CESTE IN LJUDJE

(OD MARIJE TEREZIJE DO LETA 1848)
EVA HOLZ

Ceste so v 18. in 19. stoletju privlacevale in
zblizevale ljudi, ki so od njih marsikaj
pri¢akovali. Vsi tisti, ki so 8li na potovanje pes
ali jez ali pa z vozom, so se zanimali za ceste
predvsem iz treh razlogov: katera smer jih bo
najhitreje pripeljala do cilja, kaksna je cesta in
kak3na je varnost na njej. Prebivalcem, ki so
Ziveli ob cestah, so le-te prinaSale zasluZek,
dobre in slabe novice. V tem ¢lanku bom
osvetlila le nekatere posebnosti v odnosu ljudi
18. in 19. stoletja do cest. Govora bo o cestnih
delavcih, o tem, kako se nekateri porabniki
obnasali do cest, o varnosti na cestah na
Kranjskem in o kriZih in teZavah, ki so jih
morali prestajati potniki, ki so potovali s
postno kotijo.

Na slovenskem ozemlju se je krizalo ve&
drZavnih cest, te pa so med seboj povezovale
ceste niZje kategorije. Pri gradnji nove velike
ceste ali pa pri vecjih popravilih Ze narejene
ceste, se je na nekem omejenem ozemlju
zbralo vegje Stevilo ljudi. Delo teh ljudi je bilo
potrebno primerno organizirati in jih nad-
zorovati. Leta 1793 je inZenir Jozef Schemerl
pripravil nacrte za novo cesto od Vrhnike do
Planine, njeno gradnjo pa je cesar dovolil Sele
leta 1802. Za delo so doloéili skupino miner-
jev, 400-500 vojaskih delavcev, 100 zidarjev
in 10 tesarjev. Vojastvo je nadzorovalo 6 Cast-
nikov in 20 podéastnikov.! Kot primer deZele,
ki dela ne zna organizirati, je takratni vodilni
teoretik in praktik za cestne gradnje na
Kranjskem, inZenir Schemerl, navedel
MadZarsko, kjer so vsako leto odtegnili od
kmeckega dela toliko podloznikov, da bi
morala biti ta deZela Ze povsem prepredena s
cestami, vendar ni bilo tako.> Cestna direkci-
ja je bila dolZna skrbeti za primerno orodje in
bivaliice ter delo tudi organizirati. To pa ni
bilo delo, ki bi ga lahko opravljal kdorkoli, ¢e
naj bi bilo dobro opravljeno in €as primerno
izkori§c¢en. Nad delom in delavci je bil
potreben stalen nadzor.

Ob koncu 18. stoletja je na Kranjskem vel-
jala postava, da je moral vsak cel grunt prispe-
vati za drzavno cesto dvanajstdnevno tlako ali
pa Sestdnevno vozno tlako. Od cestne tlake se
je dalo odkupiti. Na Gorenjskem in
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Notranjskem je odkupnina veljala 11 kr za
dninarja , 22 kr za vozno tlako z enojno
vprego. Na Dolenjskem je veljal odkup 9 kr za
dninarja in 18 kr za vozno tlako. Za stranske
ceste je moral vsak grunt prispevati 1/4 svoje
konkurence. Na Stajerskem so morale z
voZnjami pomagati tudi vasi, ki so bile od
ceste oddaljene 2000 seZnjev (3,788 km). Na
Goriskem je bilo urejanje cest porazdeljeno
med obcine, ki so morale skrbeti za njihovo
dobro stanje, za ves potreben material in za
vsa ostala dela.* Za vsako deZelo je bilo zelo
pomembno, da je trdno dolodila $tevilo
delovnih in voznih dni, ki so bili namenjeni
delu na cesti, ter za to dolocila primerno
placilo. Lokalne oblasti tako niso mogle pasti
v skusnjavo, da bi klicale ljudi na delo takrat,
kadar bi ti slucajno imeli ¢as, vse ostalo pa bi
ostalo neurejeno in nepremisljeno.”

Prebivalci nekaterih deZel v monarhiji so
bili strokovnjaki za posamezna podrodja ces-
tne gradnje in za dela na posebnih terenih.
Tako so bili znani ¢eski kopadi ribnikov. Ti
ljudje so bili specialisti za zemeljska dela in
so bili po svoji spretnosti znani po vsej
monarhiji. Nam bliZzji so bili Furlani, ki so bili
prav tako mojstri za zemeljska dela. Posebno
spretni so bili pri izsuSevanju mocvirij, gradnji
odtocnih kanalov in nasipov. Bili so orga-
nizirani v zvezo, ki je doloCala njihov nacin
vedenja, navade in pravila, po katerih so delo
sprejemali in ga tudi zanesljivo opravili. Delo
so sprejemali po dogovoru na akord. Za dela v
mocvirnatem svetu so bili prav oni najboljsi,
znani po vsej Italiji. Prevzemali so tudi taka
dela, kot je bilo izsuSevanje Pontskega
modévirja, mo&vare ob Ogleju, delali so ob
Padu.® Tako kot so bili Cehi in Furlani
strokovnjaki za delo v mocvirju, so bili
strokovnjaki za delo s kamenjem doma na dal-
matinski obali od Kraljevice dalje.
Organizirani so bili v vecje skupine, ki jih je
vodil “proto”. Schemerl razlaga ta izraz kot
“polir”.” Obitajno so vzeli cestni odsek na
akord. V skupini so bili zidarji, minerji,
navadni dninarji. Njihov zastopnik je delo pre-
vzel v njihovem imenu, imel je enak deleZ od
zasluZka kot delavci, nekaj je pridobil na
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Tehnika gradnje cest na Kranjskem.

l. DrZzavna cesta grajena kot chaussée ali visoka cesta.

a) Grob gramoz, ki je bil kot osnovna podlaga nasut vsaj 4 cole (cca 10,4 cm) na debelo. Tla pod tem nasut-
jem so utrdili z voznjami ali s sprehajanjem konj.

b) Veliki lomljeni kamni. Postavljeni so morali biti tako, da so bili med seboj ¢im tesneje povezani. Reze so
zamasili z manj§imi kamni, nato pa §e z gramozom, peskom in zemljo. Za boljSo povezavo so dodajali
$e Zivo apno. To meSanico je moral v reze spraviti dez ali pa so cesto zalivali. Tako je bilo veliko
kamenje trdno povezano med seboj.

¢) Ko je bila kamnita podlaga utrjena, so navozili manj$e kamenje. To so utrjevali z nabijanjem. Debelina te
plasti je bila 6 do 8 col (cca 15,6 do 20,8 em). Kamni so bili veliki po 2 coli (cca 5,2 cm).

d) Plast peska in zemlje, morala je prodreti v reze spodnje plasti.

e) Zadnja plast peska je bila debela 4 do 6 col (cca 10,4 do 15,6 cm).

