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Ljubljanéan Adolf Steinhauser je deloval
na Filipinih v enem od najbolj dramati¢nih
obdobij kolonialne zgodovine, ko je upore
domadega prebivalstva proti Spancem spre-
mljalo rivalstvo velikih evropskih pomor-
skih sil. Otok so pretresali tudi izbruhi og-
njenikov in katastrofalni potresi (1645 in
1646; prvi je porusil tretjino stavb v Mani-
1i).!5 Tedanja Spanska poroédila govorijo o
nazadovanju katolicizma na Filipinih.16
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O CESTNEM OMREZJU NA SLOVENSKEM STAJERSKEM
V 18. STOLETJU

JOZE CURK

V prejinjem sestavku smo se seznanili s
stanjem cestnega omrezja na slovenskem
Stajerskem v 17. stoletju, v tem pa se bomo
z njegovimi spremembami in izboljSavami v
18. To stoletje se je v zvezi z upravnimi in
gospodarskimi reformami lotilo velikopotez-
neje in celoviteje obnove cestnega omrezja
kot prejénja, kar pa so proti koncu stoletja
upoéasnile turike in francoske vojne. Z leti
1717 in 1719 so se za ceste zadeli boljsi ¢asi,
ki so predvsem stremeli po vedéji nacrtnosti
pri vzdrZzevanju cestnega omrezja. Posebna
skrb je veljala cesti Dunaj—Trst z odcepo-
ma proti Gorici in Reki, ki je postala glavna
prometna Zila Avstrije in Ze leta 1725 de-
jansko drzavna z 2/3 njenih mitnin vred.
Leta 1715 so zaceli s pripravo naértov za
njeno obnovo, leta 1717 pa z deli, ki so na
Stajerskem trajala do leta 1729, na Kranj-
skem pa celo do leta 1753. O vseh teh de-
lih je ohranjenega mnogo arhivskega gra-
diva, iz katerega se da razbrati njena grad-
bena zgodovina in s tem tudi zgodovina na-

stajanja naSega baro¢nega cestnega omreZja,
ki je Se vedno (kljub avtocestam) hrbteni-
ca naSega prometnega sistema. Zaradi boljse
preglednosti bomo najprej obravnavali uso-
do glavne komercialne ceste na odseku Er-
novz—Plat—Kosaki.

Zaradi specifi¢nosti zemljis¢éa se je na
plackem cestnem odseku delalo vsako leto,
tako tudi na zacetku 18. stoletja, ko je dela
vodil cestni inspektor JoZzef Anton Miiller
(1708—1718), pri njih pa sodeloval mari-
borski gradbeni mojster Janez Weiss, Poro-
¢ilo iz leta 1712 pravi, da je cestni odsek od
ErnovZa do kriza, ki ga je imel na skrbi trg
ErnovZ, raziirjen in obnovljen, vendar $e
vedno blaten. Od kriZa preko lapornate in
glinaste Plad¢ke gore do Plada, skozi Pichl
in vzdolz Pesnice do LajterSperka pa je v
boljSem stanju. Cesta &ez Pla¢ je tlakana, v
dolini pa je blatna in jo vzdrZujejo s po-
laganjem vejevja in kamenja. Na meji ma-
riborskega pomirja stoji kriz, ki ga vzdriuje
mariborska mitnica.
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Veliko dela se je na opisanem cestnem
odseku opravilo zlasti v letih 1720—1723, ko
je bil cestni inSpektor Danijel Miandl (1718
do 1725). Pri teh delih so sodelovali zidarski
mojstri Andrej Sieger iz Strassa, Matija
VerZe iz Spilja in Anton Hein iz Maribora,
ki je sezidal nosilca nekega mostu za 38 fl
2 kr. Iz leta 1720 je ohranjen zelo podroben
opis ceste in kalkulacija njene obnove.
Kamnita gradnja ceste med ErnovZem in
mostickom pri Bergschwaigerju v dolZini
3965 kl in Sirini 3 kl Stajerske mere bi stala
7398 fl1 25 kr, ker pa je bilo na razpolago
precej starega kamenja in drugega gradbe-
nega materiala, bi potrebovali za obnovo le
3963 fl 1 kr. Cesta od Bergschwaigerja do
kl in Siroka 3 kl, pa bi stala 11.091 fl 36 kr.
Ker pa v tem delu cesta dotlej Se ni bila
tlakana in torej ni bilo na voljo starega ka-
menja, bi bilo treba plaéati za obnovo celot-
ne trase kar 15.054 fl 37 kr.

Cestni odsek so obnavljali skozi wvse 18.
stoletje, vendar je po letu 1782 zadel posta-
jati bolj plazovit. Voda, ki je ob deZevijih
drla s poboéij na cesto, je namre¢ cestiice
polagoma spremenila v zemeljski usad, ki
je zadel polzeti. Zato so morali okoli leta
1790 regulirati vse vode v bliZini prelaza,
njega samega pa s pomoéjo zaSfitnega zi-
dovja in novih kanalov uévrstiti. S tem so
cesto ustalili, nato so jo modernizirali. To
so bila Ze tehni¢no zahtevna inZenirska de-
la, ki jih prejsnji cestni graditelji Se niso
obvladovali.

Leta 1735 je bil po volji kneginje vdove
Marije Sarlote Eggenberg zgrajen namesto
broda most ¢ez Muro v Ernovzu. Stal je na
5 kamnitih, z Zelezjem povezanih pilotih,
ki so nosili leseno konstrukecijo z deskastim,
kamnito kockanim cestiSéem, pokritim s
streho in opremljenim s kamnitima porta-
loma, ki sta se ponoéi zaklepala. Most je bil
dolg 59 kl, obe zidani mosti$éi 39 kl, Sirok pa
je bil 20.5 ¢év. Po obradunu z dne 17. 1. 1736
je stal 19.623 gld 15 kr 3 pf. Projektiral ga
je znameniti deZelni inZenir podpolkovnik
Matija Anton Weiss, sodelovali pa so doma-
¢i kamnosek Hans Hoffer, lipniski kamno-
sek Jakob Puntschart in graski zidarski
mojster Jozef Carlone. Potreben kamen so
dobavili iz kamnolomov pri Aflenzu.

Leta 1749 so popravljali vzporedni stran-
ski cesti, vodeéi skozi Cirknisko in Jarenin-
sko dolino.

