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¢asopis za slovensko krajevno zgodovino

Eva Holz

CESTE - ELEMENT GOSPODARSKEGA RAZVOJA V PRVI
POLOVICI 19. STOLETJA?*

Vetkrat je govor o tem, kaj je vzrok, da neka
dezela hitreje napreduje od druge, eprav imata
precej podobne pogoje. Navadno je odgovor tak,
da je cestna povezava preslaba, kajti ceste omo-
godajo prodajo domadega blaga, pa tudi uvoz
novega blaga in idej. Vendar pa same ceste niso
dovolj. Potrebno je tudi, da so dobro vzdrzevane
in da je na njih zagotovljena varnost.

Slovensko narodno ozemlje je bilo v prvi
polovici 19. stoletja dobro prepredeno s cestami
vseh kategorij. Tu so potekale t.i. drzavne ceste,
od katerih je bila najpomembnejsa glavna komer-
cialna cesta Dunaj-Trst. Od te se je odcepila Se
drzavna cesta na Reko in na drugi strani proti
Gorici. Na Korogko so vodile drZzavne ceste pre-
ko Ljubelja, Podkorena in Jezerskega, pa predel-
ska cesta ali obsofka cesta ter erarska dravska ali
koroska vezna cesta. Pomembna je bila zagreb-
Ska drzavna in karlovska glavna, komercialna in
postna cesta. Med njimi je bila razpredena mreza
cest niZje kategorije, ki so med seboj povezovale
glavne in nanje navezovale ve¢je in manjSe kraje.

Ze gradnja in vzdrrevanje tako goste cestne
mreZe je zahtevala od deZel, v katerih je bila
mreza razpredena, primemo bogastvo. Po drugi
strani pa so morale biti tudi deZele gospodarsko
dovolj moéne in podjetne, da so predvidele, da
rabijo ali bodo potrebovale gospodarsko pove-
zavo z ostalim svetom. Sama gradnja neke veéje,
recimo drzavne ceste, ali pa vedja vzdrZzevalna
dela na taki cesti, so za doloeno ozemlje pome-
nila kar pomemben gospodarski faktor. Odkupiti
je bilo treba dele zemljis¢ in Ze to je sproZilo
vrsto problemov. Na Stajerskem je bilo treba za
sadovnjake odsteti 6 kr, za polja in travnike 4 kr,
za gozdove in drugo posest pa 2 kr za kvadratni
seZenj (kvadratni seZenj = 3,597 m?). Na Kranj-
skem je bila cena za vrtove in polja 10 kr, za
travnike 8 kr, za gozdove, ki so pripadali hubam,
in vso drugo zemljo, razen obéinske, pa 6 kr za
kvadratni seZenj. Cestni komisar je imel pravico
sestaviti odkupno listino, plaﬁllo je bilo treba
opraviti na posestvu. O platilu je na Stajerskem
veljalo pravilo, da je vsoto do 30 gld treba izpla-
¢ati takoj, ¢e pa je bila vi§ja, je bilo treba zadevo

predati deZelnemu katastru. PodloZnikom je bilo
treba zagotoviti, da je bil pri izpladevanju priso-
ten tudi cestni komisar, da jim graS¢inski urad-
niki po podpisu pogodbe niso pobrali denarja
nazaj.! Poleg tega se je ob takih delih na manj-
Sem prostoru pojavila ve¢ja skupina ljudi, ki je s
svojim delom, obnaSanjem in potrebami gotovo
tudi vplivala na okolico. Tako so n.pr. za dela na
cestnem odseku med Vrhniko in Planino v zafet-
ku 19. stoletja (1802) doloéili skupino 15 miner-
jev, 400-500 vojaskih delavcev, 100 zidarjev, 10
tesarjev. Vojastvo je nadzorovalo 6 &astnikov in
2 podgastnika.?