Vse plasti skupaj so bile debele en cevelj ter 8 do 10 col (cca 90,4 cm).

2. Obiajna deZelna cesta na Kranjskem. Pri gradnji so se izognili plasti velikih lomljenih kamnov.

3. Gramozna cesta. Taka je bila ve€ina cest niZje kategorije na Kranjskem.

Skica po: Joseph Schemerl, Ausfiihrliche Anweisung zur Entwerfung, Erbauung und Erhaltung dauer-
hafter und bequemer Strassen. Wien 1807, 1. knjiga, str.77-89, tabela I.

tekoci sezenj, ne da bi pri tem moral skrbeti za treba s temi ljudmi ravnati zelo previdno, ker
dninarje. Moral pa je poskrbeti za vse ostalo: so si skusali delo olajsati in cesto speljati tako,
za delo, za prenociSce, za hrano, za vse, kar je kot se je njim zdelo prav. Zato je v€asih pri§lo
zadevalo gradnjo, za orodje, placevati je moral tudi do uporov in demonstracij, Ce je predvi-
svoje ljudi, bil je odgovoren za odnose med dena trasa po njihovem mnenju zahtevala
njimi in za njihovo primerno obnasanje. Ob preveC napora. V takih primerih se je bilo
prevzemu del je moral placati cestni direkciji treba pogovoriti z njihovim voditeljem, da jih
kavcijo, ki so mu jo ob kolavdaciji vrnili. Ti je pomiril. Za sporazumevanje z njimi je bilo
ljudje so delali precej hitro, ¢e niso bili pod treba znati njihov jezik. Delat so hodili tudi
nadzorstvom, pa so si znali delo tudi olaj3ati. bolj dale¢, ¢e jim je cestna direkcija olajSala
Zato je bilo boljSe placevati nekatera dela na potovanje in placala potne stroske. Ob koncu
dan, Kadar so dolocali cestno traso, je bilo junija so ponavadi odhajali za Stirinajst dni
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domov, da so pospravili Zetev. Prav tako so
odsli domov ob trgatvi. Delo so jim dolocali
tedensko in tako so jih tudi plagevali. Na
Kranjskem so delali na odseku med Postojno
in Vrhniko in v Istri.® Pri podobnih cestnih
delih so bili spretni tudi prebivalci Kastva v
Istri. Vendar pa ti niso nikoli nastopali v tako
velikem Stevilu, pa tudi od svojih domacij se
niso radi oddaljevali. Nekatere skupine
madzarskih delavcev so iz svojega znanja pri
cestni gradnji razvile pravo obrt. Tudi ti so
prevzemali delo na akord. Prav tako so bili
spretni tudi Tirolci in prebivalci Crnega lesa,
vendar pa ti niso bili tako podjetni. Bili so
precej previdnej$i in niso nikoli prevzemali na
lastno odgoveornost nevarnih cestnih del.”

Iz povedanega je jasno, da ni bilo dovolj le
zbobnati skupaj vecje Stevilo ljudi, pac pa je
bilo treba delo pravilno porazdeliti in zaposliti
prave delavce za prava dela. Vse to je potrje-
valo Schemerlovo mnenje, da je treba primer-
no urediti cestno direkcijo od najviSjega do
najnizjega uradnika, zaostriti odgovornost,
prenehati s cestno tlako (to so ukinili za
drzavne ceste Sele 1830) ali dajanjem cestnih
gradenj v zakup, ter zagotoviti, da bodo pri
cestnih gradnjah zaposleni Solani strokovnjaki
ali pa praktiki, ki so si z delom nabrali potreb-
ne izku§nje.10 Bil je zagrizen nasprotnik
mnenja, ki je Se vladalo v zacetku 19. stoletja,
da je vsak propadel gimnazijec primeren za
cestnega inZenirja.

O nacinu cestne gradnje v 18. in 19. stoletju
na naSem ozemlju le nekaj podatkov, da bo
bolj razumljiva ranljivost cest in zato tudi sko-
raj histeriCen strah, ki se je odrazal pri pred-
pisih, ki so skrbeli za dobro stanje cest in se
bali predvsem tega, da bi ceste unicila
tezmerna vlaga. Pri sami tehniki gradnje
drZzavnih cest bi bilo prav povedati, da to niso
bile makadamske ceste, kot so bile takrat
moderne v Evropi.'? Pri nas so bile ceste gra-
jene nekoliko bolj trdno. Na dnu je bil grob
gramoz, ki je segal cca 10,4 cm v visino, temu
je sledila plast, ki je bila sestavljena iz zelo
velikih lomljenih skal, ki so morale biti
postavljene tako, da so bile med seboj ¢im
bolj povezane. Reze med njimi so masili z
manjSimi kamni ter z gramozom, zemljo in
peskom. Ce te meSanice ni v reze spralo
deZevije, je bilo treba cesto v tej fazi gradnje
polivati. Za boljso in trajnejSo povezavo so v
to meSanico dodajali Se Zivo apno. Ko je bila
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ta kamnita plast utrjena, je sledila naslednja
plast, ki jo je sestavljalo manjSe kamenje - to
so utrjevali z nabijanjem. Debelina te plasti je
bila 15-20 c¢m, velikost kamnov pa je bila cca
5 em. Nato je sledila plast, ki je bila sestavlje-
na iz peska in zemlje, ki je morala prodreti v
reze spodnje plasti. Tej je sledila Se zadnja
plast peska, ki je merila v vi§ino 10-15 cm.
Vse plasti skupaj so bile debele priblizno 90
cm. Na Kranjskem so se pri gradnji stranskih
cest izogibali plasti iz velikega lomljenega
kamenja.'?

