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and the more recent past might be our, that is to say an eth-
nological, speciality which will be incorporated into future
interdisciplinary syntheses. Here the retrograde methodical
approach can be of considerable, if not decisive, help.
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Suzana Barbirid¢

GARE IN ZIVLJENJE MARIBORCANOV MED

OBEMA VOJNAMA

Danes si zivlienja brez prevoznil sredstev skorajda ni
mogoce zamisliti. Z enako gotovostjo bi bilo mogoce
trditi tudi za ¢as pred nami. Razgibanost clovekovega
Zivljenja narckuje potrebo po ustreznih oblikal
prevoznih sredstev, ki na tak ali drugacen nacin olasajo
prenos in prevoz predmetov. Nekatera med njimi je bilo
mogoce izdelati kar doma ali pa narociti pri obrtniku, Saj
so bili redki tisti, ki so si lahko privoscili nakup ze tedaj
tako dragega aviomobili. Tako je vse vedji tok potreb
sprozil nastanek dolocenih obrti, povezanili s prenosom
(& ¥4 pr(‘\'f Y2001,

Tudi gare so bile v danem trenutku najbolj iskano
prevozno sredstvo v casu med obema vojnama. Nekdai
nepogresljiva oblika transporta je v novejsem casu
koncala bodisi v peci ali pa v zapradeni uti. Vsaj v Mari-
horu so bile gare nekak prepoznavni znak branjevk in
izvosckov. Prve so z njimi prevazale zelenjavo, sadje in
cvetje na trg, Kije bil med obema vojnama na Glavnem
trgu. Drugi so vse tja do zacetka 60-ih let poskrbeli za
prevoz prtliage na mariborski Zelezniski postaji. Gare
niso krojile zivljenje le branjevkam in izvosckom. Bile so
nepogresljivo transportno sredsivo predvsem NIZJeZa $o-
cialnega sloja. Tudi med obrtniki je bilo mogoce naiti
primere. kjer so gare rabile za prevoz obrtnigkih izdelkov
na trg.

sSkratka, v casu med obema vojnama so gare na svojstven
nuacin krojile zivljenje Mariborcanov.

G;u(' kot take nam ne povedo mnogo. Odgovore na Vpri-
Sanja kako, kdaj, kje in zakaj so se uporabljale gare. je
mogoce odkriti samo v neposredni povezavi z njihovimi last-
niki oz. uporabniki. Prav tako so dragocen vir informac ij tudi
tisti, Ki 50 se z njimi srecevali na ulicah, in tisti. ki so jih 1zde
lovali. Slednijih danes v Mariboru skorajda ni vec, Zivijo le Se
njihovi vajenci. Ti so se v povojnem casu. ko so avtomobili
izrinili gare in druga tovrstna prevozna sredstva, preusmerili
v donosnejse panoge. povezane prav z avtomobilizmon.
Kljub temu so bila njihova pricevanija eden od odgovorov na
vprasanje, kake so gare vplivale na Zivljenjski ritem v Mari-
boru v ¢asu med obema vojnama. To je hkrati namen pricu-
jocega besedila, ki naj bi predstavil kratek oris zivljenja z
dolocenega zornega kota.

GARE IN BRANJEVKE

Gare (narisal S. Jencié, ZVNKD Maribor).
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vV medvoinem Casu so bili redKi tisti, ki so si lahko privoscili
avtomobile, To je bila seveda najhitrejsa in najenostavnejsa
oblika prevoza in prenosa tovora, Nizek zivljenjski standard
dolocenim socialnim slojem ni omogocal uporabe te oblike
prevoza, Tudijavni prevoz z aviobusom je bil za veliko vecino
prevelik zalogaj, saj so zanj morali odsteti 2 din. Za ta denar
je: bilo mogode kupiti en hleb kruha. Zato je bila véasih potrebna
iznajdljivost, da prenos oz, prevoz tovora ni bil pretezak.

Tako so si branjevke olajsale prenasanje tovora s pomocdjo
war. Zanje so bile najbolj *hvalezno” sredstvo, Kijim je olajSalo
prenos njihovega tovora. Bile so bolj pritocne od = korp”
(kosar) in “vozekor” (vozov), saj tovora ni bilo potrebno
privezovati. Na gare je bilo mogoce naloziti toliko povrinine,
kolikor so je nameravale prodati na trgu, oziroma toliko, kot
soje lahko premikale. Tovor so morale enakomerno porazde-
liti po garah, da so lahko kar se da tekoce vozile po makadam-
skih cestah v okolici Maribora. Prevoz z garami je bil najtezji
po razmodcenih cestah.

Ob tem je potrebno poudarity, daje vecina branjevk prihajala
2 desnega brega Drave, saj so tam |)I't'\'|lld()\':l|t' njive in ure
jene vrtnarije. To je bil hkrati “oskrbovalni center” celotnega
mestnega sredisca na levem bregu Drave.