Sledi oris glavne komercialne ceste na
odseku Maribor—Celje—Trojane. Okoli leta
1700 je govor o slabi cesti med Bistrico in
Konjicami z mostom ¢ez LoZnico, leta 1703
pa se isto ugotavlja za odsek med Vranskim

in Trojanami, ki so ga tega leta zaceli po-
pravljati. V zvezi s pripravami za obnovo
ceste pa tudi pozneje je bilo med leti 1716
in 1772 izdelanih veé predlogov, da bi jo pre-
lozili z najveéjih klancev (platkega, slove-
njebistrifkega, konjiskega in trojanskega)
ter jo s tem usposobili za hitrejii in tezji
tovorni promet. Leta 1719 je bilo izdano na-
vodilo o Siritvi komercialne ceste skozi Sta-
jersko, ki se sklicuje na cesarske patente iz
let 1617 in 1684. Navodilo je zelo obsezno; iz
njega pa je razvidno, da se je na obnovi ce-
ste zadelo delati Ze leto ali dve preje. To le-
to so namre¢ Ze jemali zemljo vzdolZ ceste,
ki so jo 8irili in deloma zravnali posebno na
obmoéju mariborske gospoi¢ine ter med
Konjicami in Celjem.

Iz leta 1715 je ohranjeno poroéilo Simona
Klementa, ki je potoval iz Ljubljane v Ma-
ribor. Govori o prevozu s ¢olnom preko Sa-
ve v Crnuéah (most je bil zgrajen Sele v le-
tih 1726—27), o revnem sprejemu v Podpe-
¢i in OZboltu, o boljSem v Vranskem, o do-
brem vtisu v Celju, kjer je opazil 3 vzidane
rimske kamne in videl tovorne ¢olne, ki so
vozili po Savinji v Zidani most itd.

Posebno zanimivo je poroc¢ilo tajnika
Glavne komisije za napravo komercialne
ceste in svobodne plovbe, Wagnerja z dne
22. 6. 1720. Napisano je bilo v Gradeu in na-
slovljeno na cesarja Karla VI. Tam pravi, da
je komisar za cestno obnovo grof Maks An-
ton Thurn predlagal dezeli v nasprotju s
cesarsko resolucijo, da naj se usposobi za
promet s tezkimi vozovi stranska ali postna
cesta preko Konjic, po kateri doslej taki vo-
vozi niso vozili, stara deZelna cesta preko
Sv. Duha (Lo¢) pa naj bi postala stranska
cesta. Komisija se je strinjala s predlogom,
da bi cesta ¢ez Konjice postala deZelna ce-
sta:

1. ker v Konjicah stoji Ze velika postna
postaja, te pa stoje praviloma ob deZelnih
cestah,

2. ker je v Konjicah kameralno solno skla-
diSée, ki bi ga morali sicer prestavljati,

3. ker ima cesta ¢ez Konjice bolj$o in trd-
nejSo podlago kot tista ¢ez Sv. Duh, kjer je
svet na ve¢ mestih ilovnat in modvirnat,

4. ker se je obnova in Siritev ceste preko
Konjic Ze zadela, jo je lep kos Ze narejen in
je deZela zanjo Ze odobrila potrebno tlako
tudi za vnaprej in

5. ker bi s sofasno obnovo ceste fez Sv.
Duh bili podloZniki z raboto dvakrat obre-
menjeni, poleg tega pa bi bilo treba tudi
vzdolZ nje jemati zemljo zaradi njene raz-
Siritve.

Zaradi teh pomislekov se je komisija od-
lo¢ila za izgradnjo deZelne ceste ¢ez Konjice,
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ne pa ¢ez Sv. Duh v Celje. K temu jo je
navedlo tudi dejstvo, da vojastvo pri svojih
premikih pogosteje uporablja cesto ¢ez Ko-
njice kot ¢ez Sv. Duh, da pa se v trgu dalje
zadrZzuje prav zaradi slabe ceste in temu
primernih pocéasnej$ih premikov. Kar se ti-
¢e ocenjevanja odvzetih zemljis¢, jih je tre-
ba razporediti vsaj v 3 kategorije. Tistim,
ki so cesto namenoma zoZili, jih je treba
brezpla¢no odvzeti, sicer pa neobdelana zem-
ljis¢a slabSe, obdelana pa boljse plaéati.
Skupni stroski odkupa bi po kmedékih izra-
¢unih znaSali 656 gld, po komisijskih pa oko-
i 400. Kjer je zemlja draZzja, bi cesto raz-
irili samo mestoma, da bi uredili izogibali-
§¢a vozov. Pri odvzemu zemlje je treba pa-
ziti, da se nobenemu kmetu ne odvzame cela
njiva ali fravnik, temvec le del v obliki pasu,
da ne bi bili preve¢ prizadeti. Za nastalo
s§kodo dobe odZkodnino in dolofeno bonifi-
kacijo pri dajatvah. Vladar naj odloéi, ka-
teri cestni odsek se bo izdelal, ali Ze zadeti
¢ez Konjice ali oni ¢ez Sv. Duh v Celje, oba
pa se morata obnoviti in razSiriti. Kot vemo,
se je vladar odloé¢il za varianto ¢ez Konjice
in s tem za traso, ki je v glavnem obveljala
do nastanka sedanje avtoceste.

Zanimivo je tudi porodilo predsednika ko-
misije za izgradnjo komercialne ceste, gro-
fa Zige Rudolfa Wagensperga vladarju, na-
pisano dne 4. 9. 1722 v Celju. Poroéilo je le
nadaljevanje teden dni starejSega pisma z
dne 29. 8. 1722, ki pa je zgubljeno. Grof go-
vori o cestnem odseku med Slovensko Bi-
strico in Vojnikom. Med Slovensko Bistrico
in lesenim Rapanovim mostom je cesta rav-
no v delu, vendar jo bo treba Se posuti z
gramozom in zravnati, ker ponekod femelj-
no kamenje ni dobro pokrito. Od Rapanove-
ga mostu ¢ez prve vzpetine in do Grobel jo
je dez tako spral, da se tezki vozovi vanjo
vgrezajo in s tem kvarijo, pozimi pa se bo
v kolesnicah nabral led, ki bo skoraj onemo-
gotil voinjo. Zato jo bo treba popraviti in
zravnati do jeseni, vsekakor pa pred nasto-
pom zimske zmrzali. Od Grobel do Konjic
je poleg plotov treba napraviti ob cesti tudi
jarke, Ze obstojefe pa je treba ocistiti, da
bo voda lahko odtekala s cestid¢a, ¢e ne, jo
bo treba kmalu zopet popravljati.

