijem. Naime, ona ne samo §to je
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na tom potezu kraca (zbog lu¢ne povijenosti
hrpta sjevernoga i srednjeg Velebita) i ima
povoljnije topografske uvjete gradnje (prostrane
zaravni Gackog, Perusickog, Lickog i Gra-
tackog polja) veé je i mnogo manje izloZena
nepovoljnim vremenskim uvjetima (udari bure
i poledica), od trase koja bi isla duz primorske
padine planinskog niza.

Od Avendone (Brlog) cesta prema jugu
vodila je do sredisnjeg rimskog naseljau Gackoj
- Arupiuma (Prozor u Gackom polju) pa preko
Epidotiuma (Kvarte u Perusickom polju) na
Ancus (Siroka Kula) i dusancalio (Medak) u
Li¢kom polju te dalje prema juznoj Lici. Na
Sirem podrugju Lovinca granala se u dva kraka
koji su preko velebitskih prijevoja vodili prema
gjevernoj Dalmaciji. Vazniji od njih, i vjerojatan
nastavak trase rimske magistralne ceste, bio je
onaj koji je vodio kroz Gracacku zavalute prije
Malovanskog prijevoja (893 m n.v.) skrenuo
prema jugu. Odatle je preko Dubokog Dola
podno juzne padine Tremzine (Cardak, 1 173
m n.v.), gdje se jo§ mogu vidjeti ostaci rimske
ceste usjeene u stijeni i djelomice podzidane,
najkracom ali zato razmjerno teskom trasom
vodila prema velikom rimskom logoru i ka-
snijemnaselju Burnum (Ivosevei, kod Kistanja).

Kod Burnuma se na nju nastavljala rimska
cesta iz sjeverne Dalmacije (Aenone - Nina i
Jadere - Zadra) koja je preko udolinskog
prodirenja gornje Zrmanje, Popinske uvale i
Srbskog klanca (793 m n.m.) dolinom Une
povezivala vodecasredista Dalmacije i Panonie
Savie, Sisciu.

Osim te glavne ceste duzpodvelebitske licke
padine, u rimskom su razdoblju izgradene i
transverzalne prometnice preko velebitskib
prijevoja koje su kontinentsko zalede planin-
skogniza povezivale s lukama i lu¢icama podno
njegove primorske padine. Medu njima je
svakako najvaznija spomenuta dionica glavne
ceste preko Vratnika, a zatim i ona preko
jugoistotnog Velebitado Burnuma. Kod Lovin-
ca se od glavne ceste prema jugu odvajao jod
iedan krak prekovelebitske ceste Cija se trasa
penjala prema malohalanskom prijevoju a
odatle kroz Kralji¢ina vrata i Ripiste preko
Draevea spustala do Clambetae (Obrovac),
odnosno Jasenica. Sli¢na transverzalna vele-

bitska prometnica od glavne se uzduzne ceste
odvajala i u Perugi¢ckom polju (Epidotium -
Kvarte) te preko Gornjeg Kosinja odnosno
udoline Kosinjskog Bakovea i velikoalanskog
prijevoja spustala prema luci u Jablancu. Po-
stoje jasne indicije da je i sjeverozapadni rub
Gackog polja preko Svice, Krasnog polja
(Crastino) i oltarskog prijevoja (1 018 mn.v.)
bio povezan s lukom u Sv. Jurju. Na sli¢an je
natin bio vrednovan i sredisnji velebitski
prijevoj Ostarijska vrata, koji je preko luke u
Veginmu (Karlobag) povezivao kontinensko
zalede Velebita s otokom Pagom (Cissa - Caska)
s jednete preko Ancusa (Siroke Kule) i prijevoja
Ljubovo (980 m n.v.) na Lickom sredogorju s
naseljenim zonama u Krbavi s druge strane.
7a razliku od uzduZne podvelebitske ceste
u kontinentskom zaledu planinskog niza, ne-
dostatak materijalnih tragova ili sekundarnih
izvora ne potkrepljuje tezu o postojanju slicne
uzduzne ceste u podvelebitskom primorju koja
bi povezivala lucka naseljau Podgorju od Senie
(Senja) do Clambetae (Obrovca). Unatoc
postojanju i drukéijih misljenja (Kukuljevic),
kasnija su arheoloSka istrazivanja opovrgla
postavku o postojanju takve prometnice. Potvr-
deno je, medutim, da su podgorska naselja-luke
izmedu Senja i Karlobaga (Senj - Sv. Juraj -
Lukovo - Klada - Starigrad - Stinica - Jablanac
- Prizna - Karlobag) medusobno bili povezani
stazama duz podgorske zaravni - “poda”.
Topografski osjetno nepovoljnija padina ju-
snoga Velebita (poprecno rasclanjena strmim
vapnenaékim kosama i dubokim dragama)
zacijelo je onemogucila postojanje i takvog
oblika komunikacije jugoistoéno od Karlobaga.

Otuda bi se mogao izvuéi zakljucak o ta-
dagnjem manjem znagenju podgorskih naselja
u usporedbi s onima u podnoZju velebitske kon-
tinentske padine, §to dobiva na uvjerljivosti i
zbog nedostatka lokalne agrarne baze. To,
medutim, ne umanjuje njihovu trajno vaznu
posredni¢ku funkeiju izmedu transvelebitskog
prostora i otoka, kao i izvoznih terminala za
velebitsko drvo.

Dakako, jedinu pozitivnu iznimku medu
naseljima podvelebitskog primotja predstavija
Senia (Senj) koja se zahvaljujucisvom izuzetno
vrijednom kontaktno-spojnom regionalnom




(otoci - obala - zalede) i superregionalnom
polozaju (udaljenija prekomorska odredista -
peripanonsko podruéje - dinarski planinski
prostor) razvila u vodece urbano srediste pod-
velebitskog prostora uopée. Takva njezina fun-
kcija i znaenje razlogom su da se taj anticki
grad spominje i u poznatom Antoninovom
Itineraru.

SREDNJOVJEKOVNO RAZDOBLJE

Provala barbara na podruéje Rimskog
carstva polako razara tkivo anticke civilizacije
na naim prostorima pa su tako u katakliz-
mickom razdoblju 5. i 6. stoljeéa rimske ceste
zapudtene i s vremenom uglavnom propale.
Njihovim su trasama Avari i Hrvati od kraja 6.
odnosno pocetka 7. stolje¢a prodirali prema
Jadranu, Penetracijskim valom preko vrat-
nickog prijevoja naseljeno je Primorje, a kroz
Licka vrata i dolinu Zrmanje, na jugu,
Dalmacija.

Osnovu gospodarstva prvotno avaro-hrvat-
skih, a zatim zbog asimilacije Avara sve viSe
samo hrvatskih rodovskih zajednica, ¢inilo je
transhumantno sto¢arstvo bazirano na kori-
Stenju ljetnih i zimskih pa$njaka. Upravo su
najvedée raspoloZive povr§ine za egzistencijalno
vazne zimske pagnjake u Ravnim kotarima, u
blizini planinskih nizova Velebita, Pljesevice i
Dinare kao zone ijetnih ispa¥a, utjecale narazvoj
najstarijeg Zarista hrvatske politi¢ke i crkvene
organizacije u tom prostoru (osnutak Ninske
biskupije u 9. stolje¢u s jurisdikcijom nad
¢itavom tadasnjom Hrvatskom). Povezano s
takvim prostornim obuhvatom ranosrednjo-
viekovne hrvatske drZavne jezgre, glavni
koridor kretanja transhumantnih sto€ara izmedu
podruéja zimskih i ljetnih ispada bio je sutok
orografskih nizova Velebita i PljeSevice, gornjo-
zrmanjska dolina i Li¢ka vrata.

Progirenjem Hrvatske na zapadnopanonski
prostor teziste razvoja u razvijenom srednjem
vijeku postupno se prenosi sjevernije od Vele-
bita a s njim i osnovni smjer prometnog pove-
zivania, Zbog potrebe povezivanja tadasnjeg
Zarista gospodarskog i kulturnog razvoja u
sjevernom jadranskom primotju, otoka Krka i
peripanonske unutra$njosti ugarsko-hrvatske
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drzave, sredi¥nje znagenje medu velebitskim
prijevojimaponovo je dobio Vratnik. Povezano
s tim ponovo je aktivirana posredni¢ka funkcija
Senja koji je u ranosrednjovjekovnoj hrvatskoj
drzaviimao periferan poloZzaj. Njegova funkcija
kao terminala via regisa, via publice ili via
magne, kako se taj stari rimski put naziva u
srednjovjekovnim izvorima, utjecala je dase ve¢
od podetka 13. stoljeca Senj razvijao kao najvece
trgovacko i pomorsko srediste na sjevernom
Jadranu, a ujedno i vodeéa luka ugarsko-hr-
vatske drzave. O takvom njegovu znacenju
svjedoe i podaci da oko polovice 12. stoljeéa
postaje sjediste biskupije, na pocetku 13. sto-
lje¢a u posjedu je templara, u drugoj polovici
toga stoljeca dolazi pod vlast krékih knezova
Frankapana, a krajem 14. stolje¢a dobiva statut.

Tom magistralnom drZavnom prometnicom
preko vratni¢ko-razvalskih vrata (Vratnik - Bri-
nje - Modrug), osim trgovackih karavana, u ra-
zvijenom srednjem vijeku prolazile su kraljev-
ske povorke, visoki svjetovni i crkveni izaslani-
ci, kao i putnici namjernici. Kada su Frankapani
sklopili ugovor s Venecijom o slobodnoj trgo-
vini, ovim su putom prolazili i mletacki trgovci
koji su trgovali u Senju, Vratniku, Brinju i Mo-
druu. Zbog toga se on poéinje uredivati, odno-
sno voditi briga o njegovu odrZavanju, kako bi
§to bolje mogao sluziti sve frekventnijem pro-
metu. Njime su se iz Senja prema unutra$njosti
uglavnom otpremali ulje (maslinovo), sol, vino
i razligita uvozna potro¥na roba dok su se u
obrnutom smjeru preteZno prevozili koZa, med
i vosak, zatim sve vise Zito i drvo, koji kasnije
postaju glavna izvozna roba.

