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Prometne razmere v Beli krajini od sredine 18. stoletja
do prve svetovne vojne

IZVIECEK

Za Belo krajino je bilo v 18. in 19. stoletju znacilno, da so bile prometne povezave med posameznimi mesti,
kraji in vasmi Casu primerne, slaba pa je bila povezava z ostalo Kranjsko. Kljub meji in reki Kolpi so bile boljse
povezave proti Hrvaski. To stanje se je zacelo spreminjati ob koncu 19. in v zacetku 20. stoletja, ko je tik pred
zacetkom 1. svetovne vojne tudi Bela krajina dobila Zeleznisko povezavo na eni strani s Kranjsko in na drugi s

Hrvasko.
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ABSTRACT

ROAD CONDITIONS IN WHITE CARNIOLA FROM THE MID-18"™ CENTURY
TO WORLD WAR I

In the 18" and 19? centuries White Carniola had appropriate transport connections between individual cities,
towns and villages, but poor links to the rest of Carniola. Despite the border and the Kolpa river, the province had

better connections to Croatia. The situation began to change at the end of the 19" and the early 207 century, just

prior to World War 1, when White Carniola, too, obtained a railway connection to Carniola on one hand and
Croatia on the other.
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Namesto uvoda

Ozemlje, ki ga danes imenujemo Bela krajina, je
Janez Vajkard Valvasor v Slavi vojvodine Kranjske
postavil v tretji del Kranjske, ki jo je opredelil tudi
kot Srednjo Kranjsko, in ga imenoval Metliski
kraj.l Med mesti v tem kraju je nastel Metliko in
Crnomelj, med trgi pa omenil Vinico.2 Po njego-
vem opisu je metlisko obmodcje zajemalo prostor
med Kolpo in Gorjanci, bilo je dokaj rodovitno,
zanj pa so bila znacilna zelo vroc¢a poletja, ki so jih
lahko prenasali le tisti, ki so bili nanje navajeni.3
Crnomaljsko obmodje je bilo prav tako rodovitno,
uspevala sta vinska trta in sadje, tu so bila lepa polja
in tudi uspesna zivinoreja. Zelo je bil rodoviten
predel, ki se je nagibal proti Kolpi. Prebivalci so bili
tako po obleki kot tudi po jeziku Hrvatje. Podnebje
pa je bilo za tistega, ki ga ni bil vajen, zelo nepri-
jetno, in tudi voda ni bila zdrava. Vinisko obmodje
je lezalo ob Kolpi in je bilo po Valvasorjevem mne-
nju zelo rodovitno. Prebivalstvo, ki je Zivelo v vecjih
in manjsih vaseh, je govorilo hrvasko in se tudi
oblacilo po hrvaski Segi. Zrak pa je bil za tiste, ki ga
niso bili vajeni, nezdrav.4

Srednja Kranjska je imela v 17. stoletju le eno
posto in ta je bila v mestu Metliki. Posta je sla te-
densko od Karlovca do Novega mesta ter naprej
proti Ljubljani. To posto so vzdrzevali dezelni sta-
novi.> Mesto Metliko so na eni strani obdajali Gor-
janci, na drugi pa Kolpa. Cesarska in postna cesta je
v mesto prisla ¢ez Gorjance.6 To obmodje je bilo
dokaj gozdnato, kar je za tedanji promet pomenilo
predvsem veliko nevarnost roparskih napadov.
Cestnih razbojnikov niso poznali le na Slovenskem
in le v 17. stoletju, pa¢ pa je bil to pojav, ki je bil
znadilen za vso Evropo, kjer so se ohranili do uved-
be Zeleznice, na Slovenskem pa do uvedbe oroz-
nistva v drugi polovici 19. stoletja.” Od Ljubljane je
bila Metlika oddaljena 11 milj, od Crnomlja pa 3
milje (to je bila tedaj razdalja ene poste) in prav to-
liko od Karlovca.8

Bela krajina v 18. stoletju

V drugi polovici 18. stoletja je na zahtevo cesarja
Jozefa II. zaradi vojaskih potreb nastal popis dezel
habsburske monarhije, ki je vseboval strateske, pro-
metne, gospodarske znalilnosti ozemelj, ki jih je
opisoval. Opisi so dokaj skopi, povsem neobcutljivi
do okolja, ki so ga opisovali, saj so dezelo opisovali

Valvasor, Die Ebre 11, str. 208.

Prav tam, str. 212.

Prav tam, str. 219.

Prav tam, str. 220.

Prav tam, str. 217.

Valvasor, Die Ebre X1, str. 383.

Holz, Neko¢ v starih ¢asih, str. 81-96.
Valvasor, Die Ebre X1, str. 383.
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vojaski strokovnjaki, ki jih je zanimalo predvsem to,
kako se bo vojska pomikala, kje bi bili lahko izpo-
stavljeni nevarnostim obstreljevanja, kje bi lahko
potovali tudi tezki vojaski vozovi in kje bodo pre-
skrbljeni z vodo. Obmodje Bele krajine je opisano v
prvi knjigi serije Slovenija na wvojaskem zemijevidu
1763-1787. Bolj kot posamezni opisi so véasih zgo-
vorni zemljevidi.

Dezelna (glavna) cesta je tudi v 18. stoletju po-
tekala iz Novega mesta preko Metlike do Karlovca.
Imela je trdno podlago in je bila v vseh letnih casih
prevozna tudi za tezka vozila, ki so jih vlekli stirje
konji in so prevazala do priblizno 60 centov (1 cent
= 56 kg) blaga.? Od Vinje vasi do vis§ine Gorjancev
je bilo na cesti kar nekaj strmih predelov, proti
Metliki pa je strmina polagoma popuscala. V odse-
ku okrog Vinje vasi je imela cesta to pomanjkljivost,
da je bila izpostavljena obstreljevanju z obeh hribov,
ki lezita ob njej med Vinjo vasjo in Velikim Ce-
rovcem.10 Stranske ceste tega obmodja so bile kam-
nite, ponekod dokaj strme in tezko prehodne, kaj
Sele prevozne.11

Mesto Metlika je bilo v drugi polovici 18. stoletja
v veliki vecini zgrajeno iz kamna; posebno trdne
stavbe pa so bile hisa nemskega viteskega reda,
duhovnikovo stanovanje in cerkev. V tem casu je
mesto $e obdajalo obzidje, na katerega so bile na-
slonjene hise, marsikje pa so bili ozki prehodi. Dezel-
na cesta, ki je prisla v mesto in se je nato nadaljevala
proti Karlovcu, je imela trdno podlago in je bila v
vseh letnih ¢asih uporabna tudi za tezka vozila. Cez
Kolpo je v ¢asu popisa vozil $e brod. Poti, ki so vodile
v okolico, pa so imela ilovnata tla.12

Crnomelj je imel v tem Casu vedino hi$ trdno
zgrajenih, $e posebno hiSo viteskega reda in luten-
berski dvorec. Trdno je bila zidana tudi Zitna kasca,
ki je lezala na vzpetini zunaj mesta.13

Pri opisih krajev in poti v Beli krajini, $e bolj pa
na prilozenih zemljevidih, je ocitno, da je bil ta
predel med seboj dobro povezan, vendar pa so bile
te poti ve¢inoma slabe. Povezavo z ostalo Kranjsko
je omogocala le drzavna cesta, ki je povezovala No-
vo mesto s Karlovcem. Lokalne ceste v severnem
predelu Bele krajine so vodile skozi precej gozdnato
obmodje, bile so kamnite, strme in tezavne, upo-
rabne le za kmecke vozove, steze pa so bile teZavne
celo za tovorne konje. To je veljalo za kraje Dra-
ganja sela, Selis¢e, Gorenje Susice, Verdun pri Urs-
nih selih, Dobindol, Ursna sela, Blazevica, Ples,
Se¢, Travni dol, Laze, Gorenje Laze, Hrib pri Roz-

nem Dolu.14

9 Slovenija na vojaskem zemljevidu, sekcija 233, str. 93, zem-
ljevid 222.

10 Prav tam, str. 94.

11 Pray tam, sekcija 233, str. 90, zemljevid 233.

12 Prav tam, sekcija 236, str. 110-111.

13 Prav tam, sekcija 237, str. 118.

14 Pray tam, sekeija 233, str. 86.
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Poti na severozahodu okrog Strekljevca so bile
lokalne. Bile so sicer vozne, vendar pa kamnite in
ozke. Tako je bila npr. pot od Pribiglja v grad Smuk
prevozna le s kmeckimi vozovi. Pot, ki je peljala od
Krupe skozi vasi Strelievec OSOJl’llk Brezova Re-
ber in Maline pri Strekbevcu je bila v Casu popisa
malo boljsa. Bila je kamnita in neprevozna za tezke
vozove. To je veljalo tudi za vasi Aselice, Rozni
Dol, Brezje pri Roznem Dolu, Potoki, Vimol, Ga-
ber, Preloge, Pribisje, Kal.15

Stranske poti, ki so povezovale kraje okrog Met-
like, so bile kamnite in prevozne le z lahkimi vo-
zovi. Te vasi so bile Sela pri Jugorju, Bozi¢ Vrh,
Strekljevec, Hrast pri Jugorju, Suhor pri Metliki,
Ravnace, Dole, Mackovec pri Suhorju, Jugorje pri
Metliki, Vahta, Vinja vas, Konec, Podgrad, Pri-
stava, Mihovec, Bir¢na vas, Veliki Podljuben, dvo-
rec Ruperévrh, Stranska vas, Rumanja vas, Rakov-
nik pri Bri¢ni vasi, Jama, Lakovica, Jurna vas, Ko-
roska vas, Gornja Tezka Voda, Dolnja Tezka Voda,
Verdun, Stopice, Plemberk, Mali in Veliki Orehek,
Brezovica pri Stopicah, Mali Cerovec in Iglenik.16

Stranske ceste, ki so vodile v kraje vzhodno od
Metlike v Dras1ce, Zeleznike, Svrzake, Curile, Ro-
salnice, Krizevsko vas in v Radovis¢e (na levem
bregu Kolpe), so imele ilovnato podlago in so bile
prevozne le z lahkimi vozili.17

Stranske ceste na obmodju okrog Crnomlja in
proti Kocevju so bile uporabne le za tovorne ko-
nje.18 Deloma so bile prevozne z lahkimi vozovi, na
poteh na Kocevskem pa se je dalo prenasati blago le
s tovornimi konji.l? Poti do vinogradov so bile
prevozne z malimi kmeckimi vozovi, tla proti Krupi
so bila ilovnata. Poti, ki so preckale vinograde v
smeri proti Kocevju, so bile zelo kamnite in pre-
hodne le s tovornimi konji.20

Poti, ki so povezovale kraje okrog Semica, npr.
Stransko vas pri Semicu in vas ter grad Krupa, so
bile ve¢inoma kamnite, uporabne pa le za lahka
vozila. Pot od Krupe do Strekljevca je imela trdno
podlago in je bila primerna tudi za tezka vozila, pot
proti Crnomlju pa je tekla skozi gozd in je bila
ilovnata. Nad okolico so dominirale cerkve Sv.
Trojice pri Vinjem vrhu, pri Semicu, na Krvavéjem
vrhu in na Lokvici. Od cerkve na Lokvici je bilo
mogole obstreljevati dezelno cesto proti Metliki in
vas Trnovec.21

Poti na obmoc¢ju Cerkvisca so bile ilovnate, v su-
hih obdobjih so bile prevozne tudi s tezkimi vozo-
vi.22 Poti okrog Primostka so bile v ravnini, imele

15 Prav tam, str. 88.

16 Prav tam, str. 93.

17 Prav tam, sekcija 236, str. 110.
18 Prav tam, sekcija 237, str. 116.
19 Prav tam, str. 118.

20 Pray tam, str. 120.

21 Prav tam, str. 125.

22 Prav tam, str. 127.
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so mehka tla, vendar so bile za silo prevozne z vsa-
kim vozilom.23

Na obmod&ju Suhorja pri Vinici so imele poti
ilovnato osnovo. V ravnini so bile prevozne tudi s
tezkimi vozovi.24 Na drugi strani pa so poti okrog
Goleka pri Vinici in Podklanca imele sicer trdno
podlago, vendar so bile za vozila tezko prevozne;
kljub temu so jih vrisali v zemljevid.2>

Grad Vinica je imel le en dohod, visoko in strmo
obzidje. Imel je dobre mozZnosti za obrambo.26 Pot
od Pobrezja do Dragosev je imela trdna tla, naprej
do Gribelj je bila ilovnata in uporabna tudi za tezka
vozila. Ostale poti so bile prevozne le z lahkimi
vozili.27 Poti od Zilje proti Preloki so bile kamnite
in uporabne le za lahka vozila.28

Postna povezava, ki jo omenja Zze Valvasor, je
bila menda v letih 1751 in 1771 prekinjena. Grad-
nja ceste iz Novigrada proti Metliki se je zalela v
letu 1771 in v tem ¢asu naj bi se tudi obnovila stara
postna smer deZelnih stanov.2?

Za 18. stoletje lahko torej sklepamo, da so bile
vasi v Beli krajini dokaj dobro povezane med seboj,
precej slabsa pa je bila povezava s sosednjimi po-
krajinami. V dezeli je bila le ena glavna cesta, po-
vezava proti Kocevski je bila precej tezavna, prav
tako tudi proti Hrvaski.

Vloga in pomen mitnic

Mitnice so bile vir denarja, ki je bil potreben za
vzdrzevanje, izpopolnjevanje in dograjevanje cestne
mreze. V Casu svojega obstoja so presle razli¢ne
razvojne faze. Odkar se je uveljavila mitnina, so se o
njeni visini med seboj prepirali vladar, lokalni ve-
likasi in mesta. Z razvojem prometa in trgovine je
vse bolj prihajala na dan negativna stran mitnic, to
je oviranje tako trgovine kot tudi prometa. Zaradi
velikega $tevila mitnic je bilo vse ve¢ pritozb tudi
zato, kar vecje Stevilo mitnic ni hkrati pomenilo tudi
bolje vzdrzevane in varnejSe prometnice.