Iz konjic zavije cesta desno ¢ez Polensko
goro, kjer je narejena nova cestna trasa,
stara pa zaradi neudobnosti opuscéena. Nova
trasa je poloZena ¢isto na desno in visje v
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1. Lahot 34. Mursko Sredisce 67. Zavré

2 Ivnik 35. Crna 68. Varazdin
3. Osek 36. Mislinja 69. Braslovée
4. Arvez 37. Fram 70. Zalec

5. Lucane 38. Race 1. Celje

6. Ernovz 39. Ptuj 72. Sentjur

7. Strass 40. Ormoz 73. Mestinje
8. Spilje 41. Sredisée 74. Rogatec

9. Pla¢ - 42, Cakovec 75. Dzurmanec
10. Weitersfeld 43. Ljubno 76. Trojane
11. Cmurek 44. Gornji grad T7. Zagorje
12. Radgona 45. Motnik 78. Trbovlje
13. Murska Sobota 46. Vransko 79. Hrastnik
14. Pliberk 47. Mozirje 80. Lasko

15. Prevalje 48. Sostanj 81. Planina
16. Ravne 49. Velenje 82. Pilstanj
17. Dravograd 50. Vitanje 83. Podéetrtek
18. Bukovje 51. Strmec 84. Pregrada
19. Slovenj Gradec 52. Vojnik 85. Krapina
20. Muta 53. Oplotnica 86. Zidani most
21. Vuzenica 54. Konjice 87. Radece

22, Radlje 55. Slovenska Bistrica 88. Loka

23. Spodnja Vizinga 56. Titevo 89. Kozje

24. Ribnica 57. Loge 90. Podsreda
25. Brezno 58. Zbelovo 91. Kunsperk
26. Lovrenc na Pohorju 59. Pefica 92. Zabok

27. Ruse 60. Poljéane 93. Sevnica
28. Viltus 61. Majiperk 94, Brestanica
29. Maribor 62. Ptujska gora 95. Kriko

30. Lenart v Slov. gor. 63. Podlehnik 96. Bizeljsko
31. Verzej 64. Leskovec 97. Brezice
32. Ljutomer 65. Borl 98. Mokrice
33. Lendava 66. Bela
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hrib, kjer bo lahko dalje ¢asa ostala, ker bo
manj ogrozena od meteornih vod. Sta pa tu
Se 2 nereSena problema: 1. nova trasa je na
dveh mestih prestrma in 2. zaradi najdenih
skal je ponekod tako ozka, da vozovi lahko
padejo z nje. Zato je nujno z zadetimi deli
nadaljevati, vkljuéiti podloZni§ko raboto,
znizati obe strmini, zdrobiti skale in razdiriti
novo cesto, za odtok deZevnice vdelati v ce-
stisée debla, da vozovi zaradi ledu pozimi
ne bi drseli nazaj, in poloZiti ob zunanjem
robu ceste velika hrastova debla, da vozovi
ne bi padali z nje. Pri izvajanju cestnih del
pa so se dotlej pokazale razne pomanjklji-
vosti:

1. na predlog komisije za obnovo ceste,
imenovane od deZelnega glavarja, so v raboto
vkljudéeni podloZniki, oddaljeni do najvet 4
ure hoda, kar pa ne zadostuje, da bi cesto
spravili v dobro prevozno stanje,

2. za polenski odsek ceste je redna tridnev-
na tlaka nezadostna, ker je podloZznikov pre-
malo, vojaski transporti in priprege pa jo ne-
prestano kvarijo. Treba bo zaposliti tesarje,
da strokovno narede mostove in nameste
hrastova debla ob zunanjih robovih ceste,

3. podlozniki prihajajo na tlako brez
krampov in lopat, zato delo ni uéinkovito,
poleg tega bo za drobitev skal in Skrilja
potrebnih vsaj 8 Spicastih krampov in 6
kamnoseskih kladiv, da bo §lo delo hitreje od
rok.

Vladar naj ukaZe, da gosposc¢ine in ime-
nja, ki jih vodi na spisku cestni komisar
Maks Anton Thurn, posljejo podloZnike na
takojinjo enodnevno vozno in dvodnevno
roéno tlako, oni pa, ki stanujejo predale¢,
naj pladajo za ro¢no tlako 6 kr, za vozno pa
51 kr, iz ¢esar bodo dobili dnino in hrano
tisti, ki bodo delali namesto njih. Tlaka
naj bi bila pred vinsko trgatvijo ali po njej,
da je ne bi ovirala.

4. Dela na Polenski gori bo vodil podko-
misar Bartholotti s pomoénikom, opravlja-
la se bodo na dveh mestih sofasno, vendar
tako, da ne bodo prisli vsi delavei naenkrat
in na isti kraj, ampak da bodo razporejeni
¢asovno in krajevno premisljeno, da bo de-
lovni uéinek veéji.

Po ureditvi tega dela ceste je treba ure-
diti Se tistega proti Frankolovemu in Loki,
kjer cesta dotlej Se ni bila popravljena. Pri
Frankolovem so neodgovorni ljudje od dr-
Zave zgrajeno, dolgo in moéno vodno Skarpo
deloma uniéili, zato jo bo treba obnoviti, da
se izognejo poplavam, ki so tu stevilne. V
bodoc¢e naj trg Vitanje, ki pobira mitnino,
pazi, da do takega unifevanja Skarpe ne bo
veé¢ prihajalo.

Sledi sotasen opis stare cestne trase, ki
je tekla od postne postaje v Konjicah do
starega kriza, za katerega je skrbel trg. Na-
to se je spremenila v pot, na kateri se pred
zadnjo obnovo dva voza nista mogla sre-
¢ati, in zavila ¢ez Cretvesko goro do starega
mlina, kjer je presla na vitanjsko gospo-
$¢insko ozemlje. Ob obnovi v letih 1720 do
1723 so ta cestni zavoj preloZili na desno
¢ez Polensko goro.

V letih med 1724 in 1736 se je mnogo go-
vorilo o 35 milj dolgi glavni komercialni
cesti med Semmeringom in Lodico pri
Vranskem, o deZelni raboti, ki je trajala
letno tudi po 3 mesece, o organizaciji in
poteku cestnih del itd. Leta 1736 se Ze po-
rota o obnovljenih cestah Semmering—Lo-
¢ica, Maribor—Velikovec, Lan¢a—Radgona
in drugih, ki so jih utrdili s kamenjem in
posuli z gramozom. Ta dela je vsa navede-
na leta vodil cestni zakupnik in dvorni ka-
meralni svetnik JoZef Maks pl. Pellican. V
zvezi z obnovo cest se je Ze leta 1721 poja-
vila zahteva, da smejo na glavne ceste le
primerno opremljeni vozovi, leta 1744 so se
uvedli leseni in Zelezni kolesni obroé¢i, ki bi
naj ¢im manj poSkodovali cestiida, leta 1776
pa so zafeli zahtevati, da morajo teZji
vozovi uporabljati ploske zavore in ne veé
verig ali celo vladiti les.