Osim Senja, u razvijenom srednjem vijeku
spominju se i druga mjesta u podvelebitskom
primorju koja su bila terminali karavanske
trgovine iz unutra§njosti dinarskog prostora.
Tako se krajem 12, stolje¢a prvi puta spominje
Sv. Juraj a sredinom 13. stolje¢a Jablanac.
Karlobag se spominje pod nazivom oppidum
Scrissi. Takoder se na po¢etku 13. stoljeca prvi
puta spominje i naselje Krasno Polje koje je
preko oltarskog prijevoja ( 1 018 m n.v..)
povezivalo Otodac, u podnoZju licke padine
sjevernoga Velebita i Sv. Juraj u primorju.

Najvazniji od tih transverzalnih prometnih
pravaca preko Velebita bio je tzv. pounjski
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karavanski put koji je vodio od Senja preko
Vratnika i Zute Lokve pa preko Gackog, Vrho-
vinskog i Koreni¢kog polja prema Bihacu te
dalje prema Kljucu, Jajcu i Travniku. Za ostale
podgorske luke vece je znagenje imao dijago-
nalni dinarski karavansko-sto€arski put gornje
Pounje - sjevernojadransko primorje, od kojega
suse na Krbavi (Udbina) odvajali popreéni pu-
tovi prema velebitskim prijevojima odnosno lu-
kamau Podgorju. Upravo je njihova vaznost za
odvijanje karavanske trgovine bilarazlogom §to
su nakon pada Mladena Il Bribirskoga u 14.
stoljecute luke - Scrissa/BagiObrovac - stavije-
ne pod nadzor jednog od najsnaznijih feudalnih
rodova toga vremena u Hrvatskoj - krbavskih
feudalaca Kurjakovi¢a. Oni su te gradove-luke
krajem 14. i do sredine 15. stoljeca nadarili
slobostinama koje je na pocetku osamdesetih
godina 15. stoljeca potvrdio i kralj Matija$
(Korvin).

Na dijelu trase transvelebitskog puta preko
maloalanskog prijevoja jo§ se vide tragovi sred-
njovjekovne ceste koju je dala sagraditi supruga
kralja Bele 1V. (u hrvatskim izvorima nazvana
Crna kraljica) pribijegu u Dalmaciju, po kojoj
je ta najteza dionica kroz ras€lanjeni grebenski
niz Bukovo ple¢e (1 170 mn.v.) - Tulove grede
(1 127 mn.v.)nazvana Kralji¢ina vrata. Jedan
od tih popre¢nih karavanskih putova takoder je
od udbinskog odvojka na Krbavi vodio preko
otvorene zaravni Li¢kog polja pakroz udolinsko
prodirenje Pazarikog polja i velikoalanskog
prijevojazaJablanac, ¢ijaje luka bila tranzitno-
trgovacki posrednik izmedu Raba i kontinent-
skog zaleda Velebita.

Na prometnim pravcima iz unutranjosti
preko Velebita prema Senju i Bagu do 15. sto-
lje¢a u znatnoj je mjeri previadavalo drvo koje
se izvozilo na obliznje otoke (prvenstveno
ogrievno drvo) i u Veneciju (prije svega za
gradevinske potrebe). Drvo iz 8ireg velebitskog
podrugjauglavnom se upotrebljavalo za gradnju
brodova, vesala i jarbola, tj. za potrebe brodo-
gradnje, $to je utjecalo i na razvoj brodogradi-
lidta u podgorskim lukama. Osim drva iz bliZih
podru¢ja, iz zapadne Bosne karavanama je
dopremana stoka, krzno, koZa, konjska oprema,
sir, med, vosak a iz udaljenijega dinarskog
zaleda i strateski vazne kovine kao §to su olovo

i cink. S obzirom na prevlast stocarstva u
gospodarstvu, najvaznija je uvozna roba preko
primorskih i podgorskih luka u Bosnu bila sol,
uz koju su se jo% uvozili ulje, vino, juzno voce,
zito te tkanine i razli¢ita luksuzna roba iz
talijanskih gradova preteZito za kude velikaSa.

Osmanlijskim prodorimau iri prostor Like,
od sredine 15. stoljeca dolazi do stagnacije, a
zatim i znatnog smanjenja intenziteta odvijanja
trgovine velebitskim putovima. Osmanlije suu
blizinu Senja prodrli veé 1454. godine anedugo
nakon pada Bosne (1463.), 1469. godine upali
su i u sam grad. To je izazvalo nesigurnost, a
zatim i iseljavanje starosjedilackog stanovniStva
Like koje je poslije krbavskog rasapa 1493.
poprimilo znacajke pravog eksodusa. Sli¢no je
i nakon pada Knina 1522. pocelo iseljavanje i
iz Podgorja. Demografski ispraznjen prostor,
bez organizirane obrane, olak3ao je osmanlijske
prodore premasjeverozapadu i prije tormalnog
uklju¢enja Like unjihov posjed (1527. godine),
pa su u jednom takvom napadu preko OSta-
rijskib ili Starih vrata 1525. popalili Karlobag,
a sljedeée, 1526. godine prodorom kroz tzv.
Turska vrata ispod Velikog Alana i Jablanac.

Nakon stabiliziranja frontiera izmedu
Osmanskog carstva i Vojnokrajiskog teritorija
izmedu Podgorja i Plitvi¢kih jezera, na potezu:
uiée Zrmanje, odnosno velebitska primorska
padina izmedu Starigrada i Karlobaga, hrbat
juznoga i srednjeg Velebita, kontinentski ogra-
nak sjevernoga Velebita (Crni vrh - Markovi¢-
rudine) - Mala Kapela (Godac¢a - Seligki vrh), u
tijeku 16. i glavnine 17. stoljeca velebitski su
putovi prije svega imali strate$ko znacenje. Nji-
ma su Osmanlije poduzimali prepade na kra-
jiko podru¢je, anakon 1577. kada je zavrSeno
preuredenje Krajine, odnosno 1593. godine,
kada je njihovim porazom pod Siskom uspo-
stavljena vojnaravnoteZa, sve su ¢e§ce i senjski
uskoci provaljivali na njihov posjed u Srednjoj
Lici.

Jedina prometna Zila kucavica ostala je stara
rimska i kasnija srednjovjekovna cesta preko
vratnickog prijevojakoja je povezivala Senj, od
1469. godine sjediste krajiske vojno-teri-
torijalne organizacije (Senjske kapetanije, od 16.
stoljeéa Primorske krajine) s “ostacima osta-
taka” Kraljevine Hrvatske, odnosno Kralje-
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vinom Slavonijom u kontinentskoj unutrainjosti
aobuhvacala je Gacku s Oto¢cem, Brinje s oko-
licom i primorje od Senja do Rijeke. To je razlog
Stoje od sredine 16. stoljeéa Senj postao glavno
srediSte opskrbe krajiskog podru¢ja na granici
s Osmanskim Carstvom u zaledu. Tranzit
robom, razli¢itim civilnim i vojnim potrepsti-
nama osobito se povecao nakon 1579. godine
kada je na sutoku Kupe, MreZnice i Korane
utemeljena §esterostrana renesansna utvrda kao
novo sjediste Hrvatske krajine koje je po svom
graditelju, $tajerskom nadvojvodi Karlu 1.
nazvano Karlovac.

Oko stoljece i pol dugo vojno iscrpljivanje
u pograniénom pojasu na i oko Velebita postu-
pno je donijelo prevlast austrijskoj strani. Ta
promjena odnosa potvrdena je u velikom, Be-
¢kom ratu (1683.-1699.) koji je zavriio nizom
osmanlijskih poraza i njihovim povlacenjem iz
zapadne i juZzne Like te sjeverne Dalmacije. Re-
zultat toga rata sankcioniran je mirovnim spo-
razumom u Sremskim Karlovcima 1699. kojim
je uspostavljeno novo razgraniéenje izimedu
Habsburske Monarhije i Osmanskog Carstva
duz planinskog hrpta Pljesevice.,

PROMETNA VALORIZACIJA
VELEBITA U 18. 1 19. STOLJECU

Izgradnja tvrdih cesta u 18. i 19, stoljeéu

Na karti Pavla Rittera Vitezoviéa iz 1699.
godine koju je naéinio kao ¢lan povjerenstva za
razgranitenje izmedu Habsburske Monarhije i
Osmanskog Carstva poslije Karlovatkog mira,
naznaceni su i tadagnji putovi preko Velebita:

- Brinje - Zuta Lokva - Vratnik - Senj;

- Zuta Lokva - Otocac - Perugié - Novi - Bilaj
- Ribnik - Gra¢ac- Popina - Zvonigrad - Zrmanja
- Knin;

-Novi (Ligki-Gospi¢ tada jo§ nije postojao)
- Ostarijski prijevoj - Karlobag;

- Stari Lovinac - Sveti Rok - Mali Alan -
Dragevac - Obrovac.

Otuda se jasno moze vidjeti da u to vrijeme
nije postcjac uzduZni put s podgorske strane,
sli¢an onom kroz zapadnu Liku. Na velebitskoj
primorskoj padini do kraja 17. stolje¢a uglav-
nom su postojale samo viake za izvlagenje
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Sumske grade i drva do mjesta utovara u podgor-
ske luke. Najpoznatiji a vjerojatno i najstariji
od tih putova - vlaka bio je Sumski put od pod-
gorske udoline Krasna (Krasnog Polja), izmedu
hrpta sjevernog Velebita i Senjskog bila, preko
oltarskog prijevoja (1 018 m n.v.) do luke Sv.
Juraj.

