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ZANIMIVOSTI Z NASIH CEST V 18. STOLETJU
JOZE SORN

Dandanes gradi ves civilizirani svet in mi
# njim moderne ceste s stroji, ki jih vsevprek
imenujemo s tujkami finiSer, buldoZer itd.,
v predpreteklem stoletju so wvsa dela na ce-
stah opravljali brez naglice tla¢ani kar s
krampi, motikami, Zeleznimi drogovi in s po-
dobnim orodjem. Ce je takrat visoka voda
odnesla lesen most, je preteklo tudi Sest let,
preden so postavili novega. Na nekaterih ce-
stah so bili delavei pripravljeni delati le v
primeru, da jih je branila stotnija ali celo dve
stotniji oborozenih poklicnih vojakov. Vemo
za primer iz leta 1709, ko je spomladi zapadlo
toliko snega, da so Se v maju vozili s sanmi
povrh snega iz Ljubljane v Kranj. Tudi zelo
prometne ceste so bile tako ozke, da sta se
komaj mogla srecati dva voza, drugje spet so
syozniki ob3li kotanje sredi cesti¢a tako, da so
zapeljali kar na travnik in s tem pocasi na-
pravili nekak$en mehur.

BOLJ KOLOVOZI KOT CESTE

Sem ter tja sliSimo mnenje, da pomeni leto
i719, ko je habsburski dvor proglasil Trst in
Reko za svobodni pristani$é¢i in takoj nato
ustanovil Orientalno kompanijo, Zze kar za-
hajanje beneske prevlade v Jadranskem mor-
ju in velik porast habsburske moéi v tem delu
Sredozemlja. Ne moremo v celoti soglasati s
takS$nim akcentuiranjem dologenih potez, ker
se zavedamo, da je za prevlado treba imeti
mocno trgovsko in vojno mornarico, da je tre-
ba obe naselbinici s 3000—4000 prebivalei naj-
prej urbano in poslovno prirediti za sredisée
Sirokopotezne pomorske politike (nova pred-
mestja, magazini, pomoli, poslovna in admi-
nistrativna poslopja itd.), da je konéno in ne
nazadnje treba imeti tako rekoé¢ brezhibno ce-

stno povezavo s Sirokim zaledjem. In prav te-
mu poslednjemu problemu smo namenili ne-
kaj naslednjih odstavkov.

Brz po tistem, ko je dvor proglasil pristani-
5¢i v obeh mestih za svobodni, je poslovni svet
v benegki republiki zaslutil, da se utegne pro-
met iz teh dveh mest navsezadnje res pove-
¢ati in da bi se dalo z udeleZbo v njem Se kaj
zasluZiti. Brez posebnega obotavljanja se je
oglasil beneski Spediter Pavel grof Amerighi,
cda zeli prejeti z dvora privilegij za prevoz
blaga iz omenjenih dveh mest na Dunaj. Bla-
go da bodo od tega leta dalje (torej od 1719)
prevazali vetturiniji, znani vozniki ali furma-
ni iz kraja Mestre.! Habsburski dvor je seve-
da pro$njo odklonil, saj ni smel omogo¢titi za-

: Cf"/f;c:, .

Trst se je s pristaniS¢em vred vidneje razvijal v tere-
zijanskem ¢&asu in pozneje. Ilustracija spomenice, ki
jo je poslovni Trst poslal cesarju JoZefu II ok 1780-82,
kaZe razli®ne nadine pakiranja na primer zaboje, sode,
steklenice. Na nekem zaboju se gugata Neptun, bog
podmorja (levo spodaj), in Merkur, bog trgovanja (des-
no zgoraj), konjunktura!). Vv ozadju Sv. Just s cesar-
sko zastavo. — Arhiv dvorne komore, Rokopisi, rkps
sign. 736
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sluzka svojemu gospodarskemu nasprotniku,
domace prevoznike pa pustiti na cedilu. Tako
je ostala Amerighijeva pro3nja zgolj dokaz za
to, kako so v Benetkah vedeli, da je transport
v avstrijskih dezelah moéno 3Zibka toc¢ka na
podro¢ju gospodarstva. Takrat so namreé¢ po
nasih cestah $e preteZno tovorili; kolikor so
vozili, so vozili z lahkimi kmeékimi vozovi.
Na Notranjskem, predvsem seveda na Krasu
kolesa teh kmeé¢kih voz niso bila obita z Zelez~
nim obro¢em. Takrat (1720), stirideset let po-
zneje in celo Se Sestdeset let pozneje so kmet-
je od Logatca do Pivke in Prema trdili, da je
za skalnato krasko pokrajino najprimernejSe
kolo brez Zeleznega obro¢a? Kako bi se tu
zna8li Amerighijevi tezki vozovi, ne znamo
opisati.

Vse do zatetka 18. stoletja ni bilo pri cest-
nih delih v habsburskih deZelah nobene na-
¢rtnosti in sistematike. Kranjska ni bila no-
bena izjema. Vsak zemljiski gospod je v svo-
jem obmo¢ju krpal in popravljal ceste, kakor
je hotel in znal. Ni bilo oblasti, ki bi ga pri-
morala k vestnosti. Popravljali so njegovi pod-
lozniki v obliki cestne tlake, kajti poklicnih
cestnih delaveev $e niso poznali. Do sedaj smo
nasli eno samo bezno omembo — in to iz leta
1729 —, da je deZelni glavar pritegnil k cest-
nim delom tudi siromake. Ker se niso obnesli,
so jih pustili pri miru.? Takec leta 1720 kot de-
set in tudi veé let pozneje so objavljali ukaze,
da naj kmetje »na cestno tlako ne posiljajo niti
ostarelih Zensk niti otrok, temveé le moéne
moske. Ce ti kmetje ne bodo prisli na cestno
tlako, bo moral njihov zemljiski gospod pla-
cati za vsakega izostalega moza dnevno 17
krajecarjev in za vsak izostali voz 34 krajcar-
jev.« Kaj pomenijo te vsote? Da je bila dnina
profesionalnega delavea vredna 17 kr, celotni
zasluzek furmanov pa dvakrat veéji.

SISTEMSKA RESITEV SI UTIRA POT

Do prvih let 18. stoletja je bilo vse po sta-
rem. Brz ko so pricéele v habsburske dezele
prodirati vodilne misli merkantilizma, ki ni
bil nekak$na narodnogospodarska teorija,
temveé le skupek spoznanj, da je trgovina,
zlasti zunanja trgovina temelj gospodarskega
napredka, se je skrb za trgovino in za ceste
v sorazmerno kratkem ¢asu moéno poveéala.
Zdelo se je, kot da je nekakSen magnet za-
sukal v povsem dolo¢eno smer hotenja in na-
pore, ki so bili dotlej neurejeni, razmetani
vsak po svoje v ¢asu in prostoru. Kako se kaze
nova miselnost na podro¢ju gradnje cest in
urejanja plovbe po rekah, predvsem gradnje
cest, ki nas tu najbolj zanima?