O zemljiséih, potrebnih za razSiritev glav-
ne komercialne ceste med Mariborom in
Celjem, ki so jih odvzeli med leti 1718 in
1733, je bil tega leta sestavljen seznam po
posameznih gospoSéinah. Njihovo vrednost
je takrat ocenil poStni mojster Janez Rohr-
mayer, obratunali pa so jih %ele leta 1738.
Sporna vprasanja v zvezi z odvzeto zemljo
pa niso bila zaklju€ena niti leta 1741, ko je
bil narejen ponovni pregled odvzete zemlje,
ki nam omogoéa detajlno rekonstrukecijo ta-
kratnega poteka ceste.

Cestni odsek Celje—Vransko—Podpeé¢ pri
Lukovici so zateli obnavljati leta 1720. Le-
ta 1722 je bil odsek Celje—Sempeter oprem-
ljen z mostovi in vodnimi jarki, odsek Sem-
peter—Brodi pred Vranskim obnovljen, a
vetkrat poplavljen, odsek Brodi—Vransko,
kjer je stala hiSa cestne uprave, Se ni bil
izdelan, odsek Vransko—Ozbalt pa je bil v
delu pod vodstvom cestnega komisarja ba-
rona Apfaltrerja. Ob vsej trasi, ki je ozna-
¢ena kot redna poltna cesta, so naltete go-
spoS¢ine, ki morajo pri njenem vzdrzevanju
sodelovati. Vendar pa je imela ta trasa ne-
varen prehod &ez pogosto poplavljajoéo Sa-
vinjo v Grobljah blizu Sempetra, na katere
regulaciji je Ze leta 1721 delal znani inZenir
Matija Anton Weiss. Leta 1730 so zato
sklenili brod preboldske gospoitine zame-
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njati z lesenim mostom, ki so ga zgradili
po nafrtih tega inZenirja. Postavljen je bil
za ceno 14.318 fl 4 kr 1 pf do maja 1731, saj
se je od 6. 6. tega leta na njem Ze pobirala
mostnina, ki je bila od 1. 4. 1732 tudi
uradno doloéena.

Najveé¢ se je delalo na odseku Zajasov-
nik—OZbalt, ki so ga med leti 1721 (odkup
zemljis¢) in 1728 zgradili, na kar je do leta
1845 spominjala piramida iz ¢rnega mar-
morja v Zajasovniku. S temi deli na trojan-
skem odseku ceste je tuhinjska smer, ki so
jo sicer po letu 1730 tudi popravili, do-
konéno zgubila svojo prometno veljavo. Na
tako obnovljeni cesti, ki jo je Ze leta 1725
pohvalil tudi benefki poslanik in ki je do-
segala povpreéno §irino 5—6m, se je razvil
moc¢an furmanski promet, ki je pogojil raz-
voj spremnih obrti (kovastva, kolarstva,
sedlarstva itd.) in gostiln.

Ker so promet v okolici Celja pogosto
ogrozale poplave (leta 1749 so dali 800 gld
iz cestne blagajne za napravo vodnih nasi-
pov pri Vrbju in Celju, leta 1776 so za
Lo#nico, ki se je dotlej izlivala v Savinjo
pod mestnim gradom, potem ko je sprejela
ge Susnico, skopali novo strugo, ki je od
mlina vodila naravnost v Savinjo, leta 1788
je poplava ponovno blokirala cestni promet),
so jo mislili prestaviti iz mesta na traso
Smarjeta—Golovec—Medlog—Arja vas, ce-
mur pa so se Celjani uspeSno uprli. Leta
1750 je dezela zahtevala od mariborskega
magistrata, da popravi Dravsko ulico, ki je
predstavljala del komercialne ceste. Dne 2.
3. 1775 pa je led moéno poskodoval dravski
most. Se isto leto so zgradili novega, za kar
je stanovska deZelna blagajna prispevala
6000 fl. Most je bil projektiran tako, da so
dezenj lahko vozile poStne kotije (kaleSe)
in tezki tovorni vozovi. Omembe vredno je
tudi, da so sredi stoletja v Mariboru usta-
novili cestni urad, ki je pobiral cestne takse
v svojih izpostavah v Mariboru, Radgoni,
Ptuju, Ormozu, Slovenski Bistrici, Ozbaltu,
Slovenj Gradcu, Celju, Grobljah, Vranskem,
Rogatcu in Sevnici. Te takse so bile name-
njene za upravljanje in vzdrZevanje glavnih
cest.

Za zgodovino glavne komercialne ceste je
posebej zanimiv sinopsis pogojev za izgrad-
njo cestnega odseka Konjice—Frankolovo,
ki ga je predlozil Stajerski deZeli kranjski
deZelni cestni komisar in zakupnik grof Leo-
pold Lamberg leta 1767. V njem opozarja na
razne nepravilnosti, ki so se zgodile ob grad-
nji te ceste v letih 1720—1728 in se topot ne
bi smele ponoviti. Ce bi bili vsi pogoji iz-
polnjeni, bi cesto zgradil do novembra 1769

s tem, da bi jo tezki vozovi lahko zadeli upo-
rabljati Ze 4 mesece preje. Zato bi morali
klanec pod cerkvijo sv. Kriza zni?ati do na-
giba najveé¢ 2 col na klaftro dolZine. OkroZni
glavar bi dal na razpolago podloZnike za
vnaprej dolo¢eno Stevilo ur, katerih dnina bi
znasala po 9 kr dnevno, za konja pa 18, ven-
dar nikoli ve¢ kot po 150 ljudi in 50 voz na-
enkrat. Potrebna zemljis¢a bi dal na razpo-
lago po najveé¢ 10 kr za ki2 ter dovoljenje, da
lahko Lamberg po potrebi povsod odpre pe-
skokope in kamnolome, si priskrbi les za
mostove in na odbranih mestih postavi ute
za svoje delavce in orodje. Cena za novo ce-
sto bi znagala 40.000 gld pladljiva v 3 enakih
obrokih v letih 1767, 1768 in 1769. Po kon-
¢anih delih bi se zafelo od decembra 1769
dalje pobirati cestnino, za vsak konjski to-
vor po 6 kr, da bi se v 10 letih pokrili strozki
za gradnjo ceste in njenega vzdrZevanja.

