
CESTE IN LJUDJE 
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Ceste so v 18. in 19. stoletju privlačevale in 
z b l i ž e v a l e l j u d i , k i so od n j ih m a r s i k a j 
pričakovali . Vsi tisti, ki so šli na potovanje peš 
ali j ež ali pa z vozom, so se zanimali za ceste 
predvsem iz treh razlogov: katera smer jih bo 
najhitreje pripeljala do cilja, kakšna je cesta in 
kakšna j e varnost na njej. Prebivalcem, ki so 
živeli ob cestah, so le-te pr inašale zaslužek, 
d o b r e in s l abe n o v i c e . V t e m č l a n k u b o m 
osvetlila le nekatere posebnosti v odnosu ljudi 
18. in 19. stoletja do cest. Govora bo o cestnih 
de lavc ih , o tem, kako se nekater i porabnik i 
o b n a š a l i d o ce s t , o v a r n o s t i na c e s t a h n a 
K r a n j s k e m in o kr iž ih in težavah, ki so j ih 
m o r a l i p r e s t a j a t i p o t n i k i , ki so p o t o v a l i s 
poštno kočijo. 

N a s lovenskem ozeml ju se j e kr iža lo več 
državnih cest, te pa so med seboj povezovale 
ceste nižje kategorije. Pri gradnji nove velike 
ceste ali pa pri večjih popravilih že narejene 
c e s t e , se j e n a n e k e m o m e j e n e m o z e m l j u 
zbralo večje število ljudi. Delo teh ljudi je bilo 
p o t r e b n o p r i m e r n o o rgan iz i r a t i in j i h nad­
zorovati. Leta 1793 je inženir Jožef Schemerl 
pripravil načrte za novo cesto od Vrhnike do 
Planine, njeno gradnjo pa je cesar dovolil šele 
leta 1802. Za delo so določili skupino miner­
jev, 400-500 vojaških delavcev, 100 zidarjev 
in 10 tesarjev. Vojaštvo je nadzorovalo 6 čast­
nikov in 20 podčastnikov. ' Kot primer dežele, 
ki dela ne zna organizirati, je takratni vodilni 
t e o r e t i k in p r a k t i k za c e s t n e g r a d n j e n a 
K r a n j s k e m , i n ž e n i r S c h e m e r l , n a v e d e l 
M a d ž a r s k o , kjer so vsako leto odtegni l i od 
k m e č k e g a d e l a t o l i k o p o d l o ž n i k o v , d a bi 
morala biti ta dežela že povsem prepredena s 
cestami, vendar ni bilo tako.-^ Cestna direkci­
j a j e bila dolžna skrbeti za p r imemo orodje in 
bival išče ter delo tudi organizirat i . To pa ni 
bilo delo, ki bi ga lahko opravljal kdorkoli , če 
naj bi bilo dobro opravljeno in čas pr imerno 
i z k o r i š č e n . N a d d e l o m in d e l a v c i j e b i l 
potreben stalen nadzor.^ 

O b koncu 18. stoletja je na Kranjskem vel­
ja la postava, d a j e moral vsak cel grunt prispe­
vati za državno cesto dvanajstdnevno tlako ali 
pa šestdnevno vozno tlako. Od cestne tlake se 
j e d a l o o d k u p i t i . N a G o r e n j s k e m in 

No t r an j skem j e o d k u p n i n a vel ja la 11 kr za 
d n i n a r j a , 2 2 k r za v o z n o t l a k o z e n o j n o 
vprego. Na Dolenjskem j e veljal odkup 9 kr za 
dninarja in 18 kr za vozno tlako. Z a stranske 
ceste je moral vsak grunt prispevati 1/4 svoje 
k o n k u r e n c e . N a Š t a j e r s k e m so m o r a l e z 
vožn jami p o m a g a t i tud i vas i , k i so b i le od 
ceste oddaljene 2000 sežnjev (3,788 km) . N a 
Gor i škem j e bilo urejanje cest porazdel jeno 
med občine, ki so morale skrbeti za njihovo 
dobro stanje, za ves potreben mater ia l in za 
vsa ostala dela.'^ Za vsako deželo j e bilo zelo 
p o m e m b n o , d a j e t r d n o d o l o č i l a š t e v i l o 
delovnih in voznih dni, ki so bili namenjeni 
de lu na ces t i , t e r za to d o l o č i l a p r i m e r n o 
plačilo. Lokalne oblasti tako niso mogle pasti 
v skušnjavo, da bi klicale ljudi na delo takrat, 
kadar bi ti slučajno imeli čas, vse ostalo pa bi 
ostalo neurejeno in nepremišljeno.^ 

Prebiva lc i neka te r ih deže l v monarh i j i so 
bili strokovnjaki za posamezna področja ces­
tne gradnje in za de la na p o s e b n i h te renih . 
Tako so bili znani češki kopač i r ibnikov. Ti 
ljudje so bili specialisti za zemeljska dela in 
so b i l i p o svo j i s p r e t n o s t i z n a n i p o v s e j 
monarhiji. N a m bhžji so bili Furlani, ki so bili 
prav tako mojstri za zemeljska dela. Posebno 
spretni so bili pri izsuševanju močviri j , gradnji 
od točn ih k a n a l o v in nas ipov . Bi l i so o rga­
nizirani v zvezo, ki j e določala njihov način 
vedenja, navade in pravila, po katerih so delo 
sprejemali in ga tudi zanesljivo opravih. Delo 
so sprejemali po dogovoru na akord. Za dela v 
močvirnatem svetu so bili prav oni najboljši, 
znani po vsej Italiji. Prevzemali so tudi taka 
d e l a , k o t j e b i l o i z s u š e v a n j e P o n t s k e g a 
močvi r ja , m o č v a r e ob Ogle ju , de la l i so ob 
P a d u . ^ T a k o k o t so b i l i Č e h i in F u r l a n i 
s t r o k o v n j a k i za d e l o v m o č v i r j u , so b i l i 
strokovnjaki za delo s kamenjem doma na dal­
m a t i n s k i o b a l i o d K r a l j e v i č e d a l j e . 
Organizirani so bili v večje skupine, ki j ih j e 
vodil "pro to" . Schemer l razlaga ta izraz kot 
"polir".^ Običajno so vzeli cestni odsek na 
a k o r d . V s k u p i n i so b i l i z i d a r j i , m i n e r j i , 
navadni dninarji. Njihov zastopnik j e delo pre­
vzel v njihovem imenu, imel je enak delež od 
z a s l u ž k a ko t d e l a v c i , neka j j e p r i d o b i l na 



Tehnika gradnje cest na Kranjskem. 
1. Državna cesta grajena kot chaussée ali visoka cesta. 
a) Grob gramoz, kije bil kot osnovna podlaga nasut vsaj 4 cole (cca 10,4 cm) na debelo. Tla pod tem nasut-

jem so utrdili z vožnjami ali s sprehajanjem konj. 
b) Veliki lomljeni kamni. Postavljeni so morali biti tako, da so bili med seboj čim tesneje povezani. Reže so 

zamašili z manjšimi kamni, nato pa še z gramozom, peskom in zemljo. Za boljšo povezavo so dodajali 
še živo apno. To mešanico je moral v reže spraviti dež ali pa so cesto zalivali. Tako je bilo veliko 
kamenje trdno povezano med seboj. 

c) Koje bila kamnita podlaga utrjena, so navozili manjše kamenje. To so utrjevali z nabijanjem. Debelina te 
plasti je bila 6 do 8 col (cca 15,6 do 20,8 cm). Kamni so bili veliki po 2 coli (cca 5,2 cm). 

d) Plast peska in zemlje, morala je prodreti v reže 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 čevelj ter 8 do 10 col (cca 90,4 cm). i 
2. Običajna deželna cesta na Kranjskem. Pri gradnji so se izognili plasti velikih lomljenih kamnov. 
3. Gramozna cesta. Taka je bila večina cest nižje kategorije na Kranjskem. 

