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POSTNI PROMET CEZ GORENJSKO NA KOROSKO DO ZACETKA 19. STOLETJA

MAJDA ZONTAR

Glavna podtna povezava prek nasih krajev je vodila
iz Gradca do Ljubljane, od tod pa po eni strani proti
Vojni krajini, po drugi pa v smeri proti Benetkam. Si-
cer je v literaturi zastopano mnenje, da je bila leta
1499 vzpostavljena postna zveza med Innsbruckom in
Gorico, ki naj bi potekala preko Beljaka in Ljublja-
ne. Bila pa je to le kratkotrajna zveza, potrebna iz
dinastiénih razlogov, obiti pa je morala beneko
ozemlje.’

V drugi polovici 16. stoletja so zaceli ustanavljati
stalne postne povezave. V organiziranje positne sluzbe
s0 se poleg deZelnega kneza vkljuéili tudi deZelni sta-
novi. Da bi lahko tudi na Koro$kem uporabljali post-
no povezavo, ki je obstajala z Benetkami, so 15. av-
gusta 1588 deZelni stanovi uvedli pisemsko pojtno
zvezo s sli pedci iz Ljubljane tudi prek Ljubelja do
Celovca in nazaj. Po3ta je na relaciji Ljubljana—Ce-
lovec potovala (vsaj pred sredo 18. stoletja) prek
Skofje Loke, Kranja, Tr#¢a in Ljubelja.?

POSTNE CESTE

Prve potne zveze med Kranjsko in Koro3ko so se
morale spopadati zlasti s slabimi cestami, ki so mog-
no ovirale promet. Glavno pozornost pri urejanju
cest so namenili ljubeljski cesti, ki so jo zaleli po-
pravljati leta 1560 in je bila na koroki strani dokon-
tana leta 1576. H gradbenim stroskom sta prispevali
obe deZeli po 9000 gld., preostalih 2000 gld. pa je 3lo
iz deZelnokneZje blagajne. Dela na cesti so opravljali
italijanski zidarji, ki jih je vodil zakupnik mitnice v
Podljubelju in lastnik fuZin Johann Schnelko. Vsa
druga dela pa so opravili podloZniki iz okolitkih vasi
kot ro&no in vozno tlako. Od Sv. Ane na kranjski
strani do vrha Ljubelja je bilo enajst serpentin. Na
vrhu so izsekali predor, ki je bil po Valvasorju 150

korakov dolg, 12 &evljev visok in 9 Eevljev Sirok. Zno-
traj je bil prostor obokan s kamenjem in deloma
podprt z lesom. Sredi predora je potekala deZelna
meja. Izgradnja ceste ni povsem uspela. VoZnja z
vozmi je bila tudi v kasnej¥em &asu $e vedno teZavna,
kar je vplivalo tudi na razvoj poitnega prometa.?

Kljub vladarjevim ukazom in zahtevam kranjskih
deZelnih stanov, da popravijo ceste, kar bi vplivalo
tudi na izbolj3anje po§tnega prometa, so bile ceste na
Kranjskem neprimerno slab3e vzdrZevane kot drugod
v notranjeavstrijskih deZelah. K temu so pripomogle
teZavne terenske razmere, poplave in sneZne padavi-
ne, kar je posebno veljalo za poti ¢ez karavanike pre-
laze. Glavni vzrok za slabe razmere je bilo dejstvo, da
so morali na Kranjskem skrbeti za ceste zakupniki
mitnic, vsak na svojem obmotju, ti pa so se upirali
vsakrinemu obseZnejSemu Sirjenju in popravljanju
cest. Del sredstev so sicer prispevali deZelni stanovi,
vendar pa so najvet gradili ceste in mostove s pomo¢-
jo deZelne tlake, ki so jo nalagali podloZnikom.* Leta
1608 je nadvojvoda Ferdinand izdal deZelnemu vice-
domu na Kranjskem ukaz za popravilo cest, da le-te
ne bi ovirale potovanja slov in po3te po cestah in pri
prehodu prek rek.®