Nafe kraje je krizalo ve¢ glavnih cest.
Najpomembnej$a med njimi je bila povezava
Dunaj- Trst. Ne smemo pa pozabiti povezave
na KoroSko preko Ljubelja, ¢ez Podkoren in
preko Jezerskega, pa povezave proti Zagrebu
in Karlovcu. Vse te ceste so se stekale v
Ljubljano, od tu dalje pa je §la cesta proti
Trstu z odcepoma proti Gorici in proti Reki.
Poleg teh cest sta bili pomembni e obsoska in
na KoroSkem erarska dravska ali koroska
cesta. Med glavnimi cestami je bila mnoZica
cest niZje kategorije, ki jih je povezovala z
okolico. Tako je bila v nacelu cestna mreza
Slovenije dobra. Kako pa je bilo v resnici,
predvsem zaradi slabega vzdrZevanja cest, je
ze drugo vprasanje. Malomaren odnos do cest,
tako glavnih kot stranskih, se kaZe iz vrste
prepovedi, pa tudi iz napovedanih kazni, ki jih
je sprejela Ze Marija Terezija. Najprej naj
omenim voznike. Ti so unicevali ceste s pre-
ozkimi platiS¢i na tovornih vozovih ali pa poz-
imi s preozkimi sanicami na saneh, s samimi
tipi voz, z nepravilnim zaviranjem z verigo, s
tem, da so enega za drugim privezovali vec
voz in jih vlekli. Predpisi proti tem prekrSkom
so se zaceli Ze leta 1776 in se nadaljevali do
dobe Tlirskih provinc.'* Takrat so ignorantski
odnos cestnih uporabnikov sku$ale oblasti
ukrotiti tako, da so takim vozovom pre-
povedale voZnjo &ez mejo v Italijo.!> Ob
ponovni uveljavitvi habsburSke monarhije, se
je stara malomarnost nadaljevala. V letu 1840
so obnovili predpise o §irini koles in o opremi
voz. Uporaba verige je bila dovoljena le ob
izredno hudi poledici, drugace pa je bila za
tako zaviranje predvidena kazen 20 gld in
zaplemba verige.'® Ena od zahtev, ki jih pre-
bivalstvo ni upo3etvalo, je bil tudi predpis, da
morajo biti razlicne ograje in ograde oddal-
jene od ceste vsaj tri Cevlje (94,8 cm) ali pa en
sezenj (189,4 do 189,6 cm). Ta predpis je bil



sprejet Ze 1744., leta 1776 so ga obnovili za
Stajersko in 1778 za Kranjsko. Ker ljudje teh
predpisov niso spoStovali, je bilo v patentu
Marije Terezije zagroZeno z vojaskim posre-
dovanjem, predpisana pa je bila tudi kazen 10
tolarjev. Isti patent je tudi prepovedoval metati
karkoli na cesto in v obcestne jarke. Ljudje so
namre tjakaj odmetavali smeti, razli¢ne
odpadke, kamenje, odpadli material pri
¢is€enju polj in trebljenju travnikov, v obcest-
nih jarkih so pasli Zivino. S cest so tudi
pokradli marsikaj, kar ni bilo povsem trdno
pri¢vri€eno. Kazni za te prekrske so bile
denarne in so dvakrat presegale vrednost nare-
jene §kode. Ce je cestar ujel Zivino, ki se je
pasla v obcestnem jarku, jo je smel odpeljati,
od lastnika pa zahtevati nadomestilo za krmo
in za vsako Zzival 1 tolar kazni. Prav tako ni
smel nih¢e masiti odtokov obcestnih jarkov,
kar se je rado dogajalo ob oranju ali trebljenju
travnikov.!” O tako malomarnem odnosu do
cest lahko govorimo tudi Se v drugi polovici
19. stoletja, npr. za kopacniSko cesto na
goriski strani. Ta je bila praktiéno neuporabna,
ker so kmetje ob pomladnem c¢iSCenju
travnikov nanjo navlekli vso Saro, ki se je Cez
zimo nabrala na travnikih. V zacetku 20. sto-
letja je ta cesta propadla tudi na kranjski
strani.!® Patent Marije Terezije je med
drugim zahteval od lastnikov posesti, da na
svojem ozemlju dovolijo gradnjo odtokov in
cestnih jarkov, Ce je to potrebno. Poseben
odnos je bil med cestarji in lastniki posesti, ki
je lezala ob cesti. Praviloma bi morala biti
cesta vi§ja od okoli lezecih polj, vendar pa je
patent vseeno narocal, da tam, kjer med cesto
in polji ni nobene ovire, morajo lastniki polj
orati vsaj tri seznje (5,67 m) na Siroko poprek
ali pa je bil glavar druZine dolZan placati 6
tolarjev globe, ¢e tega predpisa ni upoSteval.
Pri nepravilnem oranju so poSkodovali obces-
tne jarke, dogajalo pa se je tudi, da so kmetje
pri oranju obracali na cesti in tako unicevali
cesto in pomendrali obcestne jarke. Med ces-
tarji in posestniki se je ves Cas bil tudi tih a
zagrizen boj - cestarji so nesnago, predvsem
blato, metali ¢ez cestne jarke na bliZnjo
zemljo, lastaiki te zemlje pa so jo metali nazaj
na cesto. Patent Marije Terezije je tudi zahte-
val, da morajo biti na novo zgrajene hiSe odd-
aljene od ceste najmanj dva seZnja (3,79 do
3,8 m). Ce se lastniki tega niso drZali, je imela
vojska pravico tako hiSo podreti. Prav tako je
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bilo prepovedano podaljSevati napuice starih
hi§ zato, da bi pod streho spravili Se vozove,
¢e bi meteorna voda s takih streh padala na
cesto. Tako podaljSane strehe je bilo treba
podreti v 6 tednih po uveljavitvi patenta, po
preteku tega roka pa je tak problem refevala
vojska. Vse pa je §lo na stroSke lastnika. Za
popravilo na cesto speljanih hiSnih odtokov in
odtokov iz gnojnih jam je za Kranjsko veljal
rok 14 dni, za Stajersko pa 6 tednov po uvel-
javitvi patenta. Po preteku tega roka je bil
hidni lastnik kaznovan z globo 10 tolarjev, ¢a
zadeve ni uredil. Lahko se je tudi zgodilo, da
so mu na dom namestili vojake za tako dolgo,
dokler tega problema ni resil. Ce se je upiral,
je bila denarna kazen vsak drugi dan podvoje-
na, dokler ni resno zacel z delom. Denarna
kazen 6 tolarjev je zadela vsakogar, ki je na
cesto metal smeti, krmo, Zaganje, lesne
odpadke, vsakogar, ki je na cesti pral, metal
na cesto blato, pozimi pa sneg. Gostilnicarji
so morali svojo okolico urediti tako, da vozni-
ki niso krmili in prepregali konj na cesti pred
gostilno. Ce se to ni dalo urediti, so morali
vsak vecer pred svojo gostilno pocistiti.
Pozimi so morali poskrbeti, da je bil prehod
pred gostilno prost. Snega niso smeli metati v
obcestne jarke, pa¢ pa preko jarkov na
travnike. Ce je bila potrebna regulacija cest,
so lastniki posesti ob cesti morali odprodati
potrebno zemljiS¢e po doloCeni ceni: na
Stajerskem je bil kvadratni seZenj (3,57 m?)
sadovnjaka vreden 6 kr, polja in travniki pa 4
kr, gozdovi in druga posest 2 kr, na
Kranjskem je bila cena za vrtove in polja 10
kr, za travnike 8 kr, za gozdove, ki so pri-
padali hubam in vso drugo zemljo, razen
obcinske, pa 6 kr. Ce so se lastniki upirali, so
jim potrebno posest lahko zaplenili. Prav tako
so morali posestniki, ki so imeli zemljo ob
cesti, dovoliti cestnim inZenirjem in cestnim
komisarjem iskanje primernih peskokopov in
kamnolomov na svoji posesti. Podobni pred-
pisi o cestah in njihovih gradnjah so se
ponovili leta 1843.17

