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Zanimivosti o prometnicah na obmoc¢ju nekdanjega
litijskega okrajnega glavarstva v 18. in 19. stoletju

IZVIECEK

Litijski prostor sta omejevali dve pomembni prometnici. Na severu je bila to do sredine 19. stoletja reka Sava in
za tem Zelezniska proga, na jugu pa driavna cesta, ki je povezovala Ljubljano z Novim mestom in naprej z
Zagrebom. Povezave med obema so bile zelo slabe, zato je vsaka prometnica nase vezala le svojo bliznjo okolico, to
pa je sproZalo vprasanje gradnje in vzdrievanja lokalnibh cest in poti.
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ABSTRACT

INTERESTING FACTS ABOUT TRAFFIC ROUTES IN THE AREA OF THE FORMER LITIJA
DISTRICT IN THE 18™ AND 19™ CENTURY

The Litija area was encircled by two important traffic routes; in the north this was the Sava River until the
19 century and later the Southern Railway, and in the south a section of the Zagreb state road linking Ljubljana
with Novo mesto and Zagreb. Connections between the two traffic routes were extremely poor; therefore each one
fed only its immediate surroundings, which in turn raised the question regarding the construction and maintenance
of local roads and routes.
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Obmocje Litije in njene okolice sta v 18. stoletju
omejevali dve pomembni prometnici: na severu reka
Sava, na jugu pa del zagrebske drzavne ceste, ki je
potekala iz Ljubljane proti Novemu mestu in naprej
proti Zagrebu. V 17., Se bolj pa v 18. stoletju so bile
plovne reke pomembne prometnice. Na Coln ali pa
na re¢no ladjo se je dalo naloziti ve¢ tovora, kot so
ga lahko po takratnih cestah prenesli tovorni konji
in prepeljali tovorni vozovi. Nesreca Kranjske je bila
ta, da so njene reke tezavne za plovbo z vedjimi
Colni. To tezavo so poskusali redevati na razli¢ne
nadine, vendar je narava vedno zmagala.

Ozemlje med Savo in zagrebsko drzavno cesto je
imelo v 18. in tudi v 19. stoletju slabe prometne
povezave. V 18. stoletju je omenjena le ena cesta
oziroma pot, ki je opravljala to funkcijo. Za take
razmere je bil v precej$nji meri kriv teren, ki pri
takratnem znanju ni dopuscal vegjih del. Tako so
bili na eni strani bliznji kraji navezani na promet po
reki Savi — pa tudi tu so bili dostopi do obale ve-
¢inoma zelo tezavni — na drugi strani pa na drzavno
cesto. V drugi polovici 19. stoletja je vlogo, ki jo je
prej imela v prometu Sava, prevzela Zelezniska
proga, ki je sledila toku Save od Zidanega Mosta do
Ljubljane. Povezava med obema prometnicama, se-
daj med Zeleznico na severu okrajnega glavarstva in
drzavno cesto na njegovem jugu, pa je bila $e vedno
pomanjkljiva. Ta tezava je postajala vse bolj o¢itna.
Dezelne in lokalne cestne oblasti so jo skusale
omiliti, pri tem pa so naletele na vrsto tezav. O
cesti, ki naj bi povezovala obe pomembni promet-
nici, so govorili, razpravljali in se kregali ve¢ de-
setletij. Ko so ob koncu 19. stoletja speljali Se do-
lenjsko Zeleznico, je bila slaba povezava med sever-
nim in juznim delom okrajnega glavarstva $e ocit-
nejsa.

Plovna Sava in tezko prevozne kopne poti
ob koncu 17. in v 18. stoletju

V 17. stoletju je na obmodju Litije prevladoval
promet po Savi. O tezavnosti plovbe po tej reki je v
svoji Slavi vojvodine Kranjske pisal Ze Janez Vajkard
Valvasor.! Savo je predstavil kot eno glavnih rek na
Kranjskem, ki Zene mnogo fuzin, mlinov, Zag in je
zelo bogata z ribami. Deloma je bila primerna tudi
za plovbo, vendar je bila po njegovem pripove-
dovanju ta dokaj nevarna, éeprav so Colni pluli v obe
smeri, po toku in proti toku. Proti toku so po
Valvasorjevem opisu pluli tako, da so ¢olne porivali
z drogovi, kar je bilo tezasko delo, vendar pa Se
vedno lazje kot veslanje na galejah. Na tedanje
Colne, ki so pluli po Savi, so lahko nalozili 1680 kg
(30 centov) tovora. Kljub nevarnostim je bilo na
Savi precej prometa, saj je po tej reki potovalo blago

s Hrvaske, dela Stajerske in Dolenjske. Ob hudih

1 Valvasor, Die Ebre, 11, str. 158-159.
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zimah je Sava zmrznila in zgodilo se je, da npr. v
februarju nekaj dni promet ni potekal. Ponekod je
Ze obstajala vle¢na pot za Colne. Bila je vklesana v
skale in ni bila primerna za ljudi ali Zivino z vrto-
glavico.2

Litija je bila v tem Casu kar pomembno prista-
ni$¢e na desnem bregu Save. Kraj je lezal tik pod
hribom, imel pa je tudi nekaj ravne zemlje in ob-
delanih povrdin. V letu 1636 jo je zajel velik pozar,
ki je prizadel tudi okolico. V Litiji so bili v 17. sto-
letju na leto stirje zivinski sejmi, v nedeljo po cetrti
postni nedelji, ob praznovanju sv. Florijana (Eetrti
dan v maju), v nedeljo po sv. Resnjem telesu in na
nedeljo po nadangelu Mihaelu, kar kaZze na po-
membnost njenega polozaja.3

Kljub temu da je bila plovba po Savi v 18. sto-
letju nevarna, je bila to ena od pomembnejsih pro-
metnic v tem predelu Kranjske. Po njej je potovalo
blago pa tudi potniki. Tako je npr. dezelni glavar
Janez Gasper Cobenzl 24. maja 1722 po Savi od-
potoval na Dunaj. Po reki je plul do Zidanega
Mosta, nato pa pot nadaljeval po kopnem preko
Celja do Dunaja.# Z vprasanjem re¢ne plovbe so se
zaleli ukvarjati Ze v letu 1720. Takrat so zeleli
predvsem preuditi tokove Save. V letu 1723 je pri
tem delu sodeloval tudi Franc Anton Steinberg, ki
je bil poznan predvsem kot preucevalec Cerkniskega
jezera.

Pomembnost Save je narasla v vojnem ¢asu prve
polovice 18. stoletja, ko je bila pomembna preskrba
vojske s hrano (predvsem z Zitom). Tedaj so od Ze-
muna do Siska pluli reéni ¢olni, ki so imeli nosilnost
od 224 do 280 ton (4000 do 5000 centov). V Sisku
je bilo skladisce, kjer so pretovarjali Zito na manjse
Colne, ki so pluli do Rade¢. Tam je bilo potrebno
ponovno pretovarjanje na $e manjse Colne, ki so
imeli nosilnost od 5,6 do 8,4 tone (100 do 150
centov). Ti so lahko pluli do Zaloga. Tak nacin
transporta je bil pocasen in drag, zato je oblast
sklenila, da je treba Savo regulirati tako, da bodo
lahko po njej pluli vegji Colni. Kazalo je, da se bo to
dalo urediti, ker tok Save v tem ¢asu ni bil tako divji
in ni bil razdeljen na ve¢ rokavov kot pozneje. Ko je
bil leta 1735 sklenjen mir med Awvstrijo in Francijo,
so transporti hrane za vojastvo prenehali, obenem
pa je zamrlo tudi zanimanje za regulacijo Save.

Rastoca zitna trgovina ez Trst in Reko je do-
kazovala, da je ta predel Save zelo prometno obre-
menjen. To se je izrazito pokazalo v obdobjih slabih

2 Valvasor, Dic Ehre, 11, str. 158-159 in str. 606—-607.

3 Valvasor, Die Ebre, IX, str. 343. O plovnosti po Savi in o
njenem pomenu v prometu in trgovini v 18. stoletju je na
osnovi arhivskih podatkov zanimivo sliko predstavil Alfons
Miillner (Miillner, Die Saveschifffahrt), Se podrobneje pa je
gospodarski pomen Save tega Casa predstavila Ema Umek
(Umek, Trgovski promet po Savi v 18. stoletju; ista, Plovba
po Savi v 18. stoletju).

4 Miillner, Die Saveschifffahrt, 8, 1899, stolpec 128.
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Skica plovne Save na Kranjskem in colnarskih postaj na njej v letu 1736. Colnarske postaje so oznacene s
trikotnikom, slapovi, ki so ovirali potovanje, pa s kvadratkom (Umek, Plovba po Savi v 18. stoletju, str. 235).

zitnih letin, ko so v Italiji potrebovali vedje koli¢ine
Zita; slabe letine pa so bile na vsake tri do §tiri leta.>

Dne 6. junija 1735 je bila prva konferenca, ki je
govorila o problematiki toka Save od Zaloga do
Krskega. Vodil jo je dezelni glavar grof Korbinijan
Saurau, sodelovali pa so $e baron Cavalieri, visji
vahtmojster Benedikt pl. Neffern, tajnik dvorne
komore in temisvarski administrativni svetnik, po-
slan z Dunaja, Janez Seyfried baron Zetschker, pl.
Buseth (Wusetti), vi§ji prejemnik Franc Sigmund
Kappus pl. Pichelstein in Paul Ignaz Reschen. Tok
Save so zeleli urediti tako, da bi bila plovna za vegje
Colne od Zaloga do Zagreba. Tezave, na katere so
naleteli v tem predelu, pa so bile: zaras¢ena obala, ki
je onemogocala vleko Colnov, pescine in rokavi v
reki, nizka voda, ob kateri se je re¢ni tok razdelil, in
veliki zavoji na reki; najveéja pomanikljivost pa se
jim je zdela ta, da se Colnarski hlapec z drogom ni
mogel ujeti ob obalo. Predvidevali so, da bi ob
ureditvi struge lahko po reki pluli tudi vedji Colni.
Za transport od Rade¢ do Kaslja so predvidevali 40
¢olnov, ki bi lahko nalozili vsak do 16 sodov, v petih
dneh pa naj bi prevozili razdaljo v obe smeri. Tako
bi mese¢no lahko do Kasglja spravili do 3200 sodov.
Slo je predvsem za transporte Zita.6

Leta 1735 je cesarska resolucija sporocala, da so
izbolj$ave namenjene predvsem transportu hrane za
armado. Cesar je za ureditev plovbe zahteval od
dezel ne le tlako, pa¢ pa tudi denar. Stanovi so
pristali na to in dela so se lahko zacela. Potrebna
sredstva za ureditev Save bi po nalrtu prispevala

5 Miillner, Die Saveschifffahrt, 8, 1899, stolpci 129-131.
Millner, Die Saveschifffahrt, 8, 1899, stolpec 131.

drzavna blagajna, poleg nje pa $e Srbija, Slavonija,
Stajerska in Kranjska, vsaka po 20.000 goldinarjev.
Hrvaska ni bila sposobna zbrati denarja, zato naj bi
prispevala brezpla¢no tlako. Cesarska blagajna pa se
je sprijaznila s tem, da bo placala $e del, ki bi ga
morali prispevati Hrvaska in Slavonija. Na ta nacin
bi nekako zbrali potrebnih 100.000 goldinarjev.
Finan¢na sredstva pa niso pritekala tako, kot je
bilo dogovorjeno. Tezave na Savi so povzrocali
predvsem slapovi, zlasti Beli slap med Hrastnikom
in Trbovljami. Tu so bile potrebne velike izboljsave.
Do konca leta 1735 je bilo kon¢ano delo med
Kasljem in KleCami in na tem odseku so Ze lahko
pluli vecji Colni. Pladilo in oskrba Colnarjev tedaj Se
nista bila doloCena, zato je vsak zahteval toliko, ko-
likor je lahko. Gospostva, tovorniki in gostilni¢arji
so se pritozevali zaradi visokih cen transporta Zita in
vina.” V letu 1736 je dezelni marsal grof Anton
Jozef Auersperg doloéil tarifo za prevoze: od Brezic
do Kaglja 14 goldinarjev, od Krskega (ali Vidma) do
Kaslja 12 goldinarjev, od Sevnice do Kaslja 10
goldinarjev, od Rade¢ do Kaslja 9 goldinarjev. Dela
so dobro napredovala do leta 1737, ko se je udil
hrib pri Prusniku, zasul Savo in onemogo¢il plovbo.
Zacela so se obsezna in draga dela za odstranjevanje
materiala, ki ga je v reko nanesel plaz. Promet je bil
ohromljen, saj so morali blago s ¢olnov prelagan na
vozove in ga prevazan po zasilni poti Cez plaz. V
tem tezavnem casu je bila doloena posebna tarifa:
od Mokric do zemeljskega plazu je bilo treba placati
10 goldinarjev, od Brezic do plazu 9 goldinarjev, od
Krskega do plazu 7 goldinarjev, od Sevnice do plazu

Prav tam.
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5 goldinarjev in od Rade¢ do plazu 4 goldinarje. Za
prevoz po zasilni poti ez plaz pa je bilo treba
placati po 3 krajcarje od velikega vedra oziroma 30
krajcarjev od drugega blaga, ki je bilo na ladji. Od
plazu do Klec¢ ali Kaslja je bilo treba za ¢oln placati
5 goldinarjev. Na zgornji strani plazu je kot komisar
nastopal Ignac baron Apfaltrer, na spodnji strani pa
Franc Sigmund baron Zetschker. Ta dva naj bi
nadzorovala, da posamezniki ne bi izkoriscali te-
zavnih razmer. Vendar pa se bliznji sosedje, ki so
skrbeli za prevoz ¢ez plaz, niso drzali predpisane
tarife in so za prevoz blaga izsiljevali neprimerno
placilo. Dela za odstranitev plazu so potekala e v
letu 1738. Druga dela na Savi so bila med tem Zze
konc¢ana. Uredili so tezave, ki so jih povzrocali
manjsi slapovi in Sava je bila plovna. Prav tako so
uredili tudi 7,72 km (4072 seznjev) dolgo vle¢no
pot, ki so jo morali deloma vklesati v skalo; vse je
bilo dobro narejeno.8

Nesreca s plazom in nova avstrijska vojna, tokrat
s Prusijo, sta zavrla plovbo po Savi in pozornost ter
denar preusmerila v vojno. Med letoma 1745 in
1777 je bilo tako na Savi zelo malo del. Kljub temu
pa se je transport zZita proti Trstu in na Reko
nadaljeval.