Najprej nekoliko uvoda. Prav 17. avgusta
1703 so objavili, bolje reéeno, sestavili seznam
vseh pomembnejiih cest na Kranjskem.* Se-
znam je najbrz bil namenjen interni rabi, to
je, stanovskemu odboru in stanovskemu zbo-
ru, ko je zasedal in razpravljal o cestah. Vse
pomembnejSe ceste so takrat Se vedno kar
cnostavno imenovali dezelne ceste; razdelili
so jih na 51 sektorjev. Na teh cestah je bilo le
malo mostov, katerih vzdrZevanje in poprav-
ljanje je sodilo v kompetenco komore (poeno-
stavljeno reteno pod drzavno nadzorstvo), vse
drugo je bilo »deZelna last«. Toéno deset let
mlaj$i naért ni te sheme prav ni¢ spremenil,
le nekaj drugega — a bistveno pomembnega
— so ze uspeli dodati: dne 21. julija 1713 so
cbjavili znameniti »prvi za vso deZelo veljav-
ni patent za zboljSanje cest.«® Kaj takega se
do tedaj 3e ni zgodilo! Skrb za ceste so pre-
maknili z mrtve totke tudi Se s tem, da so
dolo¢ili, kako je vsakokratni deZelni glavar
vrhovni direktor vseh cestnih del, ki jih mora
inSpicirati in zanje najti finanéna sredstva.
Cestna dela so se namreé¢ sofinancirala iz sta-
novske blagajne, ker posebnega cestnega fon-
da Se ni bilo. Vrhovnemu direktorju so dode-
1ili v pomoé¢ dvanajst niZjih direktorjev, so pa
prav kmalu presli na sistem §tirih direktorjev
cziroma inSpektorjev (leta 1718). Napredek
je bil znaten: patent je zajel popravljanje vseh
cest in to hkrati, postavil direktorja in nje-
gove pomocé¢nike, »nasel« kaso za financiranje
del, ¢eprav precej kaotiéno vodeno kaso, in
ceneno delovno silo — tladane. Podlozniki do-
maéih zemljiskih gosposk so dajali deZelno
tlako za ceste, podlozniki komornih (= vla-
darjevih) imenj komorno tlako za ceste.

Nismo Se mogli ugotoviti s potrebno toé-
rostjo, od kdaj dalje so se kmetje mogli od-
kupiti od tlake s plafilom doloenega zneska.
Pred letom 1718 gotovo $e ne, paé pa smo od-
krili klju¢ za odkupnino od tlake Ze v nekem
aktu z datumom Ljubljana, 4. decembra 1723;
glasi se takole:®

Cela kmetija da letno
Poloviéna kmetija da letno
Cetrtinska kmetija da letno

12 voz ali 24 dnin,
6 voz ali 12 dnin.
3 voze ali 6 dnin,

Oziroma se odkupiti za vsak voz s 30 krajcariji,
za vsako dnino s 17 krajcarji.

Predvsem vidimo, da so kajZarji izpuséeni;
najbrz je gosposka rafunala, da bodo 3li raje
delat na cesto, kot da bi placevali krajcarje.
»En voz« pomeni celodnevno vozno tlako,
sdnina« pomeni celodnevno ro¢no tlako. Kljug
je imel nacelno veljavo za bogate dele dezele,
zato je bilo drugod zelo veliko odmikov in
izjem. Kras in Dolenjska sta prakticirala znat-
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no nizje vsote, Istra, kolikor je je spadalo pod
Kranjsko, je uvedla nekaksne simboliéne vso-
tice. Ljubljanska okolica oziroma Ljubljansko
polje se je nacela na primer krepko drzalo.

Spoznali smo nov, bistveno pomemben ele-
ment pri vrednotenju cestnega dela: fizi¢na
udelezba pri tlaki se je preobrazila v davek
za modernizacijo cest, to¢neje re¢eno: podloz-
niku so omogo¢ili, da se je — ¢e je hotel in se
mogel — odkupil s pla¢ilom doloéenega zne-
ska.

Najpogosteje je zemljiski gospod le z ime-
nom navedel vasi, ki so morale na cestno tla-
ko in pripisal skupno Stevilo tla¢nih dni in
tlaénih voz zanje. Imel je urbarje in po njih
izracunal obe Stevili. V nekaterih primerih je
bila gosposka bolj vestna: sestavila je razpre-
delnico naselij s Stevilom in velikostjo kmetij
ter pripisala visino odkupnine. Tu bomo za-
radi nazornosti reproducirali razpredelnico za
severni del ljubljanske okolice z dne 27. apri-
la 172337

>
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MM Mo oX DM
Spodnja Siska 9 8 4 23
Zgornja Siska 13 11 2 7
Zgornja Zadobrova 5 5 0 0
Spodnja Zadobrova T 3 5 0
Snebrje 5 7y 1 1
Smartno ob Savi 8 5 0 2
Obrije 4 5 0 1
Hrastje 3 2 0 0
Smarjeta (dan. Tomacevo) 13 4 0 2
Koseze[-i?] in Mala vas 3 5 0 3
Stozice 8 9 0 1
Jarse 2 L 0 0
Savlje 10 5 2 6
Jezica 6 8 0 12
96 81 12 63

Ljubljanska Sentpetrska fara je bila zelo
velika fara; v eni izmed njenih vasi je bila
podruZni¢na cerkev sv. Marjete, zato so na-
selje poimenovali po njej. Kdaj so St. Marga-
rethen zamenjali s Tomadevim, nam ni znano.
Naslednja zanimivost je ta, da pri nastevanju
»Koseze[-i?] in Mala vas« ne gre za dve raz-
liéni naselji, temve¢ za Malo vas in enega ali
dva koseza, ki sta imela vsak svojo kmetijo pri
tej vasi, nista pa stanovala v Mali vasi. Ker je
bila s tlako obremenjena le posest in ne oseba
(zato je imela velika kmetija veé tlake, ¢eprav
je imela manj oseb kot na primer manjsa
kmetija z veliko druzino), sta morala ali so
morali kosezi sodelovati, kadar je prisla na
vrsto Mala vas. Tretja zanimivost, ki smo se
je nekoliko Ze dotaknili, posega v pojem »bo-

gato Ljubljansko polje«. Moénih kmetov je
bilo 96 + 81 = 177; Cetrtzemljaki so predstav-
ljali komaj 7 odstotkov te mnozice. Kajzarji so
karakteristi¢ni le za naselja, leze¢a ob dveh
glavnih cestah; to sta obe Si$ki, na severni
strani JeZica in Savlje ter recimo fe Mala vas.
Morda velja opozoriti, da najdemo kajzarje
tam, kjer je veliko polzemljakov (izjeme so
Zgornja Zadobrova, Snebrje, Stozice).

Tako gosposka kot kmetje so mogli takoj
izratunati — kljué je Ze znan in smo ga citi-
rali! — koliko cestnotlaénih dnin in vozenj jih
¢aka oziroma, koliko davka bodo pladali v za-
meno za izostanek. Tako so morale na primer
JarSe dati letno ali 48 voZenj ali 96 dnin ozi-
roma v denarju 24 gld namesto vozne tlake
in 27 gld 12 kr namesto ro¢ne tlake. Tisti
kmetje, ki niso hoteli pla¢ati z denarjem, so se
verjetno kar med seboj dogovorili, kdaj in ka-
ko bo Sel kdo na cesto delat, ali z vozom ali z
rokami. Pomembno je bilo le, da je bilo skup-
no Stevilo spopolnjeno.