Poleg drzavnih so ob koncu 18. stoletja pri nas
nastajale tudi »privatne mitnice«. Sem so spadale
mitnice, ki so jih vzdrzevali dezela, okraj, ob¢ina,
druzbe ali posamezne osebe. Nadi kraji so v tem
¢asu poznali tudi stanovske mitnice, ki so bile zna-
Cilne predvsem za Dolenjsko. Privatna mitnica je
lahko nastala le z dovoljenjem javne uprave.

Cesar Karl VL. je zacel z gradnjo mreze drzavnih
cest, stroske tega pa naj bi krile mitnice. Njihovi do-
hodki so se stekali v novo ustanovljeni cestni fond,
kasneje v drzavno blagajno. Privatne mitnice so bile

23 Pray tam, str. 128.

24 Prav tam, sekcija 247, 164.

25 Prav tam, str. 167.

26 Pray tam, str. 167.

27 Prav tam, str. 169.

28 Prav tam, str. 171.

29 Helmedach, Verkehrssystem, str. 258.
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nadleZzne Ze v tem casu. V letu 1750 so ze zaceli
ukinjati nekatere nedonosne mitnice. Leta 1773 je
cesarica Marija Terezija dolocila nekatera pravila
tako na cestah kot tudi na mitnicah na Kranjskem, ki
so z manj$imi dopolnitvami in spremembami ostala v
veljavi do ¢asa Ilirskih provinc. Od leta 1782 pa so
bili v drzavne dohodke vkljuceni tudi dohodki pri-
vatnih mitnic, ki so bile postavljene na tlakovanih
cestah in mostovih. V letu 1789 je oblast poskusala
predati v zakup tako ceste kot tudi mitnice, kar pa se
ni obneslo. Tega leta je bil sprejet zakon, ki je uvedel
enako visoko mitnino na vseh drzavnih mitnicah.
Leta 1810 so mitnino znova uravnavali.30

Na karlovski dezelni cesti, ki je potekala od No-
vega mesta do Metlike in naprej do Karlovca, sta
bili mitnici v Novem mestu in Metliki, kjer je bilo
treba placati tudi dezelno mostnino.31 Stanovska
mitnica v Metliki je imela pravico pobirati mitnino
v obe smeri in preértati mitninske listice mitnice na
mostu v Metliki, prav tako je imela metliska mitnica
na mostu pravico precrtati mitninske listice cestne
mitnice Metlika. Za potrebe pisarne, kurjave, sve-
¢ave in laterne, ki je morala viseti pred mitnisko
hiso in biti prizgana vso no¢, je mitniskemu uradu v
Metliki (most na Kolpi) pripadalo letno 50 goldi-
narjev iz dohodkov stanovske mitnice na mostu.32

V drugi polovici 18. stoletja so bile mitnice na
obmodju novomeske kresije vedinoma v zakupu.
Stanovi so si zelo prizadevali, da bi dobili nadzor
nad mitnicami na komercialni cesti, vendar bi mo-
rali potem tudi skrbeti za to cesto.33 Stanovi so pre-
vzeli dohodke $estih mitnic: na Jesenicah, v Metliki,
Novem mestu, Visnji Gori in Ljubljani. Mitnice za
konje in vozove so morale vzdrzevati ceste in mo-
stove, ki so bili v njihovem distriktu.

Dne 15. aprila 1786 so dolo¢ili cene, ki jih je bilo
treba na mitnici placati za prehod konj in voz na
mostu ez Kolpo pri Metliki. Tovorni vozovi vseh
vrst, kocije, koleslji, ki so prevazali predvsem svoje
blago in potnike, ki so vstopali v mesto Metliko ali se
peljali skozi, so morali od vprezenega konja ali vle¢ne
zivali placati 4 krajcarje. Voz s suknom, papirjem,
zelezom, jeklom, kositrom, platnom, volno, mlin-
skimi kamni, trgovskimi in obrtnimi predmeti, ki so
bili obicajni v dezeli, prav tako tudi doma¢ voz, je
moral od vsakega konja ali vle¢ne Zivine placati 3
krajcarje. Voz z ogljem, Zitom, lesom, maslom,
mastjo, deskami in drugimi domacdimi pridelki in
izdelki, ki je $el na trg, je moral od vsakega vpre-
Zenega konja ali vle¢ne Zivine placati 1 krajcar. Pra-
zen voz, razen tistih, ki so bili posebej izvzeti, je
moral placati polovico od zgoraj omenjenega. Za
otovorjenega konja ali otovorjeno Zivino, ki je nosila

30 Holz, Razvj, str. 55-57.
1 Prav tam, str. 63.
32 Prav tam, str. 65-66.
Prav tam, str. 68.
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stvari za prodajo, pa naj so jo jezdili ali vodili, je bilo
treba placati prav tako kot za zgoraj omenjeno
vprezeno zival. Prav tako je bilo treba placati za voz,
pa tudi &e so ga vlekli ali pa potiskali ljudje.

Na mitnici so za Zivino veljali naslednji pogoji:
od mladih Zivali, ki so $le skozi mitnico, kot tudi od
odraslih zivali — konj, goveda, mul, oslov, ki so bili
starejsi kot leto dni, od vsakega prasica, ki je bil star
leto in ve¢, od stirih telet, ovac, koz, drugih malih
zivali (sem ni sodila perutnina, ki je oproscena mit-
nine) — & so jih peljali na trg, je bilo treba placati
od prevoznega sredstva, s katerim so Zivali peljali,
tako kot je navedeno zgoraj. Od vseh ostalih zivali
pa je bilo treba placati 2 krajcarja.

Mitnine so bile opros¢ene vse osebe, ki niso ni-
Cesar vozile ali nosile, brezplacne so bile tudi voznje
pri prehodu vojske. Nadalje so bili mitnine opro-
$Ceni oficirji na sluzbeni poti, vozovi s soljo (ker je
to 3lo na stroske dezelnega kneza), tranzit proti
morju ali proti kopnemu, navadna posta, ¢e ni pre-
vazala potnikov, gosposke voznje za lastno potrebo
(razen Ce je §lo za prodajo in tako blago ni bilo
opremljeno s potrebnim priporo¢ilnim pismom),
voznja za tlako, Ce jo je bilo treba opraviti na drugi
strani in e ljudje niso vozili s seboj stvari, ki bi jih
lahko prodali, in nazadnje tudi voznje samega mit-
nicarja za domace gospodinjstvo in gospodarstvo.

Cene, ki so jih dolo¢ili na metligki mitnici, so
bile podlaga za dolocanje cen tudi na ostalih mit-
nicah na Kranjskem. Kranjski deZelni stanovi so si
takoj zaleli prizadevati, da bi ta mitnica postala
njihova last. V septembru 1786 je bila zanjo raz-
pisana licitacija, mitnicar na mitnici na metliskem
mostu je postal Franc Plut. Imel je 250 goldinarjev
letne place in brezpla¢no stanovanje. Nadzorni pisar
je postal nek podoficir, njegova letna placa je bila
150 goldinarjev.

Na mestni mitnici v Metliki je bilo treba po
predpisu iz Gradca z dne 9. maja 1787 placati od
vsakega naloZenega voza za konja ali par volov 3
krajcarje. Mitnine pa so bili opro$éeni prazni konji
in konji za priprego, vojaske voznje, $tafete in ne-
posredne cesarske voznje.34

Po predpisih iz Ljubljane z dne 6. novembra
1786 so pri metliski mitnici na mostu veljale na-
slednje tarife: vsak pesec, ki je el Cez most, je placal
2/4 krajcarja, za vsakega jezdnega, tovornega, vpre-
Zenega konja, pa naj je preckal mitnico natovorjen
ali prazen, je bilo treba odsteti 2 krajcarja, jezdec ali
voznik sta morala placati po 2/4 krajcarja; od vsa-
kega nalozenega voza je bilo treba placati za konja
ali par volov 3 krajcarje, medtem ko od tujega konja
ali kobile ni bilo treba placati ni¢. Od koze, kozla,
ovce, ovna je bilo treba placati % krajcarja, od do-
macega vola, ki je Sel na trg ali je bil kupljen, je bilo
treba placati 2 krajcarja, prav toliko tudi od domace

34 Pray tam, str. 69-72.
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krave, ki je §la na trg ali je bila kupljena, od telet pa
ni bilo treba placati ni¢. Mitnino je bilo treba
placevati tudi od tujega goveda, od madzarskega ali
Stajerskega vola, ki so ju peljali na trg ali pa sta bila
kupljena, je bilo treba placati 2 krajcarja, prav toliko
tudi od krave, za teleta pa ni bilo treba placati nic.
Prav tako tudi ni bilo treba ni¢ placati od prasicev,
pa naj so bili domadi ali tuji.

Mitnine so bili oproseni cesarske voznje in nji-
hovo spremstvo, vojaska priprega, Ce se je izkazala s
potrdilom vojnega komisariata, ordonanci okroz-
nega urada, dvorni kurirji in Stafete ter navadna
posta, Ce se z njo niso prevazali potniki. Sicer pa so
bili mitnine opro$ceni le en konj in beraski menih,
Ce je Sel pes. Ti predpisi so veljali do leta 1807.

Tarife so bile iste kot na mostni mitnici v Krski
vasi in na cestni mitnici v Jesenicah, le da je bilo
tam treba placati tudi za teleta in prasice.

Vse blago, ki je bilo namenjeno neposredno ce-
sarju, je moralo biti prosto mitnine, sem pa ni
spadalo blago, ki so ga cesarju posiljali razli¢ni za-
kupniki, ker so ti od tega imeli koristi. Ob pobira-
nju mitnine je bilo treba izdati potrdilo. Vladar je
dolo¢il tarife z namenom, da bo imela Kranjska vse
pravice, ki ji od tega denarja pripadajo in bo dobro
vzdrzevala svoje ceste.35

Obdobje Ilirskih provinc

Konec 18. in zaetek 19. stoletja so Evropo
zaznamovale napoleonske vojne. V to dogajanje je
bil vpleten tudi slovenski prostor. Od 1809 do 1813
je bila vecina slovenskega prostora vkljucena v Ilir-
ske province. Ta ¢as razvoju cestnega omrezja ni bil
naklonjen. Obstajali so sicer veliki naérti o cestnih
povezavah med vzhodom in zahodom, vendar pa so
vojne, v katere se je zapletal Napoleon, pozrle ve-
¢ino denarja.

V tem obdobju je cesta od Novega mesta do
Karlovca spadala med ceste tretjega razreda. V to
skupino so po francoski ureditvi sodile ceste, ki niso
bile splosnega pomena, vzdrzevale pa naj bi jih ob-
¢ine. V prvi razred so spadale ceste, ki so bile zelo
pomembne za francosko trgovino, v drugi razred pa
ceste, ki so bile nacionalnega pomena in so med seboj
povezovale glavna mesta nizjih upravnih enot.36

Cesta Novo mesto—Metlika—Karlovac se je odce-
pila od ceste Ljubljana—Kostajnica, ki je spadala
med zelo pomembne ceste.37 K Napoleonovi zamis-
li o celinski zapori in vlogi Ilirskih provinc v tej igri
je sodil tudi sistem carinarnic. Te naj bi varovale
mejo novo nastalih provinc pred vdorom blaga iz
tujine. Ozemlje Bele krajine je spadalo pod inspek-
torat v Sisku, carinarnice, ki so spadale sem, pa so

35 Prav tam, str. 73-74.
36 Pivec-Stele, La vie économique, str. 85.
Prav tam, str. 88.
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bile v krajih: Sisak, Prusnik, Radece, Radna, Krsko,
Catez, Jesenice (na Dolenjskem), Otok, most v Za-
grebu, Zelin, Letovani¢, Kupinec, Trgova, Mahiéno,
Hrneti¢, Karlovac, Banija (karloviko predmestje),
Metlika, most v Metliki, Griblje, PobreZje, Vinica,
Poljane, Brod na Kolpi, Osilnica in Loz. Sicer pa so
bile carinarnice v Ilirskih provincah podrejene Sestim

inpektoratom. Njihovi sedezi so bili $e v Trstu, na
Reki, v Gorici, Beljaku in Ljubljani.38

Cas od propada Ilirskih provinc do maréne
revolucije 1848

Po propadu Ilirskih provinc in po koncanih
napoleonskih vojnah, ko so se razmere vsaj nekoliko
umirile, se je avstrijska oblast lotila tudi urejanja
cest. Objavila je natancnejsi popis3? nekaterih za
tedanje ¢ase najpomembnejsih cest, tako glavnih kot
tudi stranskih. V tem statisticnem popisu so ome-
njene tudi tezave, ki bi jih bilo na nekaterih cestah
potrebno popraviti. Ta popis je zajemal vse tri kre-
sije, v katere je bila razdeljena vojvodina Kranjska.
Bela krajina je spadala v novomesko kresijo.

V Beli krajini je znova igrala pomembno vlogo
karlovska glavna in po$tna cesta. Zacenjala se je v
Novem mestu in §la v smeri Gotna vas, Pogance,
Dolnja Tezka Voda, Vinja vas, Hrast, Trnovec in
Metlika. V Metliki je bilo tedaj 12 letnih sejmov,
kjer so trgovali z Zitom, metrskim blagom, pred-
vsem pa z malo in veliko rogato Zivino, ki so jo
prignali s Hrvaske.