Kaksna je bila Sava v drugi polovici 18. stoletja,
so opisali popisovalci, ki so v letih od 1763 do 1783
pripravljali vojaske zemljevide. Z njimi so skusali
prikazati, v kaksnih razmerah bi se na opisanih ob-
modjih znasla vojska. Ti opisi tako kot ze Valvasor
omenjajo dejstvo, da je plovba po Savi tvegana.
Plovba se je zalela v Zalogu, kjer so ob ugodnih
razmerah in primernem vodostaju (se pravi ne pre-
malo in ne prevec vode) iztovorili dnevno po 10 ton
blaga, ki je bilo namenjeno v Trst ali na Reko. Vse
te koli¢ine so seveda potovale tudi mimo Litije. Do
Zaloga so blago pripeljali s tovornimi vozovi, tu so
ga nalozili na Colne in poslali naprej proti Hrvaski; v
nasprotni smeri sta proti toku Save vedinoma po-
tovala Zito in vino.

Pogled na vojaski zemljevid nam pokaze, da je
bilo tedaj v Savi precej otockov in peslin. Sava je
bila od Zaloga naprej sicer plovna, vendar le za
manj$a plovila. Imela je kamnito in pesceno dno,
globoko od 0,94 do 1,56 m, bregova sta bila po-
lozna, glede na visino vode sta bila visoka od 0,63
do 0,95 m. Pri vasi Klece je bil majhen brod, ki je
ez reko prevazal le ljudi, 750 m dalje pa je bil brod,
ki je lahko ¢ez reko prepeljal mostvo dveh kasarn.
Na tem brodu so preckali reko tudi kmecki vozovi.
Podoben brod je bil pri vasi Kresnice, kjer je bila
Sava Siroka le 7,5 m in globoka od 1,89 do 2,5 m.
To globino je ohranila do Litije in $e malo dlje. V
blizini Litije je bil tudi brod, oddaljen 900 m v

smeri proti gradu Ponovice.? Poti, ki so na tem

8  Miillner, Die Saveschifffahrt, 9, 1899, stolpci 144-147.
Slovenija na vojaskem zemljevidu, 2, sekcija 191, str. 31.
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odseku vodile ob reki, od Zaloga do Litije, so bile
slabe, po njih se je dalo jezditi ali voziti le s
kmeckimi vozovi. Za tezke vojaske vozove so bile
neprimerne. Ob primernem vzdrzevanju bi bila s
konjsko vprego lahko prevozna pot od dvorca Ribée
do Hoti¢a, pot po levem bregu Save do Vidma in
pot, ki je potekala ¢ez brod pri Kresnicah in se nato
usmerila navzgor po desnem bregu Save do Pod-
grada.10

Od Litije naprej je imela Sava kamnito dno in
dokaj hiter tok. Do Prapretnega pri Hrastniku je
bila siroka od 60 do 105 m, globoka pa od 1,89 do
3,16 m; okrog Colnarskega urada je bila globoka od
1,89 do 3,78 m, Siroka od 45 do 75 m, ob samem
zavoju pa 105 m. Bila je plovna in brez Colna je ni
bilo mogoce preckati.11

Od Litije do vasi Renke je bila na desni strani
Save pespot, na katero so se navezovale poti, ki so
vodile v notranjost na dolenjsko stran. Pri vasi Ren-
ke se je pot na desni strani Save koncala in se znova
pojavila malo pred colnarskim uradom na zavoju
Save in nato spremljala tok reke. Na levem bregu so
se pespoti pri brodu ¢ez Savo pri Litiji usmerjale v
notranjost. Brodu so se priblizale pri kraju Sava,
kjer so imeli manjsi ¢oln za prevazanje ljudi, nato so
spremljale reko do soto¢ja z Medijo.12 Ta pot je bila
namenjena vleki ¢olnov, uporabna pa je bila tudi za
konje in pesce, ne pa tudi za vozove; bila je kamnita,
veckrat vlazna in spolzka.13
_ Tok Save pod Hrastnikom, Sv. Leonardom,
Savno pedjo in Suhadolom je bil zelo hiter; reka je
bila tu siroka od 60 do 112,5 m, globoka pa 1,89 do
3,16 m, bregovi so bili strmi, visoki od 1,89 do 3,78
m. Bila je plovna, preckati pa se jo je dalo le s
Colnom.14 Pri Zidanem Mostu Sava ni bila dosti
§irsa od svojega pritoka Savinje, saj je bila Siroka
22,7 m, globoka pa od 1,26 do 1,58 m. Tu je bil
tudi majhen brod za pesce.l> Od Zidanega Mosta
do Loke pri Zidanem Mostu je bila Sava siroka od
30,3 do 37,9 m, globoka pa do 2,21 m. Do Loke ni
bilo mogoce potovati po levem bregu, pac pa le po
desnem.16 Prehod ez Savo je bil pri kraju Brod, ki
lezi na desnem bregu nasproti kraju Loka. Zaradi
Ceri in hitrega toka reke je bil ta brod precej
nevaren.17 Pri Radecah, kjer se v Savo izliva potok
Sopota, je bila Sava siroka od 60 do 75 m, globoka
pa od 1,89 do 5,67 m. Imela je pes¢eno dno, oba
bregova sta bila visoka po 3,7 m in zelo strma. Reka
je bila plovna, vendar pa je bila struga neenako-

10 Prav tam.

11 Slovenija na vojaskem zemljevidu, 5, sekcija 192, str. 159.

12° Prav tam, zemljevid.

13 Prav tam, str. 159.

14 Prav tam, sekcija 192 in 193, str. 152-157, str. 159, str. 179,
str. 180.

15 Slovenija na vojaskem zemljevidu, 2, sekcija 201, str. 49.

16 Prav tam, str. 45, 49.

17 Prav tam, str. 37.
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Maksim Gaspari: Brodniki in »vlacugarji« (Joze Zupanc'ic', Mesto Litija, 1952, str. 7).

merno globoka, ob enem bregu precej globlja kot ob
drugem, zato je bila plovba nevarna.18 Sirina Save
od Vrhovega do Prapretnega je postopoma nara-
$¢ala od 45 do 60 m, globina pa je bila ponekod tudi
2,21 m. Pri vasi Breg so se ljudje preko reke
prevazali v malih Colnih.1? Pri Kompolju je bila
siroka od 45 do 60 m, ¢ez njo je vozil slab brod. Pri
Bostanju, Dolnjem Bostanju in Radni pa je bila
siroka ze 75 m. Pod Radno je vozil v Sevnico dober
brod, kadar pa je reka narasla, je bila ta zveza
prekinjena.20 Pri Brestanici je bila Sava $iroka okoli
75,8 m, globoka pa od 11 do 13 m. Dno je bilo
vecinoma pesceno. Tudi tu je vozil brod. Na des-
nem bregu nasproti Brestanice je bila mitnica, mi-
mo je peljala tudi pot.2! Prehod ¢ez reko z brodom
je bil pri Vidmu pri Krgkem. Ta je bil tako velik, da
sta bila lahko na njem hkrati dva voza. Sava je bila
tu siroka 75,8 m, prav pri prehodu je bila globoka
9,48 m.22 Nekoliko nizje proti Stari vasi je bila
Siroka Ze 189,6 m in je imela pes€eno dno.23 Od
Stare vasi naprej se je tok Save delil v ve¢ rokavov,
nastajale so plitvine in pesceni otocki, ki jih je reka
odplavljala, saj je tu pogosto menjala strugo. Cez te
rokave so se ljudje prevazali s splavi, ki so naenkrat
lahko prepeljali po dva voza. Podoben prehod cez
Savo je bil se pri Catezu ob Savi.24 Proti toku so
plovila vlekli.25

Ker je bilo plovbe po Savi vse ve¢ in so bile
razmere med trgovci in lastniki Colnov dokaj ne-
urejene, je cesarica Marija Terezija leta 1766 izdala
Colnarski vozni red (rolo). V njem je bilo doloéeno,
da se morajo vsi lastniki Colnov oglasiti na Colnar-
skem uradu v Prusniku, kjer so jih vpisali v matriko.

18 Prav tam, str. 36.

19 Prav tam, str. 41-42.

20 Pray tam, sekcija 216, str. 127.

21 Slopvenija na vojaskem zemljevidu, 5, sekcija 217, str. 298.
22 Prav tam, str. 275.

23 Prav tam, str. 274.

24 Prav tam, str. 273.

25 Slovenija na vojaskem zemljevidu, 2, sekcija 220, str. 153.

Lastnik colna je moral placati 2 goldinarja, ¢olnarski
hlapec pa 30 krajcarjev takse. Colni so morali biti
zgrajeni po doloenem modelu in ostevil¢eni. No-
ben Colnar ni smel voziti na svojo roko in bil je
odgovoren za blago, ki ga je prevazal. Ce ni mogel
placati nastale skode, so to poravnali iz skupne
blagajne korpusa lastnikov tako, da so potem krivca
terjali za poravnavo skode.

Do Zaloga se je od Krskega potovalo 6 dni, od
Sevnice 5 dni, od Rade¢ 4 dni, od plazu 2 % dneva,
od Litije pa 1 % dneva. Do Krskega ali Brestanice
pa je potovanje od Siska trajalo 8 dni, od Narta 5
dni, od Terne pri Zagrebu 4 % dneva, iz Suseda 2 %2
dneva, iz Mokric 1 % dneva, od Brezic pa % dneva.
Za pot je bilo treba placati: od Siska do Krskega 12
krajcarjev za 56 kg (1 cent), 13 krajcarjev od stara in
od vedra od Terne pri Zagrebu 4 krajcarje; od
Krskega do Zaloga 11 krajcarjev za 56 kg (1 cent),
za star 11 ¥4 krajcarjev, od vedra 6 krajcarjev. Blago,
ki je tehtalo manj, zavzemalo pa precej prostora, so
obracunavali po tovoru. Od Siska do Krskega je bilo
treba za tovor placati 25 goldinarjev in od Krskega
do Zaloga prav toliko. Za voznjo po reki navzdol je
veljala polovi¢na tarifa. Ce je Coln peljal samo
navzdol, je bilo treba od Zaloga do Krskega placati
13 goldinarjev 31 % krajcarjev, od Krskega do Siska
pa 26 goldinarjev 28 % krajcarjev. Ce je moral ¢oln
zaradi pretovarjanja cakati, je dan cakanja stal 1
goldinar 30 krajcarjev. Colnarski hlapci, ki so pre-
jemali oskrbo, ki je bila vredna 21 krajcarjev, so
imeli na dan $e 17 krajcarjev dnine, brez hrane in
pijace jim je tako pripadalo 38 krajcarjev na dan. Vsi
Colnarji so bili tudi oprosceni vojaséine tako dolgo,
dokler so bili vpisani v rolo.26 Tem predpisom je
bilo leta 1767 dodano $e dopolnilo, ki je dolocalo,
da smejo voznje med Siskom in Zalogom opravljati
le tisti Colnarji in Colni, ki so bili vpisani v rolo.
Ostala plovila, lastna ali izposojena, so ustavljali, z

26 Miillner, Die Saveschifffahrt, 10, 1899, stolpci 158-162.
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njih prelozili blago, plovila zaplenili, ¢olnarji pa so
bili ob zasluzek. Zelo podobno je cesarica omejevala
tudi voznje po kopnem z lastnimi kocijami po
drzavnih in postnih cestah v korist po$tne kodije.
Dne 13. novembra 1767 je bilo v dodatku k ¢olnar-
skemu patentu iz 23. marca 1766 $e doloceno, da
mora vsak ¢oln placati v ¢olnarsko blagajno 15 kraj-
carjev; iz tega denarja so placevali davek za Col-
narske mojstre in hlapce.

Plagilo za plovbo od Siska do Krskega je bilo
prej 12 krajcarjev in od Krskega do Zaloga 11
krajcarjev za cent, sedaj se je povecalo na 16 ozi-
roma 13 krajcarjev. Colnarski mojstri so morali
vsem uskokom prepovedati voznjo, placilo za vodne
pravice pa so morali poravnavati lastniki blaga. Od
Siska do Krskega so vozili 9 dni, od Krskega do
Zaloga pa 6 dni. Postaje so bile Dobravsak, Naret,
Terna pri Zagrebu, Sused, Mokrice, Brezice, Krsko,
Sevnica, Radece, plaz pri Zagorju, Litija, Klece,
Zalog. Nosilnost ¢olnov je bila 9520 kg (170 cen-
tov), cena prevoza do Krskega 16 krajcarjev za 56 kg
(1 cent), na ¢oln 45 goldinarjev 20 krajcarjev. Od
Krskega do Zaloga 13 krajcarjev za cent, kar je bilo
na ¢oln 36 goldinarjev 50 krajcarjev. Za prevoz ene-
ga tovora od Siska do Krskega je bilo treba placati
42 goldinarjev 40 krajcarjev, od Krskega do Zaloga
34 goldinarjev 40 krajcarjev. Cena prevoza po toku
navzdol je bila 17 goldinarjev 20 krajcarjev do Krs-
kega, od Krskega do Siska 21 goldinarjev 20 kraj-
carjev.

Dne 15. januarja 1773 je bil za navigacijskega
direktorja z dvornim dekretom imenovan cesarski
svetnik Gabrijel Gruber. Dela za izbolj$evanje plov-
be po Savi so se nadaljevala, za to pa je bilo po-
trebnih tudi vse ve¢ ljudi, inZenirjev in drugih urad-
nikov. Tudi pri delu Colnarskih uradov je bilo zapo-
slenih vse ve¢ ljudi. Leta 1777 je cesarica $e vedno
ugotavljala, da je plovba nevarna. Ovire, s katerimi
so se spopadali Colnarji in vzdrzevalci, so bile sa-
movoljno pripenjanje vodnih mlinov, drevesa, ki so
z bregov padala v Savo, plazovi in material, ki so ga
ti nanesli v reko, slaba ali pa popolnoma uniena
vle¢na pot.