Ceste so se delile na posamezne kategorije
glede na to, kdo jih je vzdrzeval in kako so bile
grajene. Te razporeditve so v 19. stoletju veckrat
spreminjali. Najprej so na podro&ju Ilirskih pro-
vine razporedili ceste po svojem okusu in potre-
bah Francozi. Ti so jih razdelili v tri razrede. V
prvi razred so spadale ceste, ki so bile pomembne
za francosko trgovino, n.pr. Napoleonova cesta,
ki je povezovala celotne Ilirske province od
Ljubljane do Kotora. V drugi razred so spadale
ceste, ki so bile nacionalnega pomena in so pove-
zovale glavna mesta poddelegacij, v tretji razred
pa so §teli ceste, ki niso bile splofnega pomena,
vzdrZevati pa so jih morale ob&ine.? Po konéanih
francoskih vojnah in po ponovni zasedbi naih
krajev je oblast na Dunaju leta 1821 znova raz-
delila ceste po kategorijah. Drzavne ali glavne
ceste so bile grajene kot chaussée ali visoke
ceste. Imele so umetno podlago, predpisano $iri-
no vozidéa 9,58 m (30 &evljev), morale so biti
dvignjene nad obzorje in imeti stranske in odtog-
ne jarke. Cestna bankina je morala biti 9,05 cm
(4 cole) niZja od cestif¢a. Najstrmejsi vzpon je

* Referat na 26. zborovanju slovenskih zgodovinarjev v
Sloven) Gradeu,

1 Joscph Schemerl: Ausfiihrlichc Anweisung zur Entwer-

fung, Erbauung und Erhaltung dauerhafter und beque-

mer Strassen. Wien 1807, tretja knjiga, str. 351-377.

2 Rafael Ogrin: Nova cesta od Vrhnike do Planine.
Kronika 7, Ljubljana 1959, str. 74-75. AS.-GUB. ARH.
fasc. 28 in fasc. 54.

3 Mclita Pivee-Stelé: La vie ¢conomique des Provinces
INlyriennes (1809-1813). Paris 1930, str. 79-106.
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smel biti 6-8%, konveksnost cestii¢a pa je bila
dologena z 1/30 do 1/50 Sirine cestis&a. Za gra-
mozne kupe so morali biti pripravljeni posebni
prostori, tako da kupi niso ozili cestiS¢a. Ob ro-
bovih so morali biti na obeh straneh opestniki.*
NiZja kategorija so bile deZelne ceste, ki so bile
brez umetne podlage, morale pa so imeti odtoéne
jarke; bile so oZje kot drzavne ceste. Vzdrzevati
so jih morali dominiji. DeZelne poti so bile brez
podhodov, brez odtoénih jarkov, njihova Sirina je
bila razlina. VzdrZevale so jih ob¢ine, kadar je
bilo treba. Tovorne poti so bile osnova prometa v
hribovitem podro&ju. V prvi polovici 19. stoletja
so govorili tudi o stanovskih cestah, ki so jih
vzdrzevali stanovi, pa o komornih deZelnih po-
teh, med te so Steli tiste, ki sta jih postavila okraj
ali ob&ina in sta jih tudi vzdrzevala. Navadno jih
je gradilo ve¢ okrajev, pomenile pa so glavno
povezavo v deZeli.> Obi¢ajno so se ceste niZje
kategorije &ez 8as povzpele med ceste visje kate-
gorije in je tako tisto neposredno breme vzdrze-
vanja pre§lo na vi§jo inStanco. Le drZava se je
uspe$no branila, da bi vzdrzevala vedje Stevilo
cest. V&asih je tudi poskusala kakSen predel dr-
Zavne ceste spremeniti v deZelno cesto.%

V prvi polovici 19. stoletja, predvsem v nje-

govem zadetku, so se po naih cestah, v glavnem

drzavnih, pomikale razli¢ne vojske, ki so ceste
primerno unievale. Vojni ¢as tudi ni bil prime-
ren za kakr$no koli resnejSe popravilo, tako da so
se ceste po konéanih homatijah znasle v ni¢ kaj
zavidljivem poloZaju. Denarja je primanjkovalo
Ze za popravilo drzavnih cest, tako so ceste nizjih
kategorij mimo propadale naprej. Popolnega
propada so jih skusali reSiti s tlako, ki pa ni dala
pravih rezultatov. Ponekod so posamezne cestne
predele popravljali nekateri bogati posamezniki,
dajanje cestnih popravil v zakup pa se ni obneslo
%e ob koncu 18. stoletja. Razmere so se zadele
spreminjati na bolje Sele v 50. tih le 19. stoletja.”