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

tekoči seženj, ne da bi pri tem moral skrbeti za 
dninarje. Moral pa j e poskrbeti za vse ostalo: 
za delo, za prenočišče, za hrano, za vse, kar je 
zadevalo gradnjo, za orodje, plačevati je moral 
svoje ljudi, bil je odgovoren za odnose med 
njimi in za njihovo pr imerno obnašanje. O b 
prevzemu del j e moral plačati cestni direkciji 
kavcijo, ki so mu j o ob kolavdaciji vrnili. Ti 
ljudje so delali precej hitro, če niso bili pod 
nadzorstvom, pa so si znali delo tudi olajšati. 
Zato j e bilo boljše plačevati nekatera dela na 
dan. Kada r so določal i ces tno t raso , j e bi lo 

treba s temi ljudmi ravnati zelo previdno, ker 
so si skušali delo olajšati in cesto speljati tako, 
kot se je njim zdelo prav. Zato je včasih prišlo 
tudi do uporov in demonstracij , če j e predvi­
d e n a t r a sa po n j i h o v e m m n e n j u z a h t e v a l a 
p reveč napo ra . V takih p r imer ih se j e b i lo 
treba pogovoriti z njihovim voditeljem, da j ih 
je pomiril. Za sporazumevanje z njimi j e bilo 
treba znati njihov jezik. Delat so hodil i tudi 
bolj daleč, če j im je cestna direkcija olajšala 
potovanje in plačala potne stroške. O b koncu 
juni ja so ponavadi odhajal i za št ir inajst dni 



domov, da so pospravi l i žetev. Prav tako so 
odšli domov ob trgatvi. Delo so j im določali 
t e d e n s k o in t ako so j ih tudi p l a č e v a l i . N a 
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 številu, pa tudi od svojih domačij se 
n i s o r a d i o d d a l j e v a l i . N e k a t e r e s k u p i n e 
madžarskih delavcev so iz svojega znanja pri 
ces tni gradnji razvi le pravo obrt . Tudi ti so 
p revzemal i delo na akord. Prav tako so bili 
spretni tudi Tirolci in prebivalci Črnega lesa, 
vendar pa ti n iso bili tako podjetni . Bil i so 
precej previdnejši in niso nikoli prevzemali na 
lastno odgoveornost nevarnih cestnih del.^ 

Iz povedanega je jasno, da ni bilo dovolj le 
zbobnati skupaj večje število ljudi, pač pa j e 
bilo treba delo pravilno porazdeliti in zaposliti 
prave delavce za prava dela. Vse to je potrje­
valo Schemerlovo mnenje, da j e treba primer­
no uredi t i ces tno direkcijo od najvišjega do 
najn iž jega u radn ika , zaost r i t i odgovornos t , 
p r e n e h a t i s c e s t n o t l a k o ( to so u k i n i l i za 
državne ceste šele 1830) ali dajanjem cestnih 
gradenj v zakup, ter zagotovit i , da bodo pri 
cestnih gradnjah zaposleni šolani strokovnjaki 
ali pa praktiki, ki so si z delom nabrali potreb­
ne i zkušn j e . "^ Bi l j e z a g r i z e n n a s p r o t n i k 
mnenja, k i j e še vladalo v začetku 19. stoletja, 
da j e vsak propadel gimnazi jec pr imeren za 
cestnega inženirja. ' ' 

O načinu cestne gradnje v 18. in 19. stoletju 
na n a š e m ozemlju le nekaj podatkov, da bo 
bolj razumljiva ranljivost cest in zato tudi sko­
raj histeričen strah, ki se j e odražal pri pred­
pisih, ki so skrbeli za dobro stanje cest in se 
b a l i p r e d v s e m t e g a , d a bi c e s t e u n i č i l a 
č e z m e r n a v l a g a . P r i s ami t e h n i k i g r a d n j e 
državnih cest bi bilo prav povedati, da to niso 
b i le m a k a d a m s k e c e s t e , kot so b i le t a k r a t 
moderne v Evropi . ' ^ Pri nas so bile ceste gra­
j ene nekol iko bolj t rdno. Na dnu j e bil grob 
gramoz, ki j e segal cca 10,4 cm v višino, temu 
j e sledila plast, ki j e bila sestavljena iz zelo 
v e l i k i h l o m l j e n i h s k a l , ki so m o r a l e b i t i 
pos tav l jene tako , da so bile med seboj č im 
bolj povezane . R e ž e med njimi so maši l i z 
manjš imi kamni ter z g r a m o z o m , zemljo in 
p e s k o m . Č e te m e š a n i c e ni v r e ž e s p r a l o 
deževje, je bilo treba cesto v tej fazi gradnje 
polivati. Za boljšo in trajnejšo povezavo so v 
to mešanico dodajali še živo apno. Ko j e bila 

ta kamni ta plast utrjena, j e sledila naslednja 
plast, ki j o je sestavljalo manjše kamenje - to 
so utrjevali z nabijanjem. Debel ina te plasti j e 
bila 15-20 cm, velikost kamnov pa je bila cca 
5 cm. Nato je sledila plast, ki j e bila sestavlje­
na iz peska in zemlje, ki j e morala prodreti v 
reže spodnje plast i . Tej j e s ledi la še zadnja 
plast peska, ki j e meri la v viš ino 10-15 cm. 
Vse plasti skupaj so bile debele pribl ižno 90 
cm. Na Kranjskem so se pri gradnji stranskih 
cest izogibal i p las t i iz ve l ikega loml j enega 
kamenja.'-^ 

N a š e k r a j e j e k r i ž a l o v e č g l a v n i h c e s t . 
Najpomembnejša med njimi j e bila povezava 
Dunaj- Trst. Ne smemo pa pozabiti povezave 
na Koroško preko Ljubelja, čez Podkoren in 
preko Jezerskega, pa povezave proti Zagrebu 
in K a r l o v c u . V s e te c e s t e so se s t e k a l e v 
L jub l jano , od tu dal je pa j e š la ce s t a p ro t i 
Trstu z odcepoma proti Gorici in proti Reki . 
Poleg teh cest sta bili pomembni še obsoška in 
na K o r o š k e m e r a r s k a d r a v s k a al i k o r o š k a 
cesta. Med glavnimi cestami j e bila množica 
cest nižje kategor i je , ki j ih j e povezova la z 
okolico. Tako j e bila v načelu ces tna mreža 
Sloveni je dobra . Kako pa j e bilo v resn ic i , 
predvsem zaradi slabega vzdrževanja cest, j e 
že drugo vprašanje. Malomaren odnos do cest, 
t ako glavnih kot s t ranskih , se k a ž e iz vrs te 
prepovedi, pa tudi iz napovedanih kazni, k i j i h 
j e spre je la že Mar i j a Terez i ja . Na jp re j naj 
omenim voznike. Ti so uničevali ceste s pre­
ozkimi platišči 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 d rug im privezoval i več 
voz in jih vlekli. Predpisi proti tem prekrškom 
so se začeli že leta 1776 in se nadaljevali do 
dobe Ilirskih provinc.'"^ Takrat so ignorantski 
o d n o s ces tn ih u p o r a b n i k o v skuša l e ob las t i 
u k r o t i t i t a k o , d a so t a k i m v o z o v o m p r e ­
poveda l e vožn jo čez mejo v I t a l i j o . ' ^ O b 
ponovni uveljavitvi habsburške monarhije, se 
j e stara malomarnost nadaljevala. V letu 1840 
so obnovili predpise o širini koles in o opremi 
voz. Uporaba verige j e bila dovol jena le ob 
izredno hudi poledici , d rugače pa j e bila za 
t ako zav i ran je p r e d v i d e n a k a z e n 20 g ld in 
zaplemba verige. '^ Ena od zahtev, ki j ih pre­
bivalstvo ni upošetvalo, j e bil tudi predpis, da 
morajo biti razl ične ograje in ograde oddal­
jene od ceste vsaj tri čevlje (94,8 cm) ali pa en 
seženj (189,4 do 189,6 cm). Ta predpis j e bil 



sprejet že 1744., leta 1776 so ga obnovili za 
Štajersko in 1778 za Kranjsko. Ker ljudje teh 
p redp i sov niso spoštoval i , j e bilo v patentu 
Marije Terezije zagroženo z vojaškim posre­
dovanjem, predpisana pa je bila tudi kazen 10 
tolarjev. Isti patent j e tudi prepovedoval metati 
karkoli na cesto in v obcestne jarke. Ljudje so 
n a m r e č t j aka j o d m e t a v a l i s m e t i , r a z l i č n e 
o d p a d k e , k a m e n j e , o d p a d l i m a t e r i a l p r i 
čiščenju polj in trebljenju travnikov, v obcest­
n i h j a r k i h so p a s l i ž i v i n o . S ces t so t u d i 
pokradl i mars ikaj , kar ni bi lo povsem trdno 
p r i č v r š č e n o . K a z n i za te p r e k r š k e so b i le 
denarne in so dvakrat presegale vrednost nare­
j ene škode. Če j e cestar ujel živino, ki se j e 
pasla v obcestnem jarku, jo je smel odpeljati, 
od lastnika pa zahtevati nadomesti lo za krmo 
in za vsako žival 1 tolar kazni . Prav tako ni 
smel nihče mašiti odtokov obcestnih jarkov, 
kar se j e rado dogajalo ob oranju ali trebljenju 
travnikov. '^ O tako malomarnem odnosu do 
cest lahko govorimo tudi še v drugi polovici 
1 9 . s t o l e t j a , npr . za k o p a č n i š k o c e s t o n a 
goriški strani. Ta je bila praktično neuporabna, 
k e r so k m e t j e o b p o m l a d n e m č i š č e n j u 
travnikov nanjo navlekli vso šaro, ki se j e čez 
z imo nabrala na travnikih. V začetku 20. sto­
le t ja j e ta c e s t a p r o p a d l a tud i na k r an j sk i 
s t r a n i . P a t e n t M a r i j e T e r e z i j e j e m e d 
d rug im zahteval od lastnikov posest i , d a na 
svojem ozemlju dovolijo gradnjo odtokov in 
ce s tn ih j a rkov , če j e to p o t r e b n o . P o s e b e n 
odnos je bil med cestarji in lastniki posesti, ki 
j e ležala ob cest i . P r av i l oma bi mora la bit i 
cesta višja od okoli ležečih polj, vendar pa j e 
patent vseeno naročal, da tam, kjer med cesto 
in polji ni nobene ovire, morajo lastniki polj 
orati vsaj tri sežnje (5,67 m) na široko poprek 
ali pa j e bil glavar druž ine dolžan plačat i 6 
tolarjev globe, če tega predpisa ni upošteval. 
Pri nepravilnem oranju so poškodovali obces­
tne jarke, dogajalo pa se je tudi, da so kmetje 
pri oranju obračali na cesti in tako uničevali 
cesto in pofnendrali obcestne jarke. Med ces­
tarji in posestniki se j e ves čas bil tudi tih a 
zagrizen boj - cestarji so nesnago, predvsem 
b l a t o , m e t a l i č e z c e s t n e j a r k e na b l i ž n j o 
zemljo, lasteiki te zemlje pa so jo metali nazaj 
na cesto. Patent Marije Terezije j e tudi zahte­
val, da morajo biti na novo zgrajene hiše odd­
aljene od ceste najmanj dva sežnja (3,79 do 
3,8 m). Če se lastniki tega niso držali, je imela 
vojska pravico tako hišo podreti. Prav tako je 