POSEBNOSTI CESTNIH DEL

Vse kaZe, da ob jadranski obali niso pri-
tegnili cestne tlake k popravljanju, temveé
da so res zdrzema delali ali da bi delali, ¢e bi
se lotili teh del v SirSem obsegu, s profesio-
nalnimi dninarji. Obnovo ceste od Bakra nav-
zdol do Karlobaga so leta 1724 zaupali Ivanu
Filipu JerSinovi¢u, komisarju za reparacijo
cest na ozemlju gospostva SenoZete. Menimo,
da se je moz od vseh neprofesionalnih inZenir-
jev Se najbolje spoznal na gradnjo cest po
Krasu, ¢e izvzamemo imenitnega F. A. Stein-
berga. Jerfinovi¢ je brz izrac¢unal, da bi ob-
nova od kraja Krasica nad Bakrom do Jur-
jevega (juzno od Novega Vinodolskega), kar
da po morju znaSa 6 in 3/4 ure vo¥nje, stala v
nemski veljavi najmanj 68.000 gld. Delalo bi
Stiri leta 150 delavcev (torej ne tlaganov). Mi-
mogrede je navedel detajl, ki je tako karakte-
risti¢en, da ga moramo podértati: vsi delavei
bodo morali resni¢no biti oboroZeni s pusko,
pisStolo ali z drugim oroZjem, varovati jih bo
moralo 200 nemskih vojakov (= je najemni-
kov); &e ne bo tako, ne bo hotel noben dela-
vec delati. Cestni sektor od naslednjega spod-
njega kraja do Karlobaga, tudi dolg 6 ur in pol
voznje po morju, bo drazji, saj bo stal prek 101
tiso¢ gld. Refren o oroZju in vojakih je po-
doben.® Pri vsem tem niti ne gre za problem,
da se podloznikov nihée ni upal oboroZiti ter
so morali zato najeti poklicne delavce, tudi
ne gre za to, da so vsote tako velike, da jih ta-
kratna sdrZava« ni zmogla (saj se je zadolze-
vala pri nizozemskih bankirjih oziroma apal-
tatorjih, da je mogla vzdrzevati svojo zelo Ste-
vilno armado), gre za nekaj povsem drugega.
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Vsi podlozniki so morali tla¢aniti svojemu
zemljiSkemu gospodu pri poljskih delih — in
tu gospod ni popustil niti za ped. V nasih kli-
matskih razmerah je bilo deZevnih zelo veliko
dni. Ze po naravi stvari same so bili poljskim
delom namenjeni poletni meseci, ko ni veliko
moce. Zatorej se je cestna tlaka opravljala v
mokrih mesecih. Jeriinovi¢ je tako bolj mi-
mogrede zapisal na ve¢ mestih, da se more na
cestah delati na leto le 182 dni. Torej nekako
pol leta. Leopold grof Lamberg, o katerem bo
ge veliko govora, je leta 1753 trdil, da je glav-
ne ceste popravljal Sest let (od konea 1747 do
konca 1753) in da je znotraj teh let porabil za
cestna dela »36 mensibus utilibus«.® Poeno-
stavljeno se to pravi, da je vsako leto delal
Sest mesecev. Ce ni bilo pravega vremena, so
tlacani delali le po pet mesecev ali tudi kak
teden veé. Visok sneg in sicerSnje ujme so bile
kaj resna ovira pri taksnih in podobnih delih.
Dva primera: Spomladi 1734 se je zaradi kar
Sesttedenskega neprekinjenega deZevja po-
novno sprozil na desnem bregu Save visoko
nad Prusnikom (nekaj sto metrov nizje od da-
nasnje zelezniSke postaje Zagorje, ki je sicer
na levem bregu) zemeljski plaz, ki je zasul Sa-
vino korito.!* Rekli smo ponovno, ker je tudi
ze dve leti poprej prislo do podobne kata-
strofe. Sedaj so poklicali na pomoé& idrijske
rudarje, da so dela zadovoljivo opravili in
¢olnarjem omogo¢ili, opravljati njihovo

pomembno prometno oziroma transportino
vlogo. — Leta 1780 je visoka voda poplavila
fuzino v Kamni gorici do te mere, da je kar
$tiri mesece stala, preden so jo spet pripravili
za delo.'

Ob jadranski obali je bilo manj deZja, zato
pa vet burje, trd kraski teren in do Turkov
tudi ni bilo prav dale¢. JerSinovié je moral
s tem racéunati, zato so bile njegove ceste tako
drage. Tako zelo drage, da se je dvor zado-
voljil Ze s poroéilom o teh zadevah.

ZMAGA SISTEM — LAMBERGOV ZAKUP
CESTNIH DEL

Kdo je predlagal in kdaj so misel sprejeli,
da je iz finanénih razlogov smiselno, ceste raz-
deliti v dve skupini, v skupino glavnih cest z
imenom komercialne ceste ter v skupino manj
pomembnih, ki se jih je prijelo ime stranske
ceste, res Se ne vemo. Pri nas se imeni ko-
mercialna cesta in stranska cesta uveljavita v
letih okoli 1735. Dolenjska cesta se v&asih ime-
nuje via regia, véasih stranska cesta, Se naj-
redkeje komercialna cesta. Ampak to po po-
moti, ker je v resnici nihée ni tretiral kot ko-
mercialno cesto.

Vsi zemljiski gospodje so Se kako dobro ve-
deli, da cestna tlaka podloznike zelo Zuli in
da bo tu treba najti takSno ali drugacéno re-
gitev. Vse kaZe, da je bilo res tako, da so kmet-
je tedalje raje platevali cestni davek, odkup-
nino od tlake, cestni prispevek ali kakorkoli
#e hotemo imenovati predpisano vsoto. Vklju-
¢evanje kmetov v neagrarno proizvodnjo in
v promet je bilo iz leta v leto opaznejSe (pro-
izvodnja platna in drugega blaga, tovorni-
ftvo in furmanstvo, usnjarstve itd.). Pozna-
mo veliko dokazov o tej resnici. Bolj ko so
kmetje prehajali na sistem platevanja v de-
narju, veé so mogli cestni inSpektorji zapo-