Iz zakonodaje Marije Terezije lahko tudi
razberemo, kakSne vrste ljudje so se zbirali ob
glavnih cestah. O gostilnah, furmanih,
prepreznih postajah tu ne bom govorila. S
predpisi in zakoni, ki so govorili o obnaSanju
na cesti in ob njej, je poskuSala cesarica
nakako urediti razmere na cestah, pa tudi
odnose med ljudmi, ki so po cestah potovali in



tistimi, ki so od cest tako ali drugace Ziveli.
Tako je v prvi polovici 18. stoletja pre-
povedala, da bi ob glavnih cestah nastajale
beraske kocure in podobna pribezaliita za
klateze.20 Sredi 18. stoletja je bil sprejet
zakon, ki je otrokom prepovedoval beraciti po
cestah, Se posebej pa je bilo to prepovedano
ob romanjih.2' Z glavnih in stranskih cest so
skusali tudi pregnati berace s posebno nagnus-
nimi poSkodbami.?* Ze veckrat omenjeni ces-
tni patent je govoril tudi o odnosu potnikov do
cestarjev. Potniki so namre¢ te veckrat zmer-
jali, jim grozili in se jih tudi fizi¢no lotili,
Ceprav so nosili uniformo - naprsni oklep s
predpisanim grbom. Za take prekrske je bila
dolocena denarna kazen 6 tolarjev, Ce se je
prekriek ponovil, pa 12 tolarjev. Pri veckrat-
nem ponavljanju prekrSka je bila predpisana
telesna kazen. KrSitelj je moral opravljati ces-
tarjevo delo, tako, da je popravil narejeno
Skodo. Od te obsodbe se ni dalo odkupiti z
denarjem.??> Na Moravskem je leta 1786 zagel
veljati predpis, ki je prepovedoval spanje v
odprtih ali praznih kocah, pod oboki vrat ali
na javni cesti. Isti ukaz je tudi prepovedoval
otrokom, da bi se pono¢i igrali na javni
cesti.’* Kazenski zakonik JoZefa II. je leta
1787 razglasil za politi¢ni prekriek
nastopaSko, neprimerno in nedostojno
obnaSanje in nagovarjanje drugih k takemu
obna$anju, ne glede na spol. Kazen za tako
obnaSanje je bila zapor. DolZina zaporne kazni
pa je bila odvisna od teze prekrika, ¢e je bilo
ob tem prizadetih vec ljudi ali Ce je prislo celo
do poskodb. Isti zakonik je tudi prepovedoval
na javni cesti neposredno nagovarjati Zenske,
se do njih nedostojno obnaSati ali pa celo
odkrito namigovati. Na pritozbo prizadete
Zenske je bila taka oseba obdolZena
politi¢nega prekrSka. Kazen je bila laZji,
asovno omejen zapor.”> Na javnih cestah je
bilo prepovedano kajenje. Za Stajersko je
zaCel veljati ta predpis 1789., Se enkrat so ga
ponovili leta 1800, za mesto Dunaj pa je bil v
veljavi Ze od 1701., ko ga je sprejel
magistrat.2® V predpisih, ki so govorili o
tezjih policijskih prekrikih, je bilo leta 1803
govora tudi o prehitri voznji. Ce je nekdo
nekoga iz neprevidnosti povozil ali pomendral
do smrti, je bil glede na potek dogodkov obso-
jen na zaporno kazen od treh dni do treh
mesecev. Poleg tega so mu prepovedali voZnjo
ali jezo. Ce se je pri preiskavi pokazalo, da je
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bila nesrece kriva prehitra voZnja ali jeZa, se
je to Stelo za oteZevalno okoli§¢ino pri odmeri
kazni. Hitro in neprevidno jahanje ali voZnja
sta bila v naseljenih krajih prepovedana in
lastniki ko€ij so morali to dopovedati svojim
kotijaZzem in konjskim hlapcem. Kazni za pre-
hitro voznjo so bile 25 do 100 gid. Ce sta
kocijaz ali konjski hlapec ravnala po svoje ter
vozila ali jezdila prehitro, so ju lahko kazno-
vali s §tirinajstdnevnim zaporom, e se je
prekrsek ponovil, se je kazen podvojila.?’

Za vzpon in razvoj trgovine je bila pomemb-
na tudi varnost na cestah. Da je bilo na Kranj-
skem v 18. stoletju precej tvegano potovati,
lahko sklepamo po podatkih iz splo$nega lek-
sikona Schatzkammer der Kaufmannschaft iz
leta 1741, ki govori o tem, da obstojajo na
Kranjskem posebni cestni straZarji (Strasse-
Schiitzen), ki spremljajo potnike skozi vecje
gozdove, kjer se skrivajo cestni razbojniki,
Vlahi, Morlaki in Turki, ki so nevarni
potujo&im trgovcem.?® Proti razbojnikom,
ciganom in podobnim naj bi ve¢ obCin skupaj
organiziralo kazenske pohode, pri tem naj bi
obéine sodelovale tudi z vojsko.??
Terezijanski zakonik je leta 1769 opredelil
pojem cestnega ropa in cestnega umora. Za
cestni rop se je Stelo, e so nekoga napadli na
javni cesti ali ulici in mu pobrali njegove
stvari, Ceprav pri tem Zivljenje oropanca ni
bilo v nevarnosti. Tega dejanja so lahko osum-
ili osebe, ki so bile Ze itak sumljive, ki so se v
¢asu zloCina zadrZevale v bliZini kraja zlo€ina.
Osumili so lahko cestne berace, cigane in
podobne pridanice, ki so v bliZnji gostilni
zapravljali veg, kot je bilo normalno. Ce so pri
nekom nasli naropano blago, so ga pri
zasliSanju tudi mucili. Kazen je bila smrtna,
roparja so obesili ali pa so mu odsekali glavo.
Ce so mu odsekali glavo, so truplo izpostavili
na kolesu, za svarilo drugim. Ce je §lo za
ensko, so dali na kolo le glavo.3® Za cestni
umor se je Stelo, ¢e je nekdo nekoga na javni
cesti napadel, da bi ga oropal in imel od tega
korist, oropanca pa umoril. Pod pojmom
korist so razumeli kakrSnekoli koristi ali
dobicek. Glede odlo¢anja o kaznovanju cest-
nega morilca ni bilo pomembno, e se je
morilec na dejanje pripravljal ali ne, ce je
pobil neoborozene ljudi ali je bil pri dejanju
sam ali je imel pomocnike, e je ubitemu
pobral malo ali veliko, ¢e se je umor sploh
splacal. Umora na cesti so osumili in podvrgli