V letu 1778 je oblast preklicala rolo in razglasila
svobodo plovbe po Savi. Gruber je v poro¢ilu, ki ga
je napisal v letu 1779, menil, da bo to zelo sko-
dovalo varnosti plovbe. Ker Colnarji niso bili ve¢
vpisani v rolo, tudi niso bili ve¢ oproséeni vojaske
sluzbe, zato so se razbezali in lastniki ¢olnov so zelo
tezko sestavili zaupanja vredno posadko. Leta 1779
je bil z dekretom z dne 5. junija za navigacijskega
direktorja imenovan grof Hohenwart. Leta 1781 je
dezelno glavarstvo obvestilo stanove, da je z naj-
visjim odlokom ukinjen navigacijski fundus z vsemi
osebami, placili in stroski.
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Gruberjeva skica recnih colnov. V sredini je coln za
plovbo po Savi, v primerjavi s colnom za plovbo po
Donavi (zgoraj) oz. Kolpi (spodaj) (hrani Javni zavod
za kulturo Litija).

Trgovina z Zitom in dobave proti Trstu so se
nadaljevale, v Jesenicah na Dolenjskem naj bi zgra-
dili vegje skladis¢e za zito, da bi bilo to bliZje
Trstu.27

Dvorni dekret je 28. marca 1794 dolodil, da
morajo ¢olni, ki plujejo od Zaloga navzdol ali pa
nalozijo pod Prusnikom $e dodaten tovor, in tisti, ki
so s Stajerske pripluli po Savinji, placati mitnino v
Jesenicah. Tisti, ki so jih nalozZili v Jesenicah in so
§li mimo urada v Kompolju,28 so morali tu placati
pristojbino, tako da je ob voznjah po toku naviga-
cijski urad v Zalogu pobiral vodno carino, pristoj-
bino za kanal pri Prusniku in povisano vodno mit-
nino. V Radecah so pobirali vodno carino od ¢ol-
nov, ki so pluli od Radec¢ ali pa so pripluli po Savinji
s Stajerske, od dodanega tovora in doplacila za ne-
popolna pladila v Zalogu. V Jesenicah so pobirali
placila za plovbo od tu naprej. Pri plovbi proti toku

27 Miillner, Die Saveschifffahrt, 11, 1899, stolpci 174-179.
28 Urad v Kompolju so ukinili 2. junija 1834, njegovo delo so

prenesli na urad v Radecah.
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so v Jesenicah pobirali vodno carino od ¢olnov, ki so
prihajali s Hrvaske, urad v Radecah pa $e za dodatni
tovor in pristojbino od ¢olnov, ki so tu zalenjali s
plovbo, pristojbino za kanal pri Prusniku in pa
zvisano vodno mitnino. V Zalogu je bilo treba pla-
Cati vodno mitnino od Prusnika, pladilo za kanal in
vodno mitnino za ¢olne, ki so pluli v prostoru med
Rade¢ami in pod Prusnikom. Colni, ki niso pluli
mimo teh postaj, so morali pristojbino placevati na
vmesnih postajah v Brezicah, Krskem, Sevnici, Za-
gorju ali Radecah. Placilo za kanal pri Prusniku, ki
je zna$alo 14 krajcarjev za Coln, so v Zalogu pla-
Cevali Colni, ki so pluli s tokom, v Kompolju pa tisti,
ki so pluli proti toku. Kdor se je skusal izogniti
placilu in so ga ulovili, je moral placati kazen, ki je
znasala trikratno vsoto dolocenega pladila.

Za ¢oln, ki je bil nalozen s kakrsnim koli bla-
gom, je bilo treba od Zaloga do Radec in od tu do
hrvaske meje placati 3 goldinarje, ¢e je bil manj
naloZen (t. i. polovi¢ni &oln) je bilo treba placati 1
goldinar 30 krajcarjev, Cetrtinski ¢oln pa je moral
placati 45 krajcarjev.

Od Zaloga do Litije (Ponovi¢) je celoten ¢oln
placal 1 goldinar, do Zagorja 1 goldinar 30 kraj-
carjev. Za voznjo proti toku je bilo treba placati od
hrvaske meje do Zaloga 3 goldinarje, do Radec¢ oz.
Zidanega Mosta 2 goldinarja. Colni, ki so prevazali
vino, so morali poleg tega placati Se 1 krajcar za
vedro. Ker je bilo Ze v resoluciji z dne 5. maja in 5.
avgusta 1736 receno, da je plovna ureditev name-
njena predvsem pospesevanju trgovine med Ogrsko,
Hrvagko, Slavonijo, Srbijo, Jadranskim morjem in
Italijo, poleg tega pa tudi udobnosti transporta
na$ih kranjskih brambovcev v dezZelo Kranjsko, so
imeli erarski transporti prednost. To je veljalo Se
posebej v vojnem casu. Tako je bilo glede na pro-
tokol zasedanja vijega rudniskega sodis¢a (Berg-
Obergericht) z dne 10. oktobra 1796 s kresije spo-
ro¢eno, da »so dobave za vojsko koncane in sedaj
lahko vsak svobodno narodi poljubno koli¢ino ladij
za plovbo po Savi«. Leta 1799 je podjetnik in fuzi-
nar Leopold Ruard prosil za dovoljenje, da bi od
Pasjeka do Zaloga tovoril surovo Zelezo na Colnih,
ki so sicer vozili za vojsko in erar. Vojasko povelj-
stvo je na to pro$njo odgovorilo 4. januarja 1800 »da
je vsem lastnikom Colnov za pocitek in popravilo
njihovih plovil po vsaki plovbi z erarskim blagom od
Siska do Zaloga dovoljen tri dnevni pocitek. To
lahko izkoristi Ruard«. Rudarski urad je v tem od-
govoru videl izmikanje, saj je bila zadeva nemogoca.
Upravnik v Pasjeku Anton Kosta je na to odgovoril,
da se noben lastnik ¢olna ne bo odlocil za take
pogoje, da bi uporabljal oln $t. 56, ki je oznacen
kot neuporaben za erarsko plovbo. Vojasko povelj-
stvo je na to odgovorilo, da se je za ta oln pote-
goval ljubljanski magistrat, uporabljal naj bi ga za
prevoz premoga, in Coln tudi dobil; ljubljanski ma-
gistrat je imel tedaj v Zagorju pravico do brez-
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placnega iskanja rude in le Ruard je bil njegov
omembe vreden tekmec.29

Po wureditvi tovornega prometa so nameravali
urediti tudi ladijski po$tni promet. Marca 1809 naj
bi bila uvedena postna ladja, ki naj bi plula od
Zaloga do Siska, prevazala pa bi le ljudi. Ljudje, ki
so nameravali potovati, so se morali oglasiti pri c.
kr. navigacijski odpravi v Ljubljani na Novem trgu.
Tu so imeli dolocene uradne ure. Ob normalni
voznji bi ladja priplula v treh dneh do Zagreba, v
petih pa do Siska, za nazaj bi potrebovala priblizno
14 dni. Predvidene postaje so bile Zalog, Klece,
Litija, Zagorje, Radece, Sevnica, Krsko, Brezice,
Jesenice, Zagreb, Sisak. Potnik je moral za voznjo
po kopnem od Ljubljane do Zaloga placati 51
krajcarjev, od Zaloga do Kle¢ 6 krajcarjev, do Litije
12 krajcarjev, do Zagorja 18 krajcarjev, do Radec 42
krajcarjev, do Jesenic 48 krajcarjev, do Zagreba 54
krajcarjev in do Siska 2 goldinarja konvencionalne
vrednosti.30

Ob izbruhu vojne s Francijo je postala Sava po-
novno zanimiva za promet s hrano (Zitom).

Kopne povezave s Savo

Sava je bila v 18. stoletju najpomembnejsa pro-
metnica na litijskem obmodju pa tudi sicer. Nanjo
so se navezovale nekatere poti, ki so skusale tudi
notranjost povezati z reko. Vendar pa je bila njena
vloga predvsem v tranzitnem prometu, za to pa so
bile krive tudi zelo slabe povezave krajev, ki so bili
nekoliko oddaljeni od reke, $e slabsa pa je bila
povezava med Savo na severu in zagrebsko drzavno
cesto na jugu. Ureditev tega problema je bil prevelik
zalogaj za znanje in denarne zmoznosti v drugi
polovici 18. stoletja. Za opis poti nam sluZijo vo-
jaski popisi iz sredine 18. stoletja.

Za poti, ki so se na levem bregu Save spuscale
do reke ali pa vodile ob njej, je bilo v 18. stoletju
znadilno, da so bile kamnite in zelo slabe, prehodne
so bile pes in s konjem (jeza), vcasih tudi z na-
vadnimi kmeckimi vozovi, ki so jih vlekli voli,
neprevozne pa so bile za vedje, tezje vojaske vozove.
Prav tako so vasi, ki so bile raztresene po pogorjih
in tudi hise v posameznih vaseh, med seboj pove-
zovale poti, v¢asih steze, ki so bile prehodne pe§ ali
pa s konjem.31 Edina pot, ki je bila primerna za
vecje vojaske vozove, je bila Ze omenjena pot od Po-
novi¢ do Vag; ker pa je niso vzdrzevali, je bila slaba.

Levo obalo Save je od Vidma naprej spremljala
tudi pespot, ki je bila v¢asih primerna za jeZo in na
posameznih odsekih celo za vozove, predvsem male
kmecke vozove z volovsko vprego. Ta pot je pove-
zovala kraje Videm—Klece (kjer je bil brod ¢ez oto¢-

29 Miillner, Die Saveschifffahrt, 2, 1900, stolpci 21-26.
30 Pray tam.
1 Slovenija na vojaskem zemljevidu, 2, sekeija 191, str. 32.
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ke v Savi) — od tu je potekala bolj ali manj blizu sav-
ske struge mimo vasi Grabnar (U graben) — nato je
bolj odmaknjeno sledila toku Save do Ribé, sledila
Savi do vasi Vernek in naprej do Hotic¢a, do gradu
Ponovice ter do vasi Sava in Mosenik. Med tema
vasema je bila pot dobro prevozna, naprej pa ne; na
mnogih mestih je bila preozka ali pa preve¢ kam-
nita. Od tu dalje je sledila toku Save do izliva Me-
dije, kjer je sedaj zelezniska postaja Zagorje; tu je
nato zavila navzgor proti kraju Zagorje.32

Tezavne so bile tudi poti v dolino in obratno. To
so bile praviloma tezko prevozne gozdne poti, na-
menjene pesacenju ali jezi. Bile so preve¢ kamnite in
v€asih naporne Se za pesacenje.33

Poti, ki so vodile z desnega brega v notranjost,
so bile enako slabe kot poti na levi strani Save. To
so bile pespoti, ki so bile deloma primerne za jezo in
na posameznih odsekih tudi za male kmecke vozo-
ve, ki so jih vlekli voli. Okoli_Litije in bliznje
okolice je bilo kar nekaj pespoti. Se najboljsa je bila
pot proti Smartnu, ki je zarisana kot stranska pot.34
Izjema med temi potmi je bila vozna pot, ki je §la iz
Litije skozi Smartno, Veliko Kostrevnico, mimo
Visnjega Grma in po dolini Temenice do zagrebske
drzavne ceste. Bila je $iroka od 2,18 do 3,79 m,
grajena na trdih in pe$cenih tleh. Vendar pa je bila
zaradi dezja izprana in polna lukenj in kotanj. V
dobro komunikacijsko cesto bi jo lahko popravili
brez velikih stroskov. Tako bi pridobili dobro pove-
zavo drzavne ceste z reko Savo. Ugodna in zelo po-
trebna bi bila za vasi in gradove, ki lezijo tu okoli na
strmih in hribovitih predelih. Cesta je imela Se to
naravno prednost, da ni bila speljana po grebenih,
pac pa po dolinicah, nekoliko se je dvignila le pri
Visnjem Grmu in Velikem Gabru.35 To je bila
edina ugodna povezava notranjosti s Savo in pove-
zava med Savo in zagrebsko drzavno cesto, saj je
bila mozna povezava z Visnjo Goro, ki je lezala ob
dezelni cesti, vendar pa so bile te povezave le pes-
poti. Tu bi se lahko navezali na drzavno cesto; Vis-
nja Gora je bila tudi dokaj dobra komunikacija proti
Sti¢ni.36

Podatki, ki jih je pripravila popisna komisija v
drugi polovici 18. stoletja, ko je pripravljala vojaske
zemljevide, nam zelo nazorno povedo, da so imele
nekoliko bolj oddaljene vasi slabe povezave z Litijo
in tudi s Savo. Le pri vaseh Dolgo Brdo in Jab-
laniske Laze je pripomba, da lahko vozijo pridelke
le v Litijo do reke Save.37

32 Slovenija na vojaskem zemljevidu, 2, zemljevid; Slovenija na
vojaskem zemljevidu, 5, sekcija 192, zemljevid.

33 Slovenija na wojaskem zemljevidu, 5, sekcija 192, str. 153—
156, 161, 163.

34 Slovenija na vojaskem zemljevidu, 2, sekcija 191, zemljevid.

35 Prav tam, sekeija 203, str. 69.

36 Prav tam, str. 64, str. 66-67.

37 Prav tam, sekeija 202, str. 52.
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Prometne razmere v 19. stoletju

V letu 1808 (17. februarja) je dezelno okrajno
glavarstvo sporocalo, da se s transporti blaga ukvarja
1300 ¢olnov, vsak pa nalozi po 22,4 tone (400 cen-
tov) tovora. Plovila so sluZila do 40 let. T'ake ¢olne
so izdelovali v Zalogu, Klecah, Litiji, Zidanem
Mostu, Rade¢ah in Krskem. Tu so bile tudi vrvarne,
kjer so delali po 83,42 do 87,21 m (44 do 46
seznjev) dolge vrvi, ki so tehtale od 25 do 47,5 kg
(50 do 95 funtov). Te vrvi za vleko ladij so bile
narejene ve¢inoma iz italijanske konoplje. Vsak ¢oln
je imel po 12 takih vrvi. Les za Colne so sekali v
gozdovih na Igu, surovo obdelanega so spuscali po
I¢ici v Ljubljanico in do St. Petra v Ljubljani. Tu
so ga nalozili na vozove in peljali do Zaloga. Ce je
bil namenjen v Litijo, so ga znova spustili v vodo.
Izdelovalnice ¢olnov v Zidanem Mostu so dobivale
les iz skofijskih gozdov v Gornjem Gradu; ta je
priplul po Savinji.38