Sama cesta je potekala v smeri od Kandije do
Gotne vasi (856 seznjev oz. 1,623 km), od Gotne
vasi do Poganc (755 seznjev oz. 1,432 km), od Po-
ganc do Dolnje Tezke Vode (1500 seznjev oz.
2,844 km), od Dolnje Tezke Vode do Vinje vasi
(1000 seznjev oz. 1,896 km), od Vinje vasi do
Hrasta (4500 seznjev oz. 8,532 km), od Hrasta do
Trnovcea (2400 seznjev oz. 4,551 km) in od Trnovea
do mesta Metlike (2000 seznjev oz. 3,792 km).

Celotna cesta je bila dolga 3 milje in 1742
seznjev (ok. 26,065 km). Imela je dobro kamnito
podlago, cestis¢e je bilo obdelano s toléenim ka-
menjem, na obeh straneh pa je imela robnike in
obcestne jarke. Tla so bila vedinoma mesana s
skalami. Siroka je bila 14 do 18 Cevljev (od 4,42 do
5,68 m). Na cesti je bilo tudi nekaj mostov. Pri
Gotni vasi je bil lesen most ¢ez Tezko vodo, ki je bil
dolg 9 seznjev (17,06 m), drugi most je bil ez reko
Idrisan (?), in je bil dolg tri seznje (5,7 m). Cez
mejno reko Kolpo je bil speljan 96 seznjev (182 m)
dolg most, ki ga je vzdrzeval cestni fond.

Karlovska cesta je bila v tem popisu predstav-
ljena kot izredno strma gorska cesta, ki jo je bilo
mogoce prevorziti le tako, da je bil tovor pametno

38 Prav tam, str. 29.
39 ARS, AS 14, fasc. 28, leto 1825/26.
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razporejen, vozniki pa so morali najeti enega ali dva
para volov za priprego. Za vsak par priprege je bilo
treba placati 1 goldinar 10 krajcarjev. Prehod cez
Gorjance je trajal 7 ur.

Na cesti je bilo treba placevati tudi mitnino. V
Novem mestu je bilo treba placati 3 krajcarje mit-
nine za konja in prav toliko mostnine, v Metliki je
bila mitnina za konja prav tako 3 krajcarje, na
mostu ez Kolpo pa je bilo treba zanj placati Se
dodatne 3 krajcarje. Tako je placilo za enega konja
na vsej poti veljalo 12 krajcarjev. Tako prevozniki
kot tudi trgovci so si zelo Zeleli, da bi popravili cesto
¢ez hrib, kjer je bil vzpon izredno strm. Vendar pa
bi bilo tako delo zelo drago, ker je bil teren izredno
trd in skalnat.

Povezavo med Kocevskim in delom Bele krajine
ter Hrvasko je v tem Casu predstavljala poljanska
ob¢inska cesta. Potekala je iz mesta Kocevje v smeri
Dolga vas, Livold, Mozelj, Rajndol, Knezja Lipa,
Videm, Kralji, Jelenja vas, Predgrad, Deskova vas,
Mosdile, od tu naprej pa je peljala tovorna pot proti
hrvaski vasi Severin. Cesta je bila kamnita in ilov-
nata, cestisce je bilo obdelano s toléenim kamenjem.
Dolga je bila 3 milje in 2523 seznjev (27, 54 km) ter
siroka 9 seznjev.40 Za ob¢insko cesto je bila dobro
urejena, le nekoliko ozka. Na njej ni bilo mostov,
bila je pretezno ravna z nekaterimi blagimi vzpeti-
nami. Namenjena je bila laZjemu prometu, ki je
povezoval okoliske vasi. Po njej niso vozili tezki
tovorni vozovi, vzdrzevale pa so jo okoliske ob¢ine.

Povezava Kocevja ¢ez Belo krajino s Hrvasko je
bila tudi ob¢inska pot do Broda. Od poljanske ceste
se je odcepila pri Dolgi vasi in peljala skozi vasi Helz,
Mrazen, Ajbel (Planina), Velika Planina (Grof3
Ajbel), Briga, Banja loka, Nova Sela, Colnarji, Vrh
skozi faro Kostel do vasi Kostel pri Piréah ob Kolpi,
ki je bila mejna reka med Kranjsko in Hrvasko. Na
hrvagki strani je bila vas Brod, od tu je peljala cesta, ki
se je povezala z Luisino cesto (to cesto je gradila
madzarska druzba, vodila je do Kvarnerskega zaliva).
Cesta je bila dolga 2 milji in 2500 seznjev (19,91
km). Tla so bila kamnita, deloma ilovnata, cestisce,
ki je bilo Siroko 18 Cevljev (5,69 m), je bilo obdelano s
tol¢enim kamenjem. Na cesti so bili tudi trije leseni
mostovi, ki so bili $iroki od 2 seznjev in 5 evljev do 7
seznjevin 5 Cevljev (4,37 m do 14,85 m). Cesta je bila
hribovita in njeni uporabniki so si zelo Zzeleli, da bi
bila bolje prilagojena prometu, saj je to bila ena od
boljsih in krajsih povezav tega predela Kranjske proti
Brodu in naprej na Reko.

Povezava med karlovsko cesto in (Dolenjskimi)
Toplicami ter od tu naprej do Novega mesta je bila
tudi cesta, ki se je pod Trnovcem pred Metliko
odcepila od karlovske drzavne ceste in $la v smeri

40 Glede na sledegi stavek v popisuy, je to pomota, saj bi bila
Sirina ceste 17,06 m; verjetnejsa je sirina 9 Cevljev, kar znasa
2,8 m.

780

2010

proti Lazom, od tu pa do Meniske vasi. Dolga je
bila 2 milji in 3610 seznjev (22,01 km). To je bila
pot, ki je bila deloma precej tezko prevozna, deloma
je tekla po dolini, deloma ¢ez gore. Siroka je bila 8
do 9 &evljev (2,5 do 2,8 m), tla so bila ilovnata in
mesana s skalami. Namenjena je bila le povezavi
domacega prebivalstva.

Pot v Srednjo vas je bila opisana kot mozna
povezava preko Crmosnjic do Metlike. Od Zuzem-
berske ceste se je odcepila v Starem Logu in $la v
smeri Poljane, Obcica, Stare Zage, Srednja vas,
Brezje, Blatnik, Vr¢ice, kjer se je povezala s tovorno
potjo, ki je prisla s Koprivnika. Nato je peljala
naprej do Nestoplje vasi, Sevnice in Sel, kjer se je
povezala s koprivnisko potjo, ki je prisla iz Meniske
vasi. V celoti je bila ta povezava dolga 3 milje in
2760 seznjev (27,98 km).

Karlovsko drzavno cesto je z Belo krajino pove-
zovala tudi ob¢inska pot, ki je vodila v Pobrezje. V
letu 1822 so to pot uredili tako, da je bila primerna
za vozno cesto. Teren, po katerem je tekla, je bil
spremenljiv, deloma gricevnat, deloma ravninski, tla
pa so bila mesanica ilovice in skal. Cestisce je bilo
siroko od 12 do 18 &evljev (3,7 do 5,6 m). Pri Krupi
je bil lesen most ¢ez potok Krupo, pri Gradcu pa je
bil drugi lesen most ¢ez potok Crnomelj. Cesta je
bila dolga 2 milji in 3610 seznjev (22,01 km). Od
karlovske ceste se je odcepila na Gorjancih pri Ju-
gorju, tekla skozi kraj Krupa do Gradca, skozi mejni
urad Griblje do kraja Dolenjci in do Pobrezja. Pri
mejnem uradu Griblje se je nanjo navezala tovorna
pot, ki je prisla iz Crnomlja. Tam so imeli letne
sejme. Iz Crnomlja je povezava potekala do Kocevja
in do Novega mesta. To je bila tedaj najkrajsa
povezava med temi kraji.

Popis cest po letu 1848

V letu 1855 je sledil nov popis drzavnih in
dezelnih cest.#1 Belo krajino je tudi v tem letu prec-
kala le ena drzavna cesta in to je bila Ze znana kar-
lovska cesta. V tokratnem popisu je zabelezeno, da
je siroka od 18 do 22 &evljev (5,688 do 6,952 m),
njena dolZina pa je bila 3 milje 1808 seznjev (26,185
km). Po teh podatkih lahko sklepamo, da so cesto
nekoliko popravili in razsirili.

V Beli krajini so po tem popisu potekale na-
slednje okrajne ceste: 5

Okrajna cesta Kocevje—Crnomelj, ki je bila dol-
ga 4 milje 2500 seznjev (35,083 km). Odcepila se je
od ceste Turjak—Kocevje-Brod in sla skozi Kopriv-
nik proti Crnomlju.

Crnomaljska cesta proti Staremu trgu je bila
dolga 4 milje 453 seznjev (31,202 km). Od karlov-
ske ceste se je odcepila v kraju Luza in $la cez
Strekljevec in Crnomelj do Starega trga.

4L Bericht der Handels-und Gewerbekammer, str. 98.
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Cesta Koprivnik—Marindol je bila vezna cesta,
dolga je bila 1 miljo 2500 seznjev (12,326 km).
Peljala je od Crnomlja proti Marindolu in se na
Hrvaskem prikljucila cesti luisi.

Cesta Vinica—Crnomelj je bila dolga 1 miljo
2000 seznjev (11,378 km). V kraju Breznik se je
odcepila od ceste Crnomelj—Stari trg in $la naprej
preko Nerajca do Vinice.

Pobrezje—Vinica je bila okrajna cesta, ki je
povezovala ta dva kraja in je potekala Cez Adlesice.
Dolga je bila 1 miljo 2000 seznjev (11,378 km).

Okrajna cesta Gradac—Vinica se je zacela izven
kraja Gradac na cesti Methka—CrnomelJ in je po-
tekala ¢ez Tripince do Vinice. Dolga je bila 2 milji
(15,172 km).

Okrajna cesta Vinica—Vrh se je zacela v Vinidi,
sla proti Vrhu in se povezala z okrajno cesto, ki je
sla proti Severinu. Dolga je bila 1 miljo 2000 sez-
njev (11,378 km).

Okrajna cesta Metlika—Crnomelj je povezovala
ta dva kraja preko Gradca. Dolga je bila 2 milji
(15,172 km).

Cesta Krupa—Metlika je peljala od Krupe do
Metlike, kjer je preckala karlovsko drzavno cesto in
§la do Verskove (?). Dolga je bila eno miljo 500
seznjev (8,534 km).

Vezna cesta Semi¢-Blatnik—Krupa je potekala
na eni strani v smeri proti Krupi, ta del je bil dolg
dve milji 500 seznjev (16,12 km), na drugi strani pa
proti Strekljeveu, ta del ceste je bil dolg 1000 sez-
njev (1,896 km).

Vezna cesta Gradac-Marindol je §la iz Gradca
¢ez Griblje proti Pobrezju. Dolga je bila 1 miljo
2000 seznjev (11,378 km).

Cesta Novo mesto—Crnomelj se je zacela v No-
vem mestu in $la ez Biréno vas proti Dobnemu
dolu, pred Konjskim hribom se je povezala z vezno
cesto Koprivnik—Novo mesto, od tu dalje je §la proti
Crnomlju. Dolga je bila 4 milje (30,343 km).

V letu 1861 je v porocilu Trgovsko-obrtne
zbornice v Ljubljani izslo poro¢ilo o okrajnih cestah
na Kranjskem vletu 1861, se pravi porocilo o povsem
svezem stanju. Stevilo okrajnih cest na obmodju, ki
ga je obvladovala karlovska drzavna cesta, se je precej
povecalo. To je dajalo boljse moznosti za razvoj gos-
podarstva, na drugi strani pa se v tem ¢asu gradnji
novih cest oblasti Ze zacenjajo izmikati z izgovori, da
bodo postajale vse pomembnejse Zelezniske povezave
in bodo ceste igrale le podrejeno vlogo.42

Cesta Crmosnjice—Brusnice je bila ena od zvez
med karlovsko in zagrebsko drzavno cesto. Zacela se
je ne dale¢ od gradu Pogance, kjer se je ~odcepila od
karlovske drzavne ceste. Sla je v smeri Crmosnjice—
Sentjost-Hrib-Hrusica-Jugorje-Gabrje~Brusnice—
zagrebska drzavna cesta. Dolga je bila 15,92 km.

Cesta Novo mesto—Crnomelj se je pred Novim

42 Holz, Razwvoj, str. 37-40.
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mestom odcepila od ceste, ki je peljala proti To-
plicam in $la v smeri Smihel-Skrjan¢e—Ruperévrh—
Bir¢na vas—Dobni dol-Laze-Preloge-Gaber—Kot—
Lokve—Crnomelj. Dolga je bila 30,34 km.

Cesta Jugorje—-Crnomelj—Stari trg se je v kraju
]ugorJe odcepila od karlovske drzavne ceste in §la v
smeri ]ugorJe—Strelievec—CrnomelJ —Tan¢a Gora—
Stari trg, kjer se je prikljucila na cesto Turjak—
Kocevje. Dolga je bila 30,45 km.

Kratka vezna cesta Sem1c—Strelievec se je v
Semicu locila od ceste Metlika—Toplice in se v
Strekljeveu prikljucila na cesto Jugorje~Crnomelj—
Stari trg. Dolga je bila 0,25 km.

Cesta Semic-Gradac je izven kraja Semi¢ zapu-
stila cesto Metlika—Toplice, pri Gradcu presla Kol-
po in se povezala s cesto Metlika—Crnomelj. Dolga
je bila 7,73 km.

Cesta Gradac—Adlesidi se je pred krajem Gradac
odcepila od ceste Metlika—Crnomelj in $la v smeri
Borst-Griblje—Pobrezje-Adlesici. V kraju Adlesici
se je povezala s cesto Crnomelj—Marindol. Dolga je
bila 8,20 km.

Vezna cesta Podzemeli—Krasinec se je pred kra-
jem PodzemeIJ odcepila od ceste Metlika—Crnomel
in se pri kraju Krasinec povezala s cesto Gradac—
Adlesici. Dolga je bila 0,37 km.