V 17. stoletju je J. V. Valvasor predloZil projekt
ljubeljskega predora, ki bi omogoé&al ve&ji promet.
Vendar njegovega predloga zaradi kuge, ki je tedaj
razsajala na Dunaju, sploh niso obravnavali. Cesto
so v 17. stoletju spet popravljali in Sirili, pa vseeno e
ni bila usposobljena za vozni promet. Vse to je pred-
stavljalo oviro tudi za podtni promet.® Celo redni po-
3tni sel, ki je nosil poito iz Celovca v Ljubljano, se je
moral e leta 1680 zaradi slabe in teZavne poti nekaj-
krat vrniti.” Tu je verjetno treba iskati razloge, zakaj
%e v tem &asu niso uvedli niti jezdne poste &ez Go-
renjsko na Korosko, &eprav se je podtni promet v 17.
stoletju Ze mo&no povetal. Imamo podatek, da je bilo
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F. Runk — G. Postl: StirivpreZna poStna kotija na ljubeljski cesti, v ozadju ljubeljski prelaz; barvna grafika iz ok. leta 1800

na primer leta 1612 na relaciji Ljubljana—Beljak od-
pravljenih 691 pisem in 6 funtov paketov.?

POSTNE ZVEZE V 18. STOLETJU

Tudi v prvi polovici 18. stoletja je drZava pripiso-
vala posti velik pomen. Prevzela je posto v neposred-
no upravo, druzina pl. Paar, ki je imela do tedaj pos-
to v zakupu, pa je dobila zato veliko odskodnino. Po-
stopoma so poitne zveze, za katere so skrbeli deZelni
stanovi, postale dezelnokneZje, in sicer najprej pove-
zava s Korogko.®

Organizacija postnih zvez in prometa je bila se ved-
no usmerjena na glavne prometne povezave. Pojto na
relaciji Celovec—Ljubelj—Tr#¢—Kranj—Skofja
Loka—Ljubljana so 3e v prvi polovici 18, stoletja
prenasali postni sli, ki jih omenjajo v Kranju, Skofji
Loki in Celovcu. Prihajali so ob torkih in odhajali ob
sredah in razen od poste ni bilo proti njim nobenih
pritozb. Ko je na podlagi resolucije z dne 21. julija
1752 cesarica Marija Terezija ukinila stanovske sle v
Skofji Loki, Kranju in Celoveu, je vpeljala redno po-
§tno zvezo med Celoveem in Ljubljano ter nastavila
nove postne sle, ki so jih plagevali iz deZelnokneZje
blagajne. Po prvotnih naértih naj bi ta poitna zveza
potekala % naprej ez Kranj v Skofjo Loko, kjer bi
nastavili zbiralca pisem, ki bi prejemal za platilo po-
lovico po3tnine. Poitna upravitelja v Celovcu in

Ljubljani sta nasprotovala temu, da bi potekala post-
na povezava iz Ljubljane do Kranja $e naprej prek
Skofje Loke. V svojih utemeljitvah sta navajala, da
odmik postne zveze od komercialne ceste ne bi kori-
stil poStnemu prometu, ker bi se ob&utno podrazil.
Na tem odseku je bilo malo poitnega prometa, na
teden le dvoje do treh pisem, zato po3tnina ne bi za-
doscala za plagilo usluZbenca. Razlogi so bili prepri-
&ljivi in je odslej posta uporabljala komercialno cesto
med Ljubljano in Kranjem. Ze v naslednjem desetlet-
ju je postala ta postna zveza tudi Ze jezdna.'®