Fakin nese zaboj na barko.
Terminus fakin je veljal iz-
klju¢no za nosata tovora na
velike ladje. Ureditev tari-
fe za placevanje fakinovih
uslug se je zahtevala Ze le-
ta 1749, vendar so jo obja-
vili Sele 1756. Tu jim je bi-
lo prepovedano, da bi se
ukvarjali z majhnimi lad-
jami, zato so enaéili Fachi-
ni = Grose Schifsleuthe =
= Pack- und Hebknechte.
vendar je obveljala tradici-
ja: Ze 1730 so fakini izto-
varjali ¢olne v pristanu Za-
log pod Ljubljano in Se
1791 navajajo, da ima Ljub-
ljana 46 fakinov, Vrhnika
35 fakinov, éeprav bi Liub-
ljana potrebovala 54 n si-
gev (1792). Ljubljanski Spe-
diter Rudolph je imel svo-
je lastne fakine; drugje v
Ljubljani spet citirajo faki-
ne kot Zoll-amtliche Pack-
und Hebknechte (Arhiv
dvor. komore, Bancale,
Krain, fasc. rd. St. 1202). —
Slika je ilustracija v ze ci-
tiranem rokopisu
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sliti poklicnih dninarjev in profesionalcev
sploh. Razmah je leta 1770 pripeljal Ze tako
cale¢, da so ¢isto resno in zelo smiselno pred-
lagali, naj bi vpeljali stalno in profesionalno
cestarsko sluzbo.’? Seveda se je v vmesnem
¢asu med letom 1735, ko so pritegnili k cestni
tlaki pribliZno polovico kmetij na Kranjskem
ali 13.000 po Stevilu, od ¢esar je vedina kme-
tij Ze placevala cestni davek, pa med pred-
logom iz 1770 glede profesionaliziranja cest-
nih del, zvrstilo tako Lambergovo zakupni-
§tvo kot dolga vrsta drZzavnih reform, in vse
to je bilo naravnano v generalno smer, ki jo
tu imenujemo w»sistem urejenega financira-
rja javnih sluzb in javnih del«. Za tak sistem
so bili potrebni izdatni finanéni viri; eden
med njimi je bil platevanje cestnega davka
namesto tlacanjenja na cesti. Poleg tega je
praksa seveda ¢isto jasno pokazala, da je sto-
rilnost plaanega cestnega delavca veéja od
storilnosti tla¢ana, ki je prvenstveno bil po-
ljedelski delavec.

Prav pod konec novembra 1743 so kranjski
dezelni stanovi Ze mogli priti na dan z mislijo,
ca je treba dati cestna dela v zakup in zanj
jamgiti z dolofeno prora¢unsko vsoto. »Ta
petindvajsetletna stvarna tlaka je kmeta moc-
no oslabila in zato mu je treba z njo priza-
nesti«, so trdili na zboru kranjskih deZelnih
stanov. To naj bi bil vodilni motiv za dele-
gacijo, ki se je odpravljala na Dunaj, kjer naj
bi prepri¢ala dvorne urade, da je zakup zelo-
smiselna zadeva. Delegaciji so v Ljubljani
ioplo priporoéili, naj tam gori kar se da po-
udarjeno, a s turobnim glasom popiSe skraj-
no bedo prebivalstva, slabe letine, katastrofal-
ne poplave, pogosto poginjanje zivine zaradi
epidemiénih bolezni, ostro zahtevane priprege
za vojaske transporte in sploh vse nesreée, ki
morejo zadeti dolo¢eno deZelo. V resnici se je
za tem zelo obiéajnim tarnanjem skrivala na-
mera, dati cestna dela v zakup — Cemur je
namreé uradni Dunaj nasprotoval — in dobiti
dovoljenje za dolotitev visine cestnega dav-
ka.?

Ko je nacelo zmagalo, so dogodki tekli ta-
kole: Leopoldu grofu Lambergu so stanovi za
dolodeno vsoto oddali poleti 1746 v obdelavo
vse komercialne ceste v dezeli. Formalni pri-
stanek dvora je sledil 8. marca 1747, torej ne-
kaj dni prej, preden je znameniti reformator
uprave grof Haugwitz umestil v Ljubljani no-
ve modernejse urade. Lamberg je cestna dela
prevzel od deZelnega glavarja, dotedanjega
glavnega direktorja za ceste. Ob predaji po-
slov niso izdelali nobene inventure za orodje in
drug material, tudi ni Lamberg to¢no vedel,
kolik$no vsoto ima na voljo. Ko je poleti 1749
skiciral vse manjse fonde in le-te zdruzil v

glavni fond, je ugotovil, da bo mogel letno po-
troditi za cestna dela 33.222 gld. Rac¢unal je
takole: K cestni tlaki je na Kranjskem pri-
tegnjenih 13.032 kmetij; ko bo — menil je,
da ze v prav bliznji bodo¢nosti — cestna tlaka
povsod in sistematiéno prevrednotena v de-
narni prispevek ter bo vsaka kmetija placala
letno 1 gld 30 kr, bo to zneslo letno 21.972 gld;
cestnine se nabere letno za 8500 gld, Se nekaj
drugih virov da vsoto 2750 gld.'* Kmetje so
torej prispevali levji delez. S tem fondom je
upal popraviti vse komercialne ceste, ki jih je
takrat bilo za 50 nemgkih milj ali 380 km. Kal-
kulacija je bila le pribliZzna, ker je drugje na-
vajal drugaéne vsote in drugaéne kilometre,
ra primer 342 km, leta 1756 celo 456 km. Ciste
rac¢une je prikrival: kot vsi zakupniki tudi on
ni bil dolZan nikomur — niti Sefom niti jav-
nosti — predloziti ra¢unov. Dokazano je, da se
je z zakupom izdatno okoristil in si leta 1752
zgradil kaj lepo palaéo (t.i. Cekinov grad,
danasnjo stavbo Muzeja ljudske revolucije).!®
Toda to ni bistveno pomembno in ni karakte-
ristitno samo za baroéno aristokracijo. Po-
membno je, da je prav Lamberg uvedel v cest-
na dela sistematiko, na¢rtnost, vzirajnost ter
da je pritegnil k delu poleg tradicionalnih tla-
tanov vecajote se Stevilo profesionalnih de-
laveev (dninarjev, tesarjev, zidarjev, kamno-
lomeev, kamnosekov). S tem ne smemo misli-
ti, da je utemeljil Ze kar nekaksno cestno pod-
jetje ali kaj podobnega. Za to je manjkalo Se
precej elementov.

Njegov prvi zakup je trajal Sest let (od
lronea 1747 do konca 1753). Obnovitvena dela
je res koné¢al v zapisanem roku in najbrz za-
covoljivo, sicer bi ga deZelna oblast in dvor-
na administracija ne pohvalili. Vladarica na
primer tako, da je Se sredi del leta 1750 izja-
vila, naj bi vrhovno cestno nadzorstvo obdrzal
Se dalje.’® Direkcijo je obdrzal Se po 31. marcu
1763, ko mu je potekla druga univerzalna za-
kupna pogodba za vse kranjske glavne ko-
mercialne ceste in za komunikacijsko cesto
med Trstom in Reko, za katero je veljala za-
kupna pogodba za ¢as 1755—1763. Ob za-
Eljuéku njegovega zakupa so zahtevali karto
cest, ki jo je 10, julija 1763 izdelal Ivan Jurij
Elsner.'?