Cesta Crnomelj-Marindol je $la v smeri Crno-
melj-Tribu¢e-Dolenjci-Adlesi¢i-Marindol  proti
hrvaski meji skozi kraj Zuni¢e na Kolpi. Dolga je
bila 23,69 km.

Cesta Crnomelj—Vinica se je pri kraju Kvasica
odcepila od ceste Jugorje-Crnomelj—Stari trg in $la
v smeri Dragatus—Nerajec—Vinica do Kolpe. Dolga
je bila 8,08 km.

Cesta Vinica—Vrh seje zacela v Vinici na prej
omenjeni cesti in §la v smeri Secje selo—Vrh—Spe-
harje, kjer se je povezala s cesto Turjak—Kocevje.
Dolga je bila 8,08 km.

Cesta Crnomelj—Methka je sla v smeri Crno-
melj—Vranovi¢e-Gradac—Grm—Primostek—Metlika.
Dolga je bila 15,17 km.

Cesta Metlika—BozZjakovo je §la v smeri Rosalni-
ce—Radovi¢i-Bozjakovo na hrvaski meji. Dolga je
bila 8,08 km.

Cesta Metlika—Radovica se je zacela v Metliki in
§la v smeri Slamna vas—Radovica ob hrvaski meji.
Dolga je bila 7,83 km.

Cesta Metlika—Drasici se je v Svrzakih odcepila
od prej omenjene ceste in $la v smeri Dragici—
Krmacéina do hrvaske meje. Dolga je bila 7,83 km.

Cesta Metlika—Toplice se je izven mesta Met-
lika odcepila od karlovéke drzavne ceste in §la v
smeri Krvav¢ji vrh— Creanevec—Sem1c—Vrc1ce—Bre—
zovica—Srednja vas—Crmosnjice-Novi Tabor-Nova
Gora—Stare Zzage—Poljane—Podturn—Toplice-Vavta
vas. V Vavti vasi se je povezala s cesto Novo mesto—
Zuzemberk. Dolga je bila 30,38 km.

Cesta Toplice-Dobindol se je zacela v Toplicah
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in $la v smeri Dolenja, Gorenja Susica-Dobindol,
kjer se je povezala s cesto Novo mesto—Crnomelj.
Dolga je bila 7,5859 km.

Cesta Toplice—Soteska se je v Toplicah odcepila
od ceste Metlika—Toplice in $la v smeri Meniska
vas—Loska vas—Soteska, kjer se je povezala s cesto
Novo mesto—Zuzemberk Kolpo je preckala s po-
modjo mostu, dolga pa je bila 0,62 km.

Cesta Kocevie-Crnomelj se je zacela v Kocevju
in sla v smeri Cvislerji-Onek-Mackovec—Kopriv-
nik-Ov¢jak—Mavrlen—Svibnik—Crnomelj. Dolga je
bila 30,40 km.

V naslednjih letih in desetletjih so poslanci v
kranjskem deZelnem zboru odloc¢ali tudi o tem, v
kaksno kategorijo cest bodo sodile posamezne ceste.
Taka odlo¢itev je bila pomembna, saj je bilo od tega
odvisno vzdrzevanje posameznih cest ali njihovih
odsekov. Vefinoma so posamezne ceste napredovale
v vi§jo kategorijo — ob¢inske so navadno prekva-
lificirali v okrajne, te pa v dezelne. Le redko kdaj se je
zgodilo, da je cesta visje kategorije zdrsnila v niZjo.

Mostovi ¢ez Kolpo

V letu 1875, ko je bil okrajni glavar v Crnomlju
Martin Tribu¢ (Tribuzz), so bile razmere na
podrocju cestnih povezav ze take, da je bilo vse bolj
jasno, da so potrebne cestne povezave tudi izven
¢rnomaljskega okraja. Glavar je v svoji prosnji ute-
meljeval gospodarsko propadanje Bele krajine s
slabimi prometnimi povezavami s $ir§im zaledjem;
omenil je tudi Zelezniski promet (Podrobno glej v
prilogi na koncu prispevka).43 Edina trajna pove-
zava je bila karlovéka drzavna cesta, kar pa ni bilo
dovolj. Za povezovanje z okoliskimi obmodji je bilo
treba urediti tudi mostove. In prav v omenjenem
letu so iz Bele krajine priromali v kranjski dezelni
zbor predlogi za ureditev in popravilo treh mostov:
za most ¢ez Lahinjo pri Gradcu, za popravilo mostu
ez Kolpo pri Brodu (na to cesto je bil vezan tudi
belokranjski promet) in za most ez Kolpo pri
Vinici, kjer je bil prej le brod. Most pri Brodu in
most pri Vinici sta omogocala povezavo belokranj-
skega gospodarskega prostora s Hrvasko.

O teh prosnjah so v kranjskem dezelnem zboru
razpravljali in tudi odlocali Sele v letu 1881. Na
jesenskem zasedanju kranjskega dezelnega zbora so
najprej razpravljali o mostu ¢ez Kolpo pri Brodu. Ta
most je bil narejen leta 1821 in je bil privatna last
gra$¢ine Brod, ki je bila tedaj v lasti grofa Antona
Batthyinya. Gras¢ina ga je namrec zgradila in imela
na njem pravico do pobiranja mostnine za 50 let.
To pravico do mostnine je dezelni odbor kar po-
daljeval. Most je bil dolg 58, 7 m in $irok 5,6 m.
Povezoval je Kocevsko s Hrvasko, od njega pa je bil
odvisen tudi precejSen del prometa iz Bele krajine.

43 ARS, AS 33, fasc. 22, k. 150, konvolut 400.
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V letu 1881 je bil most Ze tako unifen, da se je
tedanji lastnik gras¢ine knez Maximilian Thurn-
Taxis oziroma njegova mati in varuhinja kneginja
Helena Karolina Thurn-Taxis odpovedala privolje-
nju za nadaljnjo pobiranje mostnine. Zato pa je
opustila tudi vzdrZevanje mostu in zahtevala, naj
kranjska in hrvaska oblast odkupita most in ves
uporabni gradbeni material na obeh straneh Kolpe.
Kocevsko okrajno glavarstvo je izvedelo, da je vzdr-
Zevanje mostu prevzela podzupanija v Delnicah.
Popravilo mostu bi po hrvaskih izracunih stalo od
15.000 do 22.000 goldinarjev. Hrvaska stran je bila
mnenja, da bi bilo najbolje, ¢e bi celotno popravilo
in vzdrzevanje mostu prevzela Kranjska, Hrvaska pa
bi enkrat za vselej prispevala 1000 goldinarjev.

V kranjskem deZelnem zboru so sklenili, da se
mora dezelni odbor pred dokonéno odloditvijo
najprej prepricati o tem, kako je sploh s prometom
po tem mostu. Zato se je seznanil s porocilom o
prometu ¢ez most, ki ga je predlozil kocevski cestni
odbor 20. septembra 1880. Dezelni odbor je bil
mnenja, da je potrebno most ohraniti, saj ima Kolpa
v kocevskem in ¢rnomaljskem okraju le $e most pri
Metliki. Promet ¢ez most pri Brodu je sicer upadal,
vendar pa je bil pomemben za povezavo kocevskega
okraja s Hrvasko, zlasti z Zeleznisko postajo v Del-
nicah. Na ta most je bila vezana tudi obcina
Osilnica, najve¢ koristi od njega pa je imela obéina
Kostel. Pomemben je bil tudi za Ribnico, saj so
njeni prebivalci prevazali svoje blago s hrvasko
zeleznico. Cestni odbor je bil mnenja, naj se stroski
vzdrZzevanja tega mostu enakomerno porazdelijo
med Kranjsko in Hrvasko. Pogajanja o tem, kdo bo
popravil most, so se vlekla do novembra 1880. Med
tem je most Ze tako propadel, da je bil varen le Se za
pesce. V decembru 1880 sta se obe strani konéno
sporazumeli glede popravila in vzdrzevanja. V
marcu 1881 je bila na drazbi ponudba za oddajo del
za popravilo mostu. Delo je dobil podjetnik Miha
Petranovi¢. Most je bil popravljen in kolavdiran 9.
julija 1881. Popravilo je stalo nekoliko ve¢, kot so
najprej preracunali, vendar sta obe strani poravnali
svoje obveznosti. Na 5. seji dezelnega zbora Kranj-
skega 5. oktobra 1881 so sklenili, da placajo gras¢ini
na Brodu odskodnino za most ¢ez Kolpo v visini
1.350 goldinarjev. Od tega je moral dezelni zaklad
placati 1.000 goldinarjev, kocevski okrajni cestni
odbor pa 350 goldinarjev. To poplacilo so izplacali
Sele 26. julija 1883.44 Na mostu so nameravali po-
birati mostnino po Ze veljavni tarifi, ti dohodki pa
bi bili namenjeni pladevanju manjsih popravil.4> V
letu 1882 so poslanci dezelnega zbora izvedeli, da je
5. oktobra 1881 pravico do pobiranja mostnine

44 Obravnave dezelnega zbora, 9. 9. do 18. 10. 1884. Letno
porocilo, ¢l. 6. Obgila, str. 58.

45 Obravnave dezelnega zbora, 24. 9. do 22. 10. 1881; I. seja,
24.9.1881. Priloga 12. str. 133-138.
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dobil Franc Cividini. To pravico je imel do konca
leta 1884. Brodska gras¢ina se je odpovedala last-
ni$tvu mostu za 2.700 goldinarjev; to vsoto so raz-
delili med kranjsko in hrvagko stran.46

V letu 1881 je prisel v obravnavo kranjskega
dezelnega zbora tudi predlog za gradnjo mostu Cez
Kolpo pri Vinici, za katerega je bil okrajni glavar v
Crnomlju Tribu¢ prosil Ze v letu 1875. Najprej so o
potrebnosti tega mostu razpravljali poslanci dezel-
nega zbora, ki so se pri svojem utemeljevanju ali pa
nasprotovanju gradnji vsi po vrsti naslanjali na argu-
mente, navedene v pro$nji, nihée ni imel kaksnih
novih izvirnih zamisli. Gradnja mostu in dovoznih
poti na most naj bi stala 39.805 goldinarjev 32
krajcarjev, od tega bi bila cena mostu 25.088 gol-
dinarjev 61 krajcarjev, dovozna cesta na kranjski
strani bi stala 5.216 goldinarjev 78 krajcarjev, do-
vozna cesta na hrvaski strani pa 9.500 goldinarjev.
Hrvaska stran je bila za zgradbo mostu pripravljena
prispevati 25.000 goldinarjev.47 Pogajanja o gradnji
mostu so se nadaljevala v letu 1882, tako med po-
slanci dezZelnega zbora kot tudi med Kranjsko in
Hrvagko.#8 Oktobra 1883 je bilo dokoncno skle-
njeno, da bo most postavljen 210 m nad Starihovim
mlinom v Pribancih. Strogki so bili preracunani na
31.141 goldinarjev 23 krajcarjev. Gradnjo mostu je
na drazbi pridobil Mirko Subasi¢ iz Vukove Gorice
za 28.375 goldinarjev 89 krajcarjev. Dolocena je bila
ze tudi mostnina. Voznik nalozZenega voza, ki so ga
vlekli $tirje konji, je moral placati 30 krajcarjev;
Vpregl voza z dvema konjema so zaracunali 18 kraJ—
carjev, z enim konJem pa 12 krajcarjev Ce so ez
most gnali tezko Zivino oz. ¢e vozna Zivina ni bila
vprezZena, je mostnina zanjo znasala 4 krajcarje, za
vsako tovorno Zivino, ki je nosila tovor, 5 krajcarjev,
lahka Zivina pa je veljala 2 krajcarja. Pesci so bili
oprosceni placevanja mostnine, za priro¢ni vozicek,
ki so ga peljali s seboj, pa so morali placati 2
krajcarja. Tako mostnino pa so smeli pobirati le pod
pogojem, da bodo dohodki od nje res namenjeni
vzdrzevanju mostu. Ko bi se v skladu, ki je bil
namenjen za vzdrZevanje mostu, nabralo toliko de-
narja, da bi lahko z obrestmi od tega denarja pla-
Cevali vzdrZevanje mostu, tedaj bi s pobiranjem
mostnine prenehali.

Hrvagka kraljevska vlada je morala dose¢i, da bo
podzupanija v Karlovcu kranjskemu dezelnemu
odboru porocala o koli¢ini denarja. Obe dovozni
poti do mostu se bosta zgradili na ra¢un Kranjske in
Hrvaske. Crnomaljski cesti odbor bo o tem prejel

46 Obravnave dezelnega zbora, 4. 9. do 9. 10. 1882. Letno
porocilo, ¢l. 6 Obéila, str. 90 in 92.

47 Obravnave, 24. 9. do 22. 10. 1881, I seja, 24. 9. 1881, str.
6, Priloga 16, str. 170-174; III. seja, 1. 10. 1881, str. 26—29
Priloga 23, str. 455; VL. seja, 11. 10. 1881, str. 81; XI. seja,
20.10. 1881, str. 215.