Najveéi dio Podgorja i lickog podvele-
bitskog prostora koji su nakon osmanlijskog
povlagenja uglavnom ostali bez stanovnistva,
ponovo su naseljeni u tijeku posljednjeg
desetljeca 17. stoljeca. Smanjenim intenzitetom
demografsko se popunjavanje odvijalo sve do
1712. godine, kada je priklju¢enjem novo-
oslobodenih podrugja Like i Krbave sav taj
prostor organiziran u sastavu Karlovatkog
generalata Vojne krajine. Prvo upravno srediste
za to prostrano oslobodeno podrugje u konti-
nentskom zaledu Velebita bio je Bag.

Kako je ve¢ spomenuto, tu su nekadanju
luku knezova Krbavskih 1525. napali i razorili
Osmanlije, a 1616. godine to su u&inili i Mle-
¢ani. Krajiske su vlasti u nekoliko navrata u
tijeku 16. i 17. stoljeca pokusale stabilizirati
naseljenost u tom strateski vaznom, ali prostorno
izdvojenom i prometno izoliranom podgorskom
srediStu. Posto su Eetrdesetih godina 17. stoljeca
Osmanlije iz litko-krbavskog zaleda uspostavili
trgovacku razmjenu s mletadkim podanicima
preko baske luke, vojnokrajidka je uprava do-
nijela odluku da se utvrda u Bagu ponovo izgradi
i time potpuno onemoguéi osmanlijsko Sirenje
u Podgorju. No, glavnina javnih zgrada i luka,
koji ¢ine jezgru postojedeg urbanog tkiva, izgra-
deni su tek za vladanja Karla V. (rimsko-nje-
mackog cara, koji je od 1711. vladao kao
hrvatsko-ugarski kralj Karlo II1.), po kome od
tada nosi naziv Karlobag.

Prvih nekoliko desetlje¢a nakon potis-
kivanja osmanlijske vlasti, izmedu Karlobaga i
Like postojala je uska staza na kojoj se roba
prenosila konjima ili magarcima, a putnici pje-
Saciliilijahali. Njezina se trasa spustala od Starih
vrata najkrac¢im smjerom, gotovo bez zavoja,
preko Mamudovca na sedlo Su§anj ispod Gra-
bova brda, a otuda do niZeg sedla ispod Ruina
pa strmom padinom kroz uvale Lomivrat i
Vari¢ekovac u kanjon Baske Drage, te odavde
kraj Baskog dolca u Karlobag.
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Zbog potrebe boljeg povezivanja Karlobaga
i njegova litkog zaleda, tridesetih godina 18.
stolje¢a interventno je izgradena cesta preko
ostarijskog prijevoja, tzv. Stara Karolina. Prema
nekim izvorima gradena je od 1730. do 1735.
godine, ali to nije sasvim pouzdano. U svakom
sludaju, to je prvainajstarija krajiska prometnica
preko Velebita. Na kontinentskoj padini trasa
joj je prolazila na potezu Ratkovi¢i- Kosna voda
- Milaginovac - Crne grede i dalje prema OSta-
rijama. Vjerojatno je bila Jode izvedena jer nije
dugo bilau upotrebi. Naime, ve¢ izmedu 1750.
i 1754. izvrieno je radikalno prepravljanje nje-
zine trase, tako da je nakon toga spajala netom
utemeljeni Gospié (planski izgradeno naselje
tridesetih godina 18. stolje¢a) a od 1746. i
pukovnijski centar, preko BruSana i Bagkih
O#tarija s Karlobagom. Sirina joj je bila4 do 6
metara a na zavojima i do 7 metara, kako bi
mogla sluziti za prijevoz zapreznih kola ili
taljiga koji su izmedu ostaloga prevozili i dugu
gradu za jarbole i brodove. U vrijeme kad se
gradila ta cesta, u Karlobagu nije jos$ bila iz-
gradena luka pa je za istovar (uglavnom drvne
grade iz velebitskih suma) i utovar robe sluZila
Velika Draga.

Gospodarski razvoj Habsburske monarhije
u tijeku veceg dijela 18. stoljeca odvijao se pod
jakim utjecajem merkantilizma. Takva
gospodarska orijentacija izravna je posljedica

prikljuéenja velikih dijelova panonskog po-
drugja, kao rezultat Karlovackoga (1699.) i
Pozarevaikog mira (1718.), njihove planske
kolonizacije, a zatim i inicijalnog aktiviranja
itarske proizvodnje u tom golemom prostoru.
Tome treba dodati i raspolozivo sirovinsko
bogatstvo zelenih rudnika Velebita i njegova
kontinentskog zaleda. Takvim ciljevima -
aktiviranju tih velikih gospodarskih potencijala
izvoznom trgovinom, bila je podredena i izgra-
dnja mreze tvrdih (“bijelih”) cesta u tom
razdoblju.

[zuzme 1i se spomenuta interventna iz-
gradnja Stare Karoline tridesetih godina,
odnosno njezina rekonstrukeija oko sredine 18.
stoljeca, veéina tih makadamskih cesta izgra-
dena je u tijeku Sezdesetih i sedamdesetih
godina toga stoljeca. Najprije je, prvenstveno
zbog potrebe izvoza panonskog Zita ali i boljeg
nadzora i eksploatacije krajigkih Suma, izgra-
dena 100 kilometara duga magistralna trgo-
vagko-postanska arterija Karlovac - Seny,
poznata Jozefina (nazvana po inicijatoru i
pokretadu njezine gradnje, sinu i tada$njem
suvladaru Marije Terezije, Josipu IL.).

Tu je cestu 1775. godine poceo graditi pu-
kovnik Pasée, ali ju je ubrzo preuzeo i dalje
vodio grani¢arski inZenjerski pukovnik Vinko
Struppi. Zavriena je 1779. godine. Zbog
frekvencije prometa, temeljni tehnicki zahtjev

Fot. 1. Ostaci Struppijeve (vjerojatno rimske i srednjovjekovne) ceste pod Vratnikom.

Snimio: S. Szavitz-Nossan, 1957.




bila je dovoljna §irina “da se dvoja natovarena
kola mogu sigurno na cesti mimoi¢i”. Od zavr-
detka 1779. do kraja 1782. godine prijevoz se
obavljao isklju¢ivo konjima, anakontoga po¢eo
je prijevozrobe zapreZnim kolimau organizaciji
Vojne krajine. Uskoro se njome, osim druge
robe, prevozilo godi§nje 30 000 do 40 000
vagana zita (oko 1 250 do 1 700 tona) pa je
dnevno u Senj pristizalo stotinjak natovarenih
kola robe. Uz promet Zitom, u strukturi izvoza
dominirali su drvna masa, stoka i stone pre-
radevine, dok su se uglavnom uvozili sol i tzv.
kolonijalna roba. Zbog rasta trgovackog pro-
meta, bilo je potrebno urediti i na odgovarajuéi
nadin opremiti senjsku luku. Projekt njezina
uredenja izradio je granicarski inZenjer Filip
Vukasovi¢. U okviru tih zahvata sagradeno je
veliko Zitno skladiste i vjetrobrani za zastitu od
ovdje posebno jakih udara bure.

Istaknuta lu¢ko-trgovacka funkcija Senja
razlogom je §to je 1785. grad uzdignut u status
slobodne luke. Ve¢ sljedece, 1786. godine
Jozefinom je uspostavljen i redoviti postanski
promet brzim diliZansama narelaciji: Be¢ - Kar-
lovac - Senj. Izmedu Karlovca i SenjadiliZzansa
je voziladvaputatjedno. Da bise olakSao uspon
uz Senjsku dragu, odnosno pospjesilo odvijanje
prometa, na Vratniku je sagradena po3tanska
postaja poznata pod nazivom Kambijatura (od
Jat. cambio = razmjena, zamjena) i velika staja
za oko 100 konja, dok je dionica na prijevoju
znatno pro§irena. Da bi se zastitila od bure, au
zimskom dijelu godine i snjeznih zapuha,
izgradena je i zatitna ograda (tzv. parapet).

Zbog potrebe da se prostrani sjeverno-
velebitski sumski bazen oko Krasnog polja
neposrednije poveZze preko oltarskog prijevoja
i Sv. Jurja sa senjskom lukom, Vukasovi¢ je
izmedu 1783. 1 1784. godine takoder sagradio
i tvrdu cestu od Senja do Sv. Jurja.

Da bi se trgovacki i postanski promet mogao
odvijati i prema Dalmaciji, car Josip 1l. dao je
nalog da se po zavrietku Jozefine nastavi s gra-
dnjom trgovatke i po¥tanske ceste od Zute
Lokve na Oto&ac i dalje preko Gospica, Gracaca,
Popine i Su&evi¢a do Palanke i tada3nje
dalmatinske granice. Tatzv. Dalmatinska cesta
gradena je od 1785. ubrzanim tempom zbog
ocekivanog rata s Osmanlijama, a dovrena je
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1789. godine (dakle, neposredno nakon pocetka
operacija u ratu 1788.-1791. koji je zavr§io
Svistovskim mirom).

Kako zbog velikih strmina i o$trih zavoja ni
Stara Karolina vise nije zadovoljavala potrebe
sve veteg robnog prometa izmedu lickog zaleda
i luke u Karlobagu, istovremeno se pocela
graditi nova prometnica preko o8tarijskih vrata.
Ta“nova” cesta gradena je izmedu 1784.11786.
godine a nazvana je Terezijana (po vladarevoj
majci Mariji Tereziji). Trasu te prekovelebitske
ceste takoder je projektirao kapetan (kasniji
general i podmargal) barun Filip Vukasovi¢, a
po upravo zavrienoj cesti 1 786. izmedu Gospica
i Karlobaga njome je proputovao i Josip II.
Njezinim pustanjem u promet Stara Karolinska
cesta je napustena. Osim boljeg spoja izmedu
pukovnijskog sredista - Gospica i Karlobaga
koji je, poput Senja, 1785. uzdigput u status
slobodne luke, Terezijanaje omoguéilai mnogo
bolju vezu do tada prometno izoliranih naselja
na velebitskoj primorskoj padini (Konjsko i
Vidovac) s ta dva sredista.