Nato sledi kalkulacija strodkov, ki govori
o posameznih sektorjih ceste in je za nas po-
sebno zanimiva. Najprej Lamberg opisuje
traso stare ceste iz let 1720—1723, ki je bila
dolga 2900 kl in je vodila od mlina pri
Konjicah mimo stop, steklarne in ribnika
preko Polenske gore in skozi vas Polene do
Krecunovega mostu, kjer bi se stara in nova
cesta zdruZili (zidani most preko Grabljice,
ki so ga dolgo imeli za rimskega, je dejansko
iz 1. Cetrtine 18. stoletja). Nova, od Lamber-
ga projektirana cestna trasa bi bila dolga
3960 Kkl, torej za 1090 kl dalj$a od stare in
Siroka 3.5 kl. Premeril in izradunal jo je cest-
ni komisar Maks Rossmann iz Vojnika. Nova
cesta bi uporabila 1179 kl nekulfiviranih
zemljis¢ in stare cestne trase ter 2781 kl
njiv in travnikov, ki bi jih bilo treba odku-
piti. Imela bi 18 vedjih in manjiih lesenih
mostov in bi nikjer ne presegala strmine 2
colov na klaftro dolzine, tako da bi jo lahko
uporabljali tudi najtezji vozovi. Tekla bi od
Zickega mlina mimo steklarne, skozi skalno
sotesko Huda luknja in mimo kmetije Spod-
njega Smelcnika do trase stare vitanjske ce-
ste, od tod ¢ez prvo in drugo strmino pod
cerkvijo sv. KriZa s pomoéjo dveh globokih
usekov, nakar bi se spustila v globel, ime-
novano V potoku ter tekla po njej mimo Po-
zepove hiSe in konjiske opekarne do stare
konjiske deZelne ceste niZe Kreéunovega mo-
stu, kjer bi se konéala.

Ceste takrat niso obnovili, temveé se je to
zgodilo Zele med leti 1802—1805, ko so zaradi
njene izpeljave podrli cerkev sv. KriZza, za-
to je Se vse 18. stoletje tekla po trasi iz
1720—1723. Projektirani cestni stroski se
Lambergu niso zdeli previsoki, e se uposte-
va, da je.zemljis¢e mokrotno, za kar potre-
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buje cesta posebno utrditev. Izkop useka pod
cerkvijo sv. Kriza bi znasal 12.000 kI3, enako
izkop ceste skozi Hudo luknjo. DeZelnemu
knjigovodji pa se je zdel predradun preti-
ran, stroSkovna kalkulacija previsoka pri iz-
pladilih dnin in odkupu zemlje, predvsem pa
bi bili preve¢ prizadeti kmetje in gospodje,
ki bi zgubili dosti zemlje, zato manj pride-
lali, a imeli enake dajatve, obenem pa e
velike rabotne dolZnosti. Lamberg se je pro-
ti temu pomisleku branil s protiargumen-
tom, da bi pa zato odpadle priprege, kar bi
transportne stroske v bodofe moéno zniZalo
in s tem pospe$ilo prometna gibanja.

Poroéila o stanju cest zahodno in severno
od glavne komercialne ceste:

Leta 1720/22 je opisana glavna stranska
cesta Vojnik—Vitanje—Gornji Dolié—Slo-
venj Gradec—Dravograd—Radlje, ki je tekla
skozi 4 dezelska sodis¢éa: Vitanje, Slovenj
Gradec, Bukovje in Radlje. Zanjo so morale
skrbeti gosposéine Vitanje, Vodriz in Slovenj
Gradec ter mitnica na Muti. Po njej so naj-
ved prevaZali Zito in vino na Korosko.

Leta 1723 so obnavljali cesto Maribor—
Dravograd na odseku okoli Ozbalta, leta 1746
pa v okolici Maribora pri Vinarskem potoku
(Gankersbahu), ki je veckrat poplavljal cesto
in prekinjal promet. Zato je bilo treba nje-
no tamkaj$njo traso dvigniti in podzidati ter
napraviti lesen most ez potokovo strugo.

Poroéilo iz leta 1734 ugotavlja, da je stran-
ska cesta Sent Rupert—Gornji grad—Crni-
vec v dobrem stanju, kar velja tudi za mo-
stova pri LetuSu, ki ga vzdriuje ZovneSka
gospoSéina, in v Radmirju, ki ga vzdrzuje
ljubljanska skofija, slaba pa je cesta pri Vr-
boveu, kar velja tudi za tamkaj$nji most
preko Savinje. Poroéilo iz leta 1750 pa go-
vori, da je cesta od Letusa do Gornjega
grada slaba, kar posebno velja za mostova
v Letu$u in Ljubiji. Obrac¢un del iz leta 1759
govori o novem letuSkem mostu, na katerem
se je pladevala mostnina, saj je pri njegovi
obnovi sodelovala s svojimi sredstvi Zovne-
tka gospoifina z upravnikom Francem Mar-
jasi¢em na celu.

Poroéila o stanju cest vzhodno in juZno od
glavne komercialne ceste: Po letu 1699 so
postale ceste, ki so vodile proti vzhodu in ju-
govzhodu, zopet zanimive zaradi velikih vo-
jaskih premikov pa tudi zaradi trgovine in
prometa z osvobojeno MadZarsko in Slavo-
nijo. Isto velja za ceste in poti, ki so Savinj-
sko dolino in Kozjansko povezovale z dolino
Save zaradi narai¢ajofega vodnega prometa
po njej. Zato so Ze v prvih dveh desetletjih
popravljali ceste: Radgona—Ljutomer—Mur-
sko Sredifte oziroma Strigova—Cakovec,

Maribor—Ptuj—Ormoz—Cakovec, Ptuj—Za-
vré—Varazdin in Ormoz—Varazdin, v na-
slednjih dveh pa tudi one v Zasavju in Po-
savju.

Tako se leta 1720 omenja, da je bila glavna
cesta Maribor—Ptuj pred nekaj leti popol-
noma obnovljena in da je dobil Ptuj nov
most (1711—1717) popravljeni pa sta bili tu-
di glavni stranski cesti Fram oziroma Slo-
venska Bistrica—Spodnja Hajdina—Ptuj.

Istega leta je govor o glavni stranski ce-
sti (Rogaski ali Krapinski), ki se je pri Hr-
vaskem (Majdi¢evem) mlinu v Gabrju odce-
pila od glavne komercialne ceste in vodila
¢ez Trnoveljsko gmajno mimo kmeta Pla-
ninika in Blagovne v Smarje, Rogatec in
Krapino. Ker je na zagetku slaba, naj za njo
poskrbi lastnik Tabora kot zemljiski gospod
Trnovlja, saj je peska v Hudinji dOVOl_] Za
vlade Marije Terezije so se jo lotili obnav-
ljati ter so njen zacetek leta 1778 speljali iz
mesta skozi Zavodno v Teharje in Blagovno
ter po stari trasi dalje v Rogatec.

Leta 1727 je govor o cesti Celje—Lasko, ki
so jo deloma popravili celjski mes¢ani sami,
a je slaba, kar velja zlasti za njeno nadalje-
vanje Lasko—Loka, ki jo baron Karel JoZef
Wintershoffen sploh ni vzdrzeval. Ker pa je
po njej potekal promet zlasti s soljo, jo je
bilo treba nujno ohranjati vsaj kot tovorno
pot. Slo je za traso Lasko—Parazuh—Loka-
vec—Zerovnica—Loka.