Colni, ki so jih gradili v prvi polovici 19. stoletja
(1838), so bili dolgi 52 m, dno pa je merilo 47,4 m,
kljuna na obeh straneh sta merila po 2,3 m. Sirina
trebuha v notranjosti je bila 4,15 m, v zunanjem
delu pa 4,57 m, globina je bila 1,09 m. Dno je bilo
narejeno iz smrekovih desk, ki so bile debele po
12,5 cm, stranice pa so bile debele celo 15 cm. Deli
so se med seboj popolnoma ujemali in bili pritrjeni
z Zeleznimi zakovicami. Za tak Coln so jih porabili
od 672 do 728 kg. Sprednji del je bil konstruiran
tako, da je bil nekoliko tezji in se je lahko potopil
0,316 m globlje. K ¢olnu te vrste je spadalo $e Sest
velikih vesel iz hrastovine, ki so tehtala po 11 kg, ter
12 manjsih, ki so tehtala po 8,5 kg; razen tega pa Se
18 drogov za odrivanje, ki so bili okovani z Zelezom
in so tehtali po 8 kg. Coln je imel tudi 14 do 16
vrvi, ki so bile dolge po 75,84 m. Imel je tudi pri-
prave za izlrpavanje vode in osem dvigal, da so ga
lahko splavili, ¢e je nasedel. Tak Coln je z vso opre-
mo stal od 900 do 1.000 goldinarjev.39

Izdelovanje vrvi je bilo pomembno in dobic-
konosno. V Zalogu je Nikolaj Likovi¢ delal 75,84 m
(40 seznjev) dolge in kot roka debele vrvi, vsaka mu
je prinesla 36 goldinarjev dohodka. V Litiji sta vrvi
izdelovala brata Kobler. Eden od njiju se je priZenil
v hiSo Sega, kjer so tudi izdelovali vrvi, bili pa so
tudi lastniki ¢olnov.40

Cas Ilirskih provinc od leta 1809 do 1813
V ¢asu Ilirskih provinc Sava kot prometnica na

Kranjskem ni igrala vedje vloge. Od Siska do izliva
Une vanjo je bila mejna reka med Ilirskimi pro-

38 Miillner, Die Saveschifffahrt, 6, 1900, stolpci 104-109.
39 Pray tam.
40 Prav tam.
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vincami in Avstrijo. Zaradi uvedbe celinske zapore
je Napoleon okrepil prometno povezavo vzhod-
zahod, vecino transporta je prevzel kopni promet.
Celinska zapora je bila tudi vzrok, da so bile celotne
province obdane s carinsko mrezo, ki je bila po-
sebno gosta na obmodju sedanje Slovenije. To je
povzrocalo prometu, ki je bil Ze tako oslabljen za-
radi vojnih Casov, $e dodatne tezave. Pod inSpek-
torat v Sisku so spadale carine na Savi tudi v nasih
krajih, bile so v Jesenicah, Krskem, Radec¢ah, Prus-
niku in Zalogu. Sicer pa je iz francoskih casov v
dokumentih le nekaj omemb o tem, da je Sava
spreminjala strugo, v letu 1810 se je premaknila
proti Pogoniku, tako da je bilo treba vle¢no pot
urediti na novo in jo premakniti na desni breg. V
januarju 1810 so tudi porocali o nesredi, ko se je
pod Zalogom prevrnil ¢oln, naloZen s sadjem in s
seboj potegnil v vodo tudi enega vola, ki je utonil.#1

Cas od Ilirskih provinc do uvedbe Zeleznice

Colnarstvo po Savi se je dopolnjevalo s prevoz-
ni§tvom, posebno e po letu 1820, ko so se pri nas
uveljavili tezji tovorni vozovi parizerji. Na te vozove
so lahko nalozili po 8,4 do 11,2 tone (150 in tudi
200 centov). Ti vozovi so imeli kolesa s premerom
116 do 130 cm, $irina $ine je bila 16 cm, debelina
pa 2 cm, Zelezne osi so imele v premeru 8 cm, pesto
pa je bilo dolgo 42 cm. Od Siska do Trsta so vozili
14 dni, carino pa so morali placevati v Jesenicah.
Take vozove so imele nekatere firme v Sisku, v
Veliki Gorici. Hribar v Jesenicah je imel $tiri pari-
zarje in 36 konj, v Krskem sta se s prevoznistvom
ukvarjala Zotter in Gregori¢, v Blanci Lence in v
Zidanem Mostu Potocin. Ti so vozili naravnost v
Trst, imeli so tudi Colne. Posamezniki so kot $pe-
diterji vozili v Trst tudi na lastno pest; tja so vozili
Zito in volno, nazaj pa kolonialno blago.42

Brez nesre¢ pri plovbi po Savi seveda ni slo.
Navigacijska komisija ljubljanske kresije je leta 1817
porocala, da je pohlep vzrok za mnoge nesrece.
Zato so sklenili ustanoviti nadzorni odbor iz §tirih
zaupnih moz, ki naj bi nadzorovali plovbo. Urejeni
bi morali biti tudi merilci vi§ine vode. Noéne voznje
so bile prepovedane, ¢olni niso smeli biti krajsi od
35,07 m (18 seznjev in 3 &evlje) — to se je merilo od
sprednjega do zadnjega dela — in ne ozji od 2,84 m
(9 Cevljev). Ti predpisi so bile objavljeni 16. junija
1817, ponovili pa so jih avgusta 1831 in oktobra
1840. Predpisana je bila tudi teza tovora za plovbo
proti toku in po toku. Na ¢oln so racunali posadko
Sestih mocnih hlapcev, ki so bili oproséeni voja-
$¢ine. Plovba od Jesenic do Zaloga je ob ugodnih
razmerah trajala od 58 do 60 ur. Za &oln, ki je bil

41 Pray tam, 2, 1900, stolpci 21-26.
42 Prav tam, 8, 1900, stolpci 144-146.
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polno nalozZen, je bilo treba placati 116 goldinarjev.
Vendar pa plovba navadno ni minila brez vegjih ali
manjsih nesre¢ in poskodb.

Vleéna pot — volarska cesta — za vleko Colnov je
bila okrog leta 1830 od Jesenic do Krske vasi na
desnem bregu Save, od tu do Brezic in do Krskega
pa enkrat na desnem, enkrat na levem bregu, pa¢
odvisno od viS§ine vode in odlocitve Colnarskega
mojstra. Od Krskega do Sauska je potekala po
desnem bregu, pri Sausku se je preselila na levi breg.
Od tu dalje je vleklo 20 do 30 ljudi pod pecinami
»pri ploheh« 5 do 6 ur. To je bilo edino mesto, kjer
so ¢olne $e vlekli ljudje, saj so po letu 1801 na vseh
drugih mestih za vleko Ze uporabljali Zivino. Ta
vleka je sla do Sv. Nikolaja in Save, kjer se je vleka
Colnov spet preselila na desni breg, ¢olni pa so po tej
strani pluli vse do Zaloga. Plovba se je zacenjala v
marcu, najboljsi ¢as pa je bil od binkosti do konca
avgusta. V malih ladjah so vozili od Siska do Zaloga
14 dni, v velikih pa do Zidanega Mosta v treh
tednih. Ce nadaljevanje plovbe od Zidanega Mostu
proti Zalogu ni bilo mogoce, so tovor v Radecah
prelozili na vozove in ubrali pot ¢ez Celje in Tro-
jane proti Ljubljani in Trstu. Voznja po toku je do
Siska trajala tri dni. Med plovbo so ljudje Ziveli na
Colnu. Pluli so le podnevi, ponodi pa na odseku med
Siskom in Rugelcami le takrat, ko je bila voda
mirna in so pluli po toku.43

Prihod juzne Zeleznice v Ljubljano 16. avgusta
1849 je povsem spremenil tako gradnjo Colnov kot
tudi sam promet. Konec je bilo ¢olnarskih postaj od
Zidanega Mosta po toku navzgor. Tok Save se je od
Zidanega Mosta naprej umirjal in bil bolj vodnat,
zato so za plovbo od Zidanega Mosta po toku zaleli
graditi vedje Colne, na katere so lahko nalozili tudi
po 100 sodov ali pa so lahko sprejeli po 1352,7 do
1537,17 litrov zita (22 do 25 mecnov). Ko so odprli
zeleznisko progo Dunaj-Ljubljana, so zaceli Zito
nalagati v vrece, ki so vsebovale do 122,9 litra zita
(dva mecna), saj je bilo prekladanje sodov v vagone
v Zidanem Mostu predrago. Zaradi prizadevanj za
¢im vedji in ¢im cenejsi prevoz po Savi so bile ne-
sreCe precej pogoste. Posebno v letu 1853 so poro-
Cali o vrsti nesre¢, vzroki zanje pa so bili preoblozeni
¢olni in premalo moz posadke.44 V letu 1859 so z
raznimi predpisi skusali urediti plovne razmere na
reki. Colni so postajali vse vedji, vendar pa jih je bilo
na reki tudi vse manj in tudi koli¢ina prepeljanega
tovora je bila vse manjsa. V letu 1859 naj bi bilo
tako le $e 16 Colnov, ki so prepeljali do 2.240 ton
(40.000 centov) tovora. Plovba po Savi je zamrla
leta 1862, ko so 1. oktobra odprli Zeleznisko pove-
zavo Zidani Most—Sisak.45

43 Prav tam, 6, 1900, stolpci 104-106.
44 Pray tam, 7, 1900, stolpci 128-132.
45 Prav tam, 8, 1900, stolpci 144-146.

555



3 KRONIKA

59

EVA HOLZ: ZANIMIVOSTI O PROMETNICAH NA OBMOCJU NEKDANJEGA LITIJSKEGA OKRAJNEGA GLAVARSTVA V 18. IN 19. STOLETJU, 547-566

2011

Vieka z volovsko vprego. Vecji colni so imeli do 17 clanov posadke. Med njimi je bil tudi bikar, ki je sel pred colnom
od postaje do postaje in organiziral vlecno Zivino. K posadki so spadali tudi kortelasi, navadno jih je bilo sedem; to
50 bili zacetniki, ki so pri plovbi opravijali razlicna manjsa dela. Tako sta po dva hodila za viecno Zivino in pazila
na vrvi, da se niso zapletale v grmovje, skale in debla. Colne so labko vlekli tudi konji (maketo hrani Javni zavod

za kulturo Litija).

O zadregah potnikov, ki so potovali s ¢olni po
Savi, sta za prvo polovico 19. stoletja na razpolago
vsaj dva zapisa, ki sta bila namenjena $irSemu ob-
¢instvu. Heinrich Kronberg je leta 1839 v Carniolii
opisal svoje potovanje od Zaloga do Krskega s
tovornim ¢olnom, ki pa je sprejemal tudi potnike; v
svojih spominih na potovanja po Kranjski, ki so izli
leta 1848, pa je isto pot opisal Henrik Costa.

Kronberg je najprej opisal tezave, s katerimi se je
moral spopasti potnik ze v Zalogu. Tam si je sicer
lahko preskrbel podatke o tem, kdaj bo ¢oln odplul,
vendar pa to navadno ni drzalo, tako da je moral
potnik racunati z vsaj dvema urama zamude.46 Nato
opisuje Colne, njihovo posadko ter reko in njeno
okolico. Po njegovem mnenju dolgocasna plovba je
trajala 2 do 3 ure, da so pripluli do polotoka, na
katerem je grad Pogonik, od tu dalje pa so po kratki
voznji pristali na desnem bregu v Litiji. Litijo je
predstavil kot glavno domovanje kranjskih ¢olnar-
jev. Od priblizno 40 colnov, ki so tedaj pluli po
Savi, jih je bila vsaj Cetrtina v lasti domacinov iz
Litije. V tem ¢asu so bile v Litiji tudi tri vrvarne.
Poljedelstvo pa je bilo po njegovem mnenju le
dodatna dejavnost prebivalcev Litije.

Plovbo so nadaljevali ter pripluli do vasi Sava.
Tu se je zacenjala dolina reke Save vse bolj oziti,

46 Kronberg, Die Schiftbare, No 88, Freitag am 1. Mirz 1839,
str. 351.
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omejevali so jo hribi. Ob obali je tekla le vle¢na pot,
in sicer do $est ur oddaljenega kraja Radece. Kron-
berg omenja, da je vle¢na pot tu vklesana v skalo.
Pri Korenu se je potnikom predstavila divja lepota
doline, vle¢na pot pa je bila tu tako ozka, da ¢olnov
ni vlekla Zivina, pa¢ pa od 40 do 60 ljudi.4’ Nato
omenja Zagorje in navigacijsko postajo (urad)
Prusnik. Okolica naj bi bila tu divja, nenaseljena in
posebno neprijazna pozimi. Tu sta Zivela le c. kr.
vodja navigacijskih gradbenih del in zakupnik za
vleko ¢olnov. Ob kanalu je bilo Se vedno vidno, kje
se je pred sto leti udrl zemeljski plaz. V Prusniku so
potniki prestopili v drug ¢oln, njihov se je tu ustavil
in pocival en dan. Na novem ¢olnu je naletel na so-
potnike — turiste. Pri nadaljevanju poti so si ogledali
znane slapove in brez vedjih tezav pripluli do Radeg,
kjer so prenocili, naslednje jutro pa nadaljevali
pot.#8 Pred odhodom so jim financarji pregledali
veljavnost potnih listov in tudi prebrskali prtljago.49

Spomniti velja, da je avstrijska oblast v tem casu
posameznikom dokaj otezevala potovanje; preden je
izdala potno dovoljenje, je zahtevala vrsto potrdil.
Potno dovoljenje je vsebovalo zelo natancen popis
osebe, ki ji je bilo namenjeno, in tudi natancen
popis poti, po kateri se je moral popotnik gibati. V