bilo prepovedano podaljševati napušče starih 
hiš zato, da bi pod streho spravili še vozove, 
če bi meteorna voda s takih streh pada la na 
ces to . Tako poda l j š ane s t rehe j e b i lo t r eba 
podreti v 6 tednih po uveljavitvi patenta, po 
preteku tega roka pa je tak problem reševala 
vojska. Vse pa j e šlo na stroške lastnika. Z a 
popravilo na cesto speljanih hišnih odtokov in 
odtokov iz gnojnih j am j e za Kranjsko veljal 
rok 14 dni, za Štajersko pa 6 tednov po uvel­
jav i tv i pa ten ta . P o p re teku tega roka j e bi l 
hišni lastnik kaznovan z globo 10 tolarjev, ča 
zadeve ni uredil. Lahko se j e tudi zgodilo, da 
so mu na dom namestili vojake za tako dolgo, 
dokler tega problema ni rešil. Če se j e upiral, 
je bila denarna kazen vsak drugi dan podvoje­
na, dokler ni resno začel z de lom. D e n a r n a 
kazen 6 tolarjev j e zadela vsakogar, ki j e na 
c e s t o m e t a l s m e t i , k r m o , ž a g a n j e , l e s n e 
odpadke, vsakogar, ki j e na cesti pral , metal 
na cesto blato, pozimi pa sneg. Gosti lničarj i 
so morali svojo okolico urediti tako, da vozni­
ki niso krmili in prepregali konj na cesti pred 
gost i lno. Če se to ni dalo uredi t i , so moral i 
v s a k v e č e r p r e d s v o j o g o s t i l n o p o č i s t i t i . 
Pozimi so morali poskrbeti , da j e bil prehod 
pred gostilno prost. Snega niso smeli metati v 
o b c e s t n e j a r k e , p a č p a p r e k o j a r k o v n a 
travnike. Če j e bila potrebna regulacija cest, 
so lastniki posest i ob cesti moral i odprodat i 
p o t r e b n o z e m l j i š č e p o d o l o č e n i c e n i : n a 
Štajerskem j e bil kvadratni seženj (3,57 m^) 
sadovnjaka vreden 6 kr, polja in travniki pa 4 
kr , g o z d o v i in d r u g a p o s e s t 2 kr , n a 
Kranjskem j e bila cena za vrtove in polja 10 
kr, za t ravnike 8 kr, za g o z d o v e , ki so pr i ­
p a d a l i h u b a m in v s o d r u g o z e m l j o , r a z e n 
občinske, pa 6 kr. Če so se lastniki upirali, so 
j im potrebno posest lahko zaplenili . Prav tako 
so moral i poses tn ik i , ki so imeli zemljo ob 
cesti, dovoliti ces tnim inženirjem in ces tn im 
komisarjem iskanje primernih peskokopov in 
kamnolomov na svoji posest i . Podobni pred­
p i s i o c e s t a h in n j i h o v i h g r a d n j a h so se 
ponovili leta 1843. 

Iz zakonoda je Mar i j e Terez i je l ahko tud i 
razberemo, kakšne vrste ljudje so se zbirali ob 
g l a v n i h c e s t a h . O g o s t i l n a h , f u r m a n i h , 
p r ep režn ih pos ta jah tu ne b o m govor i l a . S 
predpisi in zakoni, ki so govorili o obnašanju 
na ce s t i in ob n j e j , j e p o s k u š a l a c e s a r i c a 
n a k a k o u red i t i r a z m e r e na c e s t a h , pa t ud i 
odnose med ljudmi, ki so po cestah potovali in 



t is t imi, ki so od cest tako ali drugače živeli. 
T a k o j e v p r v i p o l o v i c i 1 8 . s t o l e t j a p r e ­
poveda la , da bi ob glavnih cestah nastajale 
b e r a š k e k o č u r e in p o d o b n a p r ibeža l i šča za 
k l a t e ž e . S r e d i 18 . s to le t ja j e bil spre je t 
zakon, ki je otrokom prepovedoval beračiti po 
cestah, še posebej pa j e bilo to prepovedano 
ob romanj ih.•^^ Z glavnih in stranskih cest so 
skušali tudi pregnati berače s posebno nagnus-
nimi poškodbami.^^ Že večkrat omenjeni ces­
tni patent j e govoril tudi o odnosu potnikov do 
cestarjev. Potniki so namreč te večkrat zmer­
j a l i , j i m grozi l i in se j ih tudi f izično lotil i , 
čeprav so nosil i un i formo - naprsni oklep s 
predpisanim grbom. Za take prekrške je bila 
d o l o č e n a dena rna kazen 6 tolarjev, če se j e 
prekršek ponovil , pa 12 tolarjev. Pri večkrat­
nem ponavljanju prekrška j e bila predpisana 
telesna kazen. Kršitelj je moral opravljati ces-
tar jevo de lo , t ako , da j e poprav i l na re j eno 
škodo . Od te obsodbe se ni dalo odkupi t i z 
denarjem.2^ Na Moravskem je leta 1786 začel 
veljati p redpis , ki j e prepovedoval spanje v 
odprtih ali praznih kočah, pod oboki vrat ali 
na javni cesti. Isti ukaz j e tudi prepovedoval 
o t r o k o m , d a bi se p o n o č i i g r a l i na j a v n i 
c e s t i . K a z e n s k i zakonik Jožefa II. j e leta 
1 7 8 7 r a z g l a s i l za p o l i t i č n i p r e k r š e k 
n a s t o p a š k o , n e p r i m e r n o in n e d o s t o j n o 
obnašan je in nagovarjanje drugih k t akemu 
obnašanju , ne glede na spol. Kazen za tako 
obnašanje je bila zapor. Dolžina zaporne kazni 
pa j e bila odvisna od teže prekrška, če je bilo 
ob tem prizadetih več ljudi ali če je prišlo celo 
do poškodb. Isti zakonik je tudi prepovedoval 
na javni cesti neposredno nagovarjati ženske, 
se do njih n e d o s t o j n o obnaša t i ali pa ce lo 
o d k r i t o n a m i g o v a t i . Na p r i t ožbo p r i z a d e t e 
ž e n s k e j e b i l a t a k a o s e b a o b d o l ž e n a 
p o l i t i č n e g a p r e k r š k a . K a z e n j e b i la l až j i , 
časovno omejen z a p o r . N a javnih cestah je 
b i lo p r e p o v e d a n o ka jen je . Za Š ta j e r sko j e 
začel veljati ta predpis 1789., še enkrat so ga 
ponovili leta 1800, za mesto Dunaj pa je bil v 
v e l j a v i že od 1 7 0 1 . , k o ga j e s p r e j e l 
m a g i s t r a t . V p redp i s ih , ki so govor i l i o 
težjih policijskih prekrških, je bilo leta 1803 
g o v o r a tud i o prehi t r i vožnj i . Č e j e n e k d o 
nekoga iz neprevidnosti povozil ali pomendral 
do smrti, je bil glede na potek dogodkov obso­
j e n na z a p o r n o k a z e n od t reh dn i d o t reh 
mesecev. Poleg tega so mu prepovedali vožnjo 
ali j ežo . Če se j e pri preiskavi pokazalo, d a j e 