Rekli smo, da so dolo¢eni funkcionarji po-
hvalili Lambergovo delo. Postni mojstri ga
na primer niso. Ker so bili dolzni porocati o
cestah tako vodstvu deZele kot tudi dvorni ko-
mori zaradi varnega in udobnega prevoza, so
Lambergove ceste ocenjevali bolj kriti¢no. Be-
sedni dvoboj je potekal leta 1756; vsebuje med
vrsticami toliko detajlov, da zaradi tega veliko
bolje poznamo njegovo delo. O¢itali so mu, da
so ceste kotanjaste, tu prasSne tam blatne, da



Ivan Jurij -Elsner, provizor, knjigovodja kranjske reprezentance in komore je »zaradi pomanjkanja inZenirjev«
kar sam zrisal poleti 1763 vse komercialne ceste, ki jih je obnavljal zakupnik Lamberg. Slika kaZe le zakodno
polovico kranjskih cest. Komercialne ceste so bile Trojane—Ljubljana—Trst, Postojna—Reka, Razdrto—Gorica,
Ljubljana—TrbiZ, Koren—Beljak, Naklo—Celovee. Dolenjska cesta se tu imenuje »stanovska cesta na Dolenj-
skem.« Ostale ceste s0 tkim. stranske ceste, — Arhiv dvorne komore, Zbirka kart, karta s signaturo B 89/1
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nimajo robnikov, da so jarki preplitvi ali da
jih sploh ni in podobno. Seznam pomanjklji-
vosti je sicer dolg, ni pa zanimiv. Veliko bolj
interesantna je Lambergova obramba: Res
je, polovica kranjskih cest je brez peska na
povriini, toda zakaj? Ce bi hoteli, da bi na
vipavskih cestah pesek obstal, bi jih morali
posuti najmanj petdesetkrat na leto; podobno
je tudi na kradkih cestah. Sicer so pa na kra-
skih cestah zidali delavei kamnite nadzidke
ali parapete. Toda ti niso obstali dolgo, ker so
jih zlobni ljudje podrli. Pri Dorneku je stal
parapet iz tako velikih kamnov, da so morali
vsakega posebej pripeljati trije pari volov in
Sest dninarjev. Leta 1754 so postavili parapet
iz rezanih kamnov pri Planini, leto dni po-
zneje parapet pri Trstu, ki je bil dolg skoraj
"dva kilometra. Tudi ti kamni niso obstali,
ker so jih ljudje kradli in prodajali v Trst.
Nekaj podobnega se je zgodilo tudi s para-
petom na stari cesti nad Barjem: v kratkem
tasu je ves zginil. Veliko §kode da naredijo —
je trdil Lamberg — tudi vojaki, ne samo ci-
vili.

Posebne preglavice dela tudi hrib Gaberk
blizu vasi Gaberée na poti iz Senoze¢ v Di-
vato. Hrib sicer ni bil tehni¢no nobena po-
sebna ovira, toda bil je preveé lepo zaobljen
in to je bila njegova slaba stran. Ce ga po-
suje$ s peskom Sestkrat na mesee, trdi Lam-
berg, ga voda odnese Sestkrat na mesec. Zato
figura, convexa nekaterih cest ne obstane,
drugih pa obstane. Figura convexa ali tudi su-
perficio convexa je bil terminus technicus za
lepo, pravilno, rahlo izbofene ceste, posute s
peskom ali povrSinsko oziroma superficialno
plastjo. Izraz figura rotunda se je nanaSal na
cesto, katere povrsina je bila izdelana prevec
ckroglo in zato ni bila udobna za voznjo. Lam-
hergovi kritiki so trdili, da so njegove ceste
marsikje tudi ploske, da, celo konkavne, po-
nekod — zlasti na Krasu, na primer okoli Po-
stojne — nimajo niti temelja, fundamenta.
Lamberg se je branli pred o¢itki tudi tako,
da je povedal, kako je videl na Koroskem
cesto, kjer je bila — glede na prerez —
prva polovica ceste niZzja od druge polo-
vice in se je zato tezko mnatovorjeni voz
prevrnil. Tega na Kranjskem da ni. Ce bi
hoteli 1ljudje imeti ceste urejene nadvse
vzorno, bi letno potrosil 120.000 gld; prak-
titno bi bilo nemogoce izterjati ta denar
bodisi od podloZnikov direktno bodisi s povi-
Sanjem cestnine in mostnine od voznikov, fur-
manov. V drugih avstrijskih pokrajinah po-
troSijo za ceste petkrat, Sestkrat, tudi deset-
krat veé kot on. Tam je to mogoce, ker so bo-
gatejsi. S tem denarjem, ki ga ima on, Ze ni
veé rentabilno niti to, da bi vozil gramoz in

pesek izpod Nanosa v Postojno, ker pride pre-
drago! Dalje ga veliko stane skrb za okoli
300 wvelikih in majhnih mostov ter petindvaj-
set vzpetin (»velikanskih hribov«), kar je pri
60 miljah cest (456 km), kolikor jih ima v za-
kupu, znatno breme. Kritiki ne smejo poza-
biti, je pripisal, da je s popravili skrajsal pot
od Stajreske meje do Trsta za veé kot en dan,
1o pa za vsakega voznika pomeni prihranek
pri pripregi in prehrani od wvsake wvoZnje
10 gld.

Kritika ni bila razpolozena videti dobrih
strani Lambergovega dela; poudarjala je le
temne strani. Iz obtoZb moremo dobiti pred-
stavo o tehniki gradnje cest. Od Mednega do
Gastejskega klanca pred Kranjem (Gaisstaig
— kozja steza) niso jarki izpeljani po vsej
dolZini poti. Od Naklega do Kriz pred Trzi¢em
je treba obnoviti stranske lesene palisade (iz
gpicastih kolov tesno zbita ograja). Palisade
so e propadle tudi na cesti od Trziéa proti
hribu Preseka. Na poti proti Ljubeslju je treba
ob cesti med Malo in Veliko Struco lesene pa-
lisade zamenjati z zidom. Tudi na cesti proti
Trojanam je Ze treba napraviti ve¢ ograd (Ge-
linder), ker so stare propadle. Marsikje bo

-spet treba napraviti novo figuro convexo, ker

se je prej$nja izrabila.'®

Lambergovi kritiki so bili ostri zlasti glede
kraskih cest. Trdili so, da ponekod te ceste
sploh nimajo fundamenta ali pa da je nekoé
bil in ga Ze dolgo ni veé. Vse kaZe, da je vsaj
ponekod za fundament fungirala kar Ziva
skala ali kraski svet takSen, kakrSen je bil. Na
zivo skalo so nasuli najprej gramoz in nanj
pesek, vse pa na straneh omejili in okrepili s
kamenitimi robniki.’* Kjer je bilo potrebno, so
ob straneh postavili ograde, da je bilo cestiste
zavarovano pred burjo in sneZnimi zameti.
Jarkov ni kopal ali pa so bili ti preplitvi (kdo
naj bi jih sekal v Zivo skalo?), zato narava ni
imela pri svojem razdiralnem delu prav resne
cvire. Kotanje na cesti so Lambergovi delavei
zapolnili z zemljo, ki je poleti ustvarjala prah,
ob dezju pa veliko blato. S ¢im naj zapolnim
kotanje, — se je branil zakupnik, — ko v
blizini ni primernega peska, oddaljeni prevoz
pa je predrag?