mukam osebe, ki so se potikale po cesti in v
obcestnih gostilnah, niso pa tam imele
nobenega pravega opravka in osebe, ki so se
druzile z roparji, morilci in podobnimi.
Osumili so lahko osebe, ki so preprodajale
stvari, ki so pripadale umorjenemu. Kazen za
cestni umor je bila obsodba na kolo, truplo je
moralo biti nekaj ¢asa razpeto na kolesu. Za
cestne roparke in morilke je zakon dologal, da
jih nekajkrat u3¢ipnejo z razbeljenimi
kleS§¢ami, pa ne ve€ kot Stirikrat, nato jim na
mori$¢u odsekajo roko in glavo ter dajo to
dvoje na kolo. Kazen za morilce obojega
spola se je lahko poostrila glede na grozovi-
tost izpeljave zlo¢ina. Cestni umor je bil Ze
itak kvalificiran kot umor tezZje vrste.
OteZevalne okolis€ine so bile 3e, Ce se je
nekdo s to obrtjo ukvarjal dalj ¢asa in na
posebno grozovit nacin, ¢e je bilo ubitih vedje
Stevilo ljudi! Leta 1781 je Jozef II. sklenil,
da ne gre odpraviti naglega sodiSca za cestne
rope in umore.>2 Leta 1785 je dvorni dekret
predvideval tudi nagrade za predajo roparske
tolpe, ki je Stela vsaj tri ¢lane. Nagrada je bila
50 dukatov, na posameznega roparja pa 30
dukatov. Ta dekret je veljal do 1820., ko so se
nagrade za posamezne roparje zniZale na 25
dukatov, vendar so jih 17. avgusta 1820
ponovno dvignili na 30 dukatov, nagrada za
tolpo pa je ostala ves cas 50 dukatovs:“ Jozef
II. je v svoji zakonodaji predvideval za cestne
umore, kot tudi za umore v zaprtem prostoru,
doZivljenjsko zaporno kazen, ki je bila lahko
tudi poostrena. Za posebno krutost so bila
doloena tudi vesala.** Dvorni dekret iz leta
1808 je zahteval, da se na podro¢ja, ki so bila
znana po napadih na posStne kocije, poslje
kazenske odprave.>> Pri navodilih za cestno
gradnjo iz tega Casa so strah pred cestnimi
razbojniki odrazali tudi predpisi, ki so
dolocali, da ob cestah ne sme biti drevja, kaj
Sele gozdov. Rasti so smela le sadna drevesa,
seveda v doloceni oddaljenosti od cestnega
jarka. Zive meje tudi niso smele presegati
dolocene visine. Kjer so ceste potekale skozi
gozdove, so morali biti ti posekani v oddal-
jenosti 6 seznjev (11,34 m) od cestnega roba,
od Casa do Casa pa je bilo treba izsekati vecje
gozdne povrSine, da bi bila tako zagotovljena
veCja preglednost in varnost potnikov. Te
ukrepe so pojasnjevali tudi s tem, da je tako
zagotovljeno kroZenje zraka in se cesta pravil-
neje susi.>® V Zasu Ilirskih provinc so s cest-
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nimi roparji nekako opravili. Ob umiku
Francozov in ponovnem prihodu avstrijskih
oblasti in ob vsej zmeSnjavi, ki je tem
vojaskim premikom sledila, so se pri nas
obnovile tudi roparske navade. V prvih povo-
jnih letih je drzava urejala pomembnejSe prob-
leme, v letu 1820 so ponovno potrdili Ze priz-
nane nagrade za razbojnike. Leta 1828 je izSel
dekret dvorne pisarne, ki je govoril o
nagradah za ujete razbojnike. Visina nagrade
je bila tokrat odvisna od nevarnosti, ki je bila
povezana z zajetjem roparja ali roparske tolpe.
Da bi si nagrado zasluZili, so morali roparja
pripeljati proti njegovi volji, nagrado pa so
sploh podelili Sele potem, ko je bila roparju
krivda dokazana.3” Ker je bilo vse ve& cestnih
roparjev, ceste pa vse manj varne, je drzava
zahtevala vojasko spremstvo za postne kocije,
kadar so prevazale vecje vsote denarja.
Kak3no je bilo tako spremstvo, lahko slepamo
iz opisa takega napada pri Podgradu, kjer je
novembra 1826 17 roparjev napadlo postno
kogijo, ki naj bi jo branila dva vojaka. Roparji
so odnesli skrinjo z denarjem, vojaka, ki sta
bila za straZzo, pa so pretepli. Razbojnike so
ujeli Sele v Trstu.38

Potovati v 18. stoletju ni bila preprosta
zadeva. Ne le zaradi nevarnosti, ki so pot-
nikom grozile na potovanju, pa¢ pa tudi zato,
ker je bilo dovoljenje za potovanje z navadno
posto razmeroma tezko pridobiti. O ljudeh, ki
so zeleli potovati in o njithovih pravicah in
moznostih je govoril patent iz leta 1772, ki so
ga ponovili Se leta 1782 in 1819. Poleg poste
so lahko ljudi prevazali le tisti vozniki, ki so
bili za to pooblas€eni in so zaradi tega tudi
placevali poseben davek. Potnike so za denar
prevaZzali po poStni cesti v pol ali popolnoma
pokritih vozovih ali v odprtih kaleSih. Vsem
gostilnicarjem, mescanom in podloznikom, ki
niso sodili v krog zgoraj omenjenih voznikov,
pa take voZnje niso bile dovoljene, tudi Ce bi
imeli svoj voz ali pa je imel potnik na razpola-
go svoj voz. Take voznje so bile dovoljene le v
izjemnih primerih iz krajev, kjer ni bilo poSte
in tudi ne pooblas¢enega voznika, do prve
postne postaje. Prav tako je bilo prepovedano
namerno izmikanje poStnim postajam, da bi se
izognili zgoraj omenjenim predpisom.
Pooblas¢eni vozniki so se morali drzati neka-
terih predpisov. Tako niso smeli zamenjati
konj, ¢e niso prepotovali Sest post, to je 12
milj, kar je priblizno 91,03 km, ali e ni pot-



Uniforma cestarjev na Tirolskem in VorarlberSkem. Obleka in klobuk ter &evlji so bili sive barve.
Ovratnik, zavihki na rokavih, obrobe in oznake sluZbene stopnje so bile rdege, kovinska znatka (dvoglavi

orel) na klobuku je bila rumena.
a) Cestar v plascu.