47 Prav tam, No 89, Montag am 4. Mirz 1839, str. 354-355.
48 Prav tam, No 91, Montag am 11. Mirz 1839, str. 362-364.
9 Prav tam, No 92, Freitag am 15. Mirz 1839, str. 366-367.
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Razlicni tipi colnov, ki so vozili po Savi: savski coln, tombas, strehar
(makete hrani Javni zavod za kulturo Litija).
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letu 1836 je oblast objavila tudi podrobnejse pred-
pise o nadzoru nad ¢olni, ki so pluli po Savi. Od 1.
tebruarja 1837 je moral imeti vsak lastnik ¢olna ali
pa njegov kapitan svoj potni list kot tudi potne liste
posadke in potnikov, ki jih je prevazal. Potne listine
so morali vidirati v navigacijskem uradu v Zalogu;
to proceduro so nato ponovili $e v Radecah in v Je-
senicah. Plovba brez potrdil je bila prepovedana. To
je seveda veljalo tudi pri vracanju. Na coln niso
smeli sprejemati ljudi brez potnih listin. Lastniki
¢olnov in njihovi kapitani so morali imeti potrdilo
za vsako vozZnjo posebej: lastniki o tem, da vozijo
zase, kapitani pa o tem, koga vozijo. Navigacijske
oblasti so morale prepreciti potovanje s olnom vsa-
kemu, ki ni imel potnih listin, odkrivati so morale
vagabunde in jih izrocati vojski ali pa sicer$nji
oblasti v kraju, kjer je bil navigacijski urad; ta je z
njimi ravnala po predpisih. Lastnika ¢olna ali kapi-
tana, na ¢igar plovilu so ujeli ljudi brez potnih listin,
so kaznovali denarno (od 5 do 25 goldinarjev) ali pa
s temu primerno zaporno kaznijo. O tem je odlocala
okrajna oblast, pod katero je spadal lastnik plovila
ali pa kapitan. Navigacijski urad je moral o takih
dogodkih sproti obve$cati okrajne oblasti. Uvedbo
tega nadzora je morala kresija javno objaviti na obi-
Cajen nalin, okrajnim oblastem pa so morali Se
podrobneje pojasniti njihove dolZnosti.50

Kronberg nato nadaljuje z opisom potovanja po
Savi, ki je potekalo dokaj mirno. Na odseku med
Sevnico in Krskim omenja med drugim tudi to, da
so leta 1837 dobro popravili vle¢no pot v Loski vasi,
Blanci in Piavskem, nove mostove pa so postavili v
Impoljci in Artu. V Jesenicah sta bila obmejni ca-
rinski urad in ogrski tridesetinski urad. Ko je Sava
zapusCala Kranjsko, je tekla po veliki ravnini. Ni
imela neke dolocene struge, pal pa je ustvarjala
vedno nove rokave, ovinke in veckrat ogrozala pre-
bivalce, ki so Ziveli ob njenih bregovih. Na koncu pa
Kronberg Se pripominja, da naj ljudje, ¢e niso ve-
zani na potovanje po reki, od Krskega naprej raje
potujejo po kopnem, saj je reka od tu dalje zaradi
zavojev zelo pocasna, plovba po enoli¢ni ravnini pa
prav tako pocasna in dolgocasna.5!

V spominih na potovanja po Kranjskem, ki so
iz8li leta 1848, je plovbo po Savi opisal se Henrik
Costa.52 Tudi on se je najprej spotaknil ob tezave,
ki so nastale Ze ob vkrcanju v Zalogu, predvsem ga
je motilo zavlacevanje odhoda. Ko je govoril o vasi
Klece, je omenil, da je tu pristani§¢e za colne, ki
prevazajo vino in zito na Gorenjsko. Do Litije so
potovali priblizno $tiri ure in pol. Omenil je, da so v
Litiji skladis¢a za tovor, naselbine kranjskih ¢olnar-
jev, prav tako je govoril o treh vrvarnah. O Litiji je

50 Holz, Policijski predpisi, str. 576.
1 Kronberg, Die Schiftbare, No 92, Freitag am 15. Mirz
1839, str. 366—367.

Costa, Reiseerinnerungen aus Krain.
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povedal Se, da sta to trg in grad istega imena.
Prebivalci se morajo za svoj zasluzek zahvaliti
predvsem plovbi po Savi. Ce je bila plovba odprta
(to je pomenilo, da reka ni bila zamrznjena ali da
voda ni bila ne previsoka ne prenizka), tedaj je pe-
ljalo mimo Litije 10 do 15 olnov na dan, veéinoma
domacinov. Potovanje od Litije naprej opisuje
podobno kot Kronberg, Tako govori o tem, da je
pokrajina od vasi Sava naprej temacna, reko stiskajo
visoki hribi, ob reki pa je vle¢na pot. Tu pa se pojavi
novost, saj ze omenja tudi Zeleznisko progo. Ta je
potekala od Zidanega Mosta po levi strani Save.
Prva postaja je bila pri Peklarju, nato je sla proga
proti Zagorju (druga postaja) in do Rib¢ nasproti
Litiji (tretja postaja). Pri vasi Gradec pri Pogoniku
je preckala Savo z amerikanskim mostom, dolgim
170,64 m (90 tekocih seznjev), in se nadaljevala ne-
posredno v 122 m dolg predor Pogonik.

Most je imel prvega pol stoletja obstoja leseno
konstrukcijo ameriskega tipa howe. Podobno zasno-
vo je imel tudi most ¢ez Dravo. Konstrukcija je bila
izdelana po nalrtih inZenirja Karla Ghege, maces-
nov les zanjo pa so pripeljali iz Stajerskega Miurz-
zuschlaga. Most je imel streho, ki je bila zavarovana
s cinkovo plocevino. Cetrta postaja so bile Kresnice,
peta Zalog, kjer je Zeleznica preckala Ljubljanico
¢ez navaden most in peljala nato skoraj v ravni érti
na ljubljanski kolodvor.53

Kopenske povezave v drugi polovici 19. stoletja

Pomena dobrih cestnih povezav so se tudi v
litijskem okrajnem glavarstvu zaceli zavedati v drugi
polovici 19. stoletja. Ob tem so naleteli na podobne
tezave kot v drugih okrajnih glavarstvih na Kranj-
skem: na pomanjkanje denarja tako za dobro vzdr-
Zevanje Ze obstojecih cest, kaj $ele za gradnjo novih.
V litijskem okrajnem glavarstvu so se pogosto spo-
padali tudi z zemeljskimi plazovi, ki jih je sprozalo
dezZevje in so zasuli posamezne cestne predele.

Okrajne ceste so se navezovale tako na Zelez-
nisko progo kot tudi na Savo, na juznem delu gla-
varstva pa na zagrebsko drzavno cesto. Povezovale
so se med seboj in ustvarile tekom let in desetletij
kar primerno mrezo, vendar pa so ves ¢as obstajale
tudi pomanjkljivosti, ki so z razvojem gospodarstva
postajale vse bolj o¢itne.

Popis okrajnih cest v letu 1855 je pokazal prvo
pregledno sliko cestne mreze v drugi polovici 19.
stoletja. Na vsem Kranjskem so bile ceste slabe. Te-
danji gospodarstveniki so prav slabe prometnice
krivili za to, da se industrija na Kranjskem ni bolj
razmahnila. Spoznali so, da sama Zelezniska proga
$e ne rei vseh tezav, ¢e ni dobro povezana s svojo
okolico in tu so spet pridobile pomen lokalne ceste,
tako okrajne kot ob¢inske. Del odgovornosti so tako

53 Prav tam, str. 93-95; Rustja, 150 let, str. 41-42.
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na lep nacin prenesli na lokalno prebivalstvo, ki naj
bi se nekoliko bolj potrudilo, da bi bile prometnice
na njihovem podro¢ju dobre. Za dela na njih naj bi
izbirali Cas, ko kmetje nimajo toliko opravkov na
lastnih njivah. Sicer pa so bili na Trgovsko-obrtni
zbornici mnenja, da so kmetije na Kranjskem tako
majhne, da bi si kmetje lahko vzeli ¢as ter pomagali
pri gradnji dobrih prometnic, gradbenega materiala
(gramoza in peska) je tako povsod v blizini dovolj.
Podrazitev hrane (Zita) je dokazala, da so dobre
komunikacije zelo potrebne predvsem v dezelah, ki
so se cestam Ze skoraj odrekle, ali pa tistim, ki imajo
tako slabe ceste kot Kranjska.54

Na levem bregu Save je litijsko okrajno gla-
varstvo s kamniskim okrajnim glavarstvom povezo-
vala dolska glavna stranska cesta. Dolga je bila
36,03 km. Od dunajske drzavne ceste se je odcepila
v Crnutah in &la nato desno ez Sentjakob, Senozeti
proti Ponovicam.

Moravska stranska cesta je prav tako povezovala
kamnisko okrajno glavarstvo z litijskim. Dolga je
bila 20,85 km. Od dunajske drzavne ceste se je od-
cepila v vasi Prevoje na desno in §la ¢ez Moravce v
Ponovice.

Tretja okrajna cesta na levem savskem bregu v
tem popisu je glavna stranska cesta v Zagorje.
Dolga je bila 24,65 km. Zacela se je v vasi Moravce
v kamniskem okrajnem glavarstvu in potekala cez
Medijo do Zagorja ter naprej do meje s Stajersko
pri Trbovljah.

Krajsa cesta na levi strani Save je bila Se Sent-
jakobska stranska cesta, dolga 6,44 km. V Ljubljani
se je odcepila od zaloske ceste na levi strani in $la
Cez Hrastje proti Sentjakobu, kjer se je povezala z
dolsko cesto.

Desni breg Save so v tem popisu z notranjostjo
povezovale tri okrajne ceste. Stranska cesta Zalog—
Kresnice je bila dolga 23,79 km. Peljala je od Za-
loga do Smartnega skozi Kresnice in Litijo. Bes-
niska cesta je bila dolga 18,96 km. Zacenjala se je v
Ljubljani in je potekala skozi Stepanjo vas, Sostro,
Babno goro, do Smartnega, od tu ez Breg, kjer je
preckala Savo s pomodjo broda in se povezala z dol-
sko in moravsko cesto. Stiska cesta je bila dolga
4,74 km. V kraju Studenec se je odcepila od zag-
rebske drzavne ceste, potekala ¢ez Sti¢no in Vir na-
zaj na drZavno cesto.5>

Naslednji popis je predstavil okrajne ceste v letu
1861. Bil je precej natané¢nejsi in ponuja zanimivo
primerjavo tako v samem popisovanju cest kot tudi
v §tevilu cest, ki so dosegle nivo okrajne ceste. Opi-
suje tudi ceste, ki so v tem ¢asu obvladovale levo
stran Save in povezovale litijsko okrajno glavarstvo s
kamnigkim okrajnim glavarstvom.

54 Bericht (1857), str. 120-123.
5 Prav tam, str. 100-101, 105, 107-109.
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Okrajna cesta Kamnik-Litija je bila dolga 30,52
km. Pred krajem Duplica se je odcepila od ceste
Menges—Kamnik, Bistrico je preckala ¢ez 56,8 m
dolg most in $la nato ob njeni levi obali skozi Ra-
domlje, mimo gradu Crnelo proti Dobu, od tu do
Vira je tekla po dunajski drzavni cesti, nato pa je sla
preko Prelog, Ihana, Sela, Vidma proti Dolu in od
tu ¢ez Klece, Dolsko, Senozeti, Spodnje in Zgornje
Ribée, Dasnik, Vernek proti Hotic¢u, kjer se je po-
vezala s cesto Litija—Vace.

Okrajna cesta Moravée—Zagorje je bila dolga
41,03 km. Zalenjala se je v Prevojah na dunajski
drzavni cesti, potekala je preko Spodnjih Kosez,
Morav¢, Peé¢, Kandrs, Loke in Toplic do Zagorja,
do zagorske Zelezniske postaje ob Savi.

Cesta Trojane—Rzise je bila dolga 8,23 km. Na
Trolanah se je odcepila od dunajske drzavne ceste,
sla pa je skozi kraje V' Zideh, Sentgothard, BI‘CZJC,
Dobrljevo, Cemsenik, proti RZisam.

Cesta Trojane—Zagorje je bila dolga 5,68 km.
Od dunajske drzavne ceste se je odcepila V Zideh in
sla ob potoku Orehovica mimo kraja Podlipovica
proti Zagorju. Za Zagorjem se je povezala s cesto
Morav¢e—Zagorije.

Prometnica Zagorje-Trbovlje je bila dolga 7,58
km. Zaclenjala se je v Zagorju, $la mimo Sv. Urha
do Trbovelj na stajerski strani.

Okrajna cesta Litija—Vac¢e—Moravce je bila dolga
30,63 km; zacenjala se je v Litiji na desni strani
Save, reko je preckala preko drzavnega mostu v
Litiji in $la skozi vasi Gradec, Zgornji Log, Hoti¢, v
Vace. Od tu je §la mimo gradu Belnek proti Mo-
ravéam.

Cesta Vace—Kandrse je bila dolga 3,78 km. V
Vacah se je odcepila od preJ omenjene ceste in tekla
proti Kandrsam, kjer se je povezala s cesto Mo-
ravée—Zagorje.

Cesta Ljubljana—Dol je bila dolga 11,09 km. Za-
enjala se je v Sentpeterskem predmestju v Ljubljani,
$la skozi vas Hrastje do broda ¢ez Savo pri Brinju in
nato po levem bregu Save do Bericevega, s pomodjo
broda je preckala Bistrico in $la naprej do Dola in se
prikljucila na cesto Kamnik-Litija.

Z desnega brega Save proti notranjosti so vodile
naslednje ceste:

Cesta Ljubljana—Zalog—Litija je bila dolga 36,25
km. Zacenjala se je na koncu $entpeterskega pred-
mestja in §la skozi vasi Moste, Studenec, Devica
Marija v Polju, Zalog do Podgrada in nato ob
desnem bregu Save mimo Laz, Kresniskih Poljan,
Kresnic in Sentjurja do Litije.

Cesta do Studenca je bila dolga le 1,80 km. Za
Mostami se je odcepila od prej omenjene ceste ter
peljala do Studenca, Ljubljanico je preckala s po-
modjo mostu, na drugi strani se je prikljucila cesti
LJuleana—Besmca—thga

Okrajna cesta Ljubljana—Besnica—Litija je bila
dolga 50,39 km. Zacenjala se je v ljubljanskem
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predmestju Poljane, ¢ez most je preckala Gruberjev
kanal in §la nato skozi vasi Stepanja vas, Zadvor, ¢ez
Babno goro proti Besnici in od tu &ez Malo
Trebeljevo, Sv. Martin-Nachbarschaft(?), Zavrst-
nik, Smartno pri Litiji in se povezala s cesto Litija—
Radohova vas.

Okrajna cesta Litija—Radohova vas je bila cesta,
ki je preckala litijsko okrajno glavarstvo od Litije do
zagrebske drzavne ceste. Imenovali so jo tudi bo-
gensperska cesta. Dolga je bila 26,54 km. Zacenjala
se je v Litiji in $la ez Smartno pri Litiji,
Bogensperk, Pusti Javor, Sobrace, do Radohove vasi
ob zagrebski drzavni cesti.