Z vojenjem zelenjave so se ukvarjale cele druzine. Zenske
so bile tiste. Ki so skrbele za prodajo na trau

Vecina pridelovaleev zelenjave v Mariboru po letu 1919 so
bili Primorci, Ki so se zaradi fagisticnega rezima preselili v
del Slovenije. Za Maribor se je namred vedelo, da je bila tukag
naproda) poceni zemlja. Najved pridelovalcey zelenjave je
zivelo na Zrkovski cesti. To so bili Jelenovi (Himajo Se danes
svojo vrtnarijo). Makuct in Klanjski. Gaojili so dober paradiznik
in beluse na *pescenih /Ju:’u,-"f" ob Dravi pod Zrkovsko cesto.

Za najbholj znani mariborskr vitnariji sta veljali “ Ve DZamo-
nijer = Drug” (v Kaguhoviulicn) in CrbanekCza Hidromontazo
na Gosposvelskn cesti)

Poleg vediih vitnarij so bili tukay Se manjst vrtovi ob hisah,
na Katerih so posamezne druzine pridelale nekoliko vec
2¢lenjave, kot so je potrebovale za lasine pot rebe. To pomeni,
dajim pridelava in prodaja na trgu ni predstavljala primarnega
vira prihodkov. Slo je le za stranski zasluzek, ki je bil pri hisi
vedno de rh:'l Wl IN‘I._'[

Dan pred odhodom na trg je hilo potrebno pripraviti vso
zelenjavo, ki so jo nasledniji dan prodajali morebitnim kup-
ceme Nekatere vrste zelenjave je bilo potrebno oprati. Se pose-
b to velin za solio

Nislednje jutro so morale prodajalke vstati dokaj zgoda.
Tako se veding informatorjev spoming, da so zjutrag vstali med
5.1 6. uro zjutraj. Veljalo je namred pravilo: tisti, Ki je prispel
Pivi na trg, je lahko izbiral med boljsimi prodajnimi mesti.
Ponavadi so imele nekatere branjevke isti “plac “ (prostor).

Stiarejsi Mariborcani so takrat v zgodnjih jutranjih urah
Vedeli, kdaj so se branjevke odpravijale na trg. V spominu jim
1€ ostalo ropotanje koles po tlakovani cesti. Branjevke niso
Poznale posebnega zbirmega mesta, od koder bi skupaj
krenile ng e,

Ko 5o prispele na Glavni trg, so svoj tovor razlozile in ga
Fzporedile na prodant mizi. To so bile ¢isto navadne deske,
Postavljene cez nekaksne koze. Bile so mestna oz, obéinska
Last. Gare in diuga prevozna sredstva (npr. lesene vozicke) so
prislonile ob Kuzno znamenje. Tiste, ki niso imele svojih stoj-
Nics so dale na tla kaksno krpo in nanjo zlozile stvari, ki so jih
Nameravale prodati. To so bile predvsem tiste, ki so prodajale
semena,

Natrgu se je prodajalo do 12 hoali 12,30, Branjevke so najved
Procale ob 11 ari. Kajli 7./ tisti, ki 1iser ine i cdnctifer, sotekli ne
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trg ob 11 uri, ker so takrat branjevke prodajale po niZji ceni.”

Ce kljub temu niso uspele prodati vseh zivil, so preostanek
odpeljale domov. Ovele zelenjave naslednji dan ni bilo ved
mogoce prodati. Nekaj so je pojedli, ostalo pa so vrgli na
domade gnojisce.

Branjevke so hodile na trg prodajat skoraj vsak dan. Glavna
tzna dneva sta bili sreda in sobota. Najvedia izbira in /...
najoec ksefta je blo ob dnevih pred praziiki...” (S¢ posebej
ob vecjih cerkvenih praznikih, kot so bozic. velika noc¢ in
cvetna nedelja), Natrgu so prodajali spomladi, poletiin jeseni.
“Pozimi 1iti blo kaj prodajat, pozimi je blo bolj hogo.”

Gare niso bile namenjene samo za prevoz zelenjave in sadja.
Z njimi so prevazali tidi mlecne izdelke in semena. Preden
so tovor nalozili na gare, so zelenjavo in sadje dali v kosare
ali “iste”, tako da je bil prevoz lazji Ce so hile pri hisi kaksne
roze, so jih dali kar na gare k zelenjavi.