Istogasno so razpravljali tudi o drugi poStni pove-
zavi &ez Gorenjsko, med Ljubljano in Beljakom. Po-
§tni upravitelj v Ljubljani Franc Dominik Miillbacher
je imel pripombe v zvezi s predlogom, da bi vzposta-
vili zvezo iz Beljaka preko Kranja v Celovec, ker da je
ta zveza za skoraj 19 do 20 milj dalj3a, za kar bi po-
trebovali e najmanj enega konja, po3ta pa ne bi §la
hitreje, ker sta oba kraja od Kranja razliéno oddalje-
na. Menil je, da je potrebno urediti redno postno zve-
zo med Ljubljano in Celovcem. Postno zvezo z Belja-
kom pa so uredili tako, da so zageli platevati iz dezel-
nokneZje blagajne tudi sla, ki je prenasal po3to iz Bel-
jaka do Kranja, kamor je prihajal vsakih 3tirinajst
dni. Potem ko so vzpostavili redno po3tno zvezo med
Ljubljano in Celovcem, so tudi doloéilli, naj beljaski
sel prihaja in odhaja iz Kranja ob tistih dnevih kot
redna posta v Celovec."!

Leta 1771 sta Anton Deiller z Jesenic in Matija Eg-
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ger, mitni¢ar in mlinar iz Podkorena, prosila deZelno
glavarstvo na Kranjskem, da bi smela vzpostaviti in
vzdrZevati redno po¥to med Kranjem in Beljakom,
ker je ta zveza mnogo krajsa od zveze preko Celovca.
Poudarjala sta predvsem javno korist, zlati glede na-
ra¥tajodih komercialnih zahtev in potreb po povezavi
med avstrijskim Primorjem, Tirolsko in Salzbur-
gom. V povezavi s tezko prehodnim Ljubeljem, pre-
ko katerega v zimskem ¢asu veé mesecev ni bil mogoé
promet, je imela pot tez Korensko sedlo precejinje
prednosti; bila je dosti bolj poloZna in ni bila izpo-
stavljena plazovom. Predvidevala sta dve po3tni po-
staji, na Jesenicah in v Podkorenu, ter zaprosila za iz-
ravnavo postnih razdalj na odseku Kranj—Jeseni-
ce—Podkoren—Beljak, in sicer tako, da se bo za raz-
daljo Kranj—Jesenice 3tela dvojna pojtna razdalja,
za odsek Jesenice—Podkoren poldruga poitna raz-
dalja in za odsek Podkoren—Beljak prav tako pol-
druga poitna razdalja. Glede izdatkov erarja pa sta
bila mnenja, da bi se krili iz dohodkov postne pristoj-
bine, ki bi se pridobila z ukinitvijo beljatkega sla.
Njunega predloga takrat niso upodtevali in Se leta
1783 je deZelni glavar na Kranjskem zatrjeval, da red-
na postna zveza med Ljubljano in Beljakom ni po-
trebna. Zado3tala naj bi zveza, ki je Ze obstajala med
Salzburgom, Beljakom in TrbiZem in je vodila na-
prej v Kanalsko dolino, Trst in Gorico. Nasprotno
pa je grof Edling, ki je isto leto po naroéilu deZelnega
glavarstva opravljal vizitacijo vseh poitnih postaj na
Kranjskem, opozoril na nujnost bolje povezave z
Beljakom. V svojih predlogih se je skliceval na velik
promet in druge trgovske razloge ter uposteval tudi Ze
omenjene prednosti, ki jih ima cesta ¢ez Korenski
prelaz v primerjavi z ljubeljsko cesto. Naredil je naért
postne zveze, po katerem naj bi bilo od Kranja do
Beljaka Sest in pol po&tnih razdalj, ob tej cesti pa naj

Razingerjeva hi%a v Podkorenu,
kjer je bila do leta 1878
poStna postaja

bi postavili tri po3tne postaje. Edlingov predlog so v
celoti sprejeli. V naslednjih letih so vpeljali jezdno
posto med Ljubljano in Beljakom.'