GOSTILNE S PRENOCISCI

Voznik, ki je vozil blago v Trst, se je v ¢asu
prenocevanja ali krajSega potivanja ter juzi-
nanja, ob hudi uri in podobno vedno zatekel v
gostilno. Tu je konje izpregel, sam pa z dru-
gimi moZzaki v toéilnici izmenjal novice, poli-
liziral, se pogovarjal o gospodarskih zadevah
in tako dalje. Ker so bile gostilne pomembne
prometne postojanke, ni bilo niti deZelni niti
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drzavni gosposki vseeno, koliko je bilo ob
poti takSnih gostisé, kako so bila prirejena za
komercialni promet na velike razdalje, kje so
se odpoéili konji, kako je bilo zavarovano vo-
zete se blago. Proti sredini 18. stoletja je pro-
met skozi Kranjsko narasel do take mere, da
je leta 1749 naroéil dezelni glavar, kako so
gostilni¢arji dolZni graditi lope ali kolnice za
vozove in poveéati hleve za konje. Pomisliti je
treba, da nekateri vozniki naloZijo na voz 70
do 80 centov blaga (3,9 ton do 4,5 ton) in da je
vse to treba spraviti ¢ez noé¢ ali ob hudi uri v
lopo. V hlevih mora biti prostora za najmanj
20 konj. Glede Notranjske naj velja pravilo,
da morajo kolnice biti zgrajene najmanj na
Vrhniki, v Logatcu, Postojni in na Prevalu (v
Razdrtem pod Nanosom).*® To je bila zahteva;
da je v resnici bilo nekoliko drugaée, bomo
kmalu videli. Kolnic za wvelike komercialne
vozove je bilo bolj malo, hlevi so bili ponekod
Se vedno majhni; ponekod je pa vendarle bilo
za vse dobro preskrbljeno. Neki pregled go-
stiln ob komercialnih cestah Podkoren—Ljub-
ljana, Ljubelj—Ljubljana in Ljubljana—FPo-
stojna iz 1765 nam pomaga bolje spoznati skrb
za prevoznike. Seveda bi bilo idealno, ko bi v
tem trenutku imeli podoben pregled za ves
slovenski prostor; ker tega Se ni, se moramo
zadovoljiti le z gorenjskima komercialnima
cestama in z delom podobne notranjske ceste
(pa Se te, kot kaze, le okrnjeno). Pregled na-
steva gostilne takole:*

Podkoren: Blaz Kavalar, po domace pri
Coslu, celzemljak, ima prosti dve kurjeni sobi,
lasten hlev za 10 konj, dodaten najemni hlev za
6 konj, nima pa lope za vozove. Izjavlja, da raje
zgubi gostilno in pravico do tolenja, kot da bi
gradil drago lopo. — Peter Cuznar, po do-
mace pri Jozku, kajZar, ima zgoraj in spodaj po
eno sobo. Ima hlev za 20—24 konj, lopo za 2—3
komercialne voze. Gradi Se dodatne lope.

Kranjska gora: Matija Kramar, po do-
mate Tomine, kajzar, ima na voljo dve sobi in
hlev za 6 konj; lope nima nobene. — Blaz Ja-
kel, po domate Urbas, kajzar, ima prosto le
eno sobo, hlev le za 4 konje in je brez lope.

Belca: Ulrik Pintar, po domace Belénik,
je kajzar gospostva Loka, a spada pod Dovje;
ima prosto samo eno sobo, hlev za 8—10 konj, lo-
pe nima.

Jesenice vas: Pri Brencetki, sedaj pri
Dajlerci, podloznici gospostva Bela peé, so proste
4 sobe zgoraj in ena spodaj v pritli¢ju, zraven je
hlev za 12—16 konj, vse brez lope; ima le prostor
za lahke perufe in koleslje. — JoZe Cop, cel-
zemljak, ima zgoraj 2 sobi, spodaj 2 sobi; v hlevu
je prostora za 16 konj, lopa manjka. — Jera
Auer je Cetrtzemljak, ki ima v hisi zgoraj Stiri
sobe, spodaj le eno, in hlev za 16 konj; lope nima.

Radovljisko gospostvo: Anton Orehov-
nik, po domace Tavéar, je celzemljak s hlevom
za 24—30 konj in z lopo za 3 vozove; za preno-

Cevanje more ponuditi dve sobi. — Matevz
Rozman, po domace Fehtar, radovljiski kaj-
zar, ima sobo, hlev za 10 konj, lopo. — Tomaiz

Kokal, po domace Pavlin, polzemljak »pri Po-
saveug, ima eno sobo ter hlev za 8—10 konj in
lopo za 2—3 voze. — Martin Bezjak, kajZar
»pri Posavcu«, premore dve prosti sobi in hlev
za 10—12 konj.

Hru$ica: Marija Rozmanca, po domade
Franckina, 3¢ nima ni¢ opremljeno.

Naklo: Jurij Fister, poldrugzemljak, je
tudi Zupan v tej vasi; zgoraj ima tri sobe, spodaj
cno sobo. Premore hlev za 20-—24 konj, napravil
bo lopo za pet do Sest voz.

Z Ljubelja dol: Stefan Koro3ec, kajzar
in meznar pri Sveti Ani, ima na voljo dve sobi
ter hlev za 6—7 konj; v lopo se zavleteta le dva
majhna voza, ker se pri njem veliki vozovi ne
zadrzujejo. — JoZef Carman, po domace
Znidar, polzemljak, premore eno sobo ter hlev
za 6 konj; lopa je velika za dva voza.

Trzi¢: Marko Kavéié, postni oskrbnik,
ima hiSo, ki je podloZna stanovom; prostih ima
pet sob ter Se posebej postno sobo; v hlev gre
16—20 konj, v lopo 5—6 voz. — Jurij Mec je
kajzar s 4 prostimi sobami in s hlevom za 6 konj,
lope nima. — Franc Polak pri tako imeno-
vanem Bernekovem imenju; nudi pet sob, hlev
je velik za 6 konj; pod hodnikom je prostora za
dve peruéi ali koleslja.

Pristava pod TrZifem: Niko Zupan, po
domace Tostnik, ima tri sobe in hlev za 12—I16
konj; v lopo gresta le dva majhna voza.

Na Poik (?) pri Naklem: Urban Markun,
po domace Lesnikar, ima le dve sobi in hlev za
i4 konj ter nobene lope, ¢eprav se pri njem zdru-
7ita celovSka in beljaska cesta.

Kranj: Tereza Majerca, vdova, pivo-
varka in vinotofka, ima prostih sicer pet sob,
vendar hlev le za pet konj in je brez lope. —
Niko Kopin, pek in vinotoé pri zgornjih vra-
tih ima le tri sobe, zato pa hlev za 16—20 konj.
— Jakob Zumer, prav tako pek in vinotoé,
ima samo hlev za 12 konj. — TomaZ Trebar,
pivovar in vinotoé¢, ima dve slabi sobi in hlev za
§—10 konj. ‘

Medvode: Jurij Zupan, po domade Tost-
nik, je kajZar s tremi sobami in hlevom za 20—24
konj ter z lopo za 3—4 velike komercialne voze.
— Jernej Jarc je smledniski podloznik, a
kajZar, ki ima 2 sobi in hlev za 16—20 konj, nima
pa lope. —Miha Gusi, je goritanski kajzar s
tremi sobami ter hlevom za 20—24 konj.
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Ljubljana: Seznam nagteje 13 gostisé. Med nji-
mi sta zanimivi dve. Prvi je Niko Merk, ki
ima gostiS€e »Pri belem konji¢ku«, namenjeno le
komerénim voznikom; nudi tri sobe ter hlev za
50 konj, a lope ne premore. Drugi je Ferdi-
nand Mervic, ki je pred kratkim kupil hiso
pok. Weitenhillerja ter jo preuredil za potrebe
pasaZirjev in komerénih furmanov; gradi hlev za
80 konj in lopo za vozove.