Nekatere branjevke so na garah prevazale wdi “marele
(deznike), Kiso jih scititle pred pripeko ali dezjem. Veasih so
jih pred viemensko muhavostjo varovale plahte, ki so jih
razpele nad svojim prodajnim meston,

Denar, Ki so ga zasluzile s prodajo na trgu, so porabile za
nakup osnovnih zivil ali pa so z njim odplacale del davka

Ko gar niso uporabljali za tovrstna opravila, so jih shranili v

St i)

Za gare ni bilo potrebno posebno vzdrzevanje. Ponavadi so
moski obcasno naoljili kolesa. V primeru, ¢e se je zlomil
kaksen del, so popravilo opravili kar doma. Za vedi po-
pravila pa so gare odpeljali h kolaru,

Glavui trg v Mariboru v 30-ih letih (iz osebne
zbirke g. Premzla).

Prodajalka na Glavnem trgu v Marviboru v 30-ih
letih (iz arhiva Pokrajinskega muzeja Maribor).
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Kolarstvo Lesuik pod Dravskim mostom na des-
nem bregu Drave pred II. svetovno vojno; kolar
Lesnik naslonjen na avto, prvi = leve (iz arliva
ZVNKD Maribor).

GARE IN KOLARJI

Poleg branjevk so z garami sluzili denar tudi kolarji. Vecina
kolarjev pravi, da sama izdelava gar ni bil preved donosen
posel. Zato so morali poleg gar izdelovati Se kaj drugega. Vec
denarjaje v kolarjev Zep prinesel kak “lincer”. ki so mu pravili
tudi kranjski voz ali zapravljiveck. Takrat je namred veljalo,
dasije takden voz lahko privoséil le tisti, ki je bil bogat, Danes
st se zivedi kolarji, nekdaj vajenci pri znanih mariborskih ko-
larskih mojstrih, spominjajo, da je bilo v tistem ¢asu zelo malo
narocil za izdelavo gar. Narocali so jih predvsem tisti Mari
borcani, ki si niso mogli privosciti drugacnega prevoza to-
vora. Gare niso bile namenjene samo za prevoz povrtnin, 7,
njimi so prevazali tudi kurivo, ozimnico in druge viste tovora

Kolarjevo delo je bilo tesno povezano widi s kovacem. Ta je
okoval kolesa, kar ni bilo kolarjevo delo. Bili so primeri, ko
so nekateri doma kar sami izdelali gare, vendar so pri kolarju
narodili le izdelavo Koles. Material so dobili od kmetov in pri
raznih podijetjih, ki so takrat prodajala les. Najprimernejsi les
za gare je bil jesenov, bukov, brestov, brezovega pa so upo-
rabljali za izdelavo jarmov. Za “$pice na kolesih so uporabliali
akacijo ali jesen. Les je moral biti seveda sul, Gare ie bilo
mogoce narediti priblizno v treh dnevih, Tako je kolar za eno
kolo potreboval en dan, prav toliko za plosco s stranicami.

Po pripovedovanju informatorjev so bili v predvojnem Mari-
boru in njegovi okolici znani nasledniji kolarji: Vrentug (nje-
gova delavnica je bila na koncu starega mostu na Taborski na
Lentu), Karbonja (delavnico je nekaj casa imel pred bol-
nisnico, kasneje pa na kriziscu, kjer je danes Jeklotehna na
Partizanski cesti), Viahovi¢, Kavur pod mostom na desnem
bregu Drave, Brunee na Pobrezju, KnupleZ v Radvaniu,
Krajne v Kosakih in Kumerce na Taborski ob Dravi. Sledniji se
je razen Kolarstva ukvarjal widi s kljucavnicarstvon.

Vadresarju iz leta 1921 je v Mariboru mogode naijti 12 kolar-
jev, I sicer:

1. BORSTNER. Ferdinand, Grajska ul. 28;
2. FROSS, Frane, Aleksandrova ¢, 69;

3. HARC, Josip, Karcovina 28;

i. KRIVANEK, Henrik, Aleksandrova ¢. 5:
5. LESNIK, Alojzij, Frankopanska ¢. 15;

0. PERGLER. Frianc, Mlinska ul. 44;

7. PODKRIZNIK, Anton, Tovarniska ul. 13;
8. POTISK, Jernej, Koroska ¢, 31;

9. ROKAVEC, Tvan, Karcovina 128;

10. STANEK, Franc, Aleksandrova ¢. 2;

I1. ZISEK, Anton, Jugoslovanski tre 3
12. ZIZEK, Anton, Aleksandrova ¢, 3.