Iz leta 1730 je ohranjen seznam cest v Po-
sotlju in po Kozjanskem. Nastete so ceste:
BreZice—Mostec—Dobova, BreZice—Zupele-
vec—Golobinjek—Podéetrtek—Smarje z od-
cepoma Podéetrtek—Podplat—gora Gabrnik
—Pecica—potok Velen—Poljéane in Podde-
trtek—Ceste (Chamine)}—Rogatec, BreZice—
Brestanica—Sevnica—dolina Sevni¢ne—
Podgorje—dolina Graénice—Vrh nad Las-
kim—Lasko. Zanimiva je specifikacija mesta
Radgona iz leta 1730, ki govori o cestah in
mostovih v njeni okolici: na cesti proti Lju-
tomeru do potoka pri vasi Rihtarovei je bilo
14 mostov, na cesti proti Ptuju do Séavnice
pri Ivanjcih 18 mostov, na cesti proti Cmu-
reku do Stogoveev 11 mostov in na cesti proti
Mariboru do Séavnice 12 mostov. V samem
mestu je bil ez Muro most na 9 jarmih. Ta
most je 4. 2. 1769 tako poskodoval led, da so
morali postaviti novega, ki je ustrezal pro-
metu s teZkimi vozovi. Iz blagajne deZelnih
stanov so zato prispevali k njegovi postavi-
tvi 3800 fl. Podobno usodo je dozivel tudi
dravski most v Ptuju iz leta 1717. Dne 29. 5.
1758 poroéa mesto, da je most odnesla Dra-
va, ki je ob poplavi poikodovala tudi druge
ceste in njih mostove v mestni okolici. Ker
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mesto in gospoSéina ne zmoreta sama stros-
kov za novega, ki ga uporabljajo tudi dru-
gi, zlasti vojska, naj jima pomaga dezela,
kar se je gotovo zgodilo, saj mesto ni moglo
dolgo ostati brez njega.

Leta 1731 so v zvezi z vojaskimi premiki
popravljali cesto Celje—Brezice—hrvaska
meja, leta 1745 pa cesto Pristava—Bistrica
ob Sotli—BreZice. Leta 1746 se omenjata
stranski cesti: Pesniski dvor—Lenart—Rad-
gona in brod pri Weitersfeldu—Jurovski dol
—Lenart, leta 1763 pa cesti Gornja Radgona
—Cerkvenjak (Sv. Anton)—Ptuj in kriz pri
Framu—Ptuj—Ormoz—Sredisée. Leta 1750
so izdelali naérte za obnovo ceste od fram-
skega kriza mimo Raé do Spodnje Hajdine
in od Slovenske Bistrice do Spodnje Haj-
dine. Obe cesti sta bili vaZni zaradi vojaske-
ga in tranzitnega prometa proti Varazdinu.
Obe sta bili ob deZevju hitro zamodvirjeni
in takrat skoraj neuporabni. Dela so se opra-
vila s pomoéjo deZelne rabote v obliki tri-
dnevne ro¢ne in enodnevne vozne tlake ter
deZelnega prispevka v viSini 100 fl.

Leta 1762 so s patentom prekategorizirali
nekatere ceste, s ¢imer se je spremenil nji-
hov statusni reZim. Slo je za cesto Brezice—
Bistrica ob Sotli—Pristava—Poljéane—Slo-
venska Bistrica, ki je postala glavna postna
cesta, ter za ceste BreZice—Videm—Bresta-
nica—Sevnica, Planina oziroma Smarje pri
Jelsah—Celje ter Jurklos$ter—Vrh—Lagko—
Celje, ki so postale glavne stranske ceste.

Vojaski krogi so posebno v ¢&asu turske
vojne (1737—1739) predlagali modernizacijo
ceste Celje—Brezice, ker se jim je zdela ona
preko Dolenjske preveé odroéna, ona preko
Varazdina pa preslaba, vendar se predlogi
niso uresnié¢ili, kot se tudi ni oni od inZenir-
ja Holzbauerja, ki je leta 1787 predlagal us-
posobitev ceste Celje—Lasko—Toplice—Ra-
defe—Sentjanz—Mokronog—Novo mesto, ki
bi bila tudi velikega gospodarskega pomena.
Istega 1778. leta kot Rogasko so zadeli mo-
dernizirati tudi LaSko cesto. Pri delih, ki so
trajala do leta 1780, so morali sodelovati tu-
di celjski meSéani. Dalje je bila cesta slaba,
saj je imela 3 strme vzpone: ¢ez Gramen s
cerkvijo sv. Kristofa, ¢ez obronek Hrastovja
pod Kozjice in ¢ez Grmado nad skalnim re-
brom, ki se je spus¢alo prav do Savinje. Ti
klanci so dopus¢ali vozni tovor le do 10
centov teZe. Sledil je prevoz z brodom preko
Save v Zidanem mostu in zopet vrnitev ¢ez
reko v Hotemezu/Loki ali BoStanju/Sevnici
ter nadaljevanje po cesti v Brestanico, Vi-
dem in Brezice. Ta prevoz je postal posebno
neroden v ¢éasu francoskih Ilirskih provine,
saj je drzavna meja tekla med leti 1809 do

1814 po Savi, ki jo je bilo treba dvakrat
preckati. Kljub temu pa je ta cesta nastaja-
la sila pocasi. Med leti 1815—1816 je po na-
¢rtih inZenirja Franca Miinzla nastal 3800
seznjev dolg odsek Toplice—Zidani most za
ceno 32.821 gld dv, katerega tehniéno najbolj
zahtevni del je predstavljala viseéa skala
Opihovee, kjer so tudi vzidali spominsko
ploso z letnico 1816. Leta 1823 so zgradili
cesto Zidani most—Loka, dolgo 2620 seZnjev
leta 1824—1825 most preko Savinje v Zida-
nem mostu za 11.000 gld (inZenir Friderik
Byloif, gradbenika Antonio Tessitori in Gio-
vanni Dellamea). Most je imel na desnem
bregu kupolasto kapelo z litoZeleznim kipom
nadvojvode Janeza in latinskim napisom, na
levem pa kapelo Janeza Nepomuka z nem-
$kim napisom. Cestni odsek med Toplicami
in LaSkim pa so zgradili Sele leta 1834 in s
tem ustvarili neposredno vozno povezavo
med celjsko kotlino in Posavjem. Z izgrad-
njo te ceste so izgubile na veljavi tiste poti,
ki so povezovale LaSko z Loko, Bregom in
Sevnico preko Kozjega in Lisce.

Zaradi zaletih francoskih vojn je drzava
ze leta 1798 prevalila bremena za vzdre-
vanje komercialnih cest Semmering—Troja-
ne in Dravograd—VaraZdin zopet na ramena
podloznikov, Zivetih v razdalji 3/4 milje na
vsaki strani cest, saj je bilo treba na njih
opraviti letno po 5 dni vozne oziroma ekvi-
valentno $tevilo dni roéne tlake.