Sli¢no je zbog pojadanog prometa i tedkih
uspona usko grlo prometa na Jozefini postala
dionica ceste od Sv. KriZza do Vratnika u Senj-
skoj Dragi, gdje je nagib trase iznosio i do 30
%. Projekt njezina poboljSanja takoder je
nadinio Filip Vukasovi¢, a zahvat je izveden
1787. tako da je dio trase proveden juznom padi-
nom uzvisenja O3tro, nakon ¢ega je nagib sma-
njenna 12 % do20 %. No, kako nitako poloZena
cesta od Vratnika do Senja nije zadovoljavala
potrebe naraslog prometa, na pocetku 19. sto-
lje¢a pokrenutaje inicijativa da se rekonstruira.
Podetak radova na korekciji te prometnice odgo-
dili su Napoleonovi ratovi 1805. godine. No,
poslije izgradnje nove i za to vrijeme vrlo
suvremene cestovne prometnice izmedu Kar-
lovca i Rijeke (Lujzijane, izgradene od 1803.
do 1811.) koja je zbog mnogo boljih tehnickih
uvjeta preusmjerila promet prema Rijeci, doslo
je donaglog smanjenja prometa preko Senja. U
pitanju je bio sam opstanak luke i bez odgadanja
je morala po&eti njezina gradnja.

Prije rekonstrukcije Jozefine, 1819. godine
odlugeno je da se skrati put do Dalmacije izgrad-
njom transvelebitske prometnice od stare Dal-
matinske ceste, Lickog Cerja i Sv. Roka preko
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Malog Halana do Obrovca i
tada§njega upravnog sredista
Dalmacije - Zadra. Radovi su
zapoceli 1820. izgradnjom 51
kilometar dugacke dionice na trasi
Zadar - D. Zemunik - Smil¢i¢ -
Obrovac. Na toj cesti pocela je i
samostalna djelatnost poznato-
ga graditelja planinskih cesta,
grani¢arskog satnika, kasnijega
majora, Josipa Kajetana Knezica.
Godine 1825. pocela se graditi
dionica od Obrovca preko
Podpraga, Praga i Kralji¢inih vrata
do Malog Alana, gdje je zavr-
Savala tada$nja dalmatinska
granica. Ta 24 kilometra duga dionica zavriena
je 1827. godine. Iste godine pocela je i gradnja
17 kilometara dugacke licke dionice od Malog
Alana do Sv. Roka, gdje se kod tzv. Stare poste
spajala s trasom Dalmatinske ceste. Prilikom
projektiranja trase te prekovelebitske ceste
Knezi¢ je 1828. u poloZajni nacrt upisao naziv
Schwarzer Konigen Strasse (Cesta Crne
Kraljice), po srednjovjekovnoj pjesackoj i
jahacoj stazi izmedu Sv. Roka i Obrovca.
Gradnja te 41 kilometar dugacke prometnice
potpuno je zavriena 1832. godine, kada je
svedano pustena u promet pod nazivom
Majstorska cesta.' Naime, naéin na koji je
Knezié proveo trasu po strmoj velebitskoj padini
s brojnim serpentinama izmedu klisura i kukova
u to je vrijeme predstavljao veliki napredak u

"Naziv Majstorska cesta vuée podrijetlo od njemacke rijeéi
Meisterstiick, odnosno Meisterwerk, koja znaéi ogledno
djelo, remek-djelo, uzoran rad i sl. §to ga jc prema
cehovskom propisu morao izraditi Segrt (naucnik) pri kraju
svoga naukovanja kod obrtnika da bi dokazao sposobnost
samostalnog rada, na osnovi ¢ega bi mu se-priznao status
pomoénika.

2 Koncem 18. i pocetkom 19. stolje¢a do punog je izraZaja
doslo pravo znacenje cesta pa sc tehnologiji njihove gradnje
pocdinje posvelivati sve veéa paznja. Od 1820. godine
usvojen je novi nadin gradnje cesta, tako da je na podlogu
od gruboga kamena postavljen sloj tucanika (sljunka) a na
njega sitni tucanik i pijesak koji je uz polijevanje vodom
¢vrsto zavaljan. Zadetak njegove primjenc vezan je uz ime
Skotskog graditeljaJohna McAdama (1757.-1836.), otkuda
i naziv makadam (za “bijele” ili “tvrde” ceste, kako ih je
narod zvao, sa zastorom od uvaljanih slojeva kamenja i
kamene sitnezi).

Fot. 2. Zavojnica Majstorske ceste kroz Tulove grede
Snimio: Studio HRG

cestogradnji.? Maksimalni nagib ceste iznosio
je do 5,5 %, §to je u skladu i sa suvremenim
propisima za gradnju prometnica. Po toj novoj
velebitskoj transverzali, osim trgovackog, od
pocetka se odvijao i poStanski promet izmedu
Bec€a i Zadra.

Cetiri kilometra cestom ispod Tulovih greda,
na lokalitetu Podprag podignuto je nekoliko
javnih zgrada (cestarska kuca s putni¢kom
sobom, lugarnica, oruZana postaja, gostionica,
crkva i Zupni stan), tako da je uz nekoliko ve¢
postojecih kuca tamosnjih Zitelja nastalo malo
naselje. Medu njima se posebno istice u klasi-
cistiCkom slogu izgradena crkva Sv. Franje,
podignutau asttadasnjega cara Franje I. Nalazi
se na 684 m n.v. Nasuprot njoj su dva obeliska,
spomenici stradalim oruZnicima koji su pro-
gonili hajduke. Oko 4 kilometra niZe nalazi se

Fot. 3. Podprag s Tulovim gredama u pozadini
Snimio: Studio HRG




Fot. 4. Klasicisticka crkva Sv. Franje s ostacima
hama
Snimio: Studio HRG

predjel Meki doci kojim prolazi granica Dal-
macije i Like, gdje je (500 metara od ceste) 4.
listopada 1832. godine, na dan Sv. Franje, uz
veliku svecanost uprilieno otvaranje ceste?.

Po zavrsetku Majstorske ceste, Knezié je
izradio i projekt rekonstrukcije Jozefine izmedu
Karlovca i Senja. Radovi na gradnji nove mo-
derne ceste poceli su 1833. izgradnjom dionice
izmedu Karlovca i Kapele, dok je mnogo za-
htjevnija dionica preko vratnickog prijevoja i
kroz Senjsku dragu gradena izmedu 1836, i
1845. godine. Posebnost je ove KneZiceve pro-
metnice, ukupne duzine trase od 115 kilometara,
§to je nakon silaska s Vratnika u Senjskoj dragi
izveo duge serpentine s nagibom do 6%, tako
da se kolski promet nanjoj mogao odvijati ¢etve-
roprezimakao i na Lujzijani izmedu Karlovea i
Rijeke.

Istovremeno s rekonstrukcijom Jozefine, iz-
medu 1830. 1 1840. temeljito je prepravljena tra-
sa stare Dalmatinske ceste od Gospica preko

Fot. 5. Korito Kriskog potoka u Senjskoj Dragi s
ostacima Struppijeve (rimske i srednjovjekovne)
ceste (sasvim lijevo) i Knezicevom (odnosno
danasnjom) cestom (desno). Izgled oko 1930.
Snimio: S. Szavitz - Nossan, 1969-1970:162.

Gracaca do Padena, zatim je 1834, i 1835.
izgradena tvrda cesta izmedu Novog Vino-
dolskog i Senja a 1835. godine i izmedu Senja
i Sv. Jurja.

Kako je zbog strmih uspona i Terezijana
ogranic¢avala sve veci promet izmedu zaleda i
mora, krajiska je uprava odluéila da se provede
itrecamodernizacija prometnice izmedu Gospi-
¢aiKarlobaga. Projekt njezine trase takoder je
izradio Knezi¢. Cesta je gradena izmedu 1844,
11851. godine. Do 1846. zavr§ena je nesto kraca
(20 kilometara), ali i mnogo laksa dionica iz-
medu Gospica i Ostarija, dok je rekonstrukcija
dostaslozene trase izmedu Ostarija i Karlobaga
(21 kilometar) trajala gotovo punih pet godina,
do 1851. godine. Najvisa dionica te rekon-
struirane prometnice prelazi Velebit na 955 m
n.v. (na Velikom vrhu ili Vrhu Takalica, tzv.
Baranovom prokopu), dok je drugi na Starim
vratima, na 927 m n.v. Nazalost, Knezi¢ nije
docekao zavrietak svoje trece prekovelebitske
ceste. Preminuo je 1848. godine, nakon Cega je
gradnju vodio njegov pomoénik Simo Kekié.
Zanimljivo je daje taj veliki graditelj velebitskih
cesta prema vlastitoj zelji i pokopan uz trasu
“svoje”, Jozefinske ceste u Senjskoj Dragi (na
lokalitetu Majorija, kod kapelice Sv. Mihovila,
nedaleko kaptiranog izvora s fontanom - tzv.
Cesarskog vrila).

*Toj je svecanosti s velikom pratnjom prisustvovao grof Wetter von Lifienberg, feldmarsallajtnant i guverner Dalmacije. Na
njoj su izvedene stare dalmatinske igre. Iscrpan opis sve¢anosti s programom natjccanja opisan je u sluzbenom zadarskom
listu Gazetta di Zara (Zadarske novine) od 6. rujna 1832, a zabiljeZena je i u najvjerojatnije prvoj umjetnickoj slici s

Velebita koju je izradio £ Arrigoni.