48 Obravnave, 4. 9. do 9. 10. 1882. Letno porodilo, ¢l. 6. Ob-
&ila, str. 88 in 90.
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poseben ukaz. Kranjski je bila dolocena vsota
10.782 goldinarjev. Poravnali jo bodo tako, da bodo
v letu 1883 izplacali 7.000 goldinarjev in prihod-
njem letu $e 3.782 goldinarjev. Kranjska oziroma
¢rnomaljski cestni odbor mora zgraditi dovozno ce-
sto in s tem so njegove obveznosti zakljucene. Vod-
stvo gradnje mostu, odskodnina za brod in bodoce
oskrbovanje mostu pa so bile dolZznosti hrvaske
strani.49

Tretji most, ki so ga potrebovali za izboljsanje
prometnih razmer v Beli krajini, je bil most cez
Lahinjo pri kraju Gradac. Po porocilu iz leta 1882
je okrajni cestni odbor prosil za dovoljenje dezelne
podpore za gradnjo tega mostu Ze leta 1875. De-
zelni odbor je v letu 1882 na to pros$njo najprej
odgovoril, da je od leta 1875 preteklo Ze veliko ¢asa
in je zato potrebno vse — od prosnje do nalrta za
most — pripraviti na novo; Sele iz teh podatkov bo
nato mogoce dolo¢iti visino dezelne podpore. Prav
tako je potrebno zagotoviti podjetnika, ki bo prevzel
gradnjo.50

V letu 1884 je bilo jasno, da je most ¢ez Lahinjo
na metlisko-¢rnomaljski cesti pri kraju Gradac ze
tako slab, da ga je treba popraviti. Za popravilo tega
mostu je imel okrajno cestni odbor odobreno vsoto
2.000 goldinarjev, ker pa mostu do leta 1884 niso
ne zgradili ne popravili, so okrajno cestnemu od-
boru to vsoto znova odobrili. Cena celotne izgrad-
nje je bila preracunana na 12.000 goldinarjev.
Okrajno cestni odbor je razpolagal s 5.100 goldi-
narji, v katere je bila vsteta tudi Ze omenjena vsota
2.000 goldinarjev. Primanjkljaj bi morali pokriti s
primerno priklado (dodatkom na neposredne davke,
katerega vi§ino je za vsako leto posebej in za vsak
cestni okraj posebej dolocil dezelni zbor) v letih
1885 in 1886, zato je bilo treba predloziti sklep in
prosnjo, da bi mu dezelni odbor to priklado dovolil
pobirati.>! Delo na mostu ¢ez Lahinjo so oddali na
drazbi, dela so se zacela v letu 1884, vodil jih je
upokojeni inzenir Wieznicky. Sklenjeno je bilo, da
bo most kamnit in dobro narejen.52

Ceste in mostovi ob koncu 19. in v zacetku

20. stoletja

Crnomaljski okrajni cestni odbor je bil prepri-
¢an, da je preobremenjen s cestami, zato si je Zelel,
da bi sredstva za vzdrzevanje okrajne ceste Koce\qe—
Crnomelj—Methka in ceste Crnomelj—Vinica prido-

49 Obravnave dezelnega zbora, 25. 6. do 20. 10. 1883, V. seja,
25. 9. 1883, str. 35. Priloga 20, str. 166-170; VII. seja, 3
10. 1883, str. 69.

50 Obravnave dezelnega zbora, 4. 9. do 9. 10. 1882. Letno
porocilo, ¢l. 6. Obgila, str. 82.

51 Obravnave dezelnega zbora, 9. 9. do 18. 10. 1884. Letno
porocilo, ¢l. 6. Obgila, str. 64.

52 Obravnave dezelnega zbora, 25. 11. 1885 do 23. 1. 1886,
XIX. seja, 22. 1. 1886, str. 386—388.
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bil iz dezelnega fonda (sklada). Trdil je, da ob ve-
likem prometu in s tem povezano obrabo obeh cest,
teh ne more primerno vzdrzevati. Ob eventualni
kategorizaciji cest naj dezelni odbor to uposteva.
Mnenje ¢rnomaljskega cestnega odbora je dezelni
zbor sprejel.53 Ta prosnja je Ze nakazovala dejstvo,
da je bilo vzdrzevanje okrajnih cest v Beli krajini vse
velja tezava. Nekateri predeli Kranjske, npr. Go-
renjska in Notranjska, so bili v nekoliko lazjem po-
lozaju, ker je bilo na njihovem obmodju veé¢ drzav-
nih cest pa tudi Ze dve Zelezniski progi. Ob¢ine, ki
so morale pomagati vzdrzevati okrajne ceste, so si
zelo prizadevale, da bi se vsaj del teh cest pre-
kategoriziral v dezelne. Tako so si ob¢ine Butoraj,
Crnomelj, Obrh in Vinica prizadevale, da bi okrajne
ceste Vinica—Crnomelj, Crnomelj—Toplice in Zu-
Zemberk—Krka uvrstili med dezelne ceste. Te ob¢ine
so bile oddaljene tako od drzavne ceste kot tudi od
zelezniske proge, morale pa so pomagati pri vzdr-
zevanju okrajnih cest. V teh krajih je bilo tako se
vedno precej cestne tlake na posameznika. V Cr-
nomlju bi moral posameznik vzdrzevati 7,3 m
okrajne ceste, zato so bile ceste slabe, kar je oviralo
promet in prodajo domacih izdelkov in pridelkov.
Za vzdrzevanje cest je bila v ¢rnomaljskem cestnem
okraju vsako leto razpisana priklada od 13 do 15%
na direktne davke.

Razen cestne problematike je dezelni zbor raz-
pravljal tudi o postni povezavi. Crnomaljski mestni
zastop je pojasnil, da je med Grosupljem in Cr-
nomljem kar nekaj postnih uradov, ki pa med seboj
niso bili neposredno povezani. V Crnomlju je bilo
okrajno glavarstvo, okrajno sodis¢e, davéni urad,
zato so menili, da bi potrebovali direktno postno
povezavo z Ljubljano. Dezelni odbor je dobil na-
logo, da od visoke vlade doseze uveljavitev nepo-
srednem postne zveze med Ljubljano in Crnomljem
Cez Zuzemberk, Toplice in Crmosnjice.54

Za most na Kolpi pri Brodu sta Kranjska in
Hrvaska sporazumno podaljsali pogodbo zakupniku
Ivanu Bolfu do leta 1890. S tem sta se strinjala tako
kocevski okrajni cestni odbor kot tudi kraljeva
okrajna oblast v Delnicah.55

Pro$nje za uvrstitev posameznih okrajnih cest
med dezelne ceste so se nadaljevale tudi v naslednjih
letih. V letu 1889 so med dezelne ceste v Beli
krajlm sprejeh cesto od Soteske ¢ez Podturn, Cr-
mosnjice in Vicice do Crnomlja, nadalje cesto iz
Crnomlja v Vinico, ki je $la v smeri Loka—Kvasice—
Dragatus—Vinica in od tam po novem mostu cez
Kolpo, ter cesto iz Kocevja v Crnomelj, ki je sla v

53 Obravnave dezelnega zbora, 25. 11. 1885 do 23. 1. 1886,
XVI. seja, 19. 1. 1886, str. 295.

54 Obravnave dezelnega zbora, 25. 11. 1885 do 23. 1. 1886,
XII. seja, 11. 1. 1886, str. 200-201.

55 Obravnave deselnega zbora, 24. 11. 1887 do 23. 1. 1888.
Letno porodilo, ¢l. 6. Obéila, str. 72.
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smeri Mozelj-Knezja Lipa—Brezovica-Miklarji—
Dobli¢ do ¢rnomaljsko-viniske ceste.56

V letu 1894 so obcinsko cesto, ki se je v Brezovici
odcepila od dezelne ceste Kocevie—-Crnomelj in $la
od tega odcepa do tja, kjer se je znova povezala z
dezZelno cesto, uvrstili med dezelne ceste, opustili pa
so 2,6538 km dolgo dezelno cesto iz Kocevia v
Crnomeb in jo uvrstili med okrajne ceste.57

Leta 1894 so med okrajne ceste uvrstili ob¢insko
cesto, ki se je v Purgi pri Rozmanovi hisi odcepila
od okrajne ceste Crnomelj—Adlesici in §la do broda
Cez Kolpo pri Pobrezju. Dolga je bila 1,045 km.
Obcina Adlesici je morala to cesto najprej urediti
tako, kot je bilo predpisano za okrajne ceste, in jo
posuti z gramozom.58

Med okrajne ceste so tega leta uvrstili tudi del
opuscene drzavne ceste pri Luzi, ki je bila dolga 477
m. Ta odcep je povezoval k katloviko drgavno cesto
in okrajno cesto Crnomelj— Strekljevec—]ugorje 59

Priprave za belokranjsko lokalno Zeleznico so se
zalele v letu 1894, ko je dezelni odbor dovolil iz
dezelnega zaklada vsoto 4.000 goldinarjev kot do-
prinos k stroskom za pripravo projekta za Zeleznico.
V letu 1895 so se v dezelnem zboru o njej zalele
razprave. O njenem pomenu je na dolgo in $iroko
razpredal poslanec Fran Suklje.

Na tem zasedanju so do leta 1896 podaljsali
pravico zakupnino za pobiranje mostnine na mostu
¢ez Kolpo pri Brodu istemu zakupniku.60

V letu 1896 so med okrajne ceste uvrstili ob¢in-
sko pot, ki se je pri Kocevju odcepila od okrajne
ceste Kocevje—Koprivnik—Crnomelj in §la ¢ez Salko
vas in Sela, kjer se je povezala s cesto, ki so jo
vzdrzevali privatniki. Pred uvrstitvijo med okrajne
ceste jo je bilo treba Se popraviti in urediti, kot je
bilo to predpisano za okrajne ceste.61

Ob koncu 19. stoletja so med dezelne ceste spa-
dale $e smeri Soteska—Crnomelj (30,7 km), Crno-
melj—Vinica-hrvaska meja (19,3 km) in Kocevje—
Crnomelj (48 km). Upravni stroski in mezde ces-
tarjev so se placevali iz dezelnega zaklada.62

Na 14. seji dezelnega zbora, ki je bila 8. febru-
arja 1896 se je nadaljevala razprava o belokranjski
Zeleznici.63 Razprave o njej so se nadaljevale tudi v
letu 1896/1897.64

56 Holz, Razvgj, str. 41; R.G.BI. 1889, it. 18.

57 L.G.BL 1894, &t. 30.

58 L.G.BL 1895, it. 4.

59 Holz, Razvgj, str. 42.

60 Obravnave dezelnega zbora, 28. 12. 1894 do 16. 2. 1895,
XI. seja, 8. 2. 1895; XIII. seja, 14. 2. 1895; XVI. seja, 16. 2.
1895. Letno porocilo ¢l. 6. Obéila, str. 144.

61 I .G.BL 1896, it. 16.

62 Holz, Razvgj, str. 44.

63 Obravnave deZelnega zbora, 28. 12. 1895 do 11. 7. 1896,
XIV. seja, 8. 2. 1896, str. 356-357. Letno porocilo, ¢l. 6
Ohbcila, str. 186.

64 Obravnave dezelnega zbora, 28. 12. 1896 do 6. 3. 1897.
XIV. seja, 3. 3. 1897, str. 344-345.
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Okrajno glavarstvo Crnomelj 1892. Na zemljevidu so vrisane degelne ceste
(ARS, AS 3000, Zbirka skeniranih slik katastrskib kart; obdelava Miba Serucnik).

V letu 1898 so v dezelnem zboru med drugim
komentirali porocilo, ki ga je o stanju cest na
Kranjskem predlozil dezelni odbor. V tem porocilu
je bila primerjava med cestnimi okraji, v katerih so
dezelne ceste, in tistimi, ki jih nimajo. Na Kranj-
skem je bil v tem ¢asu 28 cestnih okrajev, ki so imeli
dezelne ceste, in pet takih, ki jih niso imeli (Bis-
trica, Brdo, Kostanjevica, Ljubljana okolica, Vrh-
nika). Najbogatejsi cestni okraj na Kranjskem je bil
kranjski cestni okraj. Imel je 56 km okrajnih in 50
km dezelnih cest. Skofjeloski cestni okraj je imel
28,5 km okrajnih in 50 km dezelnih cest. Najrev-
nejSa cestna okraja sta bila ¢rnomaljski, ki je imel

85,2 km okrajnih in 45,5 km dezZelnih cest, in met-

liski cestni okraj, ki je imel 80,5 km okrajnih in le 2
km dezelnih cest. Pri kategorizaciji naj bi v bodoce
upostevali, da se v cestnih okrajih, kjer je neso-
razmerno velika dolzina okrajnih cest, nekatere od
njih, & so za to podani pogoji, prekategorizira v
dezelne.65

O belokranjski Zeleznici so znova govorili na
zasedanjih deZelnega zbora v letih 1898/99.66 V letu
1899 so morali pri Dragatusu na cesti Crnomelj—
Vinica popraviti dotrajani most. Slabo leseno kon-

65 Obravnave dezelnega zbora, 28. 12. 1897 do 28. 2. 1898,
XI. seja, 17. 2. 1898, str. 302-303.

66 Obravnave dezelnega zbora, 28. 12. 1898 do 16. 5. 1899,
XIII. seja, 10. 5. 1899, str. 446—447.
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strukcijo so zamenjali z Zelezno.67 V tem letu so v
dezZelnem zboru resevali tudi prosnjo ¢rnomaljskega
okrajnega cestnega odbora, da bi se okrajna_cesta
Luza—Strekljevec—Crnomelj in dezelna cesta Crno-
melj—Vinica prekategorizirali v drzavno cesto.68