Na poliu proti Vrhniki (Vi¢?): Matija Pe-
zdir, po domacte Skander, gosti vetinoma ko-
merc¢ne voznike v treh velikih sobah; v hlev spra-
vi 60 konj, ima tudi veliko lopo.

Vrhnika: Martin Smuk ima lopo. — Ja-
kob Dermaga nima lope, a ima mozZnost, da
jo zgradi. — MatevZ Rotar prav tako nima
lope, ¢eprav ima moznost, da jo zgradi.

Spodnji Logatec: Anton Kermavner
ima veliko lopo. — Miha Kokal nima lope.

Spodnja Planina: Andrej Ziherle, za-
kupnik Pillarinijeve hiSe, ima moznost, da posta-
vi lopo. — Matevz Urbas nima moZnosti za
lopo.

Zgornja Planina: Jakob Prevc bo staro
lopo razsiril,

Postojna: Matevi Vilhar, gostilnicar;
zgradil je magazin za hrambo sladkornih sodov
reske Cistilnice sladkorja.

Popis gostiln se konéuje z ugotovitvijo, da
je od Podkorena do Ljubljane 22 gostiln, ob
poti od Ljubelja do Ljubljane 15 gostiln. Ljub-
ljana kot enota zase seveda prednjac¢i. Dalje
je prav zanimivo videti, kako je znatno Stevilo
gostilni¢arjev imelo dokaj majhen kos zem-
ljiske posesti; bili so kajZarji, res, toda ne
»ubogi kajzarji«. Drugje spet vidimo, kako so
se zelo bogati kmetje ukvarjali z gostisCar-
stvom.

Odgovoriti moramo Se na zelo pomembno
vprasanje, kolikSen je bil promet po cestah
proti Trstu. Pri tem ne gre samo za gledanje
problema s stali§®a dohodkov od mitnin ali iz
zornega kota gostilniéarjevih zasluzkov, tem-
veé kako je naraséala, se vetala funkcija ce-
ste kot prometnega sredstva. Trenutno Se ni-
mamo strnjenih podatkov, da bi mogli na nji-
hovem temelju narisati diagram uporablja-
nosti cest, imamo le enkratno navedbo za leto
1787. Sele za takrat lahko beremo porotilo
vrhnigkega mitniarja, da gre mimo njega let-
no povpreéno 1700 tovornih voz proti Trstu, v
nasprotno smer Se veé. Majhnih voz z dvema
konjema pasira letno okoli 12.000 (najbrz v
obe smeri).22 Potemtakem smemo trditi, da je
v tem &asu, ko je bil promet precej gostejsi v

primeri s prejdnjimi desetletji, §lo skozi vrh-
nisko mitnico v obe smeri letno gotovo 15.500
voz vseh dimenzij ali dnevno nekako 51 voz
(¢e furmansko delovno leto rad¢unamo s 300
dnevi). Seveda je bilo tudi Stevilo konj znatno.
Ce ratunamo, da so vsak voz vlekli povpreéno
gtirje konji, potem bi utegnilo biti vseh konj
62.000 po Stevilu. Brz ko Stevilke detajliramo,
se pokaZe naslednja podoba: ¢e je bilo velikih
voz s Sestimi konji 3500, je bilo na cesti 21.000
konj; pristevsi 24.000 konj manjhnih voz do-
bimo seStevek 45.000 konj. Morda bomo na-
pravili e najmanjSo napako, ¢e bomo zapisali,
da je mitnico pasiralo letno in v obe smeri ne-
kako 45.000 do 60.000 ali celo veé konj, toda
resni¢nost bi se utegnila drzati bolj Stevilke
60.000 kot drugih manj$ih navedb.*

URBASI 1Z PLANINE PRI RAKEKU

Ne bi se zadrZevali pri nekaterih posebno-
stih, kot so na primer te-le, da je bil podko-
renski Kavalar romanskega rodu, da sta izsla
pristavski Niko Zupan in medvoski Jurij Zu-
pan iz iste druzine, da je bil viski Matija Pe-
zdir prav imeniten gostinski podjetnik, koli-
kor bolj pri neznatnem podatku, da je v Spod-
nji Planini deloval gostilni¢ar Matevz Urbas,
ki ni imel niti lope za vozove. Kdo bi si le
mogel misliti, da se za tem priimkom skriva
precej ve¢ kot samo del vaske zgodovine, da
reprezentira priimek kar kostek narodne zgo-
cdovine? Iz kolikor mogoée velike bliZine si
bomo ogledali Urbase in se pri tem zavedali,
da so povsod v Evropi od Spanije do Rusije 1n
od Anglije do Dubrovnika gibéni, vztrajni in
pridobitno nadarjeni furmani iz tedna v teden
prevazali blago za trgovca na velike razdalje,
pri tem pocasi obogateli do take mere, da so si
dokupili Se nekaj parov moc¢nih konj, dali iz-
delati nekaj tezkih voz in se — naslednji ko-
rak — izlo¢ili iz dotedanje furmanske srenje.
S pomodcjo svojih sorodnikov in prijateljev so
organizirali samostojno prevoznisko enoto, ki
si je poiskala zasluZek na natin, ki jim je bil
Ze dobro znan in utefen. — Mogoéa je tudi na-
glednja zaletna varianta: Gostilniéarja, kjer
so se ustavljali vozniki in pripovedovali, ko-
liko dela da imajo ter da jim gre posel zelo
dobro od rok, je zamikalo, da bi se Se sam spu-
stil na cesto in si s prevaZanjem poveéal pri-
dobitek.