! Kako se upravo ove godine (15. rujna 1998.) navrava 150 godina od smrti toga znamenilog cestograditclja - rodenog u
Petrinji, be¢kog ucenika i sudionika Napoleonovih ratova, autori i urednistvo Horizonta ovim se radom pridruzuju
obiljezavanju te znacajne obljetnice iz hrvatske kulturne proslosti.
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Fot, 6. Klesana kamenita kocka na Cetiri kamene
kugle (lat. kubus) - spomenik na gradnju ceste
(rekonstrukcija Terezijane) za Ferdinanda 1. na
Starim vratima (927 m n.v.). Postavijen je 1846.
godine. Narod ga jos naziva | Ura (jer je tu nekad
bila suncana ura).

Snimio: K. Josipovic¢

U vrijeme gradnje Knezi¢ je dao izgraditi i
nekoliko posebnih objekata uz cestu koji su
trebali biti spomen njezinoj gradnji. U Baskim
Ostarijama, naizvoru potoka Ljubica (nasuprot
crkvi Pohoda sv. Elizabeti) postavio je fontanu
od klesanoga kamena u obliku niskog obeliska,
a na sedlu Stara vrata, na visini 927 m n.v.,
kamenu kocku (Kutbus ili Ura). Zbog jakih udara

Fot. 7. Tunel kroz sedlo Stara vrata, izmedu
Ostarijskogu polju i velebitske primorske padine
Snimio: K. Josipovi¢

bure, ispod toga prijevoja u 20. je stoljeu
probijen tunel, tako da je nakon toga prijelaz
preko Velebita na tom mjestu nesto nizi.

Trase svih triju cesta izmedu Gospica i Kar-
lobaga (Stara Karolina, Terezijana i KneZzic¢eva
cesta) podudaraju se samo na dionici kod
Brugana, na prijevoju Baske OStarije i na ulazu
kod Karlobaga. Na ostalim dijelovima trase su
razli¢ite i samo se mjestimicno presijecaju.

Rekonstruirane velebitske ceste u vrijeme
svoje gradnje bile su velik napredak u na¢inu
izvedbe cesta jer je njihov kolnik imao kamenu
podlogu (tarac), veliko rubno kamenje, masivne
potporne zidove, dobru odvodnju kolnika i
objckte ispod trupa ceste, a $irina im je iznosila
4 do 6 metara. Veliku zaslugu za njihovu izgra-
dnju kroz uglavnom nepovoljne morfoloske
uvjete velebitskog kra imalo je krajisko sta-
novnitvo Licke i Otocke pukovnije koje je
svojom tlakom ili rabotom znatno pridonijelo
ostvarenju toga neospornog tchnickog pothvata.

Izgradnjatih prometnicaiodvijanje prometa
iz unutra¥njosti prema moru imali su veliko
drustveno-geografsko (razvojno!) znacenje za
prostor kroz koji je prolazila njezina trasa. Ona
jeprouzrodila pojavu i razvoj posebnog drustve-
nog sloja (kirijasi, obrtnici; trgovci) kojije svoju
egzistenciju izravno ili posredno temeljio na
postojanju prometnog sustava. S mogucénoscu
dolaska do gotovanovca od prijevozaitrgovine
u naseljima uz cestu pocinje proces prvobitne
akumulacije kapitala, a s njim i socijalno
raslojavanje krajiskog drustva.

Dva desetlje¢a nakon rekonstrukeije Jozefi-
nei Terezijane, 1876. izvedena je 1 brdska cesta
preko Velebita od Jablanca preko Velikog Alana
do Stirovace, izgradena preko prijevoja Veliki
Alan. Najvisa dionica te prometnice je na Mi-
rovu, gdje prolazi na visini 1 412 m n.m. Slje-
deée, 1877. godine izvedenaje i cesta u Primorju
od Sv. Jurja do Karlobaga, kojom je zavrSena
gradnja tvrdih cesta na Velebitu u 19. stoljecu.

Izgradnja Sumskih cesta u 18. i 19. stoljecu

Sjeca velebitskih Suma i trgovina drvom u
podvelebitskim lukama poznate su jo§ od 9.
stoljeéa, od kada datira kontinuirana potraznja
ogrjevnog drva i drvene grade na sjevernom




Jadranu, u primorju, na otocima i prije svega u
Veneciji.’

Posebno su na taj na¢in bile ugroZene Sume
u neposrednom zaledu Senja, kao stoljetnom
srediftu trgovine velebitskim drvom. U
razvijenom srednjem vijeku trgovina i izvoz
drvapostajusve veéi,au 15.i 16. stoljeéu, osim
stranih poduzetnika i trgovaca u taj su se posao
sve vie ukljucivalii domaci ljudi iz Senja. Osim
za ogrjev i gradevinske potrebe, pogotovo
izgradnju brodova, drvo iz velebitskih §uma
upotrebljavalo se i za proizvodnju drvenog
ugljena koji se sve vise trazio razvitkom proi-
zvodnje loncarskih i porculanskih proizvoda.
Porastu njegove traznje uveliko je pridonio i
razvoj staklarstva u Muranu (gradi¢ na nizu
otoCica sjeveroistoéno od Venecije) koji je jo§
od 13. stoljeca poznat po proizvodnji stakla i
staklenih predmeta.

Zbog osmanlijske prijetnje iz velebitskog
zaleda, u 16. i 17. stoljecu dolazi do znatnijega
smanjenja, a povremeno i potpunog zamiranja
trgovine drvom u podvelebitskim lukama. No,
nema sumnje da je i u tom razdoblju doSlo do
potiskivanja prirodne vegetacije na velebitskoj
primorskoj padini, ali za razliku od prethodnog
vremena, prvenstveno iz vojno-strateskih
razloga.

Unato¢ stoljetnom kontinuitetu sjece vele-
bitske Sume do kraja 17. stoljeca, do najveceg
kréenja prirodne vegetacije na velebitskoj pri-
morskoj padini doglo je u tijeku mladeg razdo-
blja povijesno-geografskog razvoja od pocetka
18. stoljeca. O tome, unato¢ uopéenom prikazu
i razmjerno slaboj predodzbi, zorno svjedoéi
rukopisna karta s prvim nacrtom $uma na
Velebitu iz pocetka 18. stoljeca.

Otvaranje trgovackih cesta prema moru i
aktiviranje luka kao trgovackih emporija, prije
svega Senja i Karlobaga, potaknuli su izgradnju
Sumskih putova i vicinalnih prometnica koje su

41

vodile prema lukama i lu¢icama u podvele-
bitskom primorju. Gradnja im je bila motivirana
sje¢om velebitske §ume, u prvom redu za
proizvodnju potase®, pepeljike ili kuhanog luga.

Kako je za njezinu proizvodnju trebalo
spaliti velike koli¢ine drva, prekomjerna sjeca
na kraju 18. i pocetku 19. stoljeca glavni je
razlog postojede vegetacijske ogoljelosti pri-
morskih krajeva u sastavu bivie Krajine, uklju-
Sujudi i velebitsku primorsku padinu. Tome
treba dodati i stvaranje kréevina na poten-
cijalnim poljoprivrednim povr$inama u namjeri
okupljanja naseljenosti, odnosno stvaranja
sesilnih naselja od sredine 18. stoljeca, zatim
prekomjernu sje¢u Sume za ogrjev na otvorenom
ognjistu, sje¢u grana za brst u zimskom razdo-
blju i stradanja $umskih mladica zbog ispase
koza. Ve izvjestaj iz 1697. kaZe da su ti mladi
kolonisti uni$tavali Sumu “... ne toliko §to sjeku
na prodaju koliko time §to sjeku drva za koze, a
to je Steta koju ne moZe vjerovati onaj kojitone
vidi”, aiz 1699. godine da “na svijetu nema jo§
jedan narod koji tako unistava Sumu”.

Da bi se velebitske Sume zastitile od nekon-
trolirane sjece, ali i uvodenjem reda u eksplo-
ataciju 3ume namaklo sredstva za drzavnu
blagajnu, Dvorsko komercijalno vijece pokre-
nulo je raspravu o Sumama Vojne Krajine veé
za vladanja Marije Terezije (1740.-1780.).
Vijece je ustanovilo da je prethodno dovriena
cesta Gospi¢ - Karlobag (1750.-1754.) u vrlo
losem stanju, da se unato¢ za to planiranoj
izgradnji drvo njome ne moZe prevoziti ve¢
samo prevla&iti po zemlji, §to znatno smanjuje
vrijednost grade za brodove i sniZavajoj cijenu.
Na temelju takve konstatacije o stanju Sume i
putova, donesena je odluka da upravljanje
$umama prijede u nadleZznost Karlovackog
generalata, a da se stru¢ni nadzor nad Sumom
povjeri Sumarskom struénjaku (Waldmeisteru)
Franzoniju.

> Naime, urbana aglomeracija Mletadke Republike razvila se u razdoblju provale barbara izmedu 5. i 7. stoljec¢a na maloj
gusto zbijenoj otodnoj skupini (118 otodic¢a) u venecijanskoj laguni. Zbog muljevite podloge, grad je izgraden na temeljima
od drvenih balvana koji su duboko (do 9 m) zabijani u mekani nanos. Osim blizih i dostupnijih 3uma na Apeninskom
poluotoku, postupno se razvojem pomorske trgovine tezidte eksploatacije $umaza potrebe izgradnje i opskrbe gradaogrjevom

prenijela na isto¢nu obalu Jadrana.