[z registra, ki ga hrani Pokrajinski arhiv Maribor. je razvidno
da je bilo v casu med letoma 1912 in 1948 registriranih 17
kolarskih obrti. Nekateri obitniki so v tem casu bodisi zamen-
jali lokacijo ali pa je njihovo delavnico prevzel kak drug kolar
Leta 1912 je bil edini registritani kolar Anton Ve arinec, Nau-
slednje leto se mu je v registiu pridruzil Anton Podkriznik.
Leta 1920 je svojo obrt prijavil Josip Stanjko na Tegetthofovem

trgu 2. Do leta 1948 so se v Mariboru zvrstili nasledngi kolarii

CERIC, Filip, 1920, Trzaska . 14;

BORSTNER, Vinko, 1922, Slovenska ulica 28
DEUTSCHMANN, Frane, 19235, Jugoslovianski trg 3:
PERGLER, Franc, 1925, Mlinska 44

KRABONJA, Alojz. 1931, Koroska ¢ 52;
KNUPLE, Ignac. 1932, Srreliska 19, Sp. Radvane;
POTISK. Jernej. 1932, Taborska ul. 10:
VRENTUSA, Stefan. 1932, Taborska ul, 10
PODKRIZNIK, Anton, 1932, Slovenska ul. 38,
VEBER. Ivan, 1938, Erjavéeva ul. 6.

VRENTUSA, Ignac, 1946, Taborska ul 10
STANJKO, Josip, 1947, Meljska ¢. 27

KRAJNC. Frane, 1948, Sentiljska ¢, 21, Kosaki,

V Rogozi je bil Se kolar Sela, ki je sodeloval na motokrosih,
Treba je vedeti. da so se nekateri kolarji zelo dobro spoznali
na avtomobile in na motorje. V Racah je bil Stern, v Lovrencu
na Pohorju je bil znan kolar Dolinsek ter Mere in Brus na Pruju.

Iz naslovov je razvidno, da v samem mestnem srediscu ni
bilo veliko kolarskih delavnic. Bile so bolj na robu mesta in
na desnem bregu Drave ter v predmestjih, kot so Kogaki. Po-
brezie in Radvanie

Zaradi dovoza in spravljanja materiala ter priliajanja strank
so kolarji potrebovali ustrezen prostor, Ki ga v samem centru
mesta ni bilo mogoce najti. Zato se je ta obrt nekako ustalila
na mestnem robu in okolici, ki ni bila tako obljudena.
Pravzaprav so bili narocniki gar bolj revni in Ziveli so pred-
vsem na desnem bregu Drave. Mescani iz mestnega jedra na
levem bregu tovestnih prevoznih sredstey niso potrebovali,

Bili so mdi mnogi kolari, ki svoje obrti niso prijavili. Delali
SO “na fus”. Kolarstvo je predstavljalo stranski zasluzek, ki je
bil v tistem casu prav gotovo vedno dobrodosel pri hisi

Delo Kolarja ni bilo enostavno, Vecino lesenih delov je bilo
potrebno izdelati rocno, saj takrat ni bilo na voljo toliko stro
jev kot danes. Tudi delo je bilo slabo placano.

Pri nekaterih je bilo kolarstvo Ze prava druzinska tradicija.
Tak primer je druzina Franja Zajska. Ze njegov pradedek,
dedek in oce so se ukvarjali s kolarsko obrtjo. F. Zajsek je za-
cel svojo vajenisko dobo leta 1942 pri kolarju Ledniku, ki je
imel svojo delavnico v Taborski ulici 10, ob Dravi na desnem
bregu. Prinjem je delal petlet. Za svoje vajeniSko delo ni dobil
nobenega placila. V casu svoje vajeniske dobe je zivel pri

metjstra . Spominga se, da je enkrat za bozic dobil 5 mark.
Véasih jim je majster dovolil, da “so puibeci narvdili kak vozek
D1 ga prodali.” Tako so le zasluzili nekaj denarja. Vendar e
bilo to zelo redko in odvisno od mojstrove dobre volje.

Delovni dan se je pri kolarju Lesniku zacel ob 7. uri zZjutraj
in koncal ob 18. uri. Ce ni bilo praznika, je bila delovna tudi
sobota. Ponavadi so na ta dan Gistili delavnico,

Kolarji st 1ezkeea dela brez hrane niso mogli niti zamuislit.
Tako so imeli “juZno ™ (malico) in kosilo. Za juzno so morli
delavei poskrbeti sami. Ponavadi so pojuznali kruh in kaksno
Klobaso. “fedli smo to, kar smo meli od doma ali pa v trgovin
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kupli.”
kKosilo je pripravila mojstrova zena. Pri Lesniku so jedli pre-
prosto hrano. kot npr. zelje, krompir, Zgance in razne juhe,

“Mesa smo tem metlo vidli.” Odzejali so se z vodo, le majster

je veasih rad malo spil.

Prazniki so hili dela prosti dnevi, Se posebej to velja za bozic
in veliko nod

Delovna obleka je bila njihova skrb, ali so jo kupili ali pa so
jo dali sesiti. To je bila navadna modra delovna obleka.