Slovenj Gradec je do srede 19. stoletja spadal
v celjsko kresijo.® Vseh glavnih cest, ki so jih na

4 3 Schemerl, n.d.,, prva knjiga, str. 73-88.

5 AS.-GUB. ARH. fasc. 28, leto 1821/22.

© Hoetzel: Wegerecht. Osterreichisches Staatsworter-

buch. Handbuch des gesamten osterreichischen Rech-

tes. Herausgegeben unter Mitwirkung zahlreichen

Fachmiénner von dr. Emst Mischler und dr. Joseph

Ulbrich. Wien 1909, str. 951-967.

AS.-GUB. ARH. fasc. 28, Icta 1818, 1821, 1827/28.

GUB. ARH. fasc. 255 1/2, leto 1787-1794. LGBL

1850, &. 480.

8 Niko Kuret: Slovensko Stajersko pred marfno revo-
lucijo 1848. Topografski podatki po odgovorih na

50

2/42

podro&ju celjske kresije popravljali od 1797 da-
lje, je bilo 67.718 seznjev (128,4 km), vseh po-
deZelskih cest skupaj je bilo na tem podrogju
201.749 seznjev (382,6 km). Stroski popravil so
bili 44. 567 gld 40 kr, za delo pa so porabili
117.257 tladanskih vozZenj in 209.007 tlaanskih
delovnih dni® V 20. letih 19. stoletja so do-
gradili, preloZili ali na novo zgradili nekatere
pomembne povezave slovenjegraSke kotline z
bliZznjo in daljno okolico. Pomembna je bila po-
vezava z "industrijskimi" kraji Prevalje, MeZica,
Cma, Gustanj, povezava po Mislinjski dolini do
Dravograda, povezava proti Savinjski dolini.
Slovenjegraska glavna stranska cesta se je pri
Visnji vasi odcepila od trzaske ceste in potekala
v smeri: Strmec-Vitanje-Lo3perk-Slovenj Gradec
-Sentjanz, kjer se je cepila. Levi del se je onkraj
Valentijevega mostu ¢ez MeZo spojil s korosko
ravensko cesto, desni krak pa je prekorafil Mis-
linjo in nato MeZo ter se preko dravskega broda
zdruzZil z dravograjsko cesto. Cesta je bila gra-
mozna, okrog Vitanja se je zadela vzpenjati dez
Losperk, drugi vzpon je bil pri StraZi. Voz, ki je
prevazal 20-25 centov (1120-1400 kg) tovora, je
pri vzponu Cez Lo3perk potreboval Stiri konje
priprege, ¢e je sam imel vprego dveh konj, na
drugi strani pa je bil potreben le en konj priprege.
Cez klanec pri StraZi je bil prav tako potreben le
en konj priprege. Mitnine na tej cesti niso pobi-
rali, na meZifkem mostu pa je bilo treba placati
uradno pristojbino. Cesto so dobro vzdrZevale
okrajne ob&ine. Bila je glavna povezava celjske
kresije s KoroSko. Na njej je bilo ve¢ lesenih
mostov in dva zidana ¢ez Hudinjo. Preko Meze
pred njenim izlivom v Dravo je vozil nihajni
Ziénati brod. Tudi v kasnejfem &asu je ostala ta
cesta glavna prometnica na podro¢ju med Mis-
linjo, Pako, Savinjo in staro deZelno mejo. Ved-
jih sprememb ni doZivela. Nanjo se je vezala
vrsta lokalnih cest in poti.!® V letih 1826-28 je
bila zgrajena cesta po soteski Hude luknje, ki je
bila precej nevarna.!! Poleg teh ve&jih poti je
bilo na podro¢ju slovenjegraskega okraja Se veé
cest niZje kategorije. To so bile predvsem lokalne

vpradalnice nadvojvode Janeza (1811) in Georga Gotha
(1842). Ljubljana 1987, prvi del, drugi snopi&, str. 122.
Ibidem.