b) Cestar oblecen v suknji¢ in hlace. Na rokavih ima naSita znamenja sluzbene stopnje.
c) Isti Se z zadnje strani. Pri suknji so se dali sprednji zavihki obrniti navzgor.
Po skici c.kr. cestnega mojstra Fr. Schweighoferja AS.-GUB.ARH. fasc.28, leto 1839-40 fol. 30331, nar-
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nik, ki so ga prevaZali, bival v nekem kraju
vsaj tri dni. Prav tako niso smeli v okviru raz-
dalje Sestih post prepustiti potnika drugemu
vozniku in tudi sami niso smeli na tej razdalji
sprejeti kakega potnika. Ce bi vozniki omalo-
vazevali te predpise, je imel poStni mojster
pravico, Ce je take krSilce zasacil, ustaviti in
zapleniti konje, lokalne oblasti pa so bile
dolZne, da so poleg kazni 100 gld in povracila
Skode, pomagale prizadetemu, da je ¢im hitre-
je dosegel svoje pravice.

Francoske vojne so prinesle v deZelo precej
nereda, Se veC pa ga je bilo po ponovni zased-
bi na8ih deZel s strani avstrijske oblasti.
Problem, ki se je v tem ¢asu pojavljal ob ces-
tah, so bili vojaki iz razli¢nih predelov
monarhije in tudi iz drugih kraljestev, ki so se
potikali po deZeli in na ta ali oni nalin Zeleli
priti domov, razli¢ni beraci, vagabundi in obrt-
niski pomoéniki, ki so potovali po dezeli,
obrtniki, kroSnjarji. Ob vseh teh in podobnih
cudnih ljudeh, ki so se potikali po deZeli, je
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bilo naravno, da se je oblast skuSala pred
njimi zavarovati in jih nadzorovati. Od tod
tako togi predpisi za potna dovoljenja. Po letu
1813 je bilo vse ve¢ govora o potnih listinah,
tako tistih, ki so bile potrebne za potovanje v
mejah neke pokrajine, kot tudi o potnih listi-
nah za potovanje v tujino. Takoj je seveda
nastalo vpraSanje, kaj narediti z vsemi tistimi,
ki so se znaSli v deZeli brez potrebnih potnih
listin. Ob koncu leta 1813 je prezidij dvorne
komore dovolil obnovitev voZnje poStne
kocije od Dunaja do Trsta: to je razglasil
provizoricni k.k. generalni guvernement z
okroZznico 9. januarja 1814. Posta od Trsta do
Ljubljane je bila obnovljena 31. decembra
1813. Postna kocija je potovala od Trsta do
Ljubljane ob petkih, od Ljubljane proti
Dunaju vsako soboto in od Ljubljane do Trsta
vsako sredo. Ta vozni red, ki je bil postavljen
v dobro trgovine in obCinstva, so Se dopolnili
z voznjo od Trsta do Ljubljane vsak Cetrtek,
od Ljubljane do Dunaja vsak petek, od



Ljubljane do Trsta vsak ponedeljek.4? 22.
januarja 1814 je bila odprta postna povezava
med Ljubljano in Celovcem in naprej do
Spittala in Salzburga, ki se je navezala na
zvezo proti Trstu. Ob koncu marca 1814 so
obnovili tudi pisemsko posto, tako tisto od
Celovca preko Beljaka do Ljubljane, kakor
tudi pisemsko po$to od Dunaja do Trsta.4!
Potovanje je v letu 1814 na podro&ju biviih
Ilirskih provinc stalo: jezdnina za enega konja
in eno postajo 1 gld, napitnina za posto z
dvema konjema 30 kr, kolomaz za vsakokrat-
no mazanje 17 kr, za pokrito ko€ijo na vsaki
podtni postaji 34 kr.*> Leta 1817 je tudi na
Kranjskem stopil v veljavo dekret za potovan-
je z navadno posto, ki je v ostalem delu
monarhije veljal Ze od leta 1811. Deloma se je
naslanjal na predpise iz leta 1772. Potovanije s
posto je morala dovoliti drzavna oblast.
NajniZja oblast, ki je smela izdajati taka
dovoljenja, je bila kresija in ¥e to le izjemoma.
V postno ko€ijo, ki je vozila z enim konjem,
so v primeru, da je sprejela potnika, vpregli Se
enega konja. Dovoljenje za to je moralo biti
pisno, prav tako je moral biti napisan kraj,
kjer je potnik na cesti izstopil, prestopil pa je
lahko le v deZelnem glavnem mestu. DeZelni
in kresijski glavarji so se morali zavedati, da
smejo dati potovalna dovoljenja le posamezn-
im zanesljivim osebam. Predno so izdali tako
dovoljenje, so se morali pogovoriti §e s polici-
Jsko direkcijo. Dovoljenja so izdajali le v zelo
nujnih primerih, saj so jih morali v vsakem
primeru dobro pojasniti. Kdor je dobil tako
potovalno dovoljenje, se je moral strogo drzati
pravil. Za priprego drugega konja je moral
placati na vsaki postni postaji primerno jezd-
nino in napitnino za konja ter polovico
stroSkov voza in za kolomaz. Ce je poStna
kotija Ze vozila z dvema konjema, so pripregli
Se tretjega, Ce so dobili potnika. Glede plagila
so veljala ista pravila, kot e so pripregli
drugega konja. Na Stajerskem in Korotkem
sta potna dovoljenja podeljevala le deZelna
Sefa ali njuna namestnika ter kresijski glavar v
Celovcu ali pa njegov namestnik.*3 V letu
1823 je dekret dvorne komore natanéneje
dolotil ceno potovanja z navadno poitno
kocijo. Ker so bistveno padle cene krmi, se je
dvorna komora odlo¢ila sprejeti sledeéi
dekret: 1. potovanje s poSto po vseh nemskih
provincah, ne glede na to, ali je poSta drzavna
ali privatna, se je pocenilo od 1 gld na 48 kr
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konvencionalne vrednosti za konja na razdalji
ene postne postaje. 2. najemnina za kales se je
zniZala za polovico, jezdnina pa za &etrtino za
konja, kar je pomenilo, da je bilo treba pladati
za pokriti kale§ 24 kr, za odprtega pa 12 kr.
Kolomaz je stal toliko kot prej. gc je dal
maS€obo zanj postni mojster, je bila cena 8 kr,
drugae pa 4 kr. 3. napitnina za postiljona je
bila 15 kr. Vsak postiljon, ki s tako napitnino
ni bil zadovoljen in bi potnike zato zmerjal ali
Jih pretepal, bo odpui&en. Obvestilo o tem je
moralo viseti na vsaki po3tni postaji na vid-
nem mestu, da so ga potniki lahko prebrali in
se po njem ravnali.** Leto kasneje je oblast
izdala Se podrobnejSe cene za sedeZe v in na
postni kociji. Potniki, ki so potovali z navadno
%o§tno kodijo v provincah NiZje Avstrije, na