POSTNE POSTAIJE

Ob obeh po3tnih cestah so v drugi polovici 18. sto-
letja postavili tudi po3tne postaje, kjer so izmenjavali
konje, vozove ter postiljone rednih (voznih, pisem-
skih in jezdnih) ter izrednih po¥t (voznih in 3tafet).
Na postajah so prevzemali in oddajali po3tne pogilj-
ke, tu so vstopali in izstopali potniki. Potne postaje
50 morale imeti potrebne hleve za konje in gospodars-
ka poslopja za vozove. Po predpisu iz leta 1706 je
morala imeti vsaka po3tna postaja za vozno in jezdno
posto na razpolago 6 konj in 2 voza, ki so ju imeno-
vali »koleslja« z vso potrebno opremo. VzdrZevale so
poitno zvezo vedno samo s sosednjima postajama.'®

Prvo postno povezavo na relaciji med Celoveem in
Ljubljano so postavili v TrZi¢u v Sestdesetih letih 18.
stoletja. Svoje prostore je imela najprej v stavbi pri
Turku, v poznejfem hotelu Pojta. Iz vizitacijskega
zapisnika za leto 1783 je razvidno, da je imel po3tar
Marko Kavéié v Trzi¢u 2 postiljona in enega vajenca,
v podtnih hlevih je imel tedaj 8 konj ter pokrit in ne-
pokrit po¥tni voz. VzdrZeval je redno po3tno zvezo
med sosednijma podtnima postajama Kranjem in
KozZentavro na KoroSkem. Postajo v KoZentavri je
postavil Janez Hoffer leta 1781 na mestu bivie
meZnarije pri podruZni cerkvi sv. Lovrenca. Sestdeset
let kasneje so postajo opustili in jo prestavili v Pod-
goro. Posto so vozili iz TrZi¢a do Kranja in nazaj, ez
Ljubelj pa so jo zaradi oteZenega prevoza &ez strmi
gorski prelaz sprva prenasali triski sli, kasneje pa to-
vorili s konji, kar pa ni bilo dosti hitreje. Za priprego
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so pobirali od konja po en goldinar za pot ez Lju-
belj.*

Leta 1770 so na predlog dvorne komisije za po3tne
zadeve ustanovili novo podtno postajo v Kranju kot
osrednjo med Ljubljano in TrZifem. Za poStnega
mojstra so postavili Jurija Kodermana, dotedanjega
postarja na Vrhniki. Od Ljubljane do Kranja so radu-
nali eno in pol (3 milje), od Kranja do TrZéa po eno
postno razdaljo (2 milji), kar je bilo pomembno pri
platevanju poltne tarife. Predvidevali so, da bodo
imeli od nove postne postaje potniki na relaciji Celo-
vec—Ljubljana dvojno korist, ker bodo lahko poto-
vali ceneje in hitreje. Poslopje poStne postaje so zgra-
dili na vrhu Jelenovega klanca (kasneje hotel Stara
posta), zunaj starega kranjskega mesta. Tudi bliznja
gostilna Jelen z obseZnimi hlevi in skladi3i, ki so bili
prislonjeni na mestno obzidje, je igrala pomembno
vlogo ob Zivahnem prevozni¥kem in po$tnem prome-
tu iz Trsta v Celovec in Beljak.'® Leta 1783 je imel
kranjski po3tni upravitelj Janez Krstnik Mayr nasta-
vljena dva postiljona in enega vajenca ter deset konj.
Imel je tudi dva delno pokrita voza in en po3tni voz,
imenovan »kripa«. Kranjski postni upravitelji so se
vetkrat pritoZevali nad mestom, ki je imelo za posi-
ljanje lastne poste v Ljubljano nastavljenega poseb-
nega sla, ki je dvakrat na teden nosil pisma in pakete
v Ljubljano in nazaj, zaradi &esar so bili postarji ob
precejden zasluZek. V Kranju je bilo tedaj 35 trgov-
cev, ki so imeli obseZno korespondenco. Prevoz pot-
nikov so odvzemali posti tudi kogijaZ, ki jih je bilo v
mestu ved, Ceprav so postni redi zaradi varovanja po-
' ¥tnega regala izrecno prepovedovali podeZelskim
kotijaZzem in slom zbiranje in raznaanje sporo¢il in
paketov ter prevaZanje potnikov. Za to so predvide-
vali tudi visoke kazni, v najhujem primeru celo od-
vzem prevoznega sredstva in dovoljenja za opravlja-
nje selske sluZzbe. Kranjski mesgani niso hoteli poso-
jati podti svojih konj, kadar jih je ta potrebovala za
prevoz potnikov, ¢eprav so tudi to postni patenti
predpisovali. Po3tni upravitelj Mayr se je leta 1783
dogovoril z mestom, da bo opravljal tudi sluzbo post-
nega sla, fesar pa deZelno glavarstvo ni odobrilo.®