Cesta Litija—Polsnik—-Mirna je bila dolga 55,18
km. Zacenjala se je v Smartnu pri Litiji ter $la skozi
vasi Ustje, Zagorica, Breg, Spodnji Log, Tepe,
Polsnik, Goba, Ceplje, Brezovo, Oresje, Tihaboj,
Selo, Migolica, naprej do Mirne, kjer se je povezala
s cesto Velika Loka—Bostanj.

Povezava proti jugu je bila tudi cesta Litija—
Jablanica-Morav¢e, ki je bila dolga 25,39 km. V
Bregu se je odcepila od zgoraj omenjene ceste ter
povezovala Laze, Jablanico, Selsek, Cerovico proti
Moravam, kjer se je povezala s cesto Morave—
Trebnje.

Cesta Radece—Polsnik je bila dolga 30,34 km.
Zacenjala se je v Radecah na drzavni cesti pri Krski
vasi in je vodila skozi vasi Njivice, Stari dvor, Jag-
njenica, Zagrad, Catez, Sv. Jur proti Polsniku do
ceste Litija—Polsnik—Mirna.

Cesta Radece-Dole je bila dolga 17,44 km. V
Jagnjenci se je locila od prej omenjene ceste in §la
skozi Pocakovo, Sv. Janez, Radgonica, Zagozd in
Dole na cesto Litija—Polsnik—-Mirna.

Svibno je povezovala cesta, ki je bila dolga 3,79
km in se je od ceste Radece—Dole odcepila pri Sv.
Janezu, sla skozi Svibno navzdol proti Podlescevju
(Podlesovje) do ceste Radece—Polsnik.

Cesta Trebnje-Moravce je bila dolga 16,27 km.
Blizu Trebnjega se je odcepila od zagrebske drzavne
ceste ter §la skozi vasi Kamniti potok, ne dale¢ od
Morzle Luze do ceste Velika Loka—Bostanj To cesto
je po kratkem casu zapustila in $la naprej skozi
Trnje, mimo gradu Mala Loka, Catez, Okrog, mi-
mo gradu Turn, mimo Morav¢, Klanca, Sv. Kriza;
za tem krajem se je prikljudila na cesto Litija—
Polsnik—Mirna.

Cesta Veliki Gaber—Okrog je bila dolga 9,86
km. Zacenjala se je blizu Velikega Gabra na zag-
rebski drzavni cesti in $la skozi vasi Stranje, Zubina,
Krizis¢e proti Okrogu, kjer se je povezala s cesto
Trebnje-Moravce.

Cestna povezava Zuzemberk Sti¢na je bila dol-
ga 26,54 km. Zacenjala se je v Zuzemberku, kjer so
se pravzaprav srecale S$tiri ceste, in $la skozi vasi
Praprece, Poljane, Male in Velike Reberce, Breg,
Zagradec, Fuzine, Marinca vas, Velike Lese, Mu-
ljava, Gorenja vas, Mrzlo polje do Studenca, kjer je
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preckala zagrebsko drzavno cesto in §la nato naprej
do okrajnega urada v Sti¢ni.

Cesta Krka—Velike Lese je bila dolga 2,84 km.
Pri Gmajni blizu Krke se je odcepila od ceste Krka—
Rob, sla proti Velikim Lesam na cesti Sticna—Zu-
Zemberk.

Cesta Krka—Rob je bila dolga 23,42 km. Cesto
Sticna—Zuzemberk je zapustila pri kraju Gabrov-
§¢ica (Gabrov¢e) in §la skozi vasi Krska vas, Gmajna
do Krke, tu je preckala reko Krko preko 22,75 m
dolgega mostu ter $la nato naprej skozi vasi Ho-
Cevie, Zdenska vas, Predstruge, Ponikve proti
Rasici, kjer je presekala cesto Turjak—Kocevje in §la
naprej skozi Podlog in Knej do Roba.56

Prebivalci, ki so Ziveli ob Zeleznici na odseku
med Litijo in Zagorjem, so imeli posebne tezave,
zaradi katerih so se pritozili kranjskemu dezelnemu
zboru. V letu 1863 so tako obravnavali njihovo pri-
tozbo, da so ob gradnji Zeleznice unicili vle¢no pot
za Colne, ki so jo prebivalci okoligkih vasi uporabljali
tudi kot pes pot. Zeleznica je obfinam izplacala
neko odskodnino, poti pa ni obnovila, zato naj bi
prebivalci vasi ob Zeleznici med Zagorjem in Litijo
hodili pes v Litijo kar ob progi ali pa celo po progi.
Dokler je bila zeleznica v drzavnih rokah, so jim to
nekako spregledovali, ko pa je prisla v roke Zelez-
niske druzbe, je bila pot ob progi ali po njej pre-
povedana. Ljudje, ki so imeli opravke v Litiji na
sodis¢u ali na davénem uradu, so se morali sedaj tja
peljati z vlakom, kar je stalo 90 krajcarjev in jim je
bilo predrago, saj so se morali peljati v obe smeri in
to jim je pobralo preve¢ ¢asa. Obcine so bile pre-
pricane, da ni njihova dolznost placati izgradnje te
unilene poti, zahtevale pa so, naj se obnovi pot, ki
je povezovala Zagorje, Mosenik in Litijo, ali pa naj
se zgradi novo vozno in pespot, ki bo povezovala te
kraje.57

S podobno tezavo se je dezelni zbor ukvarjal tudi
v letu 1872. Tokrat je slo za ob¢insko pot od Radec
do kraja Sava. Tudi tu je gradnja proge unicila del
vlecne poti, ki je sluzila tudi za pespot. To pot je
vzdrzevala drzava, prebivalci pa so dezelni zbor pro-
sili za finan¢no pomo¢ 1000 goldinarjev iz dezel-
nega sklada. Podporo naj bi jim izplacevali na pod-
lagi predlozenih racunov za opravljena dela; nekate-
ra dela pa naj bi prevzela in placala Zupanstvo Ra-
deCe in vasi Trebeznik, Podkraj, Ruda, Oresje,
Sava, ki so bili zainteresirani za to pot, saj so jo
potrebovali, ko so gnali Zivino na sejem in ko so
spravljali les iz gozdov. Na 11. seji 7. decembra
1872 so predlog sprejeli.>8

V prometu litijskega okrajnega glavarstva je igral
pomembno vlogo most ¢ez Savo v Litiji. Bil je zelo

56 Bericht (1861), str. 159165, 176.
Obravnave, 1863. 39. seja, 30. 3. 1863, str. 13.

58  Obravnave, 1872. Priloga 46, str. 506-507; 11. seja, 7. 12.
1872, str. 145.
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obremenjen in ga je bilo treba popraviti, vendar je
bil to za dezelo prevelik finan¢ni zalogaj, zato bi
morala priskociti na pomo¢ drzava.>® Drzava se je
otepala te naloge in dokazovala, da je vzdrZevanje
mostu obveznost deZele, saj so se tu stekale okrajne
ceste, ki so prisle z juga in severa. Litijski most je bil
torej pomemben za promet v notranjosti dezele, ne
pa preko njenih meja. Sam most so v letu 1855 res
postavili na drzavne stroske. Njegova naloga je bila
povezovati oba bregova Save in do leta 1873 so ga
tudi vzdrzevali na drzavne stroske. Letni stroski za
njegovo vzdrZevanje so v ¢asu od 1865 do 1873
znasali 987 goldinarjev 64 krajcarjev. Mostnina je
letno prinagala 3.000 goldinarjev. Cenik za mostni-
no, ki sta jo imela v zakupu Martin Kocevar in Josip
Gorup, pa je bila za vprezno Zivino 6 krajcarjev, za
tezko nevprezno zivino 3 krajcarje in za lahko
nevprezno zivino 1 ¥4 krajcarja.

Dezelni odbor se je torej odlo¢no upiral prevze-
mu vzdrzevanja tega mostu. Izmikali so se tudi s
tem, da most pomaga prebivalcem Dolenjske, da
lazje pridejo do Zelezniske postaje v Litiji. Poleg
tega so omenili tudi to, da v veljavni dezelni postavi
za Kranjsko ni dezelnih mostov, so le mostovi
okrajnih cest, ki jih morajo vzdrzevati okrajni cestni
odbori. Prevzem tega mostu s strani litijskega cest-
nega odbora bi bil mogo¢ le s spremembo postave
(ustave). Pomembna tocka odpora proti spremembi
pripadnosti tega mostu je bila finan¢na plat. Dezela
tako visokih vsakoletnih stroskov vzdrzevanja ne bi
zmogla. Ministrstvo za notranje zadeve je vseeno
sklenilo, da mora most preiti v vzdrzevanje litijskega
cestnega okraja, dezelna vlada pa naj stori vse, da se
bo to zgodilo.60 Nazadnje pa je most le ostal v lasti
drzave.61

Pomembna cesta, s katero so se dokaj zavzeto
ukvarjali tako v kranjskem dezelnem zboru, dezel-
nem odboru in litijskem cestnem okraju, pa je bila
cesta, ki je potekala iz Litije do zagrebske drzavne
ceste. To je bila cesta Litija—Pluska (ali Litija—Ra-
dohova vas), imenovana tudi bogensperska cesta.
Povezava med Litijo in zagrebsko drzavno cesto je
sicer Ze obstajala, vendar pa je bila slaba. O tej po-
vezavi so razpravljali desetletja dolgo. Opis poga-
janja za gradnjo te ceste je hkrati tudi prerez skozi
desetletno gospodarsko in druzbeno dogajanje v
tem predelu Kranjske. V' drugi polovici 19. stoletja
sta tako med seboj tekmovali dve smeri in vsaka je
imela svoje zagrizene zagovornike. Ena smer je bila
stara povezava po Kostrevniski in Temeniski dolini,
druga pa je bila smer ¢ez Bogensperk, Leskovico,
Pusti Javor in naprej proti zagrebski drzavni cesti.
Ureditev primerne ceste skozi Kostrevnisko in Te-
menigko dolino so v dezelnem zboru sprejeli v letu

59 Obravnave, 1874. 12. seja, 16. 10. 1874, str. 185-186.
60 Obravnave, 1874. Priloga 16, str. 118-120.
1 Obravnave, 1875. Priloga 14, str. 126.
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1861. O razdelitvi stroskov del med posamezne
ob¢ine so se morali dogovoriti cestni okraji v Litiji,
Trebnjem in Sti¢ni. Vendar pa so po letu 1861
glasovi o novi cesti potihnili.62

Pogovori o povezavi Litije z zagrebsko drzavno
cesto so znova oziveli v letu 1872. Ob tem so se
spomnili, da so o taki povezavi govorili Ze v letu
1857. Ko so v tem letu pripravljali ureditev te ceste,
so predvidevali, da bi jo bilo bolje speljati tako, da bi
se izognila Bogensperku in §la po Kostrevniski do-
lini, skozi Lupinsko Bukovje (kasneje vedno imeno-
vano kot Lipinsko Bukovje) do Jeze in Temenice.
Ob tem potoku kjer je Ze bila konkurené¢na (sklad-
na) cesta, ki je vodila iz Sentlovrenca v Trebnje,
blizu Trebnjega bi se nova cesta povezala z zag-
rebsko drzavno cesto. V letu 1858 so za gradnjo in
ureditev te ceste predvidevali stroske 20.270 goldi-
narjev. O novi trasi so potem Se kar resno raz-
misljali, v letu 1861 pa je vse potihnilo, kajti v tem
letu je bil sprejet sklep, da se ustavijo vsa nacrtovana
cestna dela na Kranjskem.

V letu 1871 je v dezelnem zboru na prigovarja-
nje ve¢ ob¢in znova ozivela zamisel o tej trasi.
Zaradi vrste pomislekov o njej pa so pripravili tudi
gradivo o popravilu ceste ¢ez Bogensperk. Ta dela
so bila najprej preracunana na 27.300 goldinarjev,
po popravkih in popustih na 25.085 goldinarjev in
kon¢no na 22.673 goldinarjev. Leta 1872 so ob tem
opozorili §e na znano dejstvo, da je celotna trasa
Litija—Pluska zelo nevarna na predelu okoli Bogen-
sperka, da pa se je zaradi zelezniske postaje v Litiji
kljub temu okrepil promet po tej cesti; uporabljali so
jo tako prebivalci s stiskega, trebanjskega in celo Zu-
Zemberskega obmodja. Prav tako so opozorili na
pritozbe trzaskega postnega ravnatf:IJ stva glede tega,
da zaradi nesre¢ na tej cesti zamuja posta ali pa je
ovirano njeno normalno delovanje, kajti po tej poti
je morala posta potovati dvakrat na 24 ur, se pravi
tudi ponodi. Na 11. seji kranjskega dezelnega zbora
7. decembra 1872 so govorili o vseh teh tezavah in o
visokih stroskih popravil, zato je prislo do veljave
tudi mnenje, naj bi s to cestno gradnjo $e nekoliko
pocakali, ker se pripravlja gradnja dolenjske Zelez-
nice. Ta naj bi nase pritegnila precejSen del pre-
bivalstva, ki je sedaj vezano na cesto ¢ez Bogen-
$perk, hkrati pa je prisla spet na dan zamisel o
popravilu ceste ¢ez Lupinsko Bukovije. Zato je de-
zelni zbor sprejel sklep, da se z bogenspersko cesto
zaenkrat ne bodo ukvarjali.63 Le mimogrede, do-
lenjska Zeleznica je bila dograjena in je zacela ob-
ratovati v letu 1894.