eSkem, Moravskem, v Sleziji, na Stajerskem,
v Ilirskem kraljestvu, v Primorju in na
Tirolskem, so morali placati za en sede? v
notranjosti ko€ije 32 kr konvencionalne vred-
nosti, za sedeZ na sprednjem delu koéije pa 24
kr. Za otroka, ki si je pridobil prostor med
dvema odraslima, je bilo treba plagati 8 kr, za
otroka, ki so ga drzali v naro&ju pa 6 1/2 kr.
Vsak potnik, ki je potoval z navadno poitno
kocijo, je moral plagati postiljonu 3 kr napit-
nine za vsako postajo. Pri pospeSenih voznjah
ali pri posebnih voznjah je bilo treba placati
npr. za voznjo od Dunaja do Prage 44 kr za
sedeZ v koCiji in 22 kr za sedeZ v zadnjem
delu kotije, poleg tega je bila visja tudi napit-
nina. Vse to je bilo ratunano na eno postno
postajo.*> Obveznosti voznikov so bile
doloCene Ze leta 1811, za prevzeto blago so
odgovarjali, ¢e se je $koda zgodila na nji-
hovem vozu.46

V tridesetih letih 19. stoletja so natanéneje
dolocili razdalje med posameznimi po§tnimi
postajami. V letu 1834 so prestavili poitno
postajo iz Zabnice na Otok. Razdalja med
Otokom in Jesenicami je bila eno posto, med
Otokom in Kranjem pa 1 1/4 poste, prej je bila
razdalja 1 1/2.47 Dve leti kasneje (1836) so
regulirali tudi razdaljo med po3tnimi postaja-
mi Kranj, Trzi¢, Otok, Jesenice in Podkoren.
Tako je bila cestna oddaljenost med Kranjem
in TrZi¢em 1 1/8 poSte, med Jesenicami in
Otokom prav tako, distanca med Jesenicami in
Podkorenom pa 1 5/8 poite.*8 V letu 1840 so
dolocili razdaljo med poStnimi postajami
Ljubljana, Grosuplje in Hudo. Postno postajo

marje so prestavili v Grosuplje ter na novo
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doloéili razdalje med Ljubljano in novo
postno postajo in nazaj na I 1/4, med novo
postno postajo v Grosupljem in poStno postajo
v Hudem in nazaj pa na 3/4 po§te.4g Tega leta
so nekaterim poStnim postajam tudi dovolili
priprego. Te postaje so bile: poStna postaja
Kranj za potovanje proti Otoku; poStna posta-
ja Otok za jezo proti Kranju za polovico
poste; postna postaja Jesenice proti Podkorenu
za pol poste; poStna postaja Podkoren proti
Beljaku za pol poste; postna postaja Beljak za
jezo proti Podkorenu za 1 1/8 poste; poStna
postaja Spittal za odsek proti Gmiindu tako
kot postna postaja Gmiind za jeZo proti
Spittalu, obe razdalji sta bili doloCeni za eno
navadno poSto; poStna postaja Gmiind je
imela $e pravico pri jeZi proti Rennwegu
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priprege za eno posto. To je pomenilo, da so
imele vse te postne postaje pri pripregi od
dveh do treh konj raunati za enega konja, pri
pripregi od 3tirih do ve¢ konj pa za dva
konja.>" Zaradi izredno teZavne voZnje med
postnima postajama Podkoren-Beljak, je dvor-
na komora postni postaji Beljak leta 1841
dovolila pri izrednih voznjah dvojno priprego
za zakonito placilo jezdnine in napitnine pos-
tiljonu za 1 1/8 poste.! Leta 1849 je notranje
ministrstvo dolocilo $e razdaljo med
Vranskim in Kamnikom na 5 milj. Obenem je
bil naproSen deZelni prezidij, naj dolo¢i raz-
daljo med Vranskim in Motnikom na 1 1/8
milje in razdaljo med Motnikom in
Kamnikom na 3 7/8 milje.52

Tudi naCin potovanja se je nekoliko sprostil.
Ljudje so sedaj lahko potovali s posebej najeto
kocijo, s hitro poSto in s posebno posto.
Potnike so smeli prevaZati tudi posebej orga-
nizirani privatniki, ¢e so plaali predpisane
takse in davke in so vozili po postnih cestah.
Ob vse gostejSem prometu so na cestah zacele
nastajati teZave, o katerih je govorila
okroZznica Ilirskega gubernija iz leta 1837. Vse
veC je bilo pritozb, da se tisti, ki potujejo s
posebno posto in pa tudi privatni vozniki, ne
umikajo redni postni kociji, Ceprav postiljon
oznanja prihod s trobljenjem in s pravilnim
pokanjem bica. Zaradi malomarnosti da je
ogrozen poloZaj poStne kocije na postnih ces-
tah. Dogajalo se je, da so se redne poStne
kocije in ostali potniski vozovi zaletavali ali
pa se je morala poStna kocija umakniti tako na
rob ceste, da se je zvrnila v jarek. Zaradi
velikega Stevila pritozb, je patent ukazoval, da
se morajo vsi drugi vozniki umikati g0§tni
kodiji ali pa potakati, da odpelje mimo.>3 Ob
koncu leta 1837 je cesar Ferdinand I. izdal
patent o posti. Glede potnikov so veljali za
prestopanje isti predpisi kot leta 1772 - tu je
§lo predvsem za menjavo konj, ki je bila
dovoljena Sele po 12 postnih miljah. V okviru
te razdalje je lahko potnik menjal konja le, ce
so ga Cakali njegovi lastni.>* Leta 1838 je bil
sprejet dekret dvorne komore, ki je urejeval
pravice in dolZnosti poSte. Ta patent je precej
podrobno govoril tudi o potnikih. Vsak potnik
je moral strogo upostevati policijske predpise,
moral je imeti potni list in listino za prehod,
pred odhodom je moral te papirje pokazati na
postnem uradu. S postno kocijo niso smele
potovati bolne osebe in otroci mlajsi od Stirih