Most ez Kolpo pri Vinici se je pred poslanci
dezelnega zbora znaSel na zasedanju leta 1900/
1901. Ze v letu 1900 je kraljeva hrvaska vlada
obvestila kranjsko stran, da je most tako slab, da ga
je treba ¢im prej popraviti. Most sta si 3. junija 1901
ogledala dva tehni¢na zastopnika, ki ju je poslala
hrvagka vlada, v imenu deZelnega odbora je nastopal
nadinzenir Klinar, ¢rnomaljski okrajni cestni odbor
pa je zastopal nacelnik A. Lakner. Komisija je bila
mnenja, da bi bili v naslednjem letu potrebni po-
pravki. Razpravljali so o tem, ali naj obnovijo leseno
konstrukeijo, kar bi stalo priblizno 38.000 kron, ali
naj naredijo Zelezno, kar bi stalo 59.000 kron.
Odlogili so se za zZelezno, saj so bili mnenja, da bi
bilo treba leseno konstrukcijo obnavljati vsakih 15
do 16 let, zelezna gradnja pa bi trajala 80 do 100 let.
Stroske naj bi, potem ko so odsteli 16.000 kron
zaklada, delili na isti nacdin kot leta 1883/84. Hr-
vaska je prispevala 62% vsote, Kranjska pa 38%.
Dezelni odbor se je s tem strinjal. Ker pa je bil ta
most del deZelne ceste Crnomelj~Vinica, bi moral
del stroskov placevati tudi ¢rnomaljski okrajni cestni
odbor. Vendar pa je bil ta v finanéni stiski in je Ze
pred tem popravilom razpisoval 20% priklado za
tekoca cestna dela ter se 5% priklado za cesto v
Cepljah Dezelni odbor se je zato odlodil, da bo
placal celotni znesek, da so bodo dela v letu 1902
opravila; ¢rnomaljski okrajni cestni odbor pa bo
moral ta sredstva vrniti v primernih obrokih.69
Kolavdacija mostu, ki je bil narejen iz »v Zelezju
armiranega betona, je bila 18. decembra 1902. Kot
zastopnik dezelnega odbora se je je udelezil nacel-
nikov namestnik ¢rnomaljskega okrajnega cestnega
odbora.”0

Leta 1902 so med dezelne ceste uvrstili okrajno
cesto Metlika—Crnomelj.”? Med okrajne ceste so v
letu 1910 uvrstili 16 km dolgo obéinsko cesto, ki je
$la v smeri Vinica—Zilje—Preloka—Adlesi¢i.72

V letu 1903 so poslanec Viljem Pfeifer in nje-
govi poslanski tovari$i v kranjskem dezelnem zboru
od dezelnega odbora zahtevali, naj pri Zelezniskem
ministrstvu uredi, da se bo ¢im prej odlodilo o
gradnji belokranjske Zeleznice, ki naj spada med

67 Obravnave deZelnega zbora, 29. 12. 1899 do 5. 5. 1900.
Letno porocilo, ¢l. 6. Obgila, str. 122.

68 Obravnave deZelnega zbora, 29. 12. 1899 do 5. 5. 1900.
Letno porocilo, ¢l. 6. Obgila, str. 130.

69 Obravnave dezelnega zbora, 19. 12. 1900 do 17. 7. 1901, X.
seja, 9. 7. 1901. Priloga 43, str. 484-486; XI. seja, 11. 7.
1901, str. 235-236.

70 Obravnave dezelnega zbora, 27. 9. 1904 do 17. 10. 1904.
Letno porodilo, ¢l. 6. Obéila, str. 120.

71 Holg, Razvgj, str. 45.

72 Pray tam, str. 45.
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lokalne Zeleznice, kakrsne se bodo zalele graditi z
drzavnim prispevkom v letu 1904.73

Od leta 1902 je bilo v ¢rnomaljskem okrajnem
cestnem okraju ve¢ nujnih proSenj za projektiranje
novih cest ter za popravilo starih. Med deZelnimi
cestami je bila cesta od Vinice do novega mostu &ez
Kolpo potrebna prestavitve, kar naj bi stalo 12.000
kron.

Med okrajnimi cestami so predlagali novograd-
nje v smeri Ceplje—Zagozdec—Jelenja vas—Predgrad,
ki bi stala 24.500 kron, nadalje v smeri Predgrad—
Prelesje (20.000 kron), Dol-Kot (21.000 kron),
Predgrad-Dol (44.000 kron) in Stari trg-LuZz&ice
(kar 58.000 kron).

Predvidene obcinske ceste tudi niso bile prav
poceni; cesta Vimolje—Kralje naj bi stala 11.000
kron, cesta od Spodnjih Radencev do nove ceste v
Zgornje Radence pa 2.500 kron. Na cesti Dol-Laze
pa bi omilitev strmine na klancu, ki je bil dolg pri-
blizno 700 m, stala 2.500 kron. O vseh teh pred-
logih je bilo treba dezelnemu zboru podati potrebna
porocila.74

V metliskem cestnem okraju so se spopadali z
dvema slabima mostoyoma, in sicer z mostom na
dezelni cesti Soteska—Crnomelj pri Vrcicah (tu je bil
problemati¢en most Cez Redico), drugi pa je bil
most Cez Lahinjo pri GerSicih. Most na dezelni
cesti Soteska—Crnomelj so popravili, cez Lahinjo pa
zgradili novega.”> Na zasedanju deZelnega zbora v
letih 1905 do 1907 so sklenili, da se zakupnina
mostnine, ki jo je do sedaj pobiral Ivan Bolf, temu
podaljsa do leta 1908.76

Pred poslance dezelnega zbora je vse pogosteje
prihajala problematika tezko prevoznih poti v Beli
krajini in s tem povezane gospodarske tezave ter
zaostajanje obmocja. Poslanec Pfeifer je zato pozval
kolege, naj si pridejo ogledat belokranjske ceste,
posebno odsek Metlika—Drasici, ki je bil strm in
nevaren ter je zelo podrazil prevazanje blaga.”’

_ Popravila ceste Jugorje—~Crnomelj in nato napre;
Crnomelj—Vinica pa Se gradnja mostu ¢ez potok
Dobli¢ico med Crnomljem in Loko naj bi trajala
deset let. OkraJno cestni odbor v Crnomlju je bil
mnenja, da je najprej potrebno zgraditi most, nato
popraviti dezelno cesto od Crnomlja do Vinice in
Sele nato odsek od Jugorja do Crnomlja Svojo od-
locitev so utemeljevah z dejstvom, da je na odseku
Crnomelj-Vinica ve&ja frekvenca prometa in da je
pomembna tudi povezava s Hrvasko; predel Luza—

73 Obravnave deZelnega zbora, 22. 9. do 7. 11. 1903.

74 Obravnave dezelnega zbora, 27. 7. 1904 do 17. 10. 1904.
Letno poroilo, ¢l. 6. Obéila, str. 120.

75 Prav tam, str. 124.

76 Obravnave deZelnega zbora, 25. 10. 1905 do 29. 12. 1907;
Obravnave 1908 do 1910. Dodatek I. Letno porocilo 1906,
¢l 6. Obila, str. 132.

77 Obravnave dezelnega zbora, 25. 10. 1905 do 29. 12. 1907,
X. seja, 22. 11. 1905, str. 219.
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Strekljevec—érnomelj pa lahko $e malo pocaka; e
bi se namre¢ podaljsala dolenjska Zeleznica, bi tudi
sicer ta odsek izgubil kar precej pomena, dezelna
cesta pa bi obdrzala svoj pomen kot dovozna cesta k
zeleznici in kot zveza s Hrvasko.78 V letu 1907 se je
deZelna vlada odlocila, da bo to problematiko razde-
lila v tri sklope: 1) del ceste ]ugorje—Strelievec—
Crnomeb bi stal 156.000 kron, 2) most &ez Dob-
licico bi stal 120.000 kron, 3) nacrt popravila de-
Zelne ceste Crnomelj—Vinica pa bi stal 165.000
kron; skupaj torej 441.000 kron. Zaradi raznih
pomislekov je dezelni odbor zahteval ogled na tere-
nu, pri katerem naj bi sodeloval tudi drzavni teh-
nik.7% 3

Na dezelni cesti, ki je povezovala Crnomelj s
Kocevjem, je precejdnjo oviro za tekod promet po-
menil dovoz na most pri Ob¢ici. Okrajni cestni
odbor je skusal to napako odpraviti. DeZelni stavbni
urad je bil z naérti za popravilo zadovoljen in po-
pravilo so izvedli v letu 1906.80 Dezelni odbor je v
novembru 1905 sklenil uvrstiti okrajno cesto Crno-
melj—Metlika med dezZelne ceste. To je bilo potrjeno
v letu 1906 in od januarja 1906 so morali to cesto
vzdrzevati, kot je bilo predpisano za deZelne ceste.81

V letu 1904 sta bila popravljena mostova cez
potok Dobli¢ico na deZelni cesti in ¢ez Lahinjo na
okrajni cesti.82 Popravila so bila potrebna tudi na
mostu &ez Kolpo pri Vinici, kjer sta si po krajSem
pregovarjanju Kranjska in Hrvagka delili stroske na
enak nacin kot pri prejsnjih popravilih.83 Slab je bil
tudi most Cez Lahinjo pri Primostku na okrajni
cesti. Okrajni cestni odbor ni imel denarja za grad-
njo novega, zato je skusal poskrbeti le za vzdrze-
vanje obstojeCega. Ker pa so medtem cesto uvrstili
med deZelne ceste, so tudi stroski za popravilo
mostu presli na dezelo.84

Na zasedanju dezelnega zbora so precej govorili
o belokranjski Zeleznici in njenem pomenu. Kresala
so se mnenja o tem, kje in kako naj speljejo to
progo, pa tudi o tem, kaj bo ta Zeleznica pomenila
za dolenjsko Zeleznico.85

78 Prav tam, Obravnave 1908 do 1910. Dodatek I. Letno
porocilo 1907, &l. 6. Obéila, str. 130.

79 Prav tam, Obravnave 1908 do 1910. Dodatek I. Letno
porocilo 1907, &l. 6. Obéila, str. 142 in 144.

80 Prav tam, Letno porocilo 1905, ¢L.6. Obgila, str. 124.

81 Prav tam, IX. seja, 21. 11. 1905, str. 180. Priloga 58, str.
300-301. Priloga 153, str. 411; XII. seja, 24. 11. 1905, str.
276. Obravnave 1908 do 1910. Dodatek I. Letno porocilo
1905, ¢l. 6. Obeéila, str. 128, Letno porocilo 1906, ¢l. 6.
Ohbcila, str. 138.

82 Prav tam, Letno poroéilo, ¢l. 6. Obgila, str. 106.

83 Prav tam, Letno porocilo, ¢l. 6. Obeila, str 106; Obravnave
1908 do 1910. Dodatek I. Letno porocilo 1905, ¢l 6.
Obila, str. 122; Letno porocilo 1906, ¢l. 6. Obgila, str. 130;
Letno porocilo 1907, ¢l. 6. Obcila, str. 144.

84 Prav tam, Obravnave 1908 do 1910. Dodatek 1. Letno
porocilo 1905, ¢l. 6. Obgila, str. 128.

85 Prav tam, III. seja, 4. 11. 1905, str. 55; VL. seja, 14. 11.
1905, str. 123 in 127; VIL. seja, 17. 11. 1905, str. 156-157.
Priloga 52, str. 140; XII. seja, 24. 11. 1905, str. 276 in 273—
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Podeljevanje pravice do zakupa pobiranja most-
nine eni in isti osebi skozi desetletja se je izkazalo
kot neustrezno. Most ¢ez Kolpo pri Brodu je bil v
letu 1908 Ze tako zani¢, da je bila potrebna izgrad-
nja novega. Hrvaska vlada je predlagala, da bi ga
zgradili iz armiranega betona, s ¢imer sta se strinjala
tako kranjski odbor kot kocevski okrajni cestni od-
bor. Kranjska stran je prispevala 17.000 kron, ce-
lotna vsota, ki je bila potrebna za novi most, pa je
znasala 46.500 kron. V letu 1909 je bil novi most
dograjen, uspesno je prestal preizkusnjo obtezitve in
bil kolavdiran; na konéni obracun stroskov pa so
morali $e pocakati.86 Mostnino na tem mostu so
odpravili v letu 1910.87

Vzdrzevanje deZelne ceste Skoﬂjlca—Vehke La-
$¢e—Ribnica—Crnomelj—Vinica je postajalo vse tezje.
Kocevski cestni okraj je zato prosil dezelni odbor,
da bi to cesto podrzavili. Ta prosnja je pred dezelni
odbor prisla v letih 1906 in 1907. Leta 1908 je
ministrstvo za notranje zadeve izjavilo, da ceste ne
bodo podrzavili, bodo pa prizadetim okrajno cest-
nim odborom dovolili drzavni prispevek 7.000 kron
na leto za dobo desetih let. Tega leta je od ome-
njenega denarja ljubljanska okolica dobila 267 kron
67 vinarjev, Velike Lasce 5.348 kron 49 vinarjev,
Ribnica 1.527 kron 24 vinarjev, Kocevje 3.347 kron
81 vinarjev in Crnomelj 1.308 kron 79 vinarjev.88 V
letu 1909 pa je od drzavnega prispevka 7.000 kron
ljubljanska okolica dobila 328 kron 30 vinarjev, Ve-
like Lasce 326 kron 90 vinarjev, Ribnica 883 kron
90 vinarjev, Kocevje 3.982 kron 10 vinarjev in Cr-
nomelj 1.478 kron 80 vinarjev.89

Ob koncu leta 1909 je pred poslance dezelnega
zbora prisla tudi problematika karlovske drZzavne
ceste. To ni bilo nekaj novega, saj so se prosnje za
popravila, predvsem nevarnih klancev, vrstila Zze 23
let. V tem casu so popravljali prestrme klance od
Jugorja proti Novemu mestu, v letu 1909 pa so
spregovorili §e o odseku od Suhorja do Metlike in
od tu do meje s hrvagko, kar je bilo priblizno 15 km
ceste. Ta predel je bil izjemno slab zaradi nekaterih
nevarnih klancev. OtezZeval je prevoz do Zeleznice in
tako oviral razvoj celotnega obmodja, ki je bilo
vezano na to prometnico. Vlada je kon¢no odobrila
60.000 kron za zacetna dela in odkup zemljis¢. Na
21. seji 26. januarja 1910 so sklenili, da je treba

spomladi zaleti z deli.%0

274. Priloga 53, str. 290. Obravnave 1908 do 1910. Do-
datek I. Letno porocilo 1907, ¢l. 6. Obgila, str. 182.

86 Obravnave, 27. 3. 1908 do 29. 10. 1910. Letno porocilo
1909, ¢l. 6. Obila, str. 172.

87 Prav tam, XXVL seja, 5. 10. 1910, str. 1089. Priloga 256,
str. 3525-3526; XXVII. seja, 19. 10. 1910, str. 1133.

88 Prav tam, Letno porocilo 1908, ¢l. 6. Obgila, str. 154.

89 Prav tam, Letno porocilo 1909, ¢l. 6. Obéila, str. 182.

90 Prav tam, XIL. seja, 9. 10. 1909, str. 391; XIV. seja, 13. 10.
1909, str. 572-573. Priloga 191, str. 2153; XXI. seja, 26. 1.
1910, str. 857-858.
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V letu 1910 so med okrajne ceste uvrstili ob¢in-
sko cesto Vinica—Preloka—Adlesici.91