V zadnjih desetletjih 18. stoletja je prihajala jezdna
posta iz Celovca prek Spittala na Dravi in Ljubelja v
Ljubljano dvakrat na teden. Iz tega &asa je tudi vet
pritozb, da so pobirali posebno na po3tni cesti Ljub-
ljana—Kranj kljub prepovedi deZelnega glavarstva
veliko vidjo jezdarino, kot je bila dovoljena.'?

Po letu 1783 so uredili po3tne postaje tudi na rela-
ciji od Kranja do Beljaka. Po Edlingovem naértu so
postavili po¥tno postajo na Otoku pri Podvinu, kjer
je bil prvi postar Janez Globoénik, kmet z Zgornjega
Otoka. V deZelnem Sematizmu iz leta 1795, ki prinasa
prvi uradni tiskani seznam vseh postnih zvez, postaj
in podtnih upraviteljev na Kranjskem, se na Otoku
omenja postar Mihael Cuk. Od Kranja do Otoka je
bila ena po3tna razdalja (2 milji).'®

Druga po3tna postaja ob tej cesti je bila sprva na
Savi pri Jesenicah, kjer je bil kratek &as postar Valen-
tin Ruard, znani lastnik rudnikov in fuZin. Vendar so

Ze 12. oktobra 1788 na podlagi dekreta generalnega
postnega mojstra Johanna Wenzla Paara po§tno po-
stajo prestavili na Jesenice in jo poverili Antonu Deil-
lerju. K okraju dostavne pojtne postaje so spadale
Jesenice, del Breznice in Gorij, Koroka Bela in Dov-
je.'® Od Podvina do Jesenic so ratunali eno in pol
razdalje in prav toliko od Jesenic do naslednje postne
postaje v Podkorenu, ki jo je sprva upravljal Matija
Egger. Najkasneje leta 1812 pa je pridobil postni urad
Lovrenc Razinger. Pri Razingerju po domaée » Cosel)-
nu« je ostala poitna postaja skoraj 70 let. Pri hi&i se
je ohranila tudi zanimiva zbirka po§tnih predmetov
od portretov postarjev, postiljonske uniforme, Zigov
postne postaje, knjige z vtisi potnikov, ki predstavlja-
jo dragocen vir za poznavanje nase postne preteklo-
sti. Po3tni promet na odseku Podkoren—Beljak je
upravljal po3tar iz Beljaka. Od Ljubljane do Beljaka
so ratunali 7 poitnih razdalj (14 milj).?° Tudi postne
postaje ob tej cesti so bile zdruZene z velikimi hlevi,
gospodarskimi poslopji in gostilnami, kjer so dobili
potniki tudi prenotiica.

SKRB ZA CESTE V 18. STOLETJU

Merkantilistiéna gospodarska politika v prvi polo-
vici 18. stoletja je imela za cilj pospeSevati trgovino,
posledica tega pa je bila tudi povegana skrb za glavne
ceste. Ko je Karel VI. leta 1719 razglasil Trst in Reko
za svobodni pristani3¢i, sta se mo&no povetali trgovi-
na in s tem tudi promet na cestah, ki so vodile proti
obema pristanif¢ema. Kranjski deZelni glavar grof
Gallenberg, ki je bil tudi cestni direktor na Kranj-
skem, je leta 1724 izdal posebne patente, v katerih je
odredil, naj razsirijo in izbolj3ajo ceste, ki so vodile iz
Ljubljane na Gorenjsko in naprej na Koro¥ko. Naj-
vedjo pozornost so posvetili popravilu in raziritvi
ljubeljske ceste, ki je predstavljala najkraj$o poveza-
vo med Korosko in Ljubljano ter Trstom. Cestni od-
sek skozi Kranj do TrZiske Bistrice, vkljuéno z mo-
stom ez Savo pri Kranju, je moralo oskrbovati me-
sto Kranj, za odsek do TrZita ez Ljubelj pa je bila
zadolZena dvorna komora. Zato so deZelni stanovi
pozvali mesto Kranj in trg TrZ¢, naj uredita ceste in
mostove na svojem obmoéju. Objavili so tudi patent
o cestni tlaki. Istogasno so se zadela dela na kameral-
nem odseku ljubeljske ceste. Glavni problem so bile
serpentine. Da bi se jim izognili, sta koroski rudarski
mojster grof Joseph Christalnigg in deZelni inZenir
Cornelius Maur pripravila naért predora, ki je bil po-
doben Valvasorjevemu. Gradbena dela so poverili
Maksimilijanu Pilpachu, ki pa je zaradi prekratkega
roka in nezanesljivih finangnih virov izvedbo odklo-
nil. Rezultat del na Ljubelju je bil ta, da so razgirili
serpentine z opornimi zidovi, na vrhu pa odstranili
stari predor, ki se je podiral, in naredili odprt usek.?'