bila nesreče kriva prehitra vožnja ali ježa , se 
je to štelo za oteževalno okoliščino pri odmeri 
kazni. Hitro in neprevidno jahanje ali vožnja 
sta bi la v nase l jenih kraj ih p r e p o v e d a n a in 
lastniki kočij so morali to dopovedati svojim 
kočijažem in konjskim hlapcem. Kazni za pre­
hi t ro vožnjo so b i le 25 do 100 g ld . Č e sta 
kočijaž ali konjski hlapec ravnala po svoje ter 
vozila ali jezdila prehitro, so ju lahko kazno­
vali s š t i r i na j s t dnevn im z a p o r o m , če se j e 
prekršek ponovil, s e j e 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 potovat i , 
lahko sklepamo po podatkih iz splošnega lek­
sikona Schatzkammer der Kaufmannschaft iz 
leta 1 7 4 1 , ki govori o tem, da obstoja jo na 
Kranjskem posebni cestni stražarji (Strasse-
Schiitzen), ki spremljajo potnike skozi večje 
gozdove , kjer se skrivajo ces tni razbo jn ik i , 
V l a h i , M o r l a k i in T u r k i , k i so n e v a r n i 
po tu joč im t rgovcem.2^ Prot i r a z b o j n i k o m , 
ciganom in podobnim naj bi več občin skupaj 
organiziralo kazenske pohode, pri tem naj bi 
o b č i n e s o d e l o v a l e t u d i z v o j s k o . 
Terezi janski zakon ik j e leta 1769 oprede l i l 
pojem ces tnega ropa in ces tnega umora . Z a 
cestni rop se je štelo, če so nekoga napadli na 
j a v n i ces t i ali u l ic i in mu pob ra l i n j egove 
stvari , čeprav pri t em življenje o ropanca ni 
bilo v nevarnosti. Tega dejanja so lahko osum­
ili osebe, ki so bile že itak sumljive, ki so se v 
času zločina zadrževale v bližini kraja zločina. 
O s u m i l i so l ahko c e s t n e b e r a č e , c i g a n e in 
p o d o b n e p r idan i če , ki so v bl ižnj i gos t i ln i 
zapravljali več, kot je bilo normalno. Če so pri 
n e k o m n a š l i n a r o p a n o b l a g o , so g a p r i 
zaslišanju tudi mučil i . Kazen j e bila smrtna, 
roparja so obesili ali pa so mu odsekali glavo. 
Če so mu odsekali glavo, so truplo izpostavili 
na ko lesu , za svar i lo d r u g i m . Č e j e šlo za 
žensko, so dali na kolo le glavo.^° Za cestni 
umor se je štelo, če j e nekdo nekoga na javni 
cesti napadel, da bi ga oropal in imel od tega 
k o r i s t , o r o p a n c a pa u m o r i l . P o d p o j m o m 
k o r i s t so r a z u m e l i k a k r š n e k o l i k o r i s t i a l i 
dobiček. Glede odločanja o kaznovanju cest­
n e g a m o r i l c a ni b i l o p o m e m b n o , če se j e 
mor i l e c na dejanje pr ipravl ja l ali ne , če j e 
pobil neoborožene ljudi ali j e bil pri dejanju 
s am ali j e imel p o m o č n i k e , če j e u b i t e m u 
pobra l malo ali vel iko, če se j e umor sploh 
splačal. Umora na cesti so osumili in podvrgli 



m u k a m osebe, ki so se potikale po cesti in v 
o b c e s t n i h g o s t i l n a h , n i s o p a t a m i m e l e 
nobenega pravega opravka in osebe, ki so se 
d r u ž i l e z r o p a r j i , m o r i l c i in p o d o b n i m i . 
Osumi l i so lahko osebe , ki so preprodaja le 
stvari, ki so pripadale umorjenemu. Kazen za 
cestni umor je bila obsodba na kolo, truplo j e 
moralo biti nekaj časa razpeto na kolesu. Za 
cestne roparke in morilke je zakon določal, da 
j i h n e k a j k r a t u š č i p n e j o z r a z b e l j e n i m i 
kleščami, pa ne več kot štirikrat, nato j im na 
mor i šču odseka jo roko in glavo ter dajo to 
d v o j e na k o l o . K a z e n za m o r i l c e o b o j e g a 
spola se j e lahko poostrila glede na grozovi-
tost izpeljave zločina. Cestni umor je bil že 
i t a k k v a l i f i c i r a n k o t u m o r t e ž j e v r s t e . 
O t e ž e v a l n e o k o l i š č i n e so b i l e še , če se j e 
n e k d o s to obr t jo ukvar ja l dal j č a s a in n a 
posebno grozovit način, če j e bilo ubitih večje 
število Ijudi.-^' Leta 1781 je Jožef II. sklenil, 
da ne gre odpraviti naglega sodišča za cestne 
rope in umore.•'^ Leta 1785 je dvorni dekret 
predvideval tudi nagrade za predajo roparske 
tolpe, ki j e štela vsaj tri člane. Nagrada je bila 
50 duka tov , na p o s a m e z n e g a ropar ja pa 30 
dukatov. Ta dekret j e veljal do 1820., ko so se 
nagrade za posamezne roparje znižale na 25 
d u k a t o v , v e n d a r so j i h 17. a v g u s t a 1 8 2 0 
ponovno dvignil i na 30 dukatov, nagrada za 
tolpo pa j e ostala ves čas 50 dukatov.^^ Jožef 
II. j e v svoji zakonodaji predvideval za cestne 
umore, kot tudi za umore v zaprtem prostoru, 
doživljenjsko zaporno kazen, ki j e bila lahko 
tudi p o o s t r e n a . Z a p o s e b n o k ru tos t so b i la 
določena tudi vešala.-^"* Dvorni dekret iz leta 
1808 je zahteval, da se na področja, ki so bila 
z n a n a po napad ih na poš tne koči je , poš l je 
kazenske odprave.^^ Pri navodilih za cestno 
gradnjo iz tega časa so strah pred ces tn imi 
r a z b o j n i k i o d r a ž a l i t u d i p r e d p i s i , ki so 
določali, da ob cestah ne sme biti drevja, kaj 
šele gozdov. Rasti so smela le sadna drevesa, 
seveda v do ločen i oddal jenost i od ces tnega 
j a r k a . Ž ive meje t ud i n i so s m e l e p resega t i 
določene višine. Kjer so ceste potekale skozi 
gozdove, so morali biti ti posekani v oddal ­
jenosti 6 sežnjev (11,34 m) od cestnega roba, 
od časa do časa pa j e bilo treba izsekati večje 
gozdne površine, da bi bila tako zagotovljena 
več ja p r e g l e d n o s t in va rnos t p o t n i k o v . Te 
ukrepe so pojasnjevali tudi s tem, da je tako 
zagotovljeno kroženje zraka in se cesta pravil­
neje suši.-^^ V času Ilirskih provinc so s cest­

n i m i r o p a r j i n e k a k o o p r a v i l i . O b u m i k u 
Francozov in p o n o v n e m pr ihodu avstr i jskih 
o b l a s t i in o b v s e j z m e š n j a v i , k i j e t e m 
v o j a š k i m p r e m i k o m s l ed i l a , so se pr i nas 
obnovile tudi roparske navade. V prvih povo­
jnih letih je država urejala pomembnejše prob­
leme, v letu 1820 so ponovno potrdili že priz­
nane nagrade za razbojnike. Leta 1828 je izšel 
d e k r e t d v o r n e p i s a r n e , k i j e g o v o r i l o 
nagradah za ujete razbojnike. Višina nagrade 
je bila tokrat odvisna od nevarnosti, ki j e bila 
povezana z zajetjem roparja ali roparske tolpe. 
Da bi si nagrado zaslužili , so morali roparja 
pripeljat i prot i njegovi volji , nag rado pa so 
sploh podelil i šele potem, ko j e bila roparju 
krivda dokazana.^^ Ker je bilo vse več cestnih 
roparjev, ceste pa vse manj varne, j e država 
zahtevala vojaško spremstvo za poštne kočije, 
k a d a r so p r e v a ž a l e v e č j e v s o t e d e n a r j a . 
Kakšno j e bilo tako spremstvo, lahko slepamo 
iz opisa takega napada pri Podgradu , kjer j e 
novembra 1826 17 roparjev napad lo poš tno 
kočijo, ki naj bi jo branila dva vojaka. Roparji 
so odnesli skrinjo z denarjem, vojaka, ki sta 
bila za stražo, pa so pretepli . Razbojn ike so 
ujeli šele v Trstu.-^^ 

P o t o v a t i v 18 . s to le t ju ni b i l a p r e p r o s t a 
zadeva . N e le zaradi nevarnos t i , ki so pot ­
nikom grozile na potovanju, pač pa tudi zato, 
ker je bilo dovoljenje za potovanje z navadno 
pošto razmeroma težko pridobiti . O ljudeh, ki 
so želeli potovat i in o nj ihovih p rav icah in 
možnostih j e govoril patent iz leta 1772, ki so 
ga ponovili še leta 1782 in 1819. Poleg pošte 
so lahko ljudi prevažali le tisti vozniki, ki so 
bili za to pooblaščeni in so zaradi tega tudi 
plačevali poseben davek. Potnike so za denar 
prevažali po poštni cesti v pol ali popolnoma 
pokritih vozovih ali v odprtih kaleših. Vsem 
gostilničarjem, meščanom in podložnikom, ki 
niso sodili v krog zgoraj omenjenih voznikov, 
pa take vožnje niso bile dovoljene, tudi če bi 
imeli svoj voz ali pa je imel potnik na razpola­
go svoj voz. Take vožnje so bile dovoljene le v 
izjemnih primerih iz krajev, kjer ni bilo pošte 
in tudi ne p o o b l a š č e n e g a vozn ika , do prve 
poštne postaje. Prav tako j e bilo prepovedano 
namerno izmikanje poštnim postajam, da bi se 
i z o g n i l i z g o r a j o m e n j e n i m p r e d p i s o m . 
Pooblaščeni vozniki so se morali držati neka­
terih predpisov . Tako n iso smel i zamenja t i 
konj , če niso prepotoval i šest pošt , to j e 12 
milj, kar j e približno 91,03 km, ali če ni pot-



Uniforma cestarjev na Tirolskem in Vorarlberškem. Obleka in klobuk ter čevlji so bili sive barve. 
Ovratnik, zavihki na rokavih, obrobe in oznake službene stopnje so bile rdeče, kovinska značka (dvoglavi 
orel) na klobuku je bila rumena. 