Za pridobitev poklica kolarja ni bila dovolj le vajeniska doba
pri kolarskem mojstru. Tako je bilo potrebno obiskovati ko-
lursko solo. ki je bila med 1. svetovno vojno v danagnji OS
Ivan Cankar, Pouk je bil enkrat tedensko v popoldanskem
casu, Ta sola m bila samo za Kolane. V njej so se izobrazevali
Vst usti, Ki so se v svojem poklicu ukvarjali z lesom. Poleg
bodocih kolarjev so to solo obiskovali tudi mizarji in sodatii,
V Soli niso imeli prakticnega pouka. Tega je bilo dovolj v de
lavnicah pri mojstru. Solski program je vkljuceval le teoretic-
no izobrazevanje in risanje,

Krona vsega je bil vajeniski izpit. Zanj so morali narediti Se
izdelek. ki ga je ocenila komisija na obrini zbornici v Jurdicevi
ulicr. Ocena tega izdelka je bila hkeat potrdilo o opravlienem
vajenistvu

Poklic kolara @ v povomem casu izgubil na veljavi. Vedno
nang mladih se je odlocalo za ta pokhic, saj zdelava var in vozov
ni bila ved akualna. Javna prevozna sredstva so bila cenovno
dostopna vsakemu, ki ni imel drugacnega prevoza, Prav iako se
¢ prece) razvejala mreza avtomobilskega osebnega prevoza.
Tako je bila vecina kolarjey prisiliena preusmeriti se v diuge
poklice. Novi vir zasluzka je tokrat predstavljalo podrodie avio-
mobilizma. Nekaten kolari so svoja nova delovina mesta nash
P nekdanjem Karoseristu in v Strojni druzbi v Kammnicr,

Kljub temu so nekateri med njimi obcasno naredili kaksen
Voz, Ponavadi se je to dogajalo ob doloceni priloznosti. Nek:
canji kolar, gospod Demsar, se spominja, kakoje leta 1953 za
2tano mariborsko prireditey “Mariborski teden™ izdelal voz,
Toje bil hkrati njegov zadniji tovrsini kolarskiizdelek nasploh.

Zaposleni pri kolarju Karabonji na mestu danasnje
bolnisnice po letu 1945 (iz arhiva ZVNKD Maribor ).

r

GARE IN I1ZVOSCKI

Ob besedi “gare” se nam pred o¢mi pojavi prizor branjevke,
ki potiska svoje gare, nalozene z zelenjavo in sadjem proti
Irznici. V resnici so bile gare namenjene tadi za druge oblike
Prevoza oz, prenosa. Po pripovedovanju Maribor¢anoy so
predstavljale nepogresljiv vir prezivijanja tudi nekaterim
drugim poklicnim skupinam. Kot prevozno sredstvo so odi-
grale poglavitno viogo tudi v zivljenju izvodckov, V letih med
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Izdelek g. Zakvajska pri kolarju Lesniku med I1.
svelovno vojno (iz arhiva ZVNKD Maribor).

obema vojnama je njihov posel nadvse cvetel. Njihovo stalno
in najbolj vidno mesto je bila zelezniska postaja, Tam so cakali
na potnike, ki so potrebovali njihove usluge. Njihovo postaja-
lisce je bilo tudi na danasnjem Trau svobode, V tistem casu so
bili redki tisti, ki so si lahko privoscili kaksnega avtoizroscha
(taksista). Ce so imeli preved priljage, so se morali zadovoljiti

z uslugami izvoscka. Ta je priljago lepo naloZil na svoje gare
in jih odpelial ta, kamor j¢ potnik zelel. Za svojo uslugo je
dobil tudi placilo, ki pa je bilo bolj skromno. Zasluzil je oliko,
kolikor je potreboval za prezivetje.

Njihove usluge niso bile vec tako iskane v povojnem casu,
ceprav je redke izvoscke Se bilo mogoce srecati vse tja do
srede 60-1h let. To so bili ze starejsi mozakari. ki so si na tak
nacin sluzili denar,

Vsuk Mariborcan jih je prepoznal po njihovem zunanjem
videzu. To Se ne pomeni, da so nosili posebno vpadljivo uni-
formo. Najbolj so hili znani po svojil “Sir kapalr”. Imele so
rdeco obrobo in na sprednji strani je bil napis 1ZVOSCEK.
Njihova delovna obleka je bi

a modre barve, Spominjala je na
zeleznicarsko obleko

GARE IN OBRTNIKI

Med tiste, ki so jun gare nadvse olajsale prevoz tovora, so bili
tudi nekateri obrtniki, Natrgu na Glavnem trau so prodajali svoje
izdelke, Ker ni bilo na voljo drugih prevoznih sredstev, so hile
aare volistem casu zelo prirocne. Bile so dokaj obvladljive in
dovolj velike za prevoz vedie Kolicine izdelkov za prodajo.