Za vozni promet so usposobili tudi cesto ez Ko-
rensko sedlo, ki je povezovala Kranjsko z Beljakom
in dalje s Salzburgom. Glede gradnje je nastal spor
med koro$kimi in kranjskimi deZelnimi stanovi. Ko-
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roski stanovi, ki so bili dolZni vzdrZevati in popravlja-
ti cesto od mitnice v Kranjski gori ¢ez Korensko sed-
lo, so si prizadevali, da bi zgradili vozno cesto v Ra-
te¢e in TrbiZ. Svoje zahteve so utemeljevali s tem, da
je pot &ez Korensko sedlo prestrma in da vozniki lah-
ko po ravninski cesti proti TrbiZu prepeljejo nekaj-
krat vetji tovor. Kranjski deZelni stanovi so se leta
1725 glede prednosti gradnje posvetovali z ljubljans-
kimi in Skofjeloskimi trgovcei in posebej z veletrgov-
cem Petrom Antonom Codellijem. Vsi so se zavzeli
za gradnjo korenske ceste, ker je bila ta za ve¢ kot tri-
krat kraj%a in pozimi z redkimi izjemami prevozna.
Zato so kranjski deZelni stanovi predlagali, naj bi z
nekaj tiso¢ goldinarji, ki bi jih prispevala dvorna ko-
mora, in s pomo&jo deZelne tlake uredili cesto za voz-
ni promet. Leta 1725 je bila korenska cesta na koro-
8ki strani e vedno v tako slabem stanju, da z dvo-
vpreZznim vozom po njej skoraj ni bilo mogo#e voziti.
Naslednje leto je vladar odlogil, naj se cestna dela od
Salzburga proti Beljaku in Korenskem sedlu nadalju-
jejo, za nadaljnjo izvedbo cestnih del pa je zadolzl
komisarja grofa Wagensperga. Ta se je dogovoril s
kranjskimi in koro3kimi poslanci, ki so se odloéili v
prid gradnje korenske ceste.2?

Leta 1725 so obe obravnavani cesti razglasili za
glavni komercialni cesti. Popravilo kranjskih komer-
cialnih cest so z vsemi bremeni in dohodki sredi 18.
stoletja prepustili vi§jemu cestnemu direktorju na
Kranjskem, grofu Lambergu. V poroéilu reprezen-
tanci in komori na Kranjskem so leta 1756 navajali,
da je stanje komercialnih cest na Gorenjskem v
glavnem zadovoljivo in da so potrebna za vetjo var-
nost postnih in drugih voz, le tekota vzdrZevalna de-
la.?? Opisane izbolj3ave so omogoéile napredek tudi v
poStnem prometu preko karavanskih prelazov.