* Polaga (engl. por: lonac i ash: pepeo), kalij-karbonat (K,CO,), sastojina “luksije” dobivena izluZivanjem pepela drva
vodom i isparivanjem dobivene otopine do suhog stanja; sluzi za dobivanje drugih soli kalija, zatim u proizvodnji kalijskog

stakla i mekih sapuna.
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Franzoni je 1764. poduzeo mjere za sni-
manje cijelog Velebita. To je iste godine sa svoja
tri pomo¢nika izvr§io inZenjerski major pl.
Pierker kojije ve¢ 1765. izradio i odgovarajuéu
kartu. Nakarti su ucrtani postojeci putovi, staze,
vlake, naseljaiglavni§umskireviri kao i putovi
i vlake koje bi trebalo izvesti radi racionalne
eksploatacije §ume. Nanjoj su oznagena naselja:
Senj, Sv. Juraj, Jablanac, Prizna, Cesarica i
Karlobag, u podvelebitskom primorju, Oltari,
Stani§ta, Kucista, Dabri i Baske Ostarije, u
viSem dijelu velebitske primorske padine, te
Krasno, Kosinj, Bakovac, Pazari§ta, Buzim i
Brusane, na li¢koj padini. Na karti se jasno vidi
da ne postoji uzduZna cesta uz more, veé samo
popre¢ni putovi, staze i vlake koji su povezivali
pojedina naselja ili Sumske revire s lukama i
lu¢icama u priobalju. Zbog njihova vrlo loeg
stanja (za vrijeme kiSa ili zimi jedva se i pjeSice
prolazilo, tako da se drvo nije moglo izvlagiti
do luka), 1762. zabranjen je izvoz grade iz
velebitskih §uma dok se ne poprave postojeéi,
odnosno izvedu novi putovi i viake do mora.

Zatim je Franzoniizvrsio podjelu Suma Sireg
podru¢ja Velebita na tri pukovnije: Li¢ku,
Otocku i Ogulinsku, i sastavio prvi §umarskired
za njihovo upravljanje. Na niZoj, provedbenoj
razini Pierker je Sumsku povr§inu svake
pukovnije podijelio na 12 distrikata, te posebno
za Podgorje i Senjsku dragu, i oznacio njihove
revire. Svaka od pukovnija imala je posebnu
Sumsku upravu (nadglednistvo), od kojih je
sjediSte uprave za Li¢ku bilo u Bagkim Osta-
rijama, a za Otocku u Krasnom Polju.

Sredinom 3ezdesetih godina 18. stoljeca
sastavljen je plan izrade glavnih putova i vlaka
u Otoc¢koj i Li¢koj zupaniji za izvladenje drva
iz velebitskih Suma. U Otockoj je pukovniji prvi
takav put trebao je iéi iz Crnog padeza (Stiro-
vata, oko 1 100 mn.v.) ispod Ljuljevackog bila
(1512 mn.v.) do luke Rakovica jugoistoé¢no od
Jablanca. Drugi bi i8ao iz Gornjeg Kosinja
podno Kozjaka (1 629 m n.v.) kroz Mirovo i
Kacaricu te Stini¢ku dragu do luke Stinica
sjeverno od Jablanca, treci iz Donjeg Kosinja,
preko udolinske zone Goljaka, Krasnog Polja i
oltarskog prijevoja do Sv. Jurja, a &etvrti iz
Gackog polja preko Vratnika i Senjske drage
do Senja. Takoder je predloZena obnova stare

vlake do Lukova i izgradnja novog puta iz
Konjske drage, u Kosinju, do Krasnog Polja
(prikljucak na put prema senjskoj luci).

U Lickoj pukovniji tom je prilikom pred-
videna gradnja puta od prijevoja Samar (1 175
m n.v.) u juznom Velebitu iznad Rizvanuse (u
Srednjoj Lici) preko popreénog niza udolina
podno Paleza, Jelove ruje i Malog Stolca na
Korito i luku Kovacica (? vjerojatno Dev&i¢-
Draga) te rekonstrukcija ceste Gospi¢ - Karlo-
bag. Naime, zbog postojanja 18 ostrih zavoja
koji su onemogucavali voZnju grade dulje od 5
hvati (9,5 metara) tadasnja Stara Karolina,
izgradena 1750.-1754. nije zadovoljavala po-
trebe prijevoza grade za jarbole i brodove, pa
je, kako je ve¢ prethodno navedeno, 1784.-1786.
zamijenjena rekonstruiranom Terezijanom.
Predvidena je takoder i obnova starog puta od
vrinog pojasa srednjeg Velebita do Cesarice.

Osim Sumskih putova i vlaka (propisane
§irine od 1,5 hvata, tj. oko 2,85 metra, a na
zavojima i vise), bilo je predvideno da se, osim
u Senju i Karlobagu, skladista drva (Holzdepot)
izgrade i u nekim manjim lukama. Do 1773.
takva su skladista bila izgradena u Jablancu, Sv.
Jurju, Velikoj Dragi (D. Klada) i Cesarici.

Cinjenica da su na kartama iz po&etka 20.
stolje¢a gotovo svi predlozeni Sumski putovi i
vlake iz§ezdesetih godina 18. stoljeéa i ucrtani,
svjedocida je do kraja 19. stoljeca glavnina tih
vicinalnih prometnica i izgradena. Time je uz
prethodno izgradene tvrde ceste prometna
mreZa Velebita do pocetka ovog stoljec¢a uvelike
pro$irena i upotpunjena sekundarnim, sumskim
putovima.

PROMETNA VALORIZACIJA
VELEBITA U 20. STOLJECU

Izgradnja glavnih prometnica

Nakon izgradnje podgorske makadamske
ceste izmedu Sv. JurjaiKarlobaga 1877. godine,
kojajebila posljednja izgradena velebitska cesta
u 19. stoljecu, gradnji sljedece prometnice preko
Velebita pristupilo se tek pred prvi svjetski rat.
To je bila trasa od Obrovca preko prijevoja
Prezid (778 mn.v.) do Gracaca, koja je zavrSena
1913. godine.
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U meduratnom razdoblju prometna
mreza Sireg podrudja Velebita dopu-
njenaje trasom Licke Zeljeznicke pruge
koja predstavlja kvalitativnu novost
prema cestovnim prometnicama. Ini-
cijativa za izgradnju Zeljezni¢kog spoja
preko Like s Dalmacijom pokrenuta je
nakon razvojacenja Krajine 1873. go-
dine, gradnja pruge zapocela je 1912.,
a potpuno je zavriena krajem 1924,
godine. Njezina se trasa pribliZzava ve-
lebitskoj kontinentskoj padini kod
Metka (14 km jugoistoéno od Gospiéa),
prolazi podnoZjem juznog i padinom
Jjugoistoénog Velebita od koje se do-
nekle udaljuje juzno od Li¢kih vrata,
kod Otri¢a, na ulazu u gornjozrmanjsku
udolinu’. Pritom pruga prelazi preko
prijevojaMalovan (794 mn.v.), izmedu
jugoisto¢noga Velebita i glogovskog
pobrda u sastavu orografskog sustava
PljeSevice, koji je poslije malokapel-
skog Rudopolja (826 m n.v.) najvisi
prijevoj na relaciji O$tarije - Knin. Ta
“velebitska dionica” od Metka do Zr-
manje duga je 61 kilometar, a na njoj
seukupnonalazi 11 Zeljezni¢kih posta-
Jja, od kojih je znagajniji Gradac i, donckle,
Lovinac.

Poslije zavrsetka prvoga svjetskog rata ra-
zmjerno dugo nema nagovjestaja o gradnji
novih prometnica preko Velebita i oko njega.
Tek na pocetku tridesetih godina, zbog potrebe
neposrednijega povezivanja PrimorjaiDalma-
cije, izmedu ostaloga i zbog otvaranja tog dijela
Jadranskog priobalja za turisti¢ki razvoj, podinje
se probijati inicijalna trasa ceste izmedu Karlo-
baga i Obrovca. Zbog strmog nagiba i ne-
povoljnih morfoloskih obiljeZja primorske

" Prilikom gradnje dionice pruge izmedu Gragaca i Cerovca
(gradene izmedu 1912. i 1920. godine), na sjeveroistoénoj
padini Crnopea (1 403 m n.v.) oko 4 km jugoistoéno od
Gracaca 1913. godine otkrivene su tzv. Cerovacke pecine
-Donja, Srednja i Gornja. Ukupna duzina $piljskih hodnika
Donje i Gornje Cerovagke, koje su prema mjerodavnom
miljenju najljepse, znanstveno najzanimljivje i turisti¢ki
najvrednije §pilje u Hrvatskoj, iznosi oko 3 600 metara (od
Cega je elektrificirano i za turisticki obilazak uredeno oko
1700 metara). Od 196 1. zagtiéene su kao geoloski spomenik
prirode.