let, e niso imeli spremstva, s slepimi je moral
potovati spremljevalec, za bolnike so morali
najeti celo ko€ijo. Vsi potniki so morali biti na
postaji 1/4 ure pred odhodom poStne ko¢ije. V
kocijo niso smeli jemati psov, kajenje je bilo
dovoljeno le, ¢e so kadili dobro zaprte pipe in
&e so sopotniki to dovolili. Ce je kdo zbolel
med potjo ali pa se je nedostojno obnasal, ga
je postiljon na zahtevo ostalih potnikov
odstranil iz kocije. Placilo sedeZa v koCiji se
je spreminjalo, med drugim je bilo odvisno od
cene za krmo in je bilo vedno objavljeno v
uradnem listu, na poStni postaji pa je morala
biti vsakokratna cena objavljena na vidnem
mestu. Napitnina je bila doloc¢ena, prav tako
tudi denar za kolomaz. Potnino je bilo treba v
celoti odsteti na odhodni postaji. Ze placane
potnine niso vracali, ¢e potnik ni mogel na
pot. Prav tako ni imel pravice do povracila
potnine tisti potnik, ki ga je postiljon postavil
na cesto med voznjo. Ko je potnik narocal
sedez v kociji, je dobil neke vrste rezervacijo,
ki je sodila k vozovnici in jo je bilo treba
pokazati sprevodniku. Taka “rezervacija” je
veljala le za tisto kocijo, za katero so jo na
postaji izdali. Postiljon in drugi postni
usluzbenci niso imeli pravice zahtevati Se
posebne napitnine, ¢e niso potnikom posebno
pomagali. Za prtljago so potniki Ze na zacetni
postaji dobili poseben listek. Potniki niso
smeli zvle€i v kocijo tezkih ali pa zelo velikih
zavojev. Postiljoni niso smeli med dvema
postajama sprejemati v kocijo nenajavljenih
potnikov ali pa prtljage. Vsak potnik se je
lahko uprl takemu sprejemanju novih pot-
nikov in je lahko postiljona prijavil na prvi
postni postaji.55 Potniki, ki se jim je mudilo,
so lahko potovali s posebno posto. Konje so
menjali na za to doloCenih postajah. PoStna
postaja je morala biti jasno oznaCena in odprta
za potnike tudi pono¢i. V Casu prepreganja je
moral poStni mojster sprejeti potnike v hiSo. V
vsaki postni hisi je bila tudi pritoZna knjiga,
kamor so gostje vpisovali svoje pritoZzbe nad
poStnimi usluzbenci. PoStni mojster in nad-
zornik poStnega hleva sta morala biti prisotna
na postaji, na razpolago sta morala imeti
dologeno Stevilo sposobnih konj, prav tako
tudi primerno Stevilo pokritih in odkritih
koCij. Na posti je moral biti tudi mojster za
vozove in postiljon, ki je moral biti starejsi od
18 let. No¢ in dan je moral biti na razpolago
par spocitih konj. Potnik je moral konje za
potovanje narociti na poStni postaji. Ob
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narocanju je moral dati svoje osebne podatke:
ime, stan, bivaliSce, kamor naj pridejo konji,
dan in uro odhoda in $tevilo konj. Narocilo je
sprejel poStni mojster ali pa vodja hleva, odd-
ano pa je moralo biti vsaj dve uri pred Zeljen-
im odhodom. Ce je potovanje odpadlo, je bilo
treba konje odpovedati vsaj uro pred predvi-
denim odhodom. Ce je naroénik to pozabil, je
moral plagati 1/4 jezdnine za eno posto. Ce so
mu konje Ze pripeljali pred stanovanje, pa je
moral placati §e 1/4 napitnine za vsakega
konja. Tudi pri posebni voZnji je bilo treba vse
obveznosti placati pri odhodu.

Pri prepreganju na poStni postaji je bilo
treba paziti na vrstni red prihoda posameznih
kocij, da so potem tudi temu primerno odha-
jale in ni bilo hude krvi med nestrpnimi potni-
ki. Kocije so morale na cesto v takem vrstnem
redu, kot so odhajale s postaje. Prehitevati je
bilo dovoljeno le, ¢e se je morala kocija nato
ustaviti na cesti. Ostale ko¢ije in tezki vozovi
so se morali umikati postni ko¢iji. VoZnja je
potekala v trabu, na daljSe razdalje (4 milje) je
bilo treba pustiti konjem 1/4 ure odmora,
miljo naj bi prevozili v 3/4 ure. Razdalje med
poStnimi postajami so bile izmerjene in Cas
voZnje je bil dolocen. Postiljon je bil odgov-
oren za varnost potnikov, vajeti ni smel pre-
pustiti nikomur drugemu. Ponoci je smela
goreti na kociji le postiljonova svetilka, e so
imeli potniki na strehi prizgane bakle, so jih
morali pogasiti pred prihodom na lesene
mostove, v naselja ali v gozdove. Ko je kocija
zavijala v ozke ulice, skozi mestna vrata ali na
podobne ozke prostore, je moral postiljon
zatrobiti v rog, da bi se izognil morebitnemu
tréenju.56

Ce se je potniku zelo mudilo, je lahko poto-
val tudi s kurirsko posto, ki je imela na cesti
prednost in tudi postanki na postajah so bili
kraj$i. Eno miljo so morali prepotovati v 35
minutah, prepreganje na postaji pa je smelo
podnevi trajati pet minut, ponoCi pa deset. Za
potovanje s tako poSto je smel potnik imeti s
seboj le 1/3 teZe obiCajne prtljage. Za take
usluge je bilo treba seveda placati posebe;j:
poleg vsakokratne jezdnine Se 20 kr za konja
za postajo in poleg obi¢ajne napitnine Se 5 kr.
Za navadno ekstra posto je bilo treba placati
20 kr za vsakega konja, prepreganje pa je za
italijanske province stalo Se 3 kr, za ostale pa
2 kr. Najhitreje se je dalo potovati z “urno pre-
pustnico”. Ob nakupu take prepustnice je bilo
treba v naprej placati 10% stroSkov za mit-



nine, mostnine, carine itd. Ta dokument je bilo
treba na vsaki po$tni postaji potrditi ter vanj
vpisati uro prihoda in odhoda. Cena prepust-
nice je bila vi§ja od cene potovanja s kurirsko
posto. Ce je potovanje odpadlo, je bilo treba
posto pravocasno obvestiti, da je potniku
povrnila del strogkov.%’

Leta 1839 so znova potrdili predpis, da se
morajo postni koCiji umikati vsa druga vozila
in jezdeci. Lahki vozovi so se morali popolno-
ma umakniti iz njene smeri, teZki tovorni
vozovi pa so morali pocakati, da je poStna
kocija odbrzela mimo. Hitri posti, §tafeti in
pisemski poSti se je morala umakniti tudi
navadna postna kocija. Da bi se pravofasno
lahko umaknila, je moral postiljon dati znak z
rana denarna kazen 2 gld. Okrajna glavarstva
so morala nadzorovati izpolnjevanje teh
prepisov.>?

Uveljavljanje Zeleznice je v potniSkem
prometu s postnimi koCijami marsikaj spreme-
nilo. To pa je Ze druga zgodba.
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