V letu 1874 so ponovno omenjali nevarne pre-
dele na cesti ez Bogensperk.64 Cesta je postala spet
aktualna v letu 1876. Tokrat so se pogajali o tem, ali

62 Obravnave, 1865/66, str. 234.
3 Obravnave, 1872, str. 145-146.
4 Obravnave, 1874, str. 179.
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naj popravijo cesto ¢ez Bogensperk ali cesto cez
Lupinsko Bukovije. Vsaka smer je imela tako dobre
kot slabe strani in vsaka je imela svoje gorece za-
govornike, obe poti pa sta bili slabi. Po nadrtu naj bi
nekako popravili obe, ki bi se povezali v kraju
Sobrace. Svoje zagovornike je imela smer, ki naj bi
od tu dalje tekla ob potoku Temenici in se pri
Zidanem Mostu pri Trebnjem povezala z zagrebsko
drzavno cesto. Dezelni inZenir je bil mnenja, da je
ta trasa neprakti¢na, saj je kar lep Cas tekla vzpo-
redno z zagrebsko drzavno cesto in bi jo zato po
njegovemn mnenju v tem predelu premalo uporab-
ljali. Menil je tudi, da bi bilo najbolje, e se Cez
prelaz ohrani sedanja cesta, katera koli ali bogens-
perska ali tista ¢ez Lupinsko Bukovje, ki pa jo je
seveda treba razsiriti in popraviti. Bogensperska
cesta je bila najblizja povezava s Sti¢no, kjer sta bili
sodnija in davkarija Po tej cesti je bila tudi najbliija
povezava iz Litije proti Zuzemberku, Krki in
Velikim Las¢am. Ce bi hoteli skrajsati povezavo
med Litijo, Trebnjim, Novim mestom ter proti
Mirni in do Mokronoga, pa bi bila bolj primerna
cesta ¢ez Lupinsko Bukovje. V tem primeru bi
morala iti nova smer po prehodu ez gorovie na
najnizji tocki v smeri Jezce, Misji dol, Magdji dol,
Sentlovrenc proti Veliki Loki, ne pa vzdolz Te-
menice.65 V tem letu je izreden naliv poskodoval
okrajne ceste v ob&inah Rzis¢e, Kandrse, Kolovrat,
Kotredez. Za njihov popravilo so potrebovali za
1000 goldinarjev pomodi iz dezelnega zaklada.66

Po raznih tezavah in nesreah, ki so doletele
ceste v litijskem okrajnem glavarstvu, n.pr. po veli-
kem vdoru hriba pri Zagorju, ki se je zgodil po hu-
dem dezevju v jeseni 1882 in po velikih stroskih
popravila,67 je v letu 1885/86 spet prisla na vrsto
povezava med Litijo in zagrebsko drzavno cesto.
Najprej so se poslanci v dezelnem zboru seznanili s
historiatom dogajanja, nato so spet opozorili na to,
da bo dolenjska Zeleznica bistveno spremenila po-
trebe in obnasanje prebivalcev na Dolenjskem in bo
povezava proti juzni Zeleznici bolj ali manj stran-
skega pomena.68 Obcine Trebnje, Mirna, Sent-
rupert, Dobrni¢, Velika Loka, Novo mesto in Mo-
kronog so se leta 1886/87 obrnile na dezelni zbor s
prosnjo, naj popravijo cesto cez Bogensperk. Svojo
prodnjo so utemeljevale s tem, da je ta cesta zelo
strma in se pozimi na njej vozovi veckrat prevrnejo;
to se je sicer dogajalo tudi poleti, vendar pa ne tako
pogosto. Po strmini navzdol se je dalo voziti le, ¢e
sta bili zavrti obe zadnji kolesi, pa $e na vsakem
kolesu je moral nekdo stati.6?

65 Obravnave, 1876. Priloga 19, str. 166.

66 Obravnave, 1876. Priloga 19, str. 150.

67  Obravnave, 1883. Letno porodilo. Cl. 6, Ob¢ila, str. 70-72.

68  Obravnave, 1885/86. Letno porotilo. CL 6, Obgila, str. 78—
80.

69 Obravnave, 1886/87. str. 279.
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V naslednjem zasedanju leta 1887/88 je dezelni
zbor obravnaval obsirno prosnjo prebivalcev Treb-
njega in Zupanstva v Praprecah, naj se popravi in
uredi cestna povezava Trebnjega in Litije in tista
¢ez Lupinsko Bukovje.”0 Na drugi strani pa so ob-
¢ine Smartno, Trebeljevo in Sentvid prosile za po-
pravilo in izboljsavo ceste ¢ez Bogensperk.71 V tem
Casu so bili Ze tako dale¢, da so preracunavali
stroske, ki bi jih morali prispevati litijski cestni
odbor (11.000 goldinarjev), stigki in trebanjski, ki bi
tudi imela koristi od te ceste, pa 3.000 oziroma
3.500 goldinarjev. Celotna vsota je bila prera¢unana
na 23.734 goldinarjev. Manjkalo je torej e 6.234
goldinarjev, to vsoto pa naj bi pokrili iz dezelnega
zaklada oziroma naj bi jo dezela dovolila kot pod-
poro za gradnjo. Dela naj bi bila kon¢ana v dveh
letih, razdeljena pa bi bila tako, da bi v letu 1888
uredili cesto od Smartna do Bogensperka, v letu
1889 pa od vrha hriba do Pustega Javorja.72

V letu 1888 so podrobno razpravljali o obeh
smereh, o smeri ¢ez Bogensperk in o smeri ¢ez Lu-
pinsko Bukovje. Primerjali so tudi potrebna finané-
na sredstva, ki bi jih po predracunih zahtevala po-
pravila ene ali druge smeri. Celotno popravilo ceste
¢ez Bogensperk bi stalo 61.000 goldinarjev, celotno
popravilo ceste ez Lupinsko Bukovie pa 68.500
goldinarjev. Na tej cesti so bili dragi predvsem
odseki v Kostrevniski in Sobragki dolini in vedja
zgradba ez Temenico. Razen tega naj bi cesto Cez
Lupinsko Bukovje podrazili tudi slab, plaze¢ se
teren in precej studencev. To bi povzrocalo tudi
vedje vzdrzevalne stroske. Nova cesta ez Bogen-
$perk bi se od stare odcepila pri mostu za Smartnim
in bila speljana tako, da bi ¢im bolj omilili vzpetine
in spuste.”3

Ker cesar ni potrdil sklepa deZelnega zbora o
gradniji ceste ez Bogensperk, so se takoj obnovila
nasprotja med vsemi tremi cestnimi odbori. Litijski
je bil Se vedno za gradnjo, trebanjski odbor se je
spomnil, da ima dobre cestne povezave proti Sevnici
in ceste proti Litiji skoraj ne potrebuje, stiski cestni
odbor pa je dejal, da odklanja vsako soudelezbo pri
cesti proti Litiji, saj drzi skozi stiski cestni okraj
drzavna cesta in je promet na vse strani dober, cesta
¢ez Bogensperk pa bi zanje pomenila le skodo, saj bi
odtegnila promet z glavne ceste.

Peripetije okrog bogensperske ceste so trajale ze
tako dolgo, da se je cesta v tem Casu po zakonu z
dne 28. julija 1889 prekategorizirala v dezelno ce-
sto. Stroski popravil dezelne ceste pa so §li v breme
dezele in udelezenih cestnih okrajev, kot se je

70 Obravnave, 1887/88. str. 159-160, 326.

71 Obravnave, 1887/88. str. 14.

72 Obravnave, 1887/88. Priloga 27. Porocilo dezelnega odbora
o prelozitvi ceste ¢ez Bogensperk, str. 577-579; 17. seja, 23.
1. 1888, str. 325-326.

73 Obravnave, 1888. Priloga 59. Porocilo dezelnega odbora o
prelozitvi ceste ez Bogensperk, str. 349-355.
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dolocilo za vsak primer posebej, za kar pa je bil po-
treben sklep dezelnega zbora. Ker sta se trebanjski
in stiski cestni okraj branila prevzeti svoj del stros-
kov, bi jima te lahko dodelili. Stroski za popravilo
ceste ¢ez Bogensperk so bili sedaj preracunani na
47.300 goldinarjev. Polovico stroskov 23.650 goldi-
narjev bi morala prevzeti dezela Kranjska, drugo
polovico pa naj bi si razdelili litijski cestni okraj
(14.856 goldinarjev 72 krajcarjev), trebanjski cestni
okraj (6.081 goldinarjev 37 krajcarjev) in stiski cest-
ni okraj (2.702 goldinarjev 91 krajcarjev). Cesto so
nameravali graditi v dveh delih, tako kot je Ze bilo
sklenjeno. V prvem delu do Bogensperka in v dru-
gem delu od tu do Pustega Javorja.”4 O tem poro-
¢ilu so razpravljali v dezelnem zboru. Dezelnood-
borski namestnik baron Wurzbach75 je gradnji na
lep nacin nasprotoval tako, da se je spet spomnil
dolenjske Zeleznice in predlagal, naj s cestnimi po-
pravili po¢akajo do leta 1891. Ob omembi dolenjske
Zeleznice so bili nekateri poslanci mnenja, da bo
med obema prometnicama, juzno in bodoco dolenj-
sko Zeleznico, potrebna tudi cestna povezava in bo
tako bogensperska cesta $e kako potrebna.76

Leta 1890 so se razmere spet nekoliko spreme-
nile. Govorice o gradnji dolenjske Zeleznice so po-
stajale bolj konkretne, to pa je potrdilo stiski cestni
odbor v njegovem stali$¢u, da ceste ¢ez Bogensperk
ne potrebuje in zanjo tudi ne bo ni¢ prispeval. Na
drugi strani pa je bilo sklenjeno, da bodo cesto ¢ez
Bogensperk popravljali po odsekih in najprej omilili
naJhque strmine. Za popravilo bogensperske ceste
se je v letu 1890 zavzemalo tudi 11 ob¢in: Litija,
Smartno, Vace, Sentvid, Bukovica, Cesnjica, Veliki
Gaber, Radohova vas, Hoti¢, Konj in Temenica. V
svoji peticiji so navajale, da je ta cesta pomembna za
lokalni promet, ki je precej Zivahen na obeh straneh
Bogensperka, na obmod¢ju med osrednjo Dolenjsko
in Savsko dolino. V tem prostoru je bilo nad 80
sejmov letno, nanje pa so prihajali prav po omenjeni
cesti. Ob¢ine so bile mnenja, da bo cesta pomemb-
na tudi po uvedbi dolenjske zZeleznice, saj bo
povezovala obe Zeleznici. Hkrati pa so opozarjali na
cestni odsek od Leskovice do Pustega Javorja, ki je
bil zelo strm in bi po njihovem mnenju dela na cesti
ob Bogensperku ne imela velikega pomena, ¢e ne
bodo uredili tudi tega predela. Oglasila se je tudi
Trgovsko-obrtna zbornica v Ljubljani in poudarila
pomen bogensperske ceste. Zafudena je bila nad
povsem odklonilnim stalis¢em stiskega cestnega od-
bora in bila mnenja, da je potrebno urediti celotno

74 Obravnave, 1889. Priloga 71. Porocilo dezelnega odbora o
dolo¢itvi doneskov k stroskom za prelozitev ceste ez Bo-
gensperk, str. 422-428.

75 Alfonz baron Wurzbach- Tannenberg (1852-1939), grascak
v Crnem Potoku, v veleposestvo je bil izvoljen na splosnih
volitvah 12. 8. 1889, 28. 11. 1895 in 24. 9. 1901 (Melik,
Volitve, str. 340, 341).

76 Obravnave, 1889. 16. seja, 22. 11. 1889, str. 342-344.
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cesto in ne le enega dela. Spet je ugovarjal baron
Wourzbach, ki je trdil, da bo cesta z gradnjo do-
lenjske Zeleznice postala povsem nepotrebna. O
cesti je razpravljalo Se ve¢ poslancev in konéno so
sklenili, da jo bodo popravljali po delih.77 Popravilo
cestnih predelov je prevzel podjetnik Anton Kopriv-
nikar, ki je najprej uredil predel od Kamna do Bo-
gensperka. Ta predel je bil kon¢an in predan v rabo
v oktobru 1891. Na predelu med Bogensperkom in
Pustim Javorjem so delali v letu 1892 in pricakovali,
da bodo v poletju 1892 z deli koncali.”8

V letu 1892 je stiski cestni odbor kar naenkrat
spremenil svoje mnenje o bogensperski cesti in za-
hteval, da je treba popraviti cestni predel od Pustega
Javorja do Pluske, ker je ta del ceste slab, bo pa
postal pomemben, ko bo stekla dolenjska Zeleznica.
To zahtevo so obravnavali na 4. seji dezelnega zbora
23. septembra 1892 in sprejeli stalis¢e, da bo po-
pravljen predel bogensperske ceste od Kamna do
Pustega Javorja, kot je bilo predvideno, da pa je bolj
kot odsek od Pustega Javorja_do Pluske potreben
popravila odsek od Kamna do Smartna, prav tako bi
bila potrebna popravila tudi cesta od Smartna do
Litije.7? Leta 1892 so se zaleli oglasati kmetje, ki so
imeli posest v blizini, kjer so popravljali cesto in
prijavljali skodo, ki je ob popravilu ceste nastala na
njihovi posesti.80 Oglasil se je tudi podjetnik Anton
Koprivnikar in prosil za doplacilo del pri gradnji
drugega odseka ceste.81 Po uspesni kolavdaciji ceste
je Koprivnikar prejel dodatno placilo 2798 goldi-
narjev 15 krajcarjev, drugi podjetnik Anton Lonca-
ri¢ pa 778 goldinarjev 64 krajcarjev.82

V letu 1895 je obéina Temenica predlozila pros-
njo, da bi popravili cesto med Pustim Javorjem in
Radohovo vasjo, ker se je promet med Litijo in
Trebanjsko ter Temenisko dolino zelo povecal, od-
kar je popravljena cesta ¢ez Bogensperk. Ozko grlo
je sedaj postal predel od Pustega Javorja do Zelez-
niske postaje v Radohovi vasi. Cesta je bila ozka,
razrita in polna klancev. Tej prosnji so ugodili takoj,
ker so ze bili pripravljeni naérti za popravilo in tudi
denar za zacetna dela.83

Leta 1897 se je spet udrl hrib pri Zagorju na
desnem bregu potoka Medije in zasul strugo potoka
v dolzini 100 m, narasla voda pa je poplavila tudi
okrajno cesto. Dela za ureditev struge in popravilo
ceste so bila tezavna in draga.84 V letu 1899 so se
zaCeli pogovori o ureditvi cestnega odseka med
Smartnim in Litijo. Dezelni odbor je pripravil po-

77 Obravnave, 1890. Priloga 36. Porocilo dezelnega odbora o
prelozZitvi ceste ¢ez Bogensperk, str. 286-289; 11. seja, 18.
11. 1890, str. 224-230.