Za potek belokranjske Zeleznice ni bila v letu
1909 znana niti trasa, ¢eprav je Ze leta 1907 sprejeti
protokol med ogrsko in avstrijsko stranjo obljubljal,
da bo proga dovrsena v oktobru 1910.92

Na zasedanju kranjskega dezelnega zbora od 28.
decembra 1911 do 22. februarja 1912 je spet prisla
na vrsto prosnja, da bi_dezelno cesto Skofljica—
Velike Las¢e-Ribnica—Crnomelj—Vinica uvrstili
med drzavne ceste. C. kr. ministrstvo za javna dela
je odgovorilo, da bodo o tem razpravljali potem, ko
bo dograjen novi most ¢ez Dobli¢ico v Crnomlju in
ko bo dokoncano popravilo ceste na odseku Crno-
melj—Vinica—dezelna meja, torej ko bo celotna cesta
ustrezala predpisom za drzavne ceste. Do tedaj pa
naj se med posamezne cestne odbore spet razdeli
letnih 7.000 kron. Ljubljanska okolica je dobila 186
kron 50 vinarjev, velikolaski cestni odbor 470 kron
24 vinarjev, ribniski cestni odbor 1.886 kron 06
vinarjev, kocevski cestni odbor 2.127 kron 37 vi-
narjev, ¢rnomaljski cestni odbor pa 2.329 kron 83
vinarjev.?3 Na delu zgoraj omenjene ceste, in sicer
na odseku Crnomelj—leca—dezelna meja je bila
lokalna revizija projektov iz leta 1908. Komisija je
bila mnenja, da je treba predloge, ki so jih po-
stavljala zainteresirana zastopstva, ¢im bolj uposte-
vati. Dezelni odbor se je s tem strinjal ter vrnil
nacrte c. kr. vladi, da jih izpopolnijo. Izracunali so,
da bi za okrajno cesto ]ugorJe—Strelievec—CrnomCIJ
potrebovali 107.000 kron, za okrajno cesto Strek-
ljevec—Crnomelj 35.000 keon in za dezelno cesto
Crnomelj—Vinica 226.500 kron, skupaj torej
368.500 kron.%4

Metliski cestni odbor je imel v tem ¢asu v naértu
kar nekaj prelozitev posameznih cestnih odsekov, in
sicer v smeri Dolac-Vidosi¢i, pod Kavrenko—
Drasici, pod Veselico na Hrib pri Metliki, ¢ez Vejer
proti Malinici in v Kodelaveu pri Dolcu. Metliski
cestni odbor je imel dovolj denarja za ta dela, ni pa
imel sredstev za odkup potrebnih zemljis¢, zato se
dela, kljub temu da so bila Ze razpisana, niso mogla
zaleti. Sklenjeno je bilo, da bodo potrebna zemljisca
pridobili z razlastitvenim postopkom, dela pa so
znova razpisali.9>

Belokranjski poslanci so se vse bolj zavedali za-
prtosti svojega prostora, pravzaprav dokaj slabih

91 Prav tam, XXX. seja, 25. 10. 1910, str. 1203. Priloga 273,
str. 3663-3664; XXXILI. seja, 28. 10. 1910, str. 1307.

92 Prav tam, XII. seja, 9. 10. 1909, str. 391; XIV. seja, 13. 10.
1909, str. 575-576. Priloga 190, str. 2157; XIX. seja, 14. 1.
1910, str. 750-752. Letno porocilo 1908, ¢l. 6. Obgila, str.
180; XXI. seja, 26. 1. 1910, str. 826. Dodatek II, str. 873;
XXII. seja, 28. 1. 1910, str. 879.

93 Obravnave deZelnega zbora, 28. 12. 1911 do 22. 2. 1912.
Letno porocilo, ¢l. 6. Obgila, str. 162.

94 Pray tam, Letno poroilo, &l. 6. Obéila, str. 142

95 Prav tam, V. seja, 1. 2. 1912, str. 110; X. seja, 16. 2. 1912,
str. 355.
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povezav z ostalo Kranjsko in na drugi strani dobrih
moznosti povezav ez Kolpo s Hrvasko. Tako so v
letu 1912 v dezelnem zboru zaprosili za postavitev
Se enega mostu Cez Kolpo. Od Vinice do Metlike,
na razdalji 35 km ni bilo ¢ez Kolpo nobenega mostu
niti broda, kar je zelo oviralo promet. Na eni in
drugi strani reke so Ziveli dvolastniki, ki so za to, da
so prisli do svoje posesti, porabili veliko ¢asa in
energije. Novi most, ki naj bi bil postavljen v
Gribljah, bi tezavno situacijo precej olajsal. Bil pa bi
tudi pomembna povezava do bodoce belokranjske
zeleznice, ki naj bi imela postajo tudi v Gradcu.
Most bi bil tako $irSega pomena.?6

Gradnja belokranjske Zeleznice

Po dolgem premlevanju raznih variant trase
zeleznice je c. kr. Zeleznisko ministrstvo 15. marca
1910 sprejelo sklep, da bo proga tekla iz Novega
mesta skozi Semi¢, Crnomelj in Metliko do dezelne
meje. Glede na to naj bi bil tudi odsek proge od
Metlike do Karlovca zgrajen kot glavna Zeleznica in
ne kot stranska, kot je bilo najprej predvideno.97

Zgraditev Zeleznice je sprozila zahteve po boljsih
cestnih povezavah s progo. Ena od takih zahtev je
bila povezava med Crnomljem in Poljansko dolino
ez Tanco goro. Cesta je bila iz Dobli¢ Ze trasirana,
vendar ne po Zeljah prebivalcev. Ti so Zeleli, da bi
sla ¢ez Veliko vas in ne tako, kot je bila predvidena,
ko je potekala po dokaj neobljudenem podro&ju. Ta
povezava je postajala vse pomembnejsa za okoliske
prebivalce, ki bi Zeleli priti na kolodvor v Crnomlju
Nacrt ceste je pripravil stavbni urad in pri tem
uposteval le najkrajso mozno povezavo med Poljan-
sko dolino in Crnomljem, zato so jo trasirali od Sta-
rega trga v najkraj$i smeri na Doblie, kjer se je po-
vezala s staro dezelno cesto. To pa je povzrocilo ze
omenjene pritozbe okoliskih vasi, ki se jim je cesta
izognila. Pred revizijo naj bi poskusali upostevati
ugovore prizadetih, predvsem Zupana Tance gore.%8

Pricakovali so, da se bo po zgraditvi belokranjske
Zeleznice zelo povecal pomen ceste Crnomelj—Vini-
ca, ki je peljala skozi ob¢ino Dragatu$ do viniskega
mostu na Kolpi. Promet obéine Vinica, ki je prej
gravitiral proti Hrvaski, bi se sedaj obrnil proti po-
staji v Crnomlju Popravilo te ceste je bilo potrebno
tudi zato, ker je bilo sicer popravilo mostu cez
Doblicico v Crnomlju brez ucinka. Popravilo 8 km
ceste bi stalo 226.500 kron, ¢rnomaljski cestni od-
bor pa je bil Ze kroni¢no preobloien z dokladami za
ceste, saj mu je bilo dovoljeno pobiranje 40% cestne

96 Prav tam, V. seja, 1. 2. 1912, str. 110. Dodatek IV. str. 138;
IX. seja, 14. 2. 1912, str. 334-335.

97 Prav tam, Letno porocilo, ¢l.6. Obéila, str. 162 in 164.

98 Obravnave dezelnega zbora, 23. 7. 1912 in 24. 9. do 10. 10.
1913, XVI. seja, 2. 10. 1913, str. 587. Dodatek IV. str. 634—
635; XVIIL. seja, 9. 10. 1913, str. 720.
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Salzburg Turska proga
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Zelezniska mreza na Slovenskem (. Bogic, Pregled razvoja, str. 21).

doklade, zato ni mogel prevzeti Se teh stroskov.
Vendar pa je morala biti cesta, ki je povezovala velik
del Bele krajine, primerno popravljena. Nacrt zako-
na za ureditev te ceste so sprejeli in ga predlozili
cesarju v potrditev.?? V juliju 1912 so Se enkrat
govorili 0o mostu &z Kolpo pri Gribljah, kajti o
gradnji se je bilo treba pogovoriti tudi s hrvasko
stranjo. Hrvatje so bili za ta most zainteresirani.100
Na karlovski cesti pri Metliki, kjer bi bilo treba
omiliti dva klanca, razmere $e v drugi polovici leta
1913 niso bile urejene. To delo je bilo predvideno
ze za leto 1912, vendar ga zaradi visokih odskodnin
za zemlji§¢e in nekatere stavbe niso mogli izpeljati.
Ker pa je postajala ta cesta vse pomembnejsa zaradi
dovoza do metliskega kolodvora, je bilo treba to
vprasanje klancev znova obravnavati.101 Kot dovoz-
na pot k novi Zeleznici je postajala pomembna tudi
cesta Metlika—Slamna vas—Radovica, ki je bila po-
trebna popravila.102 Pripravljali so se tudi na ure-
ditev ceste Preloka—Vinica in Preloka—Adlesici.103
V letu 1914 se je zakljucilo delo na belokranjski
Zeleznici. Dva meseca pred zaletkom prve svetovne

99 Prav tam, XIV. seja, 24. 9. 1913, str. 501. Priloga 1156, str.
837-840; XVLI. seja, 2. 10. 1913, str. 619.

100 Pray tam, XTIL. seja, 24. 7. 1912, str. 463 in 487-488.

101 Pray tam, XVI. seja, 2. 10. 1913, str. 587. Dodatek II, str.
634; XIX. seja, 10. 10. 1913, str. 822.

102 Pray tam, XVTIL seja 9. 10. 1913, str. 717. Dodatek X, str.
767.

103 Pray tam, XVII. seja, 3. in 4. 10. 1913, str. 642. Dodatek V.
str. 710; XVIIL. seja, 9. 10. 1913, str. 721.

vojne, 26. maja 1914 je bila svecana otvoritev proge,
ki so se je poleg Zelezniskega ministra udelezili
predstavniki posvetne in cerkvene oblasti na Kranj-
skem. Redni vlak na progi Novo mesto—Crnomelj—
Metlika—Bubnjarci je zacel voziti 27. maja 1914.104
Proga med Karlovcem in Bubnjarci je bila zgrajena
ze leta 1913. V letu 1914 je bil zgrajen del liske
proge od Ogulina do Plagkega proti Kninu. Karlo-
vac je tako postal pomembno Zeleznisko krizisce.105

V aprilu 1914 je dezelna cesta Crnomelj—Vinica
pridobila cesarjevo dovoljenje, da jo uredijo po
projektu, kot ga je odobril dezelni odbor.106 To je
bilo en redkih dovoljenj za urejanje cest v letu 1914,
ki ga je objavil DezZelni uradni list.

Z zaletkom prve svetovne vojne so se spremenile
razmere tudi za civilno prebivalstvo. Ze v letu 1915
je oblast omejila gibanje civilnega prebivalstva. Ta-
kratni deZelni predsednik baron Teodor Schwarz je
z razglasom v DezZelnem uradnem listu omejil gi-
banje in oteZil moznosti potovanj. Temu razglasu je
bil prilozen tudi obrazec dovoljenja za potovanje.107
Decembra 1915 so morali imeti tudi dvorni in
drzavni zelezniski usluzbenci posebne »izkaze« za
potovanja.108 Vojna je s svojo logiko Ze posegla v
vsa podrodja Zivljenja.

104 Rustja, Dolenjske proge, str. 98-100.
05 Bogi¢, Pregled, str. 20.
106 1,.G.B1. 1914, zakon z dne 3. 4. 1914, str. 26.
107 Dezelni zakonik za vojvodino Kranjsko. Leto 1915, str. 86—
92.
108 Pray tam, str. 318-319.
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Metlika !-(orlodvor

Svecana otvoritev belokrangske zeleznice v Metliki maja 1914 (iz zbirke dr. Alojza Cindrica).

Zakljucek

Prometni polozaj, ki ga je imela Bela krajina v
okviru Kranjske, se je spreminjal zaradi medsebojne
povezanosti razvoja prometnic in prometnih sred-
stev. V popisu iz druge polovice 18. stoletja, ki je bil
narejen za vojaske potrebe, razmere v Beli krajini niso
bistveno odstopale od razmer v drugih predelih
Kranjske. Ze v tem ¢asu pa so bila izjema obmodja,
preko katerih je potekalo ve¢ drzavnih cest (Gorenj-
ska). Drzavna cesta Novo mesto—Metlika—Karlovac
je bila v tem popisu opisana kot primerna za vojaske
premike, lokalne ceste pa za tovornistvo ali lazje
kmecke vozove. Ze tedaj se je promet obracal bolj
proti Hrvaski kot proti Kranjski, ¢eprav mostov ¢ez
Kolpo $e ni bilo in so bili prevozniki odvisni od bro-
dov.