POTNISKI PROMET — VOZNI PROMET

Z dograditvijo voznih cest je bilo mogoge uvajati
postne vozove. Ze sredi 18. stoletja so prevoz potni-
kov na postnih cestah vkljugili med po3tne storitve.
Postal je sestavni del po3tnega regala in po3ta je sama
prevzela prevaZanje potnikov. Zasebni prevozniki so
smeli prevaZati potnike le 3¢ po stranskih cestah, e
pa so potniki Zeleli potovati na po§tnih cestah, so mo-
rali na prvi po3tni postaji prestopiti na po§tni voz.?*

V skrbi za razvoj potnitkega prometa se je cesarica
Marija Terezija zavzemala za to, da so uvedli v post-
nem prometu na glavnih cestah po3tne vozove — dili-
gence, ki so prihajale in odhajale vsak teden ob dolo-
genem ¢asu in so sprejemale potnike in postne pogilj-
ke, to je pisma in pakete do 20 funtov teZe, Medtem,
ko so vozile diligence med Dunajem in Gradcem Ze
sredi 18. stoletja, so se na nadih postnih zvezah poja-
vile najprej na cesti Gradec—Trojane—Ljubljana—
—Trst, in sicer leta 1750 in 3ele ob koncu stoletja v
manj3i meri tudi na obravnavanih cestah ez Gorenjs-
ko na Korosko. Za leto 1790 je ugotovljeno, da je Ze
vozil po¥tni voz tudi med Ljubljano in Celovcem

(verjetno do Spittala ob Dravi) zaradi zveze s Salz-
burgom. Diligence so vozile le enkrat na teden.?®

Prizadevali so si, da bi celotni prevoz potnikov
preusmerili na diligence. Zato so prepovedali, da bi z
redno pisemsko posto prevazali tudi potnike. Sele le-
ta 1789 je lahko na redno vozno pisemsko po3to pri-
sedel tudi po en potnik, toda le na ve&jih postnih po-
stajah. Moral pa je placati posebej 3e stroske za ko-
nja, ki so ga dodatno pripregli.?® Postni promet je bil
v 18. stoletju $e skromen.

Stasoma so se razvili postni vozovi razliénih oblik
in velikosti in so jih glede na njihov pomen tudi razli-
&no imenovali. »Koleselj« je bil laZji voz z dvema ali
Stirimi sedeZ, ki so ga uporabljali za prevoz poste in
potnikov. LaZje vozove za prevoz poste, paketov in
potnikov so imenovali »bagerle«. Popularni so bili
postni vozovi, imenovani »kripe«, in enoosni dvoko-
lesni vozi&ki, ki so jim KraSevci pravili nperuca«. No-
vost v po§tnem prometu so bili brzi vozovi za reden
prevoz potnikov, pisemske poSte in malih paketov.
Bili so udobnejsi in hitrej3i in so vozili po potrebi tudi
ponodi. Vendar so se ti vozovi uveljavili Sele v nas-
lednjem stoletju.?”

Vozni red poSte na obeh gorenjskih cestah je bil ob
koncu 18. stoletja naslednji: vozna posta je iz Celov-
ca prihajala v Ljubljano dvakrat na teden, ob torkih
in sobotah, po posebnem voznem redu po prihodu
trZa¥ke poste in se je Se istega dne tudi vradala. 1z Ce-
lovca do Ljubljane je potreboval po3tni voz skoraj
dva dni, kar je Ze tedaj veljalo za po&asno.

Povetan postni promet v 18. stoletju je na relaciji
Ljubljana—Beljak zahteval vet voznih povezav. Red-
na poitna zveza je obstajala ob koncu stoletja dva-
krat na teden (do Kranja je prihajala skupaj s celov-
$ko posto), od tod pa je nadaljevala pot proti Beljaku
ob torkih med 8. in 9. uro zveger in ob sobotah ob 11.
uri, iz Beljaka pa je prihajala v Kranj istega dne in ta-
koj nadaljevala pot proti Ljubljani. Poleg redne pos-
te so uporabljali za nujne primere tudi 3tafete, ki so
bile posebej narofene in niso smele imeti nobenih
daljsih postankov na po3tnih postajah. Pot so morale
nadaljevati tudi pono¢i. Postiljoni na konjih so pre-
na3ali pisma in manj3e poZiljke na najhitrej&i mozni
nadin. Stafete so postajale posebno §tevilne na beljas-
ki relaciji ob koncu 18. in v zatetku 19. stoletja (leta
1848 je 5lo skozi Jesenice povpretno 7 Stafet na dan in
je morala jesenifka poStna postaja prisilno najemati v
bliznji okolici tudi do 54 konj na dan).2®8 Zamujanje
poste je moralo biti tedaj precej pogosto, zato je
dvorna pisarna z dekretom z dne 3. aprila 1783 zagro-
zila s poostrenimi ukrepi.?®