G. Petek, upokojen cevljar s Koroske ceste, se spominja,
kako je njegov oce France vozil Cevlje na tra, V svoji delavnici
je imel dva do tri pomocnike, ki so mu pomagali prevazati
robo na trznico. Na gare so ponavadi nalozili ti kiste” V
najvedi je bilo 30 parov, v drugi 18 parov moskih in zenskih
Cevliev in v tretji le nekaj parov otroskih cevljev. Gare so bile
za Petkove zelo uporabno prevozno sredstvo. Imeh so tadi
to prednost, da se je njthova cevljarska delavnica nahajala le
neka) metrov od Glavnega trga. Pa tudi pot do trga je bila
tlakovana, tako da prevoz 2 garami ni bil tezaven. Ker so gare
nalozili z dokay velikim tovorom, so ga morali privezati.
Ceprav so pazili, daje bil enakomerno porazdeljen. Ker so
bile njihove gare vselej dobro nalozZene, sta bila za prevoz
potrebna dva para rok. Ko so prisli do svojega stalnega pro-
dajnega mesta, so gare razlozili. Za cevljarja Petka so bile gare
ocitno nepogresliivo prevozno sredstvo. Njegovi cevjarski
izdelki niso bili na ogled in na prodaj samo v njegovi de-
Lvnici. Bili so dostopni tudi mnogim kupeen na trgu,
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“MAMA SO V NJIH PELJALI KROMPIR,
PESO, HRANO ZA SVINJE, RUNKL.”
(GARE DOMA)

Da lahko posamezne odscke iz zivljenja odgrinja tudi
povezanost cloveka s prevoznim sredsvi, je ved Kot ocitno, Sle-
herni predmet, najima Se tako preprosto obliko in navidez ne-
pomembno viogo, lahko v clovekovem zivijenjskem okolju
sprozi celo vrsto tokov, kijih je mogodce zaznati tako ali drugace,

Enako velja tudi za gare. Danes 5o le e nepotrebna dodatna
krama, Ki se je zelimo otresti. Vendar so v svoji polni zivljenj-
ski dobi na svojstven nacin narekovale Zivljenjski ritem
nekaterim socialnim in poklicnim skupinam. Branjevke, ko-
larji in izvoscki so tiste poklicne skupine, ki so svoj zasluzek
pridobivale prav s pomocjo gar. Se posebejto velja za kolarje,
ki jim je izdelava gar poleg drugih transportnih sredstev
pomenila neposreden vir dohodkov,

Mnogi MariborCani, predvsem starejsi, se spominjajo, da gar
niso uporabljali le v tovistne namene. Poleg kogar, lesenih
vozickov in drugih transportnih sredstey so imele svoje mesto
pri hisi wdi gare. Gare so doma uporabljali za prevoz pre-
moga in drv. G. Urbic se spominja, kako je Se kot otrok hodil
z garami v gozd po drva in dradje,

Gare so bile za domaco uporabo zelo priroéne. Cesar niso
nosili v rokah, so lahko peljali prav z njimi. Tako so jih upo-
rabljali tudi za prevoz premoga, poljskih pridelkov z njive,
umetnih gnojil. Ponckod so jih uporabliali “za silos vozit
kravam. " Nekatert manjsi kmetje so z garami prevazali tudi
seno, Ki so ga privezali s “strikom " (vivio). Za vedii tovor so
morali izbrati vecje prevozno sredstvo. Ponavadi je 1o bil
kaksen lojirni voz,

Tisti, ki so imeli hiSo, so ponavadi imeli $¢ manjie gospo
darsko poslopije, kamor so gare tudi shranili. Pomembno je
bilo, da so bile na suhem, saj so le tako dolgo obdrzale, V
mestnih predelih so gare, ¢e jilini bilo potrebno uporabljati
za prevoz, imeli kar v Supi na dvoriscu.

Gare so doma uporabljali tako moski kot zenske, Le za
obcasna manjsa popravila in vzdrzevanje so skrbeli predvsem
moski.

Cetudi so gare uporabljali le za domace potrebe, so jih ludje
narodili pri kolarju. Nemalo je bilo tistih, ki so se sami lotili
izdelave gar. To 50 bili predvsem moski. Ponavadi so jih izde-
lali dedek, oe, tast, brat, ali sosed. Za okovanje koles pa so
potrebovali pomoc¢ kovacey.