V zaletku 19. stoletja so kot posledica napoleon-
skih osvajanj nastale na nasem ozemlju Ilirske pro-
vince, ki so se obdrzale tiri leta (1809-1813). Bela
krajina je bila tedaj v prometnem pogledu povsem
odrinjena. Drzavna cesta Novo mesto—Metlika—
Karlovac se je spremenila v cesto tretjega reda, bila
je torej stranska cesta, ki naj bi jo vzdrzevale oko-
liske ob¢ine. Nekaj let po koncanih vojnah, ko so se
zalele umirjati razmere tako v Evropi kot v habs-
burski monarhiji in kon¢no tudi pri nas, pa so v
odnosu gospodarstva in politike do prometa nastale
precej$nje spremembe. Tudi pri nas so se pokazale
vse velje razlike med posameznimi obmodji. Slabo
izdelane in slabo vzdrzevane ceste niso bile ve¢ pri-
merne za nove vozove. Trgovci in prevozniki so se
zaleli izogibati takim cestam ali pa so prevozne
stroske zaracunali tako visoko, da je bilo blago, ki so
ga prevazali, nekonkurencno.

Uvajanje zelezniskih povezav je prineslo nov
pogled na prometne razmere na Kranjskem. Zelez-
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nica je s seboj prinesla negativne in pozitivne po-
sledice. Koliko so od nje pric¢akovali, je bilo o¢itno
tudi pri pogledih kranjskega dezelnega zbora na
prometni razvoj Bele krajine in prizadevanje za nje-
no vedjo navezanost na Kranjsko. Ceprav so z grad-
njo belokranjske Zeleznice odlasali in zavlacevali, pa
je zahteva po Zelezniski povezavi spodbudila tudi
zahteve lokalnega prebivalstva po boljsih cestnih
povezavah z bodoco Zeleznico. Ta dela so bila dokaj
draga, zato je bil érnomaljski okrajni cestni odbor v
vecnih finan¢nih tezavah. Pomagati je morala
dezela, ker je proti koncu 19. in v zacetku 20.
stoletja postalo vsem jasno, da sama Zelezniska pro-
ga brez povezave z okoljem ne pomeni prav veliko
za razvoj okrajnega gospodarstva.

Priloga: Prosnja ¢rnomaljskega Zupanstva za
most ¢ez Kolpo pri Vinici leta 1875109
St. 5586

Visoka cesarsko kraljeva dezelna viada!

Obcine politicnih okrajev Kocevje in Crnomelj so
dezelnemu odboru v Ljubljani poslale proinjo, da bi
premostili Kolpo pri Vinici. Ta se je povezal z dezelno
vlado v Zagrebu, da bi tudi ta prevzela del stroskov
gradnje, obrnil se je tudi na visoko c. kr. ministrstvo za
notranje zadeve z vlogo z dne 16. 9. 1875 §t. 5014 — to
Je bila peticija, da bi projektu podelili privoljenje in
tudi subvencijo iz driavnih sredstev.

O tef vlogi je bilo c. kr. okrajno glavarstvo glede na
odredbo z dne 20. 10. 1875 st. 8290, ki je bila obenem
s prilogami poslana nazaj, prepricano o ugodni resitui.

Ker nista na razpolago ne prosnja ne nacrt okraj-

109 Za posredovanje tega zelo zgovornega dokumenta se iskreno
zahvaljujem dipl. zgod. Janezu Weissu, zaposlenemu na Jav-
nem skladu za kulturne dejavnosti, Obmocna izpostava Cr-
nomelj.
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nega glavarstva, je bilo treba najprej predstaviti za-
hteve in Sele na osnovi o_pmw[jeni/y preisém) Je labko
predstavijena naslednja ponizna prosnja.

Politicni okraj Crnomelj lezi v smeri protz Turciji
in Dalmaciji na najbolj zunanji meji kronovine
Kranjske in prav tako cislajtanskega dela cesarstva.

Sredi mejne crte okraja ob bregu reke Kolpe lezi kraj

Vinica, ki ima 40 bis in 240 prebivalcev. Vinica je
hkrati tudi najjuznejsa tocka na meji v prej omenjeni
smeri, tako v okraju Crnomelj kot tudi v kronovini
Kranjski. Na vzhodu in jugu obdaja okraj reka Kolpa.

Na zunanjem vzhodnem koncu okraja je Metlika in
le tu je tudi most iez reko. Na tem mostu je neprekinjen
promet s Hrvasko in tudi vec milj naprej v juzne
predele okraja. Od tega mostu navzgor proti okraju
Kocevje pa v dolzini 12 milj ni lex reko nobenega
mostu vec. Promet je prisilien uporabljati zelo primi-
tivne nacine prevoza in je mogoc le ob niZji vodi, ob
visoki vodi lahko preckajo reko s pomocjo broda le ljudje
in posamezna Zivina (to velja tudi za mejo), tovorni
v020vi pa morajo viasih cakati tudi po 8§ dni in ve,
preden jih labko prepeljejo z ene obale na drugo.

Zaradi fega nastaja prometni zamasek ne le v
okraju Crnomelj, pac pa tudi v sosednjih okrajib. Za-
radi negotovosti, ali bodo lahko preckali Kolpo ali ne, je
vsa ta cestna povezava neprakticna ter spravilja na dan

nujnost premostitve Kolpe Se na eni tocki v okraju, saj

tisti most ob mejnem prehodu pri Metliki ni dovol].

Glede na predstavijeni polozaj kraja Vinica, ki lezi
nasproti hrvaskega kraja Pribanjci, bi bil predvideni
prehod za promet izredno ugoden, Se posebno, ce bi zgra-
dili most, ki bi omogocal prometno dejavnost na tem pod-
roéju Kolpe za vsako vozilo in 0b vsakem stanju vode.

V Vinici se namrec iztekajo:

Otrajna cesta iz Starega trga, ki gre cez Vrh. Stari
trg je povezan s Kocevjem, ki ima zgrajeno dokaj novo
okrajno cesto in tako preko njega z ostalimi predeli te
dezele.

Okrajna cesta iz Starega trga, ki gre ez Tanco goro
in Dragatus.

Otrajna cesta iz Kocevja cez Koprivnik in Crnomelj.

Obéinska cesta iz Preloke cez Zilje.

Obcinska cesta od Adlesicev do Bojanc. Adlesici so po-
vezani z okrajno cesto preko Gribelj, Krasnic x Metliko.

Iz Vinice preko Grnomlja gredo e ceste:

Cesta iz Novega mesta ‘ez LuZo, Krupo proti
Crnomiju in Vinici.

Okrajna cesta iz Metlike cez Gradac, kjer gre nato
ali tez Adlesice ali pa cex Crname/] do Vinice.

Te ceste dosezejo Vinico in ko bil tu dober most ‘ez
Kolpo, bi se ta kraj povezal s krajem Pribanjci, ki lezi
na nasprotni hrvaski strani. Od tu pa pelje nova, dobro

speljana konkurenina cesta v Cetrt ure oddaljen kraj

Bosanci, kjer se prikljuci na cesto luiso, ki pelje na jug do
Reke in Bakra, na sever pa do Karlovca.

Nadaljevanje konkurencne ceste pelje proti Bosilje-
wu, kjer doseze cesto karolino. Po tej cesti je od Bosanc in
Zelezniske postaje Vrbovsko na Zeleznici Karlovac—
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Reka 1 Y% ure, v dveh urah pa se pride do Zelezniske
postaje Generalski stol. Cesta karolina pelje na sever do
Karlovca, na jug do pristaniica Bakar in Kraljevica v
Kvarnerskem zalivu. Gospodski stol je povezan z Ogu-
linom in naprej s tako imenovano Kapela-cesto, ki se
konéa v Senju. Odprta je tudi povezava z Gospicem in
od tu do Zrmanje na tromeji med Hrvasko, Dalmacijo
in Turéijo. Za tostranske dezele bi to bila najkrajsa
dezelna pot k dalmatinski Zeleznici, ki jo gradijo.

Preko Vinice bi juinim delom gorate Hrvaske
posredovali tukaj izdelano loncevino, izdelke iz lesa, iz
okraja Kocevje tam izdelano sukno in leseno posodje, iz
okraja Ribnica lonéevino in leseno posoaye poleg indus-
trijskib izdelkov. Okraja Crnomelj in Kocevje imata
tudi veliko lesa, predvsem za ladje ter bogate gozdove,
katerih izkoriscanja ne gre podcenjevati.

Na obseznih in gosto poseljenih podroljih prejinjega
mejnega regimenta Ogulin, Otocac in Lika ni bilo
vinske trte. Ta obmodja so dokaj blizu temu okraju, ki z
izjemo nekaj obiin goji vinsko trto. Tako bi tudi ta
produkt labko sel v prodajo, ce bi bila zagotovijena
moZnost izvozd.

Olajsanje bo podrocje c. kr. okrajnega glavarstva
Crnamel] doseglo Ze 2 mostom cez Kolpo pri Vinici, ker
se zdi, da za enkrat Se nima izgleda gradnja Zelezniske
proge skozi okraj, ki bi se povezala z Zeleznico v
Dalmaciji in s tursko Zeleznico.

Ker je okraj Crnomelj na eni strani obdan z gorov-
Jem, na drugi pa z reko Kolpo, ki pa nima nobenih
pravib prehodov, ta okraj nima prometnih poti za iz-
voz in uvoz, ki sta navezana na dobre ceste in na
Zeleznico. Pomanjkanje zanesljivih prometnih sredstev
Je v veliki meri krivo za obuboZanje tega okraja.

Prav tako pomemben kot za Kranjsko bi bil most
tudi za vso Hrvasko in za bliznje sosede. Ob tem je treba
upostevati tudi strateske ozire. V to, za cigav denar bodo
most gradili, pa se c. kr. okraj ne more vmesavati.

Crnomelj, 15. december 1875
c. kr. okrajni glavar
Tribuzz

VIRI IN LITERATURA
ARHIVSKI VIRI

ARS — Arhiv Republike Slovenije
AS 14 — Gubernij v Ljubljani 1784-1849.
AS 33 — Dezelna vlada v Ljubljani 1861-1929

UPRAVNI IN OBJAVLJENI VIRI

Bericht der Handels-und Gewerbekammer fiir das
Kronland Krain, zu Laibach, an das hobhe k.k.
Ministerium fiir Handel, Gewerbe und dffentliche
Bauten, iiber den landwirtxcbaﬁlicben industriellen
und commerziellen Zustand ihres Kammerbezirkes

in den Jahren 1854, 1855 und 1856. Laibach 1857.
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L.G.Bl.= Landesgesetzblatt fiir das Herzogthum
Krain. Laibach.

Obravnave deZelnega zbora Kranjskega v Ljubljani.
Priloge za leto 1907 in letna porocila za leta
1905, 1906 in 1907 o zadevah, o katerih so go-
vorili na zasedanju kranjskega dezelnega zbora v
letih 1905 do 1907 so v naslednjem zvezku v
Obravnavah 1908 do 1910 v Dodatku 1.

R.G.Bl. = Reichsgesetzblatt fiir die im Reichsrathe
vertretenen Konigreiche und Lénder. Wien. Aus
der kaiserlich-kéniglichen Hof-und Staats-
druckerei.

Slovenija na vojaskem zemljevidu 1763—1787. Opisi.
Karte. = Josephinische Landesaufnabme 1763~
1787 fiir das Gebiet der Republik Slowenien.
Landesbeschreibung. Karten. Ljubljana : ZRC
SAZU in Arhiv Republike Slovenije, 1995.
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SUMMARY

Road conditions in White Carniola from the
mid-18" century to World War |

In the second half of the 18" century Emperor
Joseph II ordered a survey of the provinces of the
Habsburg Monarchy to be carried out for military
purposes. The survey was concise, in military fas-
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hion, containing the most necessary information on
the province and roads that ran through it, whereby
surveyors gave special consideration to whether the
routes were appropriate and safe for military use.
The survey of White Carniola was carried out con-
currently with those conducted elsewhere in the
monarchy. The road conditions in the province were
not at their best, at least from the military point of
view, but still not considerably worse than in other
parts of Carniola at the time. The state road Novo
mesto—Metlika—Karlovac was also suitable for heavy
military wagons. Local roads and paths were more
appropriate for cargo transportation and light farm
wagons, albeit not in every season. Nevertheless, they
ensured fairly good connections between towns and
villages. At that time passage across the Kolpa river
was only possible by ferries.

In the beginning of the 19% century the Napo-
leonic Wars also marked the Slovenian provinces,
most notably with the formation of the Illyrian Pro-
vinces, which existed from 1809 to 1813. White
Carniola was then completely cut off from trans-
portation links. The state road Novo mesto—Metli-
ka—Karlovac became a third-class road, i.e. a road of
secondary importance maintained by local municipa-
lities.

The period after the Napoleonic Wars, during
which the situation in Europe and the Slovenian
territory returned to normal, ushered in the change
in political and economic attitude towards traffic and
traffic routes. There was a growing disparity in deve-
lopment of individual provinces. Poorly built and in-
adequately maintained, roads were no longer appro-
priate for new freight wagons. Therefore, merchants
and transporters either began to avoid these sections
or they imposed high transport costs making the
goods transported on such routes completely uncom-
petitive.

The traffic situation in Carniola was brought into
a new perspective by the introduction of railway
connections. The railway brought both positive and
negative consequences. The expectations raised by
the advent of the railway were also evident from the
views of the Carniolan Provincial Diet with regard to
the development of the transport policy in White
Carniola. Despite delays in railway construction in
Carniola, however, the demand for better road con-
nection that would facilitate access to the future
railway became increasingly vocal among the local
population. As all these works were quite expensive,
the District Road Committee of Crnomelj was con-
stantly facing financial difficulties, which necessi-
tated the intervention from the provincial authori-
ties. At the end of the 19 and in the beginning of
the 20™ century it became clear that the railway line
itself, without any road connection to the surround-
ings, would not amount to a major initiative for the
economic development in the nearby areas.