Fot. 8. Preklapanje modernizirane, suvremene dréavne ceste
Gospicé - Karlobag s trasom stare prometnice (rekonstruirane
Terezijane) na primorskoj padini srednjeg Velebita

Snimio: K. Josipovié

padine juZnoga Velebita, popre¢no rasélanjene
usporednim nizovima intenzivno okrsenih kosa
i suhih draga, njezina izgradnja nesumnjiv je
gradevinski pothvat. Dionica ceste izmedu
Karlobaga i Mandaline juzno od Bari¢ Drage
(na podruc¢ju Savske banovine) zavriena je
1938. a dionica izmedu Mandaline i Obrovca
(u Primorskoj banovini) 1939. godine. Time je
napokon omoguéeno cestovno povezivanje
podgorskih naselja juzno od Karlobaga, s
kojima se i izmedu kojih se stoljeéima promet
odvijao isklju¢ivo morskim putom.
Posljednja faza razvoja prometnog sustava
u Sirem podrucju Velebita odnosi se na osuvre-
menjavanje makadamskih prometnica od sre-
dine pedesetih godina. U okviru toga najprije
su asfaltirane tada najfrekventnije dionice na
0SNoOvVNOm smjeru prometnog povezivanja unu-
tranjost - more; Jozefina izmedu Zute Lokve i
Senja te sjeverni dio magistralne ceste kroz
zapadnu Liku izmedu Gospiéa i Zute Lokve.
Do najveteg zamaha u modernizaciji
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velebitskih cesta doslo je medutim krajem 3ez-
desetih godina kada su asfaltirane jadranska
magistrala, regionalna cesta Gospi¢ - Karlobag
i dionica nove, tzv. Licke magistralne ceste
Gracac - Obrovac. Sedamdesetih godina osu-
vremenjen je i juzni dio licke podvelebitske
ceste Gospi¢ - Medak - Lovinac - Gradac, te
asfaltirana Jozefina na cijeloj njezinoj trasi. Ta
osnovna mreZa moderniziranih magistralnih i
regionalnih cesta (prema suvremenoj kategori-
zaciji drzavnih i Zupanijskih cesta) u osamde-
setim je godinama dopunjena specifi¢no vaznim
(Sumarstvo, turizam) regionalnim (odnosno Zu-
panijskim) cestama; Sv. Juraj - Oltari - Krasno
Polje - Stirovaca, te Gospi¢ (Peru$i¢) - Klanac
- Donje Pazariste - Mala Plana, dionicama bu-
duce dijagonalne transvelebitske prometnice.
Njimatreba dodati i niz osuvremenjenih lokal-
nih prometnica u podnozju, odnosno na velebit-
skim padinama, od kojih neke po svom stvar-
nom i pogotovo perspektivihom znacenju zaslu-
Zuju prekategorizaciju u vi§i rang cesta, kao §to
su primjerice: Kr§ - Gornji Kosinj - Bakovac
Kosinjski - Mrkviste - Jablanac, odnosno Peru-
§i¢ - Klanac - Kosinjski Bakovac - Stirovata -
Jablanac.

Naposljetku treba jo spomenuti i aktualni,
do sada najveci gradevinsko-tehnigki zahvat u
sklopu prometne valorizacije Velebita, izgra-
dnju tzv. Jadranske auto-ceste kroz zapadnu
Liku (Zuta Lokva - Otocac - Gospié - Sv. Rok)
i prokopavanje tunela Sv. Rok kroz hrbat juznog
Velebita, Zavr§etkom izgradnje te prometnice
dosada$nji nepovoljan utjecaj velebitske relje-
fne barijere za odvijanje prometa bit ée znatno
smanjen, §to ¢e omoguciti mnogo bolju pove-
zanost hrvatskoga sjevera i juga.

Izgradnja Sumskih prometnica u
20. stoljecu

Op¢i uvjeti drustveno-gospodarskoga ra-
zvojaodrazvojacenja Vojne krajine, obiljeZeni
sporom gospodarsko-socijalnom tranzicijom
(poljoprivreda - nepoljoprivredne djelatnosti) i
periodi€nim krizama (1873.-1875. i 1929.-
1932.), ukljuéujudi i dva svjetska rata, utjecali
su na neznatan razvoj Sumskih prometnica na
Velebitu do zavrietka drugoga svjetskog rata.

To je utjecalo da su osim razmjerno brojnih
dobro uhodanih staza koje su preko velebitskih
prijevoja povezivale Primorje i Liku, uodi dru-
goga svjetskog rata postojali uglavnom iz
vojnokrajidkog razdoblja naslijedeni Sumski
putovi i vlake za izvladenje drvene grade iz
pojedinih umskih revira. Jedan od takvih
putova i8ao je iz Pazarita, podno kontinentske
padine Velebita u Srednjoj Lici (od Bakovca
preko Jasenovca ili Tisovackog potoka na
Padesku kosu pa na PetraSicu) za Stirovacu u
srednjem Velebitu gdje je od 1866. godine
postojala parna pilana. Nesto bolji put izmedu
pazaritke mikroregije i Stirovage vodio je iz
Velike Plane preko Bijelih greda na Padegku
kosu, gdje se spajao na put iz Bakovca. Pritom
treba napomenuti da su, osim $umarstva,
stanovnici tog dijela Srednje Like $tirovacku
udolinu tradicionalno koristili i kao gornjagki
prostor za transhumantno stodarstvo te za
sjenoko$u na Sumskim kréevinama (Jovanovica
padez, Borovac padeZz, Crni padez . . .).

Pregled umskih putova i cesta iz 1940.
godine pokazuje da su u srednjem Velebitu tada
postojali sljedeci sli¢ni putovi: Petragica -
Debeljak (7 km), Klimenta - Debeljatka cesta
(2 km), Borovac-Padez - Klepina duliba (3 km),
Jasenovacko brdo - Kalanjeva ruja - Blatina (7
km), Blatina - Jasenova Kosa - Alaginac -
Stupacinovo - B. Ostarije (15 km) i B. Ostarije
- BuZimsko bilo - Grgin breg - Jadovno--
Trnovac (12 km). Osim njih bilo je i nekoliko
slabijih putova koji su sluZili za pjeake i stoku
ali nisu zadovoljavali ni elementarne uvjete za
kolnipromet. Izuzev spomenutog puta Pazarista
- Stirovaga koji se u §tirovagkoj udolini vezao
na cestu Jablanac - Stirova&a (izgradenu 1876.
godine) nije postojala ni jedna umska cesta koja
bi cijelom svojom duZinom povezivala posto-
jeca disperzna naselja u vr$nom pojasu ili pa-
dinama Velebita.

Neposredno poslije drugoga svjetskog rata,
od 1947. godine, i na Velebitu je potela velika
eksploatacija Suma i izvoz drvne mase da bi se
stekla devizna podloga za gradnju kapitalnih
industrijskih objekata. To je nalagalo potrebu
hitne izgradnje Sumskih putova zbog otpreme
oblovine do primorskih luka ili Zeljezni¢kih
stanica u Lici. Stoga se pristupilo intenzivnoj




gradnji prometnica do ranije nedostupnih $um-
skih revira. Kako je Velebit najsiri (u popreénom
presjeku oko 30 kilometara) i reljefno naj-
ras¢lanjeniji (paralelizam grebenskih nizova i
udolina-duliba) u svomsjevernom dijetu, utom
je dijelu planinskog niza izgraden najveéi broj
Sumskih prometnica. Tako je samo na podruéju
Sumarije Krasno u razdoblju 1948.-1967. iz-
gradeno oko 100 kilometara Sumskih putova &ija
je kronologija izgradnje prikazana u prilogu
rada. Takva je dinamika izgradnje utjecala da
je do kraja Sezdesetih godina na Velebitu bilo
izgradeno oko 450 kilometara §umskih cesta od
¢ega 236 km na podrucju $umskog gospodarstva
Gospic¢, a 208 km na podruju Sumskog gospo-
darstva Senj. Glavnina te mreze $umskih cesta
izgradena je, dakle, u sjevernom i srednjem
Velebitu, dok je na juZznom, gdje su Sumske
povrine mnogo manje i Suma losija, bilo tek
oko 50 kilometara putova.

Velikinapredak u povezivanju vr§nog pojasa
Velebita postignut je od kraja pedesetih do sre-
dine 3ezdesetih godina. Najprije je 1959. spo-
jena $tirovacka cesta (od krizista na Mrkvistu
do Tezakovca, juzno od Klepine dulibe) s
uzduznom dionicom §to povezuje via naselja
primorske padine i vrini pojas srednjeg Velebita:
Susanj Cesari¢ki - Ravni Dabar - PoloZine -
Tezakovac. Zatim je 1965. zavriena gradnja
ceste od Vratnika duz Senjskog bila do Klanca
gdje se spaja na popre¢nu cestu Krasno Polje -
Oltari. Time je po prvi puta ostvarena cestovna
veza izmedu vratni¢koga prijevoja na sjeveru i
O#starijskih vrata na jugu. DuZina te uzduZne
prometnice je 95 kilometara. Osim nje postoji
jo§ jedna kraca uzduzna Sumska cesta $to
povezuje sjeverni i srednji Velebit, tzv. Zavi-
Zanska cesta, koja polazi od Sv. Jurja te preko
Oltara i Krasanske dulibe, podno Vug&jaka
(planinarski dom na Zavizanu!) preko Lomske
dulibe produzuje do spoja nacestu Krasno Polje
- Stirovada. Trasa njezine zavizanska dionice,
izmedu Velikog ZaviZana (1 677 m n.v.) i Piv-
Cevca(l 676 mn.v.), prolazina visini oko 1 540
m n.m., po éemu je to najvisa planinska cesta u
Hrvatskoj.

Osim nabrojenih, postoje i druge manje
Sumske ceste gradene prije ili poslije spome-
nutih, kao odvojci do pojedinih Sumskih revira
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ili predjela. Na Velebitu su takoder jo§ saduvani
mnogobrojni nogostupi i stoarske staze iz
razdoblja guice naseljenosti planine i prevlasti
tradicionalnog gospodarstva kada se njima
dolazilo do ljetnih stanova unutar §umskih
kréevina, ogradenih oranica, ko%anica i livada
odnosno Sumskih predjela. PjeSacke staze i
nogostupi na odgovaraju¢im trasama danas se
uglavnom koriste kao planinarske staze. Medu
njima posebno mjesto i zna€enje ima tzv.
Premuziteva staza, izgradena izmedu 1930. i
1933. godine, koja omoguéuje prohod kroz
najprivlagnije predjele sjevernoga i srednjeg
Velebita. Dugacka je oko 50 kilometara a Siroka
oko 1,20 metara. Trasa joj prolazi prosje¢nom
visinom od oko 1 500 m n.m. i na nju se vezu
brojni popreéni putovi i staze s licke i primorske
strane.