10 o3¢ Curk: Cestno omreZje na slovenskem Stajerskem
v prvi polovici 19. stoletja. Casopis za zgodovino in
narodopisjc 14. (49) Maribor 1978, str. 249-250, 257,
262.

11 Josip Mal: Zgodovina slovenskega naroda. Celje 1928,
str. 549.
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ceste, ki so jih vzdrzevale obéine in so bile pravi-
loma dobro vzdrZzevane. Omembe vredne so bile:
- Cesta Visnja vas- Schearzenbach- Rifnik- Slo-

venj Gradec. Ta cesta je bila urejena v letih

1809-1811. Dolga je bila 9363 seZnjev (17,8

km), imela je 13 mostov, zanjo so porabili

1360 gld ter 870 vozenj in 4600 delovnih dni.
- Cesta Slovenj Gradec- Korofka. To cesto so

urejali v letih 1807-1812. Dolga je bila 6699

seznjev (12,8 km), na njej je bilo 8 mostov.

Opravili so 267 voZenj in porabili 2080 de-

lovnih dni. Ze sredi 19. stoletja pa je bilo &u-

titi v prometu zastoj zaradi preslabe ceste. Po-

leg vozne poti je bila sicer tudi peSpot (fez

Progel do Gustanja), kar pa razmer ni omililo.
- Cesta Buchenstein pri Vuzenici- Slovenj Gra-

dec- Reifnig- Gustanj. To cesto so urejali v
letih 1797-1812. Uredili so 4000 seZnjev (7,6
km) glavne ceste in 34.000 seZnjev (64,5 km)
podezelske ceste. Na njej je bilo 7 mostov. Za
dela so porabili 4916 gld 18 kr, opravili so
1263 voZenj in 2742 delovnih dni.'2 Povezave
z manj8imi kraji so bile kar dobre.!* Pri tem
je treba omeniti Se to, da je bilo zelo po-
membno, kdaj so popisovalci porodali o ces-
tah, kajti vreme je bilo v tem &asu eden od
najhujSih sovraZznikov cest. Tako je bilo stanje
na vseh cestah praviloma zelo slabo spomladi
in jeseni.

Za gospodarski razvoj dezele je bilo poleg
dobro razporejene cestne mreZe zelo pomembno
tudi to, da so bile ceste dobro vzdrZevane, za to
naj bi poskrbele mitnice, drug prav tako po-
memben element pa je bila varnost na cestah.

Naloga mitnic je bila, da bi zbrale dovolj de-
narja za popravila in vzdrZzevanje cest. To nalogo
so deloma opravile, po drugi strani pa so bili vse
glasnej$i ugovori, da mitnice ovirajo trgovino in
promet. Mitni€ar je moral namre¢ za vsakega
voznika in potnika izpolniti dovolj kompliciran
obrazec. Nanj je moral napisati tevilko listka, ki
se je zadela vsako leto znova in je tekla od 1 da-
lje, ime voznika in potnika, kraj in deZelo, iz ka-
tere je prispel, vrsto blaga, ki ga prevaZa, in nje-
govo tezo, mitnino, ki jo je placal glede na dolo-
gilo patenta, Stevilko voza, Stevilo konj ali parov
vprezenih volov, dan mesec, leto, ime lastne pos-
taje in ime kraja, kamor je bil voznik ali potnik

12 Niko Kuret: Slovensko $tajersko pred martno revo-
lucijo 1848. Ljubljana 1987, prvi del, drugi snopié, str.
125 in str. 250.