78  Obravnave, 1892. Letno poroc1lo Cl 6, Obila, str. 154.

79 Obravnave, 1892/93. 4. seja, 23. 9. 1892, str. 62-63.

80 Obravnave, 1892/93. 2. seja, 15. 9. 1892, str. 15.

81 Obravnave, 1892/93. 9. seja, 2. 5. 1893, str. 203-204.

82 Obravnave, 1894/95. Letno porotilo. Cl. 6, Obgila, str. 192.

83 Obravnave, 1894/95. 6. seja, 22. 1. 1895, str. 123-124.

84 Obravnave, 1897/98. Letno porotilo. Cl. 6, Obgila, str. 118.
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ro¢ilo, v katerem je porocal o tem, da se v Smartnu,
skozi katerega pelje deZelna cesta Litija—Pluska,
sreata Se okrajni cesti Moravée—Litija in Ljubljana—
Besnica. Promet iz vseh teh smeri se je osredotocil v
Smartnu na cesto Smartno—zelezniska postaja v
Litiji. Zaradi tega je v Smartnu zacela nastajati
gneca, saj je bila cesta do Litije slaba, ozka, strma,
torej zelo potrebna popravila. Predlagali so gradnjo
nove, ki bi bila e enkrat daljsa, za vse skupaj pa bi
potrebovali 12.000 goldinarjev. Od tega bi moral
polovico placati dezelni zaklad, drugo polovico pa
litijski okrajni cestni zaklad. V dezelnem zboru je to
problematika predstavil govornik upravnega odseka
baron Wurzbach, ki je najprej pohvalil nalrt, nato
pa dokazoval, da so tako obsezna dela povsem
nepotrebna in predraga, ker ne dezela ne litijski
okrajni cestni odbor nimata denarja za take posege.
Predlagal je, da se omilijo strmine na Ze obstojeci
cesti. O tem naj bi sklepali na naslednjem zasedanju
dezelnega zbora; to mnenje je bilo tudi sprejeto.85 V
omenjenem letu se je deloma podrl most na deZelni
cesti Litija—Pluska v Smartnu. Promet pa se kljub
temu ni ustavil, ker so zacasno zgradili lesen most.86

Za zasedanje v letih 1899/1900 je dezelni odbor
pripravil podrobnejse porocilo o ureditvi cestnega
odseka med Smartnim in Litijo.87 Na 14. seji 3.
maja 1900 je o tem porocilu govoril porocevalec
upravnega odseka Povse in predlagal sklep, naj na-
rocijo dezelnemu odboru, da o vsem zaslisi okrajni
cestni odbor in naj nato poro¢a dezelnemu zboru.
Nato se je oglasil poslanec baron Wurzbach in
predlagal, naj dezelni odbor predlozi novo, jasnejse
in to¢nejse porocilo o nameravanem popravilu. Te-
mu je ugovarjal poslanec Zitnik, nato se je oglasil Se
porocevalec Povse in njegov prvotni sklep je bil na-
zadnje sprejet.88

Na zasedanju v letih 1900/1901 je bilo v letnem
porocilu omenjeno, da so zadevo o popravilu ceste
predali okrajnemu cestnemu odboru, ki naj bi o
vsem porocal do 1. julija 1900, kar se pa ni
zgodilo.89 Zato sta v letu 1903 Zupanstvi_Litije in
Smartna znova prosili za popravilo ceste Smartno—
Litija.90 V letu 1904 se je na novo zgrajenem pre-
delu pri Bogensperku udrlo nekaj podpornih zidov
in kanal. Ko si je tehnik dezelnega stavbnega urada

ogledal skodo, je porocal, da je to posledica slabega

85 Obravnave, 1898/99. Priloga 66. Porocilo dezelnega odbora
s katerim se predloZi project in pa doti¢ni naért o prelozitvi
dezelne ceste Litija—Pluskava med Litijo in Smartnim, str.
650-653; 19. seja, 12. 5. 1899, str. 479-481.

86  Obravnave, 1898/99. Letno porodilo. Cl. 6, Ob¢ila, str. 134.

87 Obravnave, 1899/1900. Porocilo dezelnega odbora, s ka-
terim se zopet predloZi projekt in doti¢ni nacrt zakona o
prelozitvi dezelne ceste Litija—Pluskava med Litijo in
Smartnim, str. 642—645.

88 Obravnave, 1899/1900. 14. seja, 3. 5. 1900, str. 337-340.

89 Obravnave, 1900/1901. Letno porocilo. Cl. 6, Obgila, str.
154.

90 Obravnave, 1903. 2. seja, 2. 10. 1903, str. 28.
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materiala in povr$nega dela ter da je treba skodo
takoj popraviti. Popravila je nadzoroval dezelni in-
Zenir.91

V letih 1905 in 1906 so morali popraviti most v
Temenici na dezelni cesti Litija—Pluska.2 Ob kon-
cu leta 1905 je deZelni zbor odobril naért zakona o
popravilu ceste Litija—Pluska na odseku med Smart-
nim in Litijo. V avgustu 1906 je dezelna vlada
sporodila, da je cesar potrdil nacrt zakona in dezelni
stavbni urad je tako lahko sprejel narodilo, da
razpiSe popravilo cest. Zacel je tudi razpravo o
odkupu potrebnih zemljisé. Tu pa so nastale tezave,
ker posestniki niso hoteli sprejeti predlogov odkupa.
C. kr. vlada je zato na prosnjo okrajno cestnega
odbora uvedla razlastitveno razpravo. Ko so 3. sep-
tembra 1907 obhodili predvideno traso, tega obho-
da se je udelezil tudi dezelni tehnik, so posestniki
izjavili, da odstopijo zemljis¢a, ki so potrebna za
popravilo ceste. Sprejeli in podpisali so zapisnik, po
katerem je imel deZelni odbor pravico, da sme pred
izvr$eno cenitvijo prevzeti zemljis¢a pod pogojem,
da se bodo odskodnine obrestovale po 5% od dne,
ko se bodo dela zacela, pa do izplacila. Okrajno
cestni odbor je bil nato obveséen, da se gradnja lah-
ko za¢ne.?3 Na tem zasedanju je bil kon¢no sprejet
tudi sklep, da se uredi tezaven del ceste med Smart-
nim in Litijo tako, da se v 894 m dolg del ceste
vkljuéi bivsa okrajna cesta Litija—Jablanica—Morav-
Ce, ki se v Litiji odcepi od sedanje dezelne ceste, in
se zato ta predel izlo¢i iz okrajnih cest. Stroski del v
visini 24.000 kron naj se razdelijo na polovico, med
dezelni in litijski cestni zaklad.%4

V letu 1910 je ze postalo jasno, da je za dobro
delovanje gospodarstva v blizini Zeleznice potrebna
tudi dobra cestna povezava do Zeleznice. Tega leta
so obravnavali predlog, ki je nastal leta 1906 o po-
pravilu Markétovega klanca na deZelni cesti Litija—
Pluska. Ta klanec je imel naklon tudi 14,5% in je
zelo oviral promet proti Zelezniski postaji v Rado-
hovi vas. Omilili bi ga tako, da bi premaknili de-
zelno cesto v predelu pod klancem, da bi §la skozi
vas Praprece in se nato pri vasi Temenica spet vrnila
na staro cesto. Nov cestni predel je bil dolg 1100 m,
vsa potrebna dela pa bi stala 13.000 kron. Stroske bi

si delila na polovico deZelni zaklad in okrajno cestni

91 Obravnave, 1904. Letno porodilo. Cl. 6. Ob¢ila, str. 124.

2 Obravnave, 1905/07. Letno porocilo 1905. CL 6, Obcila,
str. 136. Letno porocilo 1906. Cl. 6, Ob¢ila, str. 144.

93 Obravnave, 1905/07. Letno porodilo 1906. CL. 1. Resitev v
Najvisje potrjenje predlozenih deZelnozborskih sklepov in
zakonskih nacrtov, str. 2; Letno porocilo 1905. CL. 6, Ob-
¢ila, str. 126; Letno porocilo 1906. Cl. 6, Ob¢ila, str. 138,
Letno porocilo 1907. Cl. 6, Obéila, str. 148.

94 Obravnave, 1905/07. Priloga 72. Porocilo dezelnega odbora
o preloZitvi ceste Litija—Pluskava na progi med Litijo in
Smartnim z doti¢nim nacrtom zakona, str. 317-318. Priloga
89. Porocilo upravnega odseka o prelozitvi deZelne ceste
Litija—Pluskava na progi med Litijo in Smartnim, str. 340
341. 11. seja, 23. 11. 1905, str. 234-235.
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odbor v Visnji Gori. DezZelni odbor je sprejel nalo-
go, naj se ta predlog &im prej posreduje cesarju v
potrditev, da bi se dela lahko takoj zacela.95 Nacrt
zakona o popravilu je bil potrjen 3. oktobra 1910.96
Leta 1908 je bilo ugodno reseno tudi vprasanje od-
kupa zemljis¢ na odseku Smartno—Litija. Dela, ki so
bila ocenjena na 20.700 kron, je prevzel podjetnik
Josip Loncari¢ in zanje placal kavcijo 2.700 kron.
Popravila so bila narejena in promet je stekel Ze v
letu 1908. Ko je potekla enoletna garancijska doba,
so podjetniku vrnili kavcijo.97

Leta 1910 je porocevalec Povse opozoril dezelni
zbor, da prebivalci kumskega pogorja lahko pridejo
do Zelezniske postaje v Zagorju le s ¢olnom. Zato so
Zagorjani ustanovili zadrugo za zgradbo mostu pri
zelezniski postaji Zagorje. Most je stal 41.000 kron,
dohodki od mostnine pa niso bili dovolj visoki, da
bi obrestovali naloZeni denar, zato so prosili za
finan¢no pomo¢. Dezelni zbor je sklenil, da jim iz
kredita za ceste in ob¢ila dovoli podporo v viSini
2.000 kron.98

Deloma je bila z Zelezniskim prometom pove-
zana tudi pro$nja ob¢ine Polsnik, da bi izboljsali
okrajno cesto, ki je sla iz Litije proti Polsniku in
nato naprej ¢ez Brezovo proti Mirni na Dolenj-
skem. Cesta je bila priznano slaba in prebivalci so
tarnali, da jih stane voznja pridelkov in blaga do tri
ure oddaljene Zelezniske postaje v kraju Sava toliko,
da jim od izkupicka za blago ne ostane dovolj.
Kumsko obmogje je bilo prometno v celoti zane-
marjeno in bi bilo potrebno solidne preureditve, ki
pa bi bila zelo draga. Upravni odsek je dezelnemu
odboru predlagal, naj poslje dezelnega tehnika na
ogled ceste pa tudi razmer v celotni ob¢ini, da bi
ugotovil, kaj bi se dalo urediti.??

Zacetek prve svetovne vojne je prinesel omejitve
na vseh podrodjih civilnega Zivljenja, tako tudi v
prometu. Ko se je vojna razrascala, je v septembru
leta 1915 c. kr. deZelni predsednik na Kranjskem
izdal razglas »o potovalnem prometu in izkazu«.
Poveljstvo jugozahodne fronte je izdalo razglas, po
katerem je bila fronta razdeljena na ozje in Sirse
obmogje. V oZje obmodje so Steli na Tirolskem
obmodje od ¢&rte Nauders, greben Centralnih Alp
¢ez Brenner do Grofiglocknerja, Korosko, Kranjsko,
Primorsko in Reko z okolico. Za potovanja na to
obmodje so veljala posebna dolocila. Na ozjem voj-
nem obmodju se je moral potujodi izkazati s potnim

95 Obravnave, 1908/1910. 20. seja, 25. 1. 1910, str. 760; 24.
seja, 31. 1. 1910, 991. Priloga 170. Porocilo dezelnega od-
bora za prelozitev Markétovega klanca na deZelni cesti
Litija—Pluskava, z doti¢nim nacrtom zakona, str. 471-473.

96 Obravnave, 1911/12. Letno porocilo. Cl. 1. Resitev v Naj-
visje potrjenje predlozenih deZelnozborskih sklepov in
zakonskih nacrtov, str. 4. 5

97  Obravnave, 1908/1910. Letno porocilo 1908. Cl. 6, Obcila,
str. 144. Letno porocilo 1909. Cl. 6, Obéila, str. 176.

98 Obravnave, 1908/1910. 32. seja, 28. 10. 1910, str. 1285.

99 Obravnave, 1911/12. 9. seja,14. 2. 1912, str. 335-336.
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listom, ki ga je izdalo avstrijsko oziroma ogrsko
skupno ministrstvo, in z dovoljenjem pristojnega
poveljstva. Potujoci so se morali izkazati Se z neke
vrste osebno izkaznico, ki so jo smele izdajati dr-
zavne in policijske oblasti bivali§¢a, etapna stacijska
poveljstva, poveljstva Zandarmerijskih postaj in
zaupniki, ki jih je politina oblast dolocila prav v ta
namen.100
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SUMMARY

Interesting facts about traffic routes in the
area of the former Litija district in the 18™
and 19" century

The former district of Litija was encircled by
two important traffic routes — the Sava River
running from Videm to Zidani Most and later the
Southern Railway in the north, and a section of the
Zagreb state road in the south. There were un-
successful plans to connect the two routes already in
the 18 century, prior to the establishment of the
district. Albeit challenging for the navigation, the
Sava River had an important role in the 18% cen-
tury, as large quantities of goods were transported
both up and down its course. Adapting to the river
conditions, boats used for the navigation in the
upper course, between Zidani Most and the Zalog
harbour, were relatively small, yet big enough to
make goods transport a sensible enterprise. In the
18 century the Sava River was an important transit
route for grain from the east destined for Italy.
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What is more, the authorities were well aware of its
significance during every single conflict that shook
Central Europe.

In the 18" century connections between the
Sava River and the section of the Zagreb state road
were very poor. Therefore, most merchants and
drivers were either centred their enterprises on the
Sava River or the state road. Nevertheless, with the
exception of state roads, all major and minor routes
in the 18" century Carniola were in a bad con-
dition, steep, bumpy, narrow and also dangerous.

After the wars that marked the beginning of the
19 century, road and river traffic was gradually
revived. In the mid-19% century the territory of the
present-day Slovenia also witnessed the advent of
the railway, with positive and negative conse-
quences. The railway supplanted the troublesome
navigation on the Sava from the Zalog harbour to
Zidani Most and attempts were made to construct
feeder roads. The advent of the railway also gave
impetus to the efforts towards ensuring better
connections between towns along the Zagreb state
road (around Visnja Gora, Sti¢na and Krka) and the
railway station in Litija. Negotiations and disputes
over where and how these connections were to be
established dragged on for decades until they finally
led to an agreement on connecting the north and
south ends of the Litija district. At that time the
Lower Carniola railway was also built in the
southern part of the district, the use of which
demonstrated that the link between the northern
and southern parts of the district were indeed
indispensable. The major spread and development
of traffic routes in the area, as everywhere else, was

stopped by World War L.