a) Cestar v plašču. 
b) Cestar oblečen v suknjič in hlače. Na rokavih ima našita znamenja službene stopnje. 
c) Isti še 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
isala Eva Holz 

nik, ki so ga prevažali , bival v nekem kraju 
vsaj tri dni. Prav tako niso smeli v okviru raz­
dalje šestih pošt prepusti t i po tn ika d rugemu 
vozniku in tudi sami niso smeli na tej razdalji 
sprejeti kakega potnika. Če bi vozniki omalo­
važeval i te p redpise , j e imel poštni mojs ter 
pravico, če je take kršilce zasačil, ustaviti in 
z a p l e n i t i kon je , l oka lne ob las t i pa so b i le 
dolžne, da so poleg kazni 100 gld in povračila 
škode, pomagale prizadetemu, da je čim hitre­
j e dosegel svoje pravice.-'^ 

Francoske vojne so prinesle v deželo precej 
nereda, še več pa ga j e bilo po ponovni zased­
bi n a š i h d e ž e l s s t r an i a v s t r i j s k e o b l a s t i . 
Problem, ki se j e v tem času pojavljal ob ces­
t a h , so b i l i v o j a k i iz r a z l i č n i h p r e d e l o v 
monarhije in tudi iz drugih kraljestev, ki so se 
potikali po deželi in na ta ali oni način želeli 
priti domov, različni berači, vagabundi in obrt­
n i šk i p o m o č n i k i , ki so po tova l i po deže l i , 
obrtniki, krošnjarji. Ob vseh teh in podobnih 
čudnih ljudeh, ki so se potikali po deželi , j e 

b i lo n a r a v n o , da se j e ob l a s t s k u š a l a p red 
njimi zavarovat i in j ih nadzorova t i . Od tod 
tako togi predpisi za potna dovoljenja. Po letu 
1813 je bilo vse več govora o potnih listinah, 
tako tistih, ki so bile potrebne za potovanje v 
mejah neke pokrajine, kot tudi o potnih listi­
nah za po tovanje v tu j ino . Takoj j e seveda 
nastalo vprašanje, kaj narediti z vsemi tistimi, 
ki so se znašli v deželi brez potrebnih potnih 
listin. Ob koncu leta 1813 j e prezidij dvorne 
k o m o r e d o v o l i l o b n o v i t e v v o ž n j e p o š t n e 
koč i j e od D u n a j a d o Trs t a : to j e r a z g l a s i l 
p rov i zo r i čn i k.k. g e n e r a l n i g u v e r n e m e n t z 
okrožnico 9. januarja 1814. Pošta od Trsta do 
Ljub l jane j e b i la obnov l j ena 3 1 . d e c e m b r a 
1813. Poš tna kočija j e potovala od Trsta do 
L j u b l j a n e o b p e t k i h , od L j u b l j a n e p r o t i 
Dunaju vsako soboto in od Ljubljane do Trsta 
vsako sredo. Ta vozni red, ki j e bil postavljen 
v dobro trgovine in občinstva, so še dopolnili 
z vožnjo od Trsta do Ljubljane vsak četrtek, 
od L j u b l j a n e d o D u n a j a v s a k p e t e k , o d 



Ljub l j ane d o Trs ta vsak p o n e d e l j e k . 2 2 . 
januarja 1814 je bila odprta poštna povezava 
m e d L j u b l j a n o in C e l o v c e m in n a p r e j d o 
Sp i t t a l a in Sa l zbu rga , ki se j e naveza l a na 
zvezo prot i Trstu. O b koncu marca 1814 so 
obnovi l i tudi p i s e m s k o poš to , tako t is to od 
C e l o v c a p reko Bel jaka do Ljubl jane, kakor 
t ud i p i s e m s k o poš to od Duna j a do Trsta . 
Potovanje j e v letu 1814 na področju bivših 
Ilirskih provinc stalo: jezdnina za enega konja 
in e n o pos ta jo 1 g ld , n a p i t n i n a za p o š t o z 
dvema konjema 30 kr, kolomaz za vsakokrat­
no mazanje 17 kr, za pokrito kočijo na vsaki 
poštni postaji 34 kr.'*^ Leta 1817 j e tudi na 
Kranjskem stopil v veljavo dekret za potovan­
j e z n a v a d n o p o š t o , k i j e v o s t a l e m d e l u 
monarhije veljal že od leta 1811. Deloma se je 
naslanjal na predpise iz leta 1772. Potovanje s 
p o š t o j e m o r a l a d o v o l i t i d r ž a v n a o b l a s t . 
N a j n i ž j a o b l a s t , k i j e s m e l a i zda ja t i t a k a 
dovoljenja, je bila kresija in še to le izjemoma. 
V poštno kočijo, ki j e vozila z enim konjem, 
so v primeru, da j e sprejela potnika, vpregli še 
enega konja. Dovoljenje za to j e moralo biti 
p i sno , p rav t ako j e mora l bi t i nap isan kra j , 
kjer j e potnik na cesti izstopil, prestopil pa je 
lahko le v deželnem glavnem mestu. Deželni 
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 še s polici­
j sko direkcijo. Dovoljenja so izdajali le v zelo 
nujnih pr imerih , saj so j ih moral i v vsakem 
pr imeru dobro pojasnit i . Kdor j e dobi l tako 
potovalno dovoljenje, se j e moral strogo držati 
pravi l . Z a p r ip rego d rugega konja j e mora l 
plačati na vsaki poštni postaji p r imemo jezd-
n i n o in n a p i t n i n o z a k o n j a t e r p o l o v i c o 
s t roškov voza in za k o l o m a z . Č e j e poš tna 
kočija že vozila z dvema konjema, so pripregli 
še tretjega, če so dobili potnika. Glede plačila 
so ve l j a l a i s t a p rav i l a , ko t č e so p r ip r eg l i 
d rugega konja. Na Štajerskem in Koroškem 
sta po tna dovol jenja podel jevala le deže lna 
šefa ali njuna namestnika ter kresijski glavar v 
Ce lovcu ali pa njegov namestnik."*^ V letu 
1 8 2 3 j e d e k r e t d v o r n e k o m o r e n a t a n č n e j e 
d o l o č i l c e n o p o t o v a n j a z n a v a d n o p o š t n o 
kočijo. Ker so bistveno padle cene krmi, se j e 
d v o r n a k o m o r a o d l o č i l a s p r e j e t i s l e d e č i 
dekret: 1. potovanje s pošto po vseh nemških 
provincah, ne glede na to, ali j e pošta državna 
ali privatna, se je pocenilo od 1 gld na 48 kr 

konvencionalne vrednosti za konja na razdalji 
ene poštne postaje. 2. najemnina za kaleš se j e 
znižala za polovico, jezdnina pa za četrtino za 
konja, kar j e pomeni lo , da j e bilo treba plačati 
za pokriti kaleš 24 kr, za odprtega p a 12 kr. 
K o l o m a z j e s ta l t o l i k o k o t p r e j . C e j e d a l 
maščobo zanj poštni mojster, j e bila cena 8 kr, 
drugače pa 4 kr. 3. napitnina za postiljona j e 
bila 15 kr. Vsak postiljon, ki s tako napitnino 
ni bil zadovoljen in bi potnike zato zmerjal ali 
j ih pretepal, bo odpuščen. Obvesti lo o tem j e 
moralo viseti na vsaki poštni postaji na vid­
nem mestu, da so ga potniki lahko prebrali in 
se po njem ravnali.'*'^ Leto kasneje j e oblast 
izdala še podrobnejše cene za sedeže v in na 
poštni kočiji. Potniki, ki so potovali z navadno 
poštno kočijo v provincah Nižje Avstrije, na 
Češkem, Moravskem, v Šleziji, na Štajerskem, 
v I l i r s k e m k r a l j e s t v u , v P r i m o r j u in n a 
T i ro l skem, so mora l i p l ača t i za en sedež v 
notranjosti kočije 32 kr konvencionalne vred­
nosti, za sedež na sprednjem delu kočije pa 24 
kr. Z a o t roka , ki si j e p r idob i l p ros to r m e d 
dvema odraslima, j e bilo treba plačati 8 kr, za 
otroka, ki so ga držali v naročju pa 6 1/2 kr. 
Vsak potnik, ki j e potoval z navadno poš tno 
kočijo, je moral plačati postiljonu 3 kr napit­
nine za vsako postajo. Pri pospešenih vožnjah 
ali pri posebnih vožnjah j e bilo t reba plačati 
npr. za vožnjo od Dunaja do Prage 44 kr za 
sedež v kočij i in 22 kr za sedež v zadn jem 
delu kočije, poleg tega j e bila višja tudi napit­
nina. Vse to j e bilo računano na eno poštno 
p o s t a j o . O b v e z n o s t i v o z n i k o v so b i l e 
določene že leta 1811 , za prevzeto b lago so 
odgovar ja l i , če se j e škoda z g o d i l a na nj i­
hovem vozu.^^ 

V tridesetih letih 19. stoletja so natančneje 
določili razdalje med posamezn imi poštnimi 
postajami. V letu 1834 so pres tavi l i p o š t n o 
pos ta jo iz Ž a b n i c e na O t o k . R a z d a l j a m e d 
Otokom in Jesenicami je bila eno pošto, med 
Otokom in Kranjem pa 1 1/4 pošte, prej j e bila 
razdalja 1 1/2."*^ Dve leti kasneje (1836) so 
regulirali tudi razdaljo med poštnimi postaja­
mi Kranj, Tržič, Otok, Jesenice in Podkoren. 
Tako j e bila cestna oddaljenost med Kranjem 
in Trž ičem 1 1/8 poš te , m e d J e s e n i c a m i in 
Otokom prav tako, distanca med Jesenicami in 
Podkorenom pa 1 5/8 pošte.'*^ V letu 1840 so 
d o l o č i l i r a z d a l j o m e d p o š t n i m i p o s t a j a m i 
Ljubljana, Grosuplje in Hudo . Poštno postajo 
Šmarje so prestavili v Grosuplje ter na novo 



Primer osnutica formularja za potni list v letu 
1813/14. 