SKLEP

Vsako poglavie Zivlienja je navidez zgodba zase. Kaj kmalu
pa se izkaze, da so med zgodbami le vezi in pred nami se
pojavi celotna podoba. Tudi gare so bile nekaksen “vezni ele-
ment” med prebivalei Maribora v predvojnem, pa wdi v
zgodnjem povojnem casu. Na prvi pogled ne vidimo ni-
kakrSne jasne povezave med vsakdanjikom branjevk, kolar-
Jev, izvosckov in drugih Mariborcanov, ¢eprav sta Zivljienjski
prostor in cas njihov skupen imenovalec. Vendar nam oster
pogled odkrije, da so gare na tak ali drugacen nacin zaznamo-
vale vsakdanjik prebivaleev Maribora.

Gare 5o bile med cenej§imi prevoznimi sredstvi glede na
tedaniji previadujoci nizek zivljenjski standard. Aviomobilski

in avtobusni prevoz je bil za vecino predrag. Zato je bilo
potrebno izbrati taksno obliko prevoza tovora, ki ob njegovi
¢im vedii kolicini ne bi zahtevala prevec energije. Pomembno
je bilo tudi to, da za izdelavo in samo vzdrzevanije ni bilo
potrebno odstet prevelike vsote

Z uporabo in izdelavo gar je povezano tudi nastajanje pok-
licnega okolja takratnega Maribora, V tem casu so se pPoOjav-
liale dolocene poklicne skupine. To so bili izvoscki, kolarii in
branjevke. Njihov vsakdanji kruh je bil v veliki meri odvisen
od prevoza ali izdelave gar, Seveda ne smemo pozabiti tudi
tistih, ki so imeli posredno viogo priizdelavi gar. V tiem prime-
ru so to bili kovadi, ki so dali krono kolafevemu izdelku

Vi mestnem prostoru so hile gire prevozno sredsivo nizjeea
socialnega sloja. Za podezelje bi pricakovali, da gare niso bile
tako pogosta oblika transporta. Ponavadi si zamislamo. da so
bili za kmeta bolj prirocni vozovi, kosare in kosi.

Kljub temu so bile gare dokaj pogoste tdi na kmetijah.
hodisi velikih ali malih. Pricevanija kolarskih mojstrov doku-
zujejo, da so gare v veliki vecini narocali kmetje. Za razliko
od vozov so gare imele to prednost, da vanje ni bilo potrebno
vpredi zivine. V nasprotju z vozovi so bile gare zelo pripravne
za prenos oz. prevoz manjse kolicine krme ali poljséin. v
ozili nepri
IMerno ved lovora. Za prevoz z garami so potrebovali le dober

primerjavi s kosem in kosaro so nanje lahko na

prijem in enakomerno porazdeljen tovor.

Najenostavneje so prevazali z garami ob suliem vremenu
Nekoliko tezje je bilo v dezevnem viemenu, saj je bili vedina
cest v okolici Maribora makadamskih. V samem srediscu so
previadovale tlakovane ceste.

Gare so bile tudi razpoznavni znak nekaterili druzbeno-
poklicnih skupin. Bile so nepogresliiv rekvizit branjevk in
izvosckov. Ropot koles po mariborskih ulicah v zgodnijih
jutranjih urah so nekateri Mariboréani povezali 2 garami, na
katerih so branjevke prevazale svoje stvari na trznico. V zvez
z obrtmi so gare povezovali s kolarji, véasih tdi s kovadi,

Delo z garami ni bilo zavidanja vredno, pa tudi zasluzek je
bil zelo skromen. Za nekatere branjevke in kolarje SAre NISO
bile edini vir zasluzka, Se posebej to velja za slednje. Poleg
gar so bili primorani izdelovati Se razlicne vozove in druga
prevozna sredstva, za katera je bilo mogoce pricakovati boljge
placilo.

V predvojnem casu so gare poleg drugih takratnih prevoznih
sredstev po svoje oblikovale podobo nekdanje trznice na
Glavnem trgu. Njihova mnozicnost na trgu in ulicah je bila
seveda dovolj zgovoren dokaz o njihovi pomembni vlogi v
vsakdanjiku nekaterih Mariborcanov.

Kljub njihovi preprosti podobi in konstrukciji so obstajale
razlike med garami. Kazale so se tako v njihovi velikosti kakor
tudi v materialu. Tisti, ki so imeli dovolj denarja. so pri kolarju
narocili gare iz kvalitetnega lesa. Ce je bilo potrebno z garami
prepeljati cim ved tovora brez vedjih naporov, so morale biti
primerne velikosti in seveda iz primernega lesa. Vpraganie
zivljenjske dobe gar je bilo povezano ne samo z njihovo
namembnostjo, temvec wdi § tem, Kje so jih shranjevali in
kako so jih vzdrzevali.