Za $tudij cest v 18. stoletju je poleg ar-
hivskega vaZno Ze tudi kartografsko gradivo:

— G. M. Vischer: Karta vojvodine Stajer-
ske iz leta 1678 kaZe le mostove ¢ez Dravo v
Mariboru in Ptuju, éez Savo nobenega, na
Muri v Lanéi in Radgoni, na Savinji v Celju
in LaSkem, na Sotli nobenega, na Hudinji pri
Trnovljah in Visnji vasi, na Dravinji pri
Poljéanah, Makolah in Majiperku, &ez Pol-
skavo pri Pragerskem in ¢&ez Pesnico pri
Pesniskem dvoru,

— karta J. K. Homanna iz leta 1740 nam
kaze mostove v Labotu, Mariboru, Ptuju,
Radgoni, Celju in Laskem ter ceste Ernovi—
Maribor—Celje—Zagorje (!) in Ptuj—TrzZec
—Krapina,

— postna karta iz leta 1750 kaZe ceste
Maribor—Ljubljana, Maribor—Ptuj—Zavré¢
—VaraZdin in Ptuj—Podlehnik—Macelj,

— karta okrozja Maribor iz o. 1760 kaze le
mostove na Muri v Vildonu, Lipnici, Ernov-
#zu, Cmureku in Radgoni, medtem ko jih na
Dravi ne kaze,

— karta Zasavja iz leta 1770 kaZe ce-
sto LaSko—Log—Prapretno—Trbovlje—Za-
gorje, brode v Zidanem mostu, Hrastniku in
Trbovljah ter deZelno mitnico v Trbovljah,
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— carinska karta iz leta 1774 kaZe mosto-
ve v Cmureku, Radgoni in Ptuju, brode v
Hrastju in VerZeju ¢ez Muro, v Borlu, Zavr-
¢u in OrmoZu ¢ez Dravo in v BreZicah ¢&ez
Savo,

— karta Stajerske (Liesgang—J. V. Kau-
perz) iz leta 1779 kaZe ceste: Ernovi—Plaé—
Maribor—Bistrica—Konjice—Konjiska go-
ra—Vojnik—Celje, Maribor—Dravograd,

Maribor—Ptuj—Ormo#—Vinica, Ivnik—Ra~
dl—Radlje—Vuzenica—Kremzarjev vrh
(Kastivsko sedlo)—Gradisé¢e—Slovenj Gra-

dec, Bistrica—Poljéane—Podéetrtek—Brezi-
ce, Lanta—Cmurek—Radgona—VerZej—Lju-
tomer,

— karta ¢etrti Maribor in Celje iz leta 1791
kaZe cesti Ernovi—Plaé—Maribor—Bistrica
—EKonjice—Ljubetno—Blagovna—Celje in
Maribor—Dravograd,

— karta mariborskega in celjskega okro-~
#ja (J. K. Kindermann—F. Ks. Miller) iz let
1792 in 1793 kaZe zelo nazorno cestno omre-
#je ob koncu 18. stoletja. Ceste: Ernovi—
Pla¢—Maribor, Maribor—Lenart—Gradiie
—Benedikt—Radgona, odcep za Ptuj, Strass

—Cmurek—Radgona—Verzej—Ljutomer
—Ormo%, Maribor—Ptuj—Ormoz—Gredisce,
odcep Ptuj—Zavré—Hrvaska, Miklavi—Lov-
renc na D. p—Ptujska gora—Stoperce—Ro-
gatec. Ptuj—Lovrenc, Lenart—Ptuj Radlje
—TIvnik, Pesnica—Luéane—Arvez—Ivnik,

Maribor—Bistrica—Konjice—Polena—
Frankolovo—Vojnik—Celje—Vransko, Celje
—Lasko—Planina—Pilstanj—Podsreda— Bre-
Zice, Poljéane—Podplat—Podcetrtek—Bi-
zeljsko—Brezice, Zidani most—Sevnica—
Brezice, Celje—Sentjur—Lemberg—Kostriv-
nica—Rogatec—Hrvaska,  Vojnik—Vitanje,
Vojnik—Velenje—Vid pri Valdeku—Slovenj
Gradec—Me?a—Ravne, MeZa—Bukovje—Vu-
zenica, Slovenj Gradec—Danijel (!)—Ko-
roika, Klein (})—Mozirje—Retica—Gornji
grad oziroma—Ljubno, Lo¢ica—Motnik (ki
je bil do leta 1816 stajerski), Konjice—Polj-
¢ane—Studenice—Makole, Poljéane—Slo-
venska Bistrica, Slovenska Bistrica—Ptuj,

— poitna karta vojvodine Stajerske iz
okoli leta 1800 kaZe postne ceste: Ernovi—

Plaé—Maribor—Konjice—Celje—Vransko,
Maribor—Dravograd, Maribor—Ptuj—Zavr¢
—Varazdin, Ernovi—Strass—Cmurek—Rad-
gona.

VaZnejSe ceste so se gradile v povpreéni
§irini 5—6 m, da sta se lahko sredala dva vo-
za. Bolja cestna struktura je olajSala pro-
met za tretjino, vendar pa so se ceste 3e
vedno moéno unidevale. Kvarili so jih zlasti
enoosni vozovi z ozkimi platii¢i, zaviranje z
lesom, coklo ali verigo namesto s ploskimi

zavorami, odlaganje poljskega kamenja, za-
sajanje drevja, maSenje vodnih odtokov itd.
Da bi to preprecili, so zadeli izdajati pred-
pise, ki so poskuSali odnos do cest zboljsati
s tem, da so priporoéali zlasti dvoosne vozo-
ve s SirSimi plati$éi in ploskimi zavorami.

Za gradnjo in vzdrZevanje komercialnih
ter glavnih in poStnih cest je torej zadela
skrbeti drzava, medtem ko je skrb za ostale
prepustila stanovom, mestom in gospo3é&i-
nam. Tako je ostalo prav do konca fevdalne
dobe leta 1848 deloma pa celo do izdaje
cestnega zakona leta 1866, ki je %ele dokon-
¢no nadomestil ob¢asno cestno tlako (kuluk)
s primerno cestno doklado. Zaradi narasca-
nja prometa (uvedba parizarjev z vprego do
8 konj) je Stajerski deZelni gubernij leta
1812 priporo¢il Siroka kolesna platii¢a, pred-
pis iz leta 1840 pa jih je uzakonil. Govor je
o platis¢ih do 6 palcev Sirine in preko, dvo-
kolesne vozove smejo vledi najved 4, &tiri-
kolesne do 8 konj, pri ¢emer sme teza prvih
znaSati do 30 dunajskih centov, teZa drugih
pa do 60. Glede zavor je Ze deZelni cestni
patent iz leta 1776 zahteval pri teZjih vozo-
vih Siroke ploske zavore, leta 1825 pa se je
prepovedala uporaba verig tudi pri lazjih vo-
zovih. Predpis iz leta 1834 je zahteval odmik
novogradenj za najmanj 2 se?nja od cestnih
jarkov, da ne bi motle cestnega prometa,
kar je veljalo tudi za gostilnika dvoriséa.