13 1sti, str. 169, 224, tretji snopi&, Ljubljana 1989, str.
248, 252, 306, 307.

namenjen. Vse to je zahtevalo doloen &as. Zato
je prihajalo do sporov med mitniéarji in vozniki
ter potniki, in niso bili redki primeri, da so si
mitnidarji in vozniki skoéili v lase in brade, v&a-
sih so pri tem sodelovali tudi potniki. V sluz-
benih navodilih za mitniéarje je bilo posebej na-
vedeno, da morajo biti vljudni s potniki, pa tudi
ti ne smejo brez vzroka Zaliti in tepsti mitni-
darjev.14

O varnosti na na3ih cestah v prvi polovici 19.
stoletja pa tole. Po drzavnih in tudi ostalih cestah
so se pomikali vozovi, naloZeni s kme&kimi
pridelki, razli¢nim blagom za posamezne sejme,
tezki tovorni vozovi, ki so potovali proti Trstu in
Dunaju, jezdeci in peSci, vojastvo, dvorni usluZ-
benci v hitrih kotijah, poStne ko&ije. Po njih je
potovala velika in mala Zivina. Vse to je dajalo
ljudem, ki so Ziveli ob cestah, razli¥ne moZnosti
zasluZka.!> To so bili na eni strani bolj ali manj
posteni zasluzki s priprego na strmih ali pa izra-
zito blatnih predelih. Znan je primer, ko je gos-
postvo Haasberg na poplavnem podro&ju pivike-
ga polja spodbujalo svoje hlapce, da so tudi v
susnem ¢&asu unievali cesto, da so morali vozni-
ki pri njih najemati priprego. Ob cestah je bila
tudi vrsta gostiln, ki so nudile potnikom in
voznikom razline usluge.!® Ceste pa so bile tudi
vir dohodkov za razliéne roparje. Ti so bili
udomaceni v naSih predelih Ze od 30-letne vojne
dalje. Ob ve¢jih vojnah in podobnih pretresih se
je njihovo Stevilo povetalo. Posebno nevamo je
bilo potovanje po cesarski cesti Dunaj- Trst na
podroéju od Ljubljane do Trsta. Obsezni gozdovi
na Gorenjskem, Notranjskem in Dolenjskem so
bili primerna zato¢is¢a takim tolpam. Zaradi ro-
parjev so bile na posameznih cestnih odsekih
strazarnice, ki so imele stalno posadko. Tako je
n.pr. e danes znano ime Ravbar komanda pri
Postojni. Take strazarnice so bile ob cesti iz No-
vega mesta proti Gorjancem. Sele v &asu Ilirskih
provinc so zelo strogi varnostni ukrepi za nekaj
¢asa pregnali to zlo. Po propadu provinc se je
razbojni$tvo in tudi cestno razbojnitve v nasih
krajih zelo okrepilo. Na Dolenjskem so se znova
pojavili roparji s hrvaSke strani. Ti so napadali
predvsem samostane, cerkvene podruZnice, niso
se pa branili tudi naloZenih voz na cesti. Vegji in
manj$i vpadi na Dolenjsko so trajali do leta
1833, ko so mejo proti Hrvaski temeljito zastra-