Vloga gar v nacinu Zivljenja Mariborcanov v predvojnem casu
je ved kot ocitna. Njihova vpetost v Zivlienjski tok omenjenih
druZbeno-poklicnih skupin na svojstven nacin prica o Zivijenju
v samem mestnen jedru Maribora in njegovi ozji okolici.
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Summary

HANDCART AND THE LIFE OF THE INHABITANTS OF MARIBOR BETWEEN THE TWO WARS
Suzana Barbiric

Handcart used to be one of the cheapest means of transport as regards the low standard of living that was prevalent at
that time. Transport by car or by bus was too expensive for the majority. That is why it was necessary to find the way
of transporting things which wouldn’t take too much energy but would enable to carry a fair amount of load. The making
and upkeep of the means of transport wanted were not to be too expensive cither,

U'sing and making a handcart is connected with the formation of the vocational environment of the-then Maribor.
Particular vocational groups such as cabmen, cartwrights and coster-mongers appeared at that time. Their daily bread
depended to a large extent on making handcarts or on transport by them. We should not forget about blacksmiths, for
they put a finishing touch to a cartwright's product and so played an indirect role in making handcarts.

From the social point of view handeart was the means of transport of the lower social class in the urban environment.
But handcarts could often be seen on either bigger or smaller farms, too. Cartwright masters’ testimonies prove that it
was mostly farmers who ordered handearts. An advantage of handcarts, if compared to carriages, was that it was not
necessary 1o harness draught animals to them. They were also more serviceable for the tansport of smaller quantities
of provender or crops. Compared to a basket a handcart could take a much bigger load. All you needed for the transport
with a handeart was a good grip and an evenly distributed load.

Handeart transport was the casiest in dry weather. It was a bit harder when it was rainy, since most of the roads in the
Maribor area were macadam. In the centre, though, the paved roads prevailed over the asphalt ones.

The work with a handeart was not enviable and the earnings were very low. A handcart was not the only source of
income for some coster-mongers and. especially, cartwrights, The latter made all sorts of carriages and other means of
transport for which they were better paid.

To sum up: the role of a handcart in the way of life of the Mariborers in the pre-war times is more than obvious. Their
incorporation in the life of the above-mentioned socially-vocational groups testifies in its own, unique way about the
life in the very heart of Maribor and its immediate vicinity.

__@Lirjam Menéei

SV. NIKOLAJ ALIAS VELES PRI SLOVANIH

av. Nikola ali Miklavz je verjetno eden najbolj
priljublienih svetnikov na Slovenskem. Njegov lik
korenini v dveh legendah: v legendi o Skofu Nikoli, ki
je zivel v Miri v Mali Aziji v 3.-4. stoletju, in v legendi o
Opatu Nikoli iz Siona, ki je umtl v 6. stoletju. Njegov pri-
hod na zacetku decembra je povezan s predstavo o
ljubeznivem dobrotniku otrok, legende pripovedujejo o
njem tudi kot o resitelju sestra, ki jim je skozi okno vrgel
tri krogle zlata, da so se lahko omozile, najstarejsa znana
legenda pa govori o njem kot o resitelju treh vojskovodij,
Ki 50 v casu carja Konstantina odsli v Frigijo zatret Uupor.
Druga legenda, ki je nastala v 12, st. v severni Franciji,
Spet pripoveduje o tem, kako je obudil v zivijenje tri
popotne Studente, ki jih je umoril krémar, Ena izmed
stevilnih legend. ki kroZijo po Evropi o sv. Nikolaju, pa
sovori o lem, kako se je nekoc prikazal na morju ladji v
nevarnosti - ta legenda naj bi postala podlaga za 1o, da
SO ga za svojega zascitnika izbrali mornarji in brodniki.

Kult sv. Nikole je zato zlasti razsirjen na vzhodni obali
Jadrana. V Slovenijiin drugod so ga za svojega zascitnika
sprejeli tudi devarji, mlinargi in zagarji - poklici torej, ki
so posredno prav tako lahko povezani z vodo. Toda, ali
je res zeolj ta legenda tista, ki postavija v medsebojno
zvezo Nikolaja in vodo (oziroma oblast nad njo)?

V slovenskem in drugem juznoslovanskem gradivu naj-
demo kar nekaj pesmi in vraz, ki Nikolaja neposredno
povezujejo z vodo, vendar pa ne govore o pomiritvi viharja
na morju ali cem podobnem. Sodec po zastrasevalnih besedah
se Miklavz po verovanju iz Drazgos nahaja v vodi (vodnjaku):

"Starsi strasijo otroke z Miklavzem, v Drazgosah izrecejo
pretnjo tukole: "Mavzar je v becu, te bo snedu!” Bed je
vodnjuk." (Moderndorfer 1948: 28)

Podobno verovanje, namred da se Miklavz nahaja nekje v vodi,
lahko zaslutimo tudi iz zgodbice, Ki jo pripovedujejo v jutomer-
ski okolici v opozorilo, da se na Miklavzev dan ne sme delati;
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