SUVREMENO STANJE VELEBITSKIH
PROMETNICA

Premjerom duZine postojeéih prometnicana
Sirem podrugju Velebita (izmedu jadranske oba-
le i brze ceste kroz zapadnu Liku) na topograf-
skim kartama mjerila 1 : 100 000 (listovi: Rab,
Gospi¢, Zadar, Gragac i Drvar) doslo se do pri-
blizno to¢nog podatka o ukupnoj duzini vele-
bitskih cesta od oko 1 300 kilometara. Od toga,
oko 430kilometara ili 33,1 % od ukupne duZine
cestovne mreZe &ine brze i ostale drzavne ceste
na magistralnim smjerovima duz njegove pri-
morske (Jadranska magistrala) i licke strane
(zapadnolicka magistrala) i tri osuvremenjene
transvelebitske dionice koje ih popreéno pove-
zuju (preko Vratnika, O3tarijskih vrata i Pre-
zida), dok oko 870 kilometra ili 66,9% od uku-
pne duljine cesta &ine Zupanijske i Sumske ceste.

Usporedba razvijenosti cestovne mreZe iz-
medu pojedinih dijelova velebitskog niza po-
kazuje da najrazvijeniju prometnu mrezu ima
sjeverni Velebit (52,6 %) zatim srednji (27,6 %)
dok juznii jugoisto&ni znatno zaostaju (zajedno
imaju oko 19,8 % od ukupne duljine velebitskih
prometnica). Objektivno uvjetovano zaostajanje
u razvijenosti cestovne mreze juznog i jugo-
isto¢nog dijela planinskog niza (uzi hrbat, manje
Sumske povrsine, slabija struktura Sume)
donekle nadomjesta blizina Zeljeznicke trase.
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ZAKLJUCAK

1zloZeni prikaz prometne valorizacije Velebita
pokazuje da je u svakoj etapi povijesno-geografskog
razvoja taj planinski niz prometno-geografski vrednovan
uskladus temeljnim obiljeZjima drustveno-gospodarskog
razvoja odnosnog vremena. Uz trajnu funkciju reljefie
barijere izmedu vodecih Zari$ta razvoja na primorskom
proceljuikontinentskoj unutrasnjosti, koje je preko svojih
prijevoja povezivao i povezuje, njegov je vr$ni pojas sto-
lje¢ima bio ljetno stani$te transhumantnih sto¢ara, a pa-
dine nepresusno izvorite drvne sirovine. Tim potrebama
i ciljevima bila je podredena i gradnja velebitskih
prometnica.

U njegovu prometnom vrednovanju kljugno znacenje
imaju tri etape povijesno-geografskog razvoja: anti¢ko-
rimsko (izgradnja inicijalnih cestovnih prometnica),
vojno-krajisko (izgradnja mreZe tvrdih, kasnije maka-
damskih - “bijelih” te umskih cesta) i recentno razdoblje,
od pedesetih do sedamdesetih godina naSega stoljeca
(rekonstrukcija i modernizacija cestovne mreze).

ZaStita Velebita kao svjetskog rezervata biosfere
(UNESCO, 1978.) i hrvatskoga parka prirode (Sabor,
1981.) kao i pripreme da se uz Nacionalni park Paklenicu
unjegovu juznom dijelu u tu kategoriju uvrsti i vr$ni pojas
sjevernoga i srednjeg dijela planinskoga niza (Prostorni
plan RH 1989., Strategija prostornog uredenja, 1997., Pro-
gram prostornog uredenja RH, 1998.), upucéuje da sc ta
najveca i najprivlaénija nacionalna planina nalazi pred
novom etapom drustveno-gospodarske valorizacije.
Njome Ce, izvjesno je, iskori$tavanje Sumskog bogatstva
biti podredeno interesima zaStite i o¢uvanja ekoloskog
sklada, a iznimno prirodno i zna¢ajno tradicijsko-kulturno
nasljede Velebita bit ¢e ukljuéeno u turisticku ponudu
Hrvatske.

Jedna od bitnih pretpostavki za takvo njegovo
vrednovanje nesumnjivo je i tome primjerena prometna
mreza odnosno komunikacijski sustav. Njezinu okosnicu
¢ine postojece podvelebitske i transvelebitske drzavne i
Zupa-nijske ceste. No potpunije turistiCko vrednovanje
vrinog pojasa sjevernogaisrednjeg Velebita nezamislivo
Jjebezmodernizacije popreéne makadamske ceste Jablanac
- Veliki Alan - Stirovaga - Kosinj, odnosno Pazarista), kao
i uzduzne velebitske ceste Vratnik - Bagke Ostarije.
Njihovo ¢e osuvremenjivanje, razumljivo, doéi u obzir
tek nakon dovr$etka nacionalnog prometnog koridora kroz
zapadnu Liku koji ¢e, uz ostalo, i bitno pridonijeti
prometnoj dostupnosti njegovih izuzetnih prirodnih
znamenitosti tranzitnim posjetiteljima.
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PRILOG: KRONOLOSKI PREGLED
GRADNJE VELEBITSKIH CESTA

Vrijeme grad. Naziv-Relac. - DuZ. - Vrsta grad.

A) 18,1 19, stoljece

1730.-1735.(?) Put Gospi¢ - Ostarije - Karlobag

1750.-1754.

1775.-1779.

1783.-1784.

do 1786.

1784.-1786.

1785.-1789.

-1787.

1825.-1832.

-1835.

1830.1840.

1833.-1845.

1844.-1851.

do 1876.
do 1877.
B)

do 1913.
do 1939.

1950.-1951.

1950.-1951.

-1951.

-1951.

1948.-1953.

1951.-1954.

Stara Karolina: Gospié - O¥tarije
- Karlobag
Jozefina: Karlovac - Zuta Lokva -
Vratnik - Senj (100 km)
Senj - Sv. Juraj (10 km)
Sv. Juraj - Jablanac (31 km)
Terezijana: Gospi¢ - OStarije -
Karlobag (33 km)
Dalmatinska cesta: Zuta Lokva -
Gospi¢ - Gradac - Zrmanja -
Padenc (159 kin)
Rekonstrukeija dijela Jozefine:
Vratnik - O8tro - Sv. Kriz
Obrovac-Mali Alan - Sv. Rok - Stara
posta (44 km)
Rekonstrukcijaceste Senj - Sv. Juraj
(10 km)
Rekonstrukcija Dalmatinske ceste:
Gospi¢ - Gracac - Popina (115 km)
Nova Jozefina: Senj - Vratnik - Zuta
Lokva - Vrh Kapele (51 km)
Rekonstrukeija ceste: Gospic - O3la-
rije - Karlobag (42 km)
Jablanac - Veliki Alan - Stirovaga
(32 km)
Sv. Juraj - Karlobag (56 km)

20 stoljete

Obrovac - Prezid - Gracac (25 km)
Karlobag - Obrovac (75 km)
Sumska cesta u sjev. Velebitu: Pano-
ga - Lomska duliba (7 km)
Sumska cesta u sjev. Velebitu: Le-
dena draga - Begovaca (6,5 km)
Sum. ¢. (odvojak) u sjev. Velebitu:
Abelovac - Ledena draga (3 km)
Sumska cesta u sjev. Velebitu: Oltari
- Rakita (3 km)

Sumska cesta u sjev. Velebitu: Apa-
tisan - Bevandinica (9 km)
Sumska cesta u sjev. Velebitu: Kla-
nac-Jagodovac (12 km)

oko 1955,

oko 1955.

-1956.

-1957.

-1959.

-1960.

1954.-1960.

do 1961.

1961.

1962.

1962.

1955.-1963.

do 1963.

1963.

do 1965.

do 1965.

do 1966.

do 1967.

do 1967.

1967.

1967.

1965.-1968.

1968.-1969.

1968.-1972.

Sumska cesta u sjev. Velebitu: odvo-
jak za Goljak (3,5 km)

Sumska cesta u sjev. Velebitu: Vrat-
nik - Jagodovac

Sumska cesta u sjev. Velebitu: pri-
kljucak na Rajinac

Sumska cesta u sjev. Velebitu:
Raskrizje - Krasno (5 km)

Sumska cesta u sred. Velebitu: Kle-
pina duliba - PoloZina

Sumska cesta- viakau sjev. Velebitu:
Lemic dolac (4 ki)

Rekonstruke. i asfalt. Jozefine: Senj
- Vralnik - Zuta Lokva (43 km)
Sum. ¢. u sjev. Vel.: Oltari - Krasan-
ska duliba - Zavizan (16 km)

Sum. cestaussjev. Velebitu: odvojak
za Jezera

Sumska cesta u sjev. Velebitu: odvo-
jak za Lom

Sumskacestau sjev. Velebitu: odvo-
jak za Vugjak (2,5 km)
Sumskacesta u sjev. Velebitu: Oltari
- Lomska duliba (22 km)

Sum. ¢. u sjev. Velebitu: Zavizan -
[Lomska duliba - spoj za Krasno
Sumska cesta u sjev. Velebitu:
odvojak za Abez

Sum. ¢. u sjev. Velebitu: Vratnik -
Jelovac - spoj za Krasno (18 km)
Sumska cesta u sjev. Velebitu: za
Turinski Kr¢ (1,5 km)

Sumska cesta u sjev. Velebitu:
odvojak za Jakovljevu vlaku
Sumska cesta u sjev. Velebitu: Dun-
dovi¢ Mirevo - Tudercvo - Veliki
Lubcnovac (6 km)

Sumska cesta u sjev. Velebitu: odvo-
jak do 8umc Jelovac

Sumska cesta u sjev. Velebitu: odvo-
jak do Vranske drage

Sumska c. u sjev. Velebitu: dvije
vlake u Krasansku dulibu (2,5 km)
Rekonstr. i asfalt. ceste: Gospié -
Oslarije - Karlobag (34 km)
Rekonstr. i asfalt. ceste: GraCac - Pre-
zid - Obrovac (25 km)

Rekonstr, i asfalt. ceste: Senj - Vratnik
- Zuta Lokva (23 km)
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