14 AS _GUB. ARH. fasc. 54, leto 1807.

5 Ibidem.

16 joze Sorn: Zanimivosti z nadih cest v 18. stoletju.
Kronika 27, Ljubljana 1978, str. 157-167.
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zili. Na Gorenjskem so delovali domagi razboj-
niki, ki so bili vena groZnja in nevarnost. Po-
dobno je bilo tudi na Korofkem in na Stajer-
- skem, kjer je lokalna oblast zafela razpisovati
nagrade na posamezne najbolj znamenite razboj-
nike. Ob koncu 30. let je bil pritisk razbojnikov
tako moé&an in kresijske oblasti tako brez moéi,
da je ljubljanski kresijski glavar okrajnim gos-
poskam kratkomalo prepovedal porodati o raz-
bojnikih. Razbojniki so se pri nas delili v tri sku-
pine. Elita so bili stekladi ali Stekljadi, rekli so
jim tudi plajSarji. S seboj so nosili tezko z Zele-
zom okovano palico. V to skupino so se zbirali
vojaski begunci, skriva&i in pobegli kaznjenci.
Ukvarjali so se predvsem z ropanjem in viomi.
Tako so n.pr. leta 1826 pri Podgradu napadli
postni voz, pretepli oba vojaka, ki sta bila za
spremstvo in odnesli 500 gld v kovanem denarju.
Bilo jih je 17, ujeli pa so jih Sele v Trstu. V dru-
go skupino so sodili Spekmavharji, ti so se ukvar-
jali z manj8imi tatvinami. V tej skupini so bili
ostareli ¢lani elite. Na najniZji stopnji pa so bili
rokovnjagi. Sem je spadal na eni strani podmla-
dek elite, na drugi strani pa beteZni ¢lani obeh
prej omenjenih skupin. Ti so predvsem bera€ili,
so pa znali tudi dobro krasti. Leta 1843 je oblast
sklenila, da bo povedala Stevilo sodnih biri¢ev v
tistih krajih, kjer je pritisk roparjev postajal Ze
neznosen. Ker pa bi biri¢i ne bili kos roparjem v
kakinem ve&jem spopadu, je oblast takoj dodala,
da biri¢i niso napadalni, pat pa le opazovalni
organ. Ko je bila v Ljubljani zgrajena prisilna
delavnica in je bil tudi sklenjen sporazum o tem,
da lahko transportirajo vedje Stevilo kaznjencev v
kaznilnico v Prago, se je $tevilo roparjev na
Kranjskem zalelo hitro krditi, najprej so se
umaknili na podrogje celovike kresije. Sredi 19.
stoletja se je Sele oblikovala Zandarmerija, ki je z
vojasko pomotjo ofistila deZelo roparjev. Vendar
pa so se tudi 3e kasneje pojavljali posamezni
primeri ropanja na cestah.!” Potnikov in tovora
pa niso ogroZali le razbojniki. Nanje so preZali
tudi legalni organi oblasti, ki so se v&asih obna-
Sali precej nenavadno.
se ustavimo le pri potnikih in njihovih
tezavah (o teZzavah voznikov je bilo govora Ze pri
mitni¢arjih), potem je treba nekaj re€i o posti in
postiljonih tega &asa. Glavne ceste in poStne
ceste so se vefinoma ujemale, ni pa bilo to ob-
vezno. Voz z redno poSto je lahko sprejel tudi

17 Rudolf Dostal: Razbojni¥tvo v nadih krajih nckdaj.
Jutro 31. 12. 1939.
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nekaj potnikov, zanje je bilo treba plagati mit-
nino. Clovek, ki se mu je mudilo, je lahko najel
voz, konje in postiljona in je za to tudi primemo
plagal. Potniki, ki so potovali s po3to, so morali
plagati voznino glede na $tevilo vpreZenih konj
in dolZino poti, pla¢ati so morali vozno pristoj-
bino in dodatek za mazanje koles. Nikakor pa
niso smeli pozabiti napitnine za postiljona, ki je
morala biti visja, kot je bilo predpisano, &e niso
zeleli, da jih sredi poti vrzejo iz koéije in jih za
povrhu Se pretepejo. Proti takemu postopanju so
se potniki lahko branili, &e so se znali. O tem
problemu je govoril tudi 1820 obnovljeni terezi-
janski postni red: "Ako pa se potnik, bodisi viso-
kega ali nizkega rodu, drzne z besedami ali de-
jansko napasti postarja, ima ta pravico enako z
enakim vrniti ali pa potnike naznaniti vi§ji ob-
lasti." VoZnja od Ljubljane do Vranskega je stala
5 gld 15 kr, od Ljubljane do Novega mesta pa 7
gld in pol, z vsemi dodatki pa 9 gld. V &asu
Ilirskih provinc je posta dokaj redno delovala,
njena hitrost se je vefala. V &asu JoZefa IL je
trajala pot od Dunaja do Trsta 8 dni, 1830 so isto
razdaljo prevozili v treh dneh. Potniki so prespali
v Gradcu in v Slovenski Bistrici. Tovorni vozovi
so se v istem €asu pomikali bistveno podasneje,
saj so za razdaljo od Vranskega do Trsta potre-
bovali dobra dva dni.!#