Kakor koli Ze, moramo v naSem primeru
priceti takole: Urbasi so stanovali tako w
Spodnji Planini, situirani verjetno v bliZzini
obéasnega jezera, kot v Zgornji Planini blizu
zatetka serpentin proti Ravbarkomandi. Eden
izmed spodnjih Urbasov je bil gostilni¢ar, za
zgornje Se ne vemo, kaj so najprej bili. Ko smo
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si nekot¢ ogledovali staro karto Trsta iz leta
1766, smo opazili, kako je imela ena izmed
vetjih in nezazidanih parcel blizu izraelitske-
ga pokopaliséa pripis »Urbas«.** In ko smo ob
neki drugi priloZzrosti pogledali Se v seznam
najmoénejsih trzaskih poslovnezev iz leta
1754, smo presenefeni brali: Giorgio Urbas,
spedizionere ed incetante per amici, si consi-
cera da 8.000 f1.* Tako torej! Jurij ima Spe-
dicijo in kupéuje za poslovne prijatelje; os-
novnega kapitala ima 8000 goldinarjev. Vrsta
podjetnikov je imela sicer ve¢jo osnovno glav-
nico, toda tudi Jurijeva ni bila kar tako. Po-
leg tega je imel v Trstu tudi hiSo, ki je imela
ali v kleti ali v pritli¢ju magazin. Kdo so bili
njegovi poslovni prijatelji in kdo njegovi fur-
mani? Ze takoj naslednjega leta se najprej
razkrije dejstvo, da je bil njegov sodelavec
Tratnik iz Planine (Commercial Haupt-Fuhr-
leute Urbas und Tratnik zu Planina),’® nekaj
casa za tem, leta 1761, pa vrsta podatkov, da
so se njegovi furmani tudi pisali — Urbas.
Tako je vozil Andrej Urbas blago iz Stajerske
in Kranjske v Trst, Matija Urbas iz Stajerske,
Koroske in Kranjske v isto pristanis¢e, Ma-
tevz Urbas (spodnji gostilni¢ar ?) iz Awvstrije,
Stajerske in Kranjske prav tja. Da je prese-
necenje $e vetje in prijetnejse, beremo, da sta
vozila blago iz Kranjske v Trst tudi Jakob in
Miha Kokal, iz Stajerske in Kranjske pa An-
ton Kermavner (vsi iz Spodnjega Logatca)?
Tako, sedaj imamo naSe Notranjce vse lepo v
pesti. Dejstva potrjujejo torej obe domnevi,
ki smo ju izrekli, da so se nekateri furmani
podasi povzpeli do podjetnifke samostojnosti
in da so fudi gostilniarji posegli v promet.

Panorama trZaSkega prista-
nis¢a in mesta, v ozadju na
hribu Sv. Just. Severni del
mesta, ki je Ze urejen, so
imenovali Cittd nuova te-
resiana; zrasel je na zasu-
tih solinah. Velika zgradba
ob levem robu slike je naj-
brz gradié¢ Belvedere. Ne-
kaj sto metrov nad njim je
nekoé& imel Jurij Urbas svo-
jo parcelo. V pristaniiéu vi-
dimo razli¢ne tipe bark. —
Slika je ilustraeija v Ze ci-
tiranem rokopisu

Vidimo, da so furmani obredli ves slovenski
svet, vse videli in vse sliSali, marno Sirili no-
vice in spoznanja (tudi razsvetljenske ide-
je?) okoli sebe ter da so vedno bili o vsem na
tekoéem.

Seznam, iz katerega smo izlo¢ili nekaj pri-
imkov, vsebuje zgolj tiste voznike, ki so pri-
peljali blago v Trst v mesecu decembru 1761.
Ce bi iskali Se druge sezname in jih pregle-
dali, bi nedvomno vedeli e veé, kot vemo se-
dajle o voznikih. Ob koncu naj dodamo, da
navaja pregledani seznam Se Petra in Andreja
Zerjava, da vozita blago iz Kranjske in Ko-
roske (slovenski politik dr. Gregor Zerjav je
bil rojen v Lozu!) konéno in ne nazadnje je
Tomaz PreSeren (gorenjski PreSeren?) vozil
blago iz Koroske v Trst itd.

Z Urbasi Se nismo opravili. Povzpeli so se
do takega ugleda in moéi, da je uspelo Janezu
Antonu iz Zgornje Planine, ki ga neki uradni
dokument imenuje prevozniSki podjetnik
(Fuhrwesens Entreprenneur), da je v jeseni
1785 sklenil z upravo idrijskega Zivosrebrne-
ga rudnika Ze kar nekak3$no monopolno po-
godbo. V njej se je ta lastnik Spedicijske firme
obvezal, da bo od 1. novembra 1785 skozi pet
let do 31. oktobra 1790 prepeljal vse Zivo sre-
bro iz Idrije v Trst za tamkajsnjo faktorijo. V
cbratni smeri bo vozil v Idrijo sol, olje, bo-
lonjsko konopljo, Zveplo. Obljubil je, da bo
prazne sode ali od soli ali od olja spet prepe-
ljal nazaj v Trst. Dalje bo pod enakimi pogo-
;i vozil Zivo srebro in cinober tudi $e na Du-
naj.*®

Septembra 1779 sta skupaj z drugimi pre-
vozniki podpisala tudi Anton in Matija Urbas
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pritoZbo proti oviranju transportov z zastare-
limi predpisi.®&

Podobo o Urbasih velja popestriti Se z vest-
jo iz leta 1774, da deluje v Trstu gradbeni moj-
ster Urbas (brez imena),* da se je prav tedaj
priglasil Janez Krstnik Urbas na spraznjeno
mesto zdravnika v idrijskem rudniku in tu
takoj dobil sluzbo (ta doktor medicine je bil
izpraSan na dunajski visoki Soli in je pred pri-
hodom v Idrijo bil osem let stanovski zdrav-
nik oziroma fizik na Dolenjskem; mesto v Id-
riji je dobil tudi zato, ker je obvladal »glavni
rekvizit, potreben za Idrijo, — znanje doma-
cega jezika«; vsevprek so trdili, da je bil na
Dolenjskem zelo priljubljen).®® Iz katere Pla-
nine je bil tisti Anton Urbas, ki je imel v letih
okoli 1783 v zakupu imetje stiSkega samosta-
na nedale¢ od Postojne, $e ne vemo.? Pa¢ pa
vemo, da so veljali vsaj 1794 JoZef Mat (-ija?
-evz?) Urbas, Franc Vilhar in Jakob Fortuna
kot »Oberschlittnerji«.?® Ce ta terminus pre-
vedemo kot vi§ji voznik sani ali tudi vi§ji vi-
7ar, ne dosezemo pravega uéinka. V bistvu je
Slo za vodjo zimskih vozenj, voZenj na saneh,
ki so zahtevale drugaé¢no, dosti tezjo tehniko
vizanja kot je ravnanje z vozmi poleti. Taki
mozZje so morali biti izkuSeni vodje karavane,
podobno kot &olnarji na velikih komercialnih
¢olnih, ki so pluli po Savi in Ljubljaniei. Mor-
da so ti oberslitnarji na velikih dolgih klan-
cih in serpentinah konje izpregli in sani vizali,
kot so najbolje znali. Ne vemo zanesljivo, ¢e
je bilo to¢no tako, le domnevamo, da je tak-
$na razlaga nemskega términa najverjetnejsa.

Urbasi stopijo pred nas kot Spediterji Se le-
ta 1813 (vsaj po dosedanjih raziskavah), ko
nekje beremo, da je Janez Toms§i¢ firmant
tvrdke Urbas in Tomgi¢ v Planini.®® Drugace
pa so se Urbasi uveljavljali $e v drugih sluz-
bah: v letih okoli 1800 je na ljubljanskem ma-
gistratu fungiral kot tajnik magistratni svet-
nik in apelacijski notar Jozef Urbas, rojen v
Planini.® Leta 1805 se je vpisal med slusatelje
§tiavniSke rudarske akademije Alojz Urbas,

takratni rudniski blagajnik v Idriji; za njim
je leta 1835 postal uéenec iste $ole e Leopold
Urbas, do takrat fuZinski upravitelj v Idriji.®
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