E r g ä n z u n g s - S a m m l u n g der po l i t i schen , 
Cameral- und Justizgesetze und Verordnungen. 
Laibach 1836, str.448 

d o l o č i l i r a z d a l j e m e d L j u b l j a n o in n o v o 
poš tno postajo in nazaj na 1 1/4, med novo 
poštno postajo v Grosupljem in poštno postajo 
v H u d e m in nazaj pa na 3/4 pošte."*^ Tega leta 
so neka te r im poš tn im postajam tudi dovolili 
p r ip rego . Te postaje so bi le: poš tna postaja 
Kranj za potovanje proti Otoku; poštna posta­
j a O t o k za j e ž o p r o t i Kran ju za p o l o v i c o 
pošte; poštna postaja Jesenice proti Podkorenu 
za pol poš te ; poš tna postaja Podkoren proti 
Beljaku za pol pošte; poštna postaja Beljak za 
j e ž o prot i Podkorenu za 1 1/8 pošte; poštna 
postaja Spit tal za odsek proti Gmiindu tako 
k o t p o š t n a p o s t a j a G m ü n d za j e ž o p r o t i 
Spittalu, obe razdalji sta bili določeni za eno 
n a v a d n o p o š t o ; p o š t n a p o s t a j a G m ü n d j e 
i m e l a še p r a v i c o pr i j e ž i p ro t i R e n n w e g u 

priprege za eno pošto. To j e pomeni lo , da so 
imele vse te poš tne posta je pri p r ip reg i od 
dveh do treh konj računati za enega konja, pri 
p r i p r e g i od š t i r i h d o v e č k o n j p a za d v a 
konja.^'^ Zaradi izredno težavne vožnje med 
poštnima postajama Podkoren-Beljak, j e dvor­
na k o m o r a poš tn i pos ta j i Be l jak le ta 1841 
dovolila pri izrednih vožnjah dvojno priprego 
za zakonito plačilo jezdnine in napitnine pos-
tiljonu za 1 1/8 pošte.^ ' Leta 1849 j e notranje 
m i n i s t r s t v o d o l o č i l o še r a z d a l j o m e d 
Vranskim in Kamnikom na 5 milj. Obenem j e 
bil naprošen deželni prezidij , naj določi raz­
daljo med Vransk im in M o t n i k o m na 1 1/8 
m i l j e in r a z d a l j o m e d M o t n i k o m in 
Kamnikom na 3 7/8 milje.^^ 

Tudi način potovanja s e j e nekoliko sprostil. 
Ljudje so spdaj lahko potovali s posebej najeto 
k o č i j o , s h i t r o p o š t o in s p o s e b n o p o š t o . 
Potnike so smeli prevažati tudi posebej orga­
nizirani pr ivatniki , če so plačal i p redp i sane 
takse in davke in so vozili po poštnih cestah. 
Ob vse gostejšem prometu so na cestah začele 
n a s t a j a t i t e ž a v e , o k a t e r i h j e g o v o r i l a 
okrožnica Ilirskega gubernija iz leta 1837. Vse 
več j e bilo pr i tožb, da se tisti, ki potujejo s 
posebno pošto in pa tudi privatni vozniki, ne 
umikajo redni poštni kočiji, čeprav postiljon 
oznanja prihod s t robljenjem in s p rav i ln im 
p o k a n j e m b iča . Za rad i m a l o m a r n o s t i da j e 
ogrožen položaj poštne kočije na poštnih ces­
tah . Doga j a lo se j e , da so se r e d n e p o š t n e 
kočije in ostali potniški vozovi zaletavali ali 
pa se j e morala poštna kočija umaknit i tako na 
rob c e s t e , da se j e z v r n i l a v j a r e k . Z a r a d i 
velikega števila pritožb, je patent ukazoval, da 
se morajo vsi drugi voznik i u m i k a t i poš tn i 
kočiji ali pa počakati , da odpelje mimo.^-^ Ob 
koncu leta 1837 j e cesar Fe rd inand I. izdal 
patent o pošt i . Glede potn ikov so veljali za 
prestopanje isti predpisi kot leta 1772 - tu j e 
š lo p r e d v s e m za m e n j a v o k o n j , ki j e b i l a 
dovoljena šele po 12 poštnih miljah. V okviru 
te razdalje je lahko potnik menjal konja le, če 
so ga čakali njegovi l a s t n i . L e t a 1838 je bil 
sprejet dekret dvorne komore , ki j e urejeval 
pravice in dolžnosti pošte. Ta patent j e precej 
podrobno govoril tudi o potnikih. Vsak potnik 
je moral strogo upoštevati policijske predpise, 
moral j e imeti potni list in listino za prehod, 
pred odhodom je moral te papirje pokazati na 
poš tnem uradu. S poš tno koči jo n iso smele 
potovati bolne osebe in otroci mlajši od štirih 



let, če niso imeli spremstva, s slepimi j e moral 
potovati spremljevalec, za bolnike so morali 
najeti celo kočijo. Vsi potniki so morali biti na 
postaji 1/4 ure pred odhodom poštne kočije. V 
kočijo niso smeli jemat i psov, kajenje je bilo 
dovoljeno le, če so kadili dobro zaprte pipe in 
če so sopotniki to dovolil i . Če j e kdo zbolel 
med potjo ali pa se j e nedostojno obnašal, ga 
j e p o s t i l j o n n a z a h t e v o o s t a l i h p o t n i k o v 
odstranil iz kočije. Plačilo sedeža v kočiji se 
je spreminjalo, med drugim j e bilo odvisno od 
cene za k r m o in j e bi lo vedno objavljeno v 
u radnem listu, na poštni postaji pa je morala 
biti vsakokra tna cena objavljena na v idnem 
mestu. Napi tn ina j e bila določena, prav tako 
tudi denar za kolomaz. Potnino j e bilo treba v 
celoti odšteti na odhodni postaji. Že plačane 
po tn ine n i so vračal i , če potnik ni mogel na 
pot . Prav tako ni imel pravice do povrači la 
potnine tisti potnik, ki ga je postiljon postavil 
na ces to m e d vožnjo . Ko j e po tn ik na roča l 
sedež v kočiji, je dobil neke vrste rezervacijo, 
ki j e sod i l a k vozovn ic i in j o j e bi lo t reba 
pokaza t i sprevodniku . Taka "rezervaci ja" j e 
veljala le za t isto koči jo, za katero so jo na 
p o s t a j i i z d a l i . P o s t i l j o n in d r u g i p o š t n i 
u s l u ž b e n c i n i so ime l i p rav ice zah teva t i še 
posebne napitnine, če niso potnikom posebno 
pomagal i . Za prtljago so potniki že na začetni 
pos ta j i dob i l i p o s e b e n l i s tek . P o t n i k i n i so 
smeli zvleči v kočijo težkih ali pa zelo velikih 
zavojev . P o s t i l j o n i n i so sme l i m e d d v e m a 
pos ta jama sprejemati v kočijo nenajavljenih 
po tn ikov ali pa pr t l jage . Vsak po tn ik se j e 
l a h k o upr l t a k e m u spre jemanju novih po t ­
nikov in j e lahko post i l jona prijavil na prvi 
poštni postaji.^^ Potniki, ki se j im je mudilo, 
so lahko potovali s posebno pošto. Konje so 
menjal i na za to določenih postajah. Poš tna 
postaja j e morala biti jasno označena in odprta 
za potnike tudi ponoči . V času prepreganja j e 
moral poštni mojster sprejeti potnike v hišo. V 
vsaki poštni hiši j e bila tudi pri tožna knjiga, 
kamor so gostje vpisovali svoje pritožbe nad 
poš tn imi us lužbenc i . Poštni mojs ter in nad­
zornik poštnega hleva sta morala biti prisotna 
na p o s t a j i , n a r a z p o l a g o s ta m o r a l a ime t i 
d o l o č e n o š tevi lo sposobn ih kon j , prav tako 
t ud i p r i m e r n o š t e v i l o pok r i t i h in odk r i t i h 
koči j . N a pošti j e moral biti tudi mojster za 
vozove in postiljon, ki je moral biti starejši od 
18 let. Noč in dan j e moral biti na razpolago 
par spoči t ih konj . Potn ik j e mora l konje za 
p o t o v a n j e n a r o č i t i n a p o š t n i p o s t a j i . O b 

naročanju je moral dati svoje osebne podatke: 
ime, stan, bivališče, kamor naj pridejo konji, 
dan in uro odhoda in število konj. Naročilo j e 
sprejel poštni mojster ali pa vodja hleva, odd­
ano pa je moralo biti vsaj dve uri pred željen-
im odhodom. Če je potovanje odpadlo, j e bilo 
treba konje odpovedati vsaj uro pred predvi­
denim odhodom. Če je naročnik to pozabil , j e 
moral plačati 1/4 jezdnine za eno pošto. Če so 
mu konje že pripeljali pred stanovanje, pa j e 
m o r a l p l ača t i še 1/4 n a p i t n i n e za v s a k e g a 
konja. Tudi pri posebni vožnji je bilo treba vse 
obveznosti plačati pri odhodu. 