Kljub precej nespodbudni sliki, ki sem jo
predstavila, se je po kon€anih francoskih vojnah
le zacel rahel gospodarski vzpon.!® Za celotno
slovenjegrasko okolico lahko reemo, da je bila
pred sredo 19. stoletja predvsem kmetijsko pod-
roje, ceste so bile predvsem pomembne za pre-
vazanje kmetijskih pridelkov. V fir§i okolici pa
se pojavljajo zagetki industrijalizacije, to so pred-
vsem glaZute in Zelezarstvo. Obrt je bila precej
razvita, je pa delala predvsem za domate po-
trebe.2’ V tem &asu tudi ni opaziti kakZnega

18 AS.-GUB. ARH. fasc. 28, leto 1825/26.
19 Archiv fiir Geschichte, Statistik, Literatur und Kunst.
Wien, Janner 1823.
JoZe Curk: Spodnjestajerski trgi in mesta v 19. stoletju.
is za zgodovino in narodopisje 15 (50). Maribor
1981, str. 208-277; Niko Kurct: Slovensko Stajersko
pred maréno revolucijo 1848. Prvi del. Ljubljana 1985,
1987, 1989; Antosa Leskovec: Tovarna svindevega be-
lila v Selnici ob Dravi. Casopis za zgodovino in naro-
dopisje 11 (46). Maribor 1975, str. 44-47; Antofa Les-
kovec: Benedikt Vivat izposluje leta 1841 deZelno to-
vamifko dovoljenje za svojo steklamo ob Lobnici v
Rugah. Casopis za zgodovino in narodopisje 13 (48).
Maribor 1977, str. 164-168; Joze Som: Zagetki indus-
trije na Slovenskem. Maribor 1984; Ciril Von&ina: Iz
zgodovine meZifkega rudarstva v sredi XIX. stoletja.
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Gasopis za slovensko krajevno zgodovino

izseljevanja iz teh krajev. Gosposka selitev ni
dovolila. Priseljenci so smeli oditi le z dovolje-
njem, vendar pa se je v letu 1812 brez dovoljenja
odselilo iz celjske kresije 264 mogkih, najve iz
Zovneka, eden iz Celja, eden iz Slovenske Bist-
rice in nih&e iz Slovenj Gradca.?!

21

21

Casopis za zgodovino in narodopisje 31. Maribor 1936,
str. 132-136; Metka Vrbnjak: Gospodarska in socialna
podoba Ruf in ckolice med 1812 in 1843. Ruska
kronika. RuSe 1985, str. 316-391; Mavricij Zgonik:
Delez falske grad@inske posesti pri razvoju gos-
podarstva in preoblikovanju pokrajine na Lovrenskem
in Rufkem Pohorju v 19. stoletju. Casopis za zgo-
dovino in narodopisje 8 (43). Maribor 1972, str. 75-99.
Niko Kuret: Slovensko Stajersko pred maréno
revolucijo 1848. Ljubljana 1987, prvi del, drugi snopi&,
str. 122.

Niko Kuret: Slovensko Stajersko pred mar®no revo-
lucijo 1848. Ljubljana 1985, prvi del, prvi snopig, str.
76.

Tako lahko to razpravo zaklju€im z nekoliko

prilagojenim porodilom popisovalca z Bizelj-
skega: "Ker ni vegjih tovarn, ni vedje Skode na
zdravju in nravnosti prebivalstva."22

53