Pojavila se je torej vrsta predpisov, ki
kaZe na povefano upravno skrb za rednejie
vzdrZzevanje cest. To se kaze tudi v uveljavi-
tvi enotnejSega cestnega rezima, ki se je la-
hko uveljavil Sele po letu 1775 s poenoten-
jem carine za vse habsburike dedne dezele
in po letu 1786 z odpravo vseh privatnih mit-
nin in mostnin. Prvi cestni patent za vzdr-
Zevanje cest na Stajerskem je bil izdan leta
1776, torej dve leti prej kot sploéni, ki je
ostal v veljavi do leta 1835. S tem patentom
so prevzeli skrb za drZavne ceste okroZni
uradi, pojavili so se prvi cestni inZenirji, teh-
niki in nadzorniki. Vzporedno z njimi so za-
¢eli deZelni odbori skrbeti za deZelne ceste,
ter tudi oni zaposlovati vedno veé cestnih
strokovnjakov.

Dohodke za popravilo komercialnih (dr-
zavnih) cest so naéelno prinadale cestne mit-
nine, ki so se v letih 1784—1786 na novo ure-
dile ter se pobirale vse do leta 1902 (vodne
do leta 1892). Mitnica v Vranskem je med
leti 1809—1814 sluzila kot glavna carinarna
na meji med Avstrijo in francoskimi Tirski-
mi provincami, 17 mitnic ob madZarski meji
med Muro in Savo pa kot carinske posto-
janke vse do poenotenja avstro-ogrske ca-
rine leta 1850. Zaradi bolj$ih cest se je iz-
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boljsal tudi po$tni promet. Cesar Karel VI
je leta 1722 kupnim potom podrZavil posto,
ki je bila dotlej v dednem zakupu druZine
Pear. Leta 1730 se je uvedla tedenska postna
zveza med Dunajem in Trstom (dotlej pri-
vatne med Gradcem in Ljubljano) in redna
paketna sluzba, ki jo je opravljala firma San
Nicolo. Drzavna posta je Sele leta 1789 zace-
la sprejemati tudi potnike.

To torej pomeni zadetek javnega potniske-
ga prometa, ki se je na ostalih cestah razvil
Sele po francoskih vojnah in v mnogo manj-
Sem obsegu. Uvedli so se postiljonski postni
vozovi med Dunajem in Trstom, na postnih
postajah pa so se odprle gostilne s prenoci-
§¢, navadno imenovane »pri posti«. Ko je
bila leta 1802 uvedena redna poStna zveza
med Dradcem in Ljubljano, so nastale veli-
ke postne postaje s hlevi za konje v Ma-
riboru, Slovenski Bistrici, Konjicah, Celju,
Sempetru in Vranskem.

Prikljuditev MadZarske po kon¢anih tur-
gkih vojnah leta 1718 je moéno vplivala na
prometne tokove pri nas. H glavni prometni
smeri Dunaj—Trst se je ponovno prikljuéila
smer, ki je vodila iz MadZarske v Trst in Re-
ko. Ta smer, ki se je po letu 1725 opirala
predvsem na trgovino z Zitom, opremljeno
od leta 1731 z dolodenimi tranzitnimi ugod-
nostmi, je zaradi velikih koli¢in blaga iskala
cenejie vodne poti. Pomen re¢nega prometa,
ki sicer ni bil nikoli zanemarljiv, je moéno
pridobil na veljavi. To velja posebno za
savsko vodno pot, vaZni pa sta bili tudi
dravska in murska. V Zitno trgovino se je
7e leta 1762 najmoéneje vkljuéil Ptuj, kjer je
delovala med leti 1776 in 1841 oziroma 1859
glavna carinarna, name3tena v poslopju
Spodnjega dvora in s skladis¢i v leta 1789
za to prirejenih hlevih bliZnjega minoritske-
ga samostana. Brodarjenje na Savi je cve-
telo med leti 1735 in 1853, ko je zamrlo naj-
prej na relaciji Zalog—Zidani most in 10 let
pozneje na relaciji Zidani most—Sisak. Vo-
dni promet na Dravi se je v glavnem oprav-
ljal nizvodno s pomotjo splavov in Sajk.
Nakladalne postaje so bile v Dravogradu,
Vuzenici, Vuhredu in Ruti, vodne mitnice pa
v Mariboru, Ptuju, Borlu in Zavréu. Sajkar-
stvo se je opustilo kmalu po letu 1863, spla-
varstvo pa je zamrlo Sele okoli leta 1946. Tu-
di brodarjenje na Muri, ki je bilo enako Zi-
vahno kot na Dravi, je zamrlo po letu 1860,
ko je stekla t. i. Vzhodna Zeleznica Prager-
sko—Velika Kani?a. Z opustitvijo brodar-
jenja sta bila najbolj prizadeta Ptuj in Va-
razdin, ki sta se nenadoma zna$la zunaj
glavnih prometnih tokov, ki jih je takrat
zagotavljala predvsem Zeleznica. Ta je med

leti 1844 in 1864 zasnovala svoje osnovno
omreZje, katerega teZif¢e je bilo na progah
Dunaj—Trst in Zidani most—Sisak, medtem
ko je bila proga Pragersko—Budimpeita po
otvoritvi proge Budimpe$ta Reka leta 1873
vendarle manj pomembna.

Tradicionalno povezavo Podonavja in Pa-
nonije z gornjim Jadranom so med leti 1809
do 1814 prekinile Ilirske province, zaradi
Cesar je omrtvela trgovina in upadla pro-
izvodnja. Po letu 1814 so se stare prometne
poti zopet vzpostavile, vendar so se v njih Ze
zaCele nakazovati spremembe, ki jih je pov-
zrocala pojavljajofa se industrializacija. Ma-
sovni vojni premiki so moéno prizadeli glav-
ne ceste, prizanesli pa tudi niso stranskim,
ki so bile vedinoma brez trdnejega spodnje-
ga ustroja. Zato so jih zadeli intenzivno ob-
navljati, vendar po sredini 19. stoletja Ze z
vidika potreb nastajajofega Zelezniskega
omreZja, ki je proteziralo predvsem ceste, ki
so ga dopolnjevale. V tem oziru ni cestnemu
prometu mnogo koristila niti opustitev reé-
nega prometa, saj je vetino njegovega tovora
prevzela Zeleznica.
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