Pr i p r ep regan ju na poš tn i pos ta j i j e b i l o 
treba paziti na vrstni red prihoda posameznih 
kočij, da so potem tudi temu pr imerno odha­
jale in ni bilo hude krvi med nestrpnimi potni­
ki. Kočije so morale na cesto v takem vrstnem 
redu, kot so odhajale s postaje. Prehitevati je 
bilo dovoljeno le, če se je morala kočija nato 
ustaviti na cesti. Ostale kočije in težki vozovi 
so se morali umikati poštni kočiji. Vožnja j e 
potekala v trabu, na daljše razdalje (4 milje) j e 
b i lo t r eba pus t i t i k o n j e m 1/4 u r e o d m o r a , 
miljo naj bi prevozili v 3/4 ure. Razdalje med 
poštnimi posta jami so bile izmerjene in čas 
vožnje je bil določen. Postiljon j e bil odgov­
oren za varnost potnikov, vajeti ni smel pre­
pus t i t i n i k o m u r d r u g e m u . P o n o č i j e s m e l a 
goreti na kočiji le postiljonova svetilka, če so 
imeli potniki na strehi pr ižgane bakle , so j ih 
m o r a l i p o g a s i t i p r e d p r i h o d o m n a l e s e n e 
mostove, v naselja ali v gozdove. Ko j e kočija 
zavijala v ozke ulice, skozi mestna vrata ali na 
p o d o b n e ozke p ro s to r e , j e mora l pos t i l jon 
zatrobiti v rog, da bi se izognil morebi tnemu 
trčenju.-^^ 

Če se j e potniku zelo mudilo, j e lahko poto­
val tudi s kurirsko pošto, ki je imela na cesti 
prednost in tudi postanki na postajah so bili 
krajši. Eno miljo so morali prepotovat i v 35 
minutah, prepreganje na postaji pa j e smelo 
podnevi trajati pet minut, ponoči pa deset. Z a 
potovanje s tako pošto j e smel potnik imeti s 
seboj le 1/3 teže običa jne pr t l jage. Z a take 
us luge j e bi lo t reba seveda plačat i p o s e b e j : 
poleg vsakokratne jezdnine še 20 kr za konja 
za postajo in poleg običajne napitnine še 5 kr. 
Za navadno ekstra pošto j e bilo treba plačati 
20 kr za vsakega konja, prepreganje pa j e za 
italijanske province stalo še 3 kr, za ostale pa 
2 kr. Najhitreje se je dalo potovati z "urno pre­
pustnico". Ob nakupu take prepustnice je bilo 
t reba v naprej plačat i 1 0 % stroškov za mit-



nine, mostnine, carine itd. Ta dokument j e bilo 
treba na vsaki poštni postaji potrditi ter vanj 
vpisati uro prihoda in odhoda. Cena prepust­
nice j e bila višja od cene potovanja s kurirsko 
pošto. Če je potovanje odpadlo, j e bilo treba 
p o š t o p r a v o č a s n o o b v e s t i t i , da j e p o t n i k u 
povrnila del stroškov.^^ 

Leta 1839 so znova potrdili predpis , da se 
morajo poštni kočiji umikati vsa druga vozila 
in jezdeci . Lahki vozovi so se morali popolno­
m a u m a k n i t i iz n jene smer i , t e žk i t ovo rn i 
vozov i pa so mora l i počaka t i , da j e poš tna 
kočija odbrze la m imo . Hitri pošt i , štafeti in 
p i s e m s k i poš t i se j e m o r a l a u m a k n i t i t ud i 
navadna poš tna kočija. Da bi se pravočasno 
lahko umaknila, j e moral postiljon dati znak z 
rana denarna kazen 2 gld. Okrajna glavarstva 
so m o r a l a n a d z o r o v a t i i z p o l n j e v a n j e t eh 
prepisov.^^ 

U v e l j a v l j a n j e ž e l e z n i c e j e v p o t n i š k e m 
prometu s poštnimi kočijami marsikaj spreme­
nilo. To pa j e že druga zgodba. 

O P O M B E : 

1. Rafael Ogrin, Nova cesta od Vrhnike do 
Planine. Kronika 7, 1959, str.74-76. - 2. Joseph 
Schemer l , Ausführ l iche Anwe i sung zur 
Entwerfung, Erbauung und Erhaltung dauerhafter 
und bequemer Strassen. Wien 1807, tretja knjiga, 
str.266. - 3. Isti, str.267. - 4. Isti, str.268. - 5. Isti, 
str.270. - 6. Isti, str.272. - 7. Isti, str.274. Eva 
Holz, Istrske zdrahe ob koncu 18. stoletja. Kronika 
37, 1989, str.52-58. Septembra 1792 je v Istri delal 
s svojimi ljudmi prota Jurij Ambrozovič. AS.-
GUB.ARH.1787-1794, fasc.255 1/2, zavoj 110. 
fol.4660. - 8. Joseph Schemerl, Ausführliche ... 
tretji del, str.275-279. Eva Holz, Istrske zdrahe ob 
koncu 18. stoletja. Kronika 37, 1898, str.52-58. -
9. Joseph Schemerl, Ausführliche ... tretji del, 
str.280. - 10, Isti, str.281-289. Aufhebung der 
Aerarial-Strassen-Frohne. Hofkanzlei-Dekret vom 
1. Oktober 1830. - 1 1. Joseph Schemer l , 
Ausführliche ... tretji del, str. 12-13. - 12. Inženir 
John Laudon Mac Adam je bil rojen 21.9.1756 na 
Ško t skem, umrl j e 26.1 1.1836 prav tako na 
Škotskem (Meyers Konversatinos-Lexicon. 11 
Band . Le ipz ig und Wien 1896, s t r .677) . Za 
makadamsko cesto je bilo značilno, da so bili na 
podlago položeni v plasteh za otroško pest veliki 
kamni . Delal i so na suho pod lago , debe l ina 
cestišča pa je bila 25-30 cm. Pri tej višini je bilo 
treba ob vlažnem vremenu cestišče dobro poval­
jati, da se je material povezal med seboj (Meyers 
Konversation-Lexicon, 16 Bd. Leipzig und Wien 
1897, str. 505) . - 13. Joseph Schemer l , 

Ausfür l iche ... prvi de l , s t r . 77 -89 . - 14. 
Strassenpatent vom 9. April 1776. Das neue 
Strassennormale für das Herzogthum Steyermark 
betreffend. Strassenpatent vom 17. März 1778. 
Republicierung des allerhöchsten Strassenpatents. 
- 15. Melita Pivec-Stelè, La vie économique des 
Provinces Illyriennes (1809-1813) suivie d 'une 
bibliographic critique. Paris 1930, str.79-106. - 16. 
Hofkanz le i -Dekre t vom 30 . Apri l 1840. 
Gube rn i a lkundmachung vom 12. Juni 1840. 
Bes t immungen über die E in r i ch tung des 
Fuhrwerkes auf offenen Strassen. - 17. Glej op. 14. 
- 18. Eva Holz, Cestne povezave Goriške in 
Kranjske v 19. stoletju. ZČ 41, 1987, str.112. - 19. 
Glej op.14. Hofkanzlei-Dekret vom 19. Dezember 
1843. Bestimmungen in Bezug auf die formelle 
und materielle Construction des Strassenkörpers 
auf die Herstellung einer künsdicher Verbindung 
der an manchen Stellen durch Flüsse getrenten 
Strassenteil und in Bezug auf die fortwährende 
Erhaltung eines guten Bauzustandes auf allen 
Aerariel-Strassen in technischer Beziehung. - 20. 
Verordnung vom 17. Juny 1745. - 21. Verordnung 
vom 31 . May 1766. - 22. Hofdekret vom 27. 
august 1773. - 23. Glej op. 14. - 24. Verordnung in 
Mähren von 12. Juny 1786. - 25. Strafgesetzbuch 
13. Jänner 1787. - 26. Gubernial-Verordnung in 
Steiermark 28. April 1798, 27. August 1800. 
Magistrat Verordnung in Wien 4. Dezember 1701. 
- 27. Seine Majestät des Kaisers Franz Gesetze 
und Verfasungen im l u s t i t z - F a c h e für die 
Deutschen Staaten der Os t e r r e i ch i schen 
Monarchie. Von Jahre 1798 bis 1803. Wien 1816. 
Zwei te r The i l . Von den schweren Po l i zey -
Uebertretungen und dem Verfahren bey denselben. 
Achtes Haup t s tück . Von schweren Po l i zey -
Uebertretungen gegen die Sicherheit des Lebens. 
September 1803, Strafgesetz-Paragraf 96, 97. - 28. 
A l lgemeine S c h a t z - K a m m e r der der 
Kaufmannschaft oder Vollständiges Lexicon der 
Handlungen und Gewerbe. Viertel Theil. Leipzig 
1742, stolpec 405.406. - 29. Sicherheits-Ordnung 
für Oesterreich ob der Enns von 1. September 
1752. - 30. Constitutio Criminalis Theresiana oder 
der Römisch-Kaiserl. zu Hungarn und Böhmen 
u .u .kön ig l .Apos t .Majes t ä t Mar ia The re s i a 
Erzherzog in zu Oes te r re ich u.u. pe in l i che 
Gerichtsordnung. Wien 1769. Art. 96, čl .1-4, 
str.263-264. - 31. Isto, Art. 90, Č1.1- 4, str.245-
247. Obsodba na kolo je bila kazen, ki je bila 
določena za morilce, požigalce, cestne roparje in 
roparje cerkva. V rabi je bila od začetka 19. stolet­
ja. Kazen je bila znana že pri Grkih in Rimljanih. 
Obsojenca so privezali na napere kolesa in ga hitro 
vrteli tako dolgo, dokler ni "spusdl duše". Kasneje 
so zločince glede na krutost zločina obsojali "na 
kolo od spodaj navzgor" ali "na kolo od zgoraj 
navzdol". V prvem primeru so obsojenemu s kole­
som potrli najprej noge in nato roke, potem pa je 
sledil "milostni udarec" v prsni koš. Nato so truplo 