Potovanje s po3to je bilo drago in ugledno. Tarifo
za prevoz potnikov so dologali na podlagi prevoZene
razdalje, obremenitve voza, vrste vozila, 3tevila konj
in postiljonov, in je bila visoka. Leta 1773 je moral
potnik plagati za voZnjo z enim parom konj za eno
postno razdaljo npr. Kranj—TrZ&, 45 kr. Omenjeno
tarifo so do konca stoletja 3e nekajkrat zvizali in je
zna3ala 1 gld. za eno podtno razdaljo, kadar je bil
vpreZen en konj. Stevilne mitnine in mostnine so zvi-
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Sevale ceno poStnemu prometu. Redna posta brez
potnikov je bila opro3tena cestnih pristojbin. Posti-
ljonu je pripadala tudi posebna napitnina, od ene po-
§tne razdalje s parom konj 17 kr. Potniki so se veg-
krat pritoZevali, ker so postni upravitelji in postiljoni
pri podtnih voZnjah neupravifeno pobirali 3¢ dodatna
plagila za mazanje koles in zahtevali previsoke napit-
nine in podkupnine.?°
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-LJUBLJANSKI URARIJI V 18. STOLETJU

VESNA BUCIC

Urarstvo je od nekdaj sodilo k plemenitim strokam
umetne obrti. Posebno mesto mu med panogami
uporabne umetnosti zagotavlja prakti¢na uporabnost
izdelkov, ki so v svoji funkciji predvsem tezli k tog-
nosti in nenehnemu tehni¢nemu izboljSevanju, razno-
litnost oblik in umetni3ka izvedba samih izdelkov pa
sta se prilagajali posebnostim svojega namena in se
podrejali splo§nemu stilnemu razvoju umetnosti.

Glede na razpolozZljive vire zasledujemo urarsko
obrt na Slovenskem od 16. stoletja dalje. Najstarejsa
pisana poroéila so iz Ljubljane in urarskim moj-
strom, Zive¢im na nasih tleh ali potujo&im skozi nase
kraje, lahko sledimo v glavnem mestu kranjske deZele
nepretrgoma vse do konca 19. stoletja. Dalj3i prikaz
te dejavnosti v Ljubljani s podatki o urarjih iz 16. in
17. stoletja je Ze objavljen v eni §tevilki Kronike," na-

men tega prispevka pa je osvetliti to obrt v Ljubljani
v 18. stoletju. Iz za sedaj fragmentarnih podatkov ve-
mo, da je bila ta obrt Ziva tudi v drugih krajih Slove-
nije, kar nam potrjuje ohranjeno gradivo iz Maribo-
ra, Celja in Ptuja, nekaj imen urarjev iz manj8ih kra-
jev pa zgovorno prica, da so se tudi podeZelski obrt-
niki ukvarjali z zahtevnej8imi narogili.? Pri¢akovati
je, da bo naé&rtno preutevanje arhivov odkrilo 3e veg
ustvarjalcev in da bomo urarskim delavnicam tudi zu-
naj Ljubljane lahko sledili v ¢asovnem zaporedju.
Osemnajsto stoletje je v oblikovanju stolpnih, hi§-
nih in Zepnih ur in njihove Ze mnoZi¢ne rabe izredno
pomembno obdobje. Pisanih virov iz tega ¢asa je
mnogo in poleg ljubljanskih arhivov v zvezi s to pa-
nogo je odli¢no raziskan 3e arhiv v Gradcu. Podatki o
tamkaj3njem urarskem cehu sestavljajo solidno osno-
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