pripeli na kolo, ki je bilo nasajeno pravokotno na 
os, ki je bila zabita v zemljo. V drugem primeru so 
obtožencu najprej s kolesom zdrobili glavo in mu 
nato potrli roke in noge. Tudi če je bil obsojen na 
pokončanje z mečem, so kazen lahko zaostrili 
tako, da so truplo še razpeli na kolo, glavo pa 
nabili na kol (Meyers Konversations-Lexicon. 14 
Band. Leipzig und Wien 1896, str.418). - 32. 
Hofdekret 15. Oktober 1781. - 33. Hofdekret 8. 
Ok tober 1785, Hofdekre t 29 . februar 1820, 
Hofdekret 17. August 1820. - 34. Joseph des 
Zwey ten R ö m i s c h e n Kaisers Gese tze und 
Verfassungen im Justizfache. Prag und Wien 1788. 
Viertes Kapitel. Von Verbrechen, die auf das men­
schliche Leben und die körperliche Sicherheit 
unmittelbare Verziehung haben. Č1.91-99, str.26-
27. - 35. Hofdekret 22.3.1808. - 36. Regierungs 
Verordnung in Oesterreich ob der Enns 22.3.1800. 
Skl icuje se na od lok 31 .7 .1770 . - 37 . 
Hofkanzleidekret vom 19. Juni 1828. Erfordernisse 
zur E r l a n g u n g e iner Räuber -Tag l i a . - 3 8 . 
Hofkammer Dekre t vom 6. Apri l 1836. 
V e r s t ä r k u n g der Mi l i t ä r -Escor t e bei 
T r a n s p o r t i e r u n g bedeu tender Aerar ia l 
Geldrimessen mittelst der Postwagen auf unsicher­
er Strassen. Josip Mal, Zgodovina slovenskega 
naroda . Cel je 1993, s t r . 4 7 0 - 4 7 1 . - 39. 
Hofkammerdekre t vom 3 1 . Dezember 1819. 
Skl icuje se na najvišji patent 24 .10 .1782 , 
W i e d e r h o l t e B e k a n n t m a c h u n g mehrerer 
Vorschriften der allerhöchsten Patente hinsichüich 
der Beförderung der Reisenden durch Fuhrleute. -
40. Wiedereröffnung der Postwagensfahrt von 
Wien nach Triest und von da zurück. Currende des 
k.k.provisorischen General-Gouvernements der 
iiiirischen Provinzen vom 7.Jänner 1814. - 4 1 . 
Wiedereröffnung der Postwagensfahr ten von 
Laibach über Klagenfurt nach Salzburg. Circular-
V e r o r d n u n g des k .k .ös ter . p rov .Gene ra l -
G o u v e r n e m e n t s vom 15. Februar 1814. 
Wiedere rö f fnung der Br ie fpos t rou te von 
Klagenfurt über Laibach nach Triest; Einleitung 
jener von Klagenfurt über Villach nach Laibach 
und Beschleunigung der Briefpost von Wien nach 
Triest und von Triest nach Wien. Hofkammer-
Präsidialerlass vom 31 . März 1814. Verordnung 
des k.k.illir.prov. General-Gubernius vom 22. 
April 1814. An die prov. Oberpostverwaltung zu 
La ibach und Tr ies t . - 42 . Bes t immung des 
Pos t r i t t ge ldes im I l ly r ien . Note der k.k. 
Organisierungs-Hofkommision vom 20 Juli 1814. 
Currende des k.k. provis.österreichischen Civil-
und Militär-General-Gouvernements in Illyrien 
vom 27. Juli 1814. - 43. Vorsichten unter welchen 
die Bewil l igung zu Reisen mit der ordinären 
Br iefpos t e r the i len werden kann. 
Hofkammerdek re t vom 2 5 . Februar 1817. 
Gubernial-Verordnung vom 26. März 1817. An die 
k.k. Kreisämter und die Oberpostverwaltung. - 44. 
H e r a b s e t z u n g des Pos t r i t tge ldes und der 

Ka leschgebühr . Hofkammerdekre t vom 22 . 
Dezember 1823. - 45. Bestimmung des zu entrich­
tenden Pas sag ie r s -Po r to bey den o rd inä ren 
Postwägen, dammbey den Eil- und Separatfahrten. 
Hofkammerdekret vom 14. Jänner 1824. - 46. Das 
bürgerliche Gesetzbuch. 19. Hauptstück. Von dem 
Verwahrungsver t rage . Č1.970 in 1316. - 47 . 
Verlegung der k.k.Poststazion Safnitz nach Ottok 
und Bestimmung des Streckenausmasses zwischen 
Ottok und Assling, dann Ottok und Krainburg. 
Hofkammerdekret vom 22. Nov. 1834. An die k.k. 
oberste Hofpostverwaltung. - 48. Regulierung der 
Dis tanzausmass zwischen den Pos ts taz ionen 
Kra inburg , N e u m a r k t l , Ot tok , Ass l ing und 
Würzen. Hofkammerdekret vom 30. November 
1836. Gubernial Currende vom 19. Dezember 
1836. - 49. Bestimmung der Distanzenausmass 
zwischen den Poststazionen Laibach, Grosslupp 
und Pösendorf. Hofkammerdekret vom 4. Juli 
1840. Gubernial Circulare vom 14. Juli 1840. - 50. 
Bewil l igung einer Bergvorspann für mehrere 
poststazionen in Illyrien, dann Herabsetzung des 
Distanzausmasses zwischen den Stazionen Gmünd 
und Spital. Hofkammerdekret vom 28. Oktober 
1849. Gubernial-Verordnung vom 14. November. 
- 5 1 . Bes t immung der Bergvorspann für die 
Poststazion Villach von den Extrapostfahrten nach 
Würzen. Hofkammerdekret vom 29. April 1841. 
Gubernial Currende vom 15. Mai 1841. - 52. 
Erhöhung der meilendistanz zwischen Stein und 
Franz, Erlass des Ministerium des Innern vom 3. 
Juni 1849. Gubernial-Verordnung vom 4. Juni 
1849. Ena dunajska poštna milja je bila 7,5859 
km. - 53 . Die in dem Pos tpa ten te e rha l t ene 
Vorschr i f t , das Wagen und F u h r w e r k e dem 
Postritte, auszuweichen haben, wird in Erinnerung 
gebracht. Gubernial-Currende vom 16. September 
1837. - 54. Kundmachung des allerhöchsten mit 1. 
Juli 1838 in W i r k s a m k e i t t r e tenden neuen 
POs tpa ten t s vom 5. N o v e m b e r 1837. 
Hofkanzleidekret vom 21. April 1838. Gubernial-
verordnung und Note vom 19. Mai 1838. - 55. 
Kundmachung der mit 1. November 1838 in 
Wirksamkeit tretenden neuen Fahrpostordnung. 
Hofkammerdekre t vom 18. Augus t 1838. 
Gubernial-Verordnung vom 7. September 1838. -
56. Pos to rdnung für Reisen mit Ex t r apos t . 
Hofkammerdekre t vom 2 8 . D e z e m b e r 1838. 
Gubernial- Verordnung vom 26. Februar 1839. -
57. Isto. Festsetzung des Zuschlages zum jeweili­
gen Rittgelde und Trinkgeldes für die kuriermäs-
sige Beförderung, so wie das Trinkgeld und der 
Wagenme i s t e r ( U m s p a n n u n g s ) G e b ü h r für 
gewöhnliche Extrapost. Hofkammerdekret vom 
26. März 1839. - 58. Glej op.56. - 59. Erneuerung 
der Vorschrift wegen Ausweichen den durch die 
Pos tans ta l t fahrenden W a g e n . G u b e r n i a l -
Vero rdnung vom 22. Juni 1847. An die 
k.k.Kreisämter und Oberpostverwaltung. 


