Ludovik Modest Golia

RAZVOJ CESTNEGA OMREZJA NA KRANJSKEM -
IN PRIMORSKEM V 16. IN 17. STOLETJU

Akademik Milko Kos je z objave karte srednjeveskih poti na Slo-
venskem v svoji Zgodovini Slovencev! nakazal sintetiéno podobo dote-
danjih raziskovanj nekdanje cestne mreZe. Za stari vek smo Ze pred
tem imeli ugotovitve Premersteina in Rutarja, ki sta opisala glavne
tire rimskih cest na Kranjskem.? Za najstarejso, t. j. predrimsko dobo
pa doslej prehistoriki Se niso dokon&no ugotovili smeri, po katerih se
je tedaj odvijal promet.

Za novejso dobo imamo o cestah ve& razprav. J. Ivanié® se je omejil
samo na opis in funkcijo glavnih cest za ¢asa Karla VI in 3¢ za te ni
izErpal vsega bogatega arhivskega gradiva. Zelo povrino in brez sle-
hernih arhivskih preiskav se je lotil podobnega dela W.Krshn,* med-
tem ko je A.Schlesinger obravnavala prometne Zile v 16. stoletju sicer
mnogo prizadevnejSe kakor Krohn, toda za nase kraje njene preiskave
ne nudijo novih osvetlitev, ker je svoje delo zgradila samo na splo$nem
avstrijskem vidiku.® V zadnjem &asu je izila dobra, éeprav teritorialno
zelo omejena podoba prometnih zvez na prelomu srednjega in novega
veka v razpravi A.Melika: Prometni polozaj Rastice v Trubarjevi
dobi.® Po vsem tem ostaja torej razvoj cestnega omreZja na Kranjskem
in Primorskem v 16. in 17. stoletju $e odprto vpraSanje. Ta prispevek

* M. Kos, Zgodovina Slovencev od naselitve do reformacije. Ljubljana
1933, str. 203: Oris glavnih prometnih potov na Slovenskem v srednjem veku.
Karta je plod raziskovanj élanice njegovega seminarja prof. Minke Mesarjeve,
ki mi je posodila tudi svojo rokopisno razpravo, za kar se ji tudi na tem mestu
zahvaljujem. !

>A.Premerstein-S. Rutar, Romische Strassen und Befestigungen in
Krain. Wien 1899.

3Dr. Josef Ivanié, Das Strassenwesen in Krain im 18. Jahrhundert.
Carniola 1. 1908.

* Walter Krénn, Beitrige zur Verkehrsgeschichte von Krain unter
besonderer Beriicksichtigung der Zuginge, Konigsberg 1911.

®*Dr. Anna Schlesinger, Die Verkehrs- und Handelswege der
osterreichischen Alpenldnder im 16. Jahrhundert, Mitteilungen' der k. k. Geo-
graphischen Gesellschaft in Wien, Bd.59, 1916.

¢ Drugi Trubarjev zbornik, Ljubljana 1952.
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naj sluzi samo kot doprinos k osvetlitvi gospodarske in prometne zgo-
dovine teh stoletij. :

S sirjenjem gospodarskih in kulturnih stikov med kraji in deze-
lami se je razvijala tudi mreZza prometnih Zil. Njen razvoj se nujno
opira na dva faktorja. Prvi, stalni, obsega geografsko konfiguracijo tal,
ki narekuje sama po sebi smer poti po najugodnejsih predelih, 'po
dolini rek in preko prelazov. Njene zna&ilnosti postanejo izrazite pred-
vsem v goratih krajih, kjer je gibanje utesnjeno. Nestalen in spre-
menljiv pa je drugi faktor, ki izraza trenutne gospodarske in strateske
potrebe.” Dezela, kjer lahko nazorno dokaemo upravifenost prvega
faktorja, je prav Kranjska s Primorsko. Doline rek veZejo med seboj
prelazi,® ki so se sGasoma razvili v organizirane prehode, sprva seveda
samo za pesce, pozneje pa tudi za tovornidki in konéno za vozni promet.

7 nastopom 16. stoletja se pri nas spremeni struktura gospodarske
dejavnosti in se razmahne trgovina, ki jo pospesSujejo na novo odprta
pota v prekomorski svet. Zato se promet usmeri proti zahodu in doseze
ustaljenost, ko si v zadetku tega stoletja Habsburzani dokon¢no utrdijo
svoje postojanke v Trstu. Vprasanje dobrih cest iz notranjosti drZave
postane za novi avstrijski emporij aktualno. Dotedanje tovorniske poti
ne morejo vet zmagovati narasfajotega prometa in je zato treba mi-
sliti na gradnjo novih ali pa vsaj na temeljito popravilo starih cest.

S tem v zvezi se pojavi pravno vprasanje, kdo je dolian graditi
nove ceste in oskrbovati stare. Ze od najstarej$ih ¢asov so bila pota in
ceste vladarski regal® in so bile zato teoretiéno neodvisno ozemlje med
posameznimi gospostvi. To je veljalo predvsem za ceste z zivahnim
prometom ali strateSkim pomenom (viae regiae), in je o deliktih, izvr-
tenih na teh cestah, razsojalo celo krvio sodis¢e.’® Izvajali so ga od
najstarejsih dasov sem v vladarjevem imenu njegovi ministeriali, ki so
si s propadanjem vladarjeve oblasti pridobivali mo¢ in ugled ter sca-
soma, tudi lastnistvo cest. VzdrZevali so jih z dohodki ob cesti postav-
ljenih mitnic in z delovno silo svojih podloznikov. V teku razvoja pa so
postale mitnice samo e stalen vir dohodkov za njihove lastnike, za-
sebnike ali pa drzavo.’* Cest ni nih&e veé redno popravljal, tako da se
je Siroki tir nekdanjih rimskih cest,® kjer so tekla vefinoma tudi
srednjeveska pota, namerno ali tudi nenamerno vedno bolj ozil. Robove
cest je zarastalo grmovje in se je na ta nalin manj3alo cestisce, ki bi
prislo v poStev za popravila. Kljub temu se cestna zakonadaja ni dvig-

7A. Schlesinger, o.c, str.14—22.

8 W. Kréhn, o.c., str.47/8, tabela.

* Constitutio de regalibus Friderika 1. 1. 1138: Regalia sunt viae publice,
flumina navigabilia et ex quibus fiunt navigabilia. Cit. pri R, Schréder,
Lehrbuch der deutschen Rechtsgeschichte, Leipzig 1898° str. 393,

1 R, Schréder, o.¢c., str.585.

1 Mitnigkih pristojbin ni bil redoma nili¢e oproScen, razen tistih, ki so
bili v posesti v ta namen izdanega p»rivileéija. C. g‘ A.Guariend-Raab,
Codex Austriacus, Pars . Wien 1704 (cit. CA L), odlok Ferdinanda I. 17. okto-
bra 1534, ki ga je ponovil nadvojvoda Maksimilijan II. 18. oktobra 1575.

12 A Grénier, Manuel d’archeologie Gallo-Romaine, Paris 1934, VI/2,
str. 365 ss. .
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nila iznad obéasnih ukazov o popravilu in narejanju cest. Sele v drugi
polovici 17. stoletja najdemo izémpnejsa pravna dolodila o cestah in e
1a bolj zasebne veljave (Tractatus de juribus incorporabilibus).* Te
norme, ki sicer niso bile pravno sankcionirane, so vendar dajale glavne
smernice tedanjemu cestnemu pravu. V njih beremo: »Vse uporabljane
ceste in pota je treba Se naprej vzdrievati. V primeru, da jih je od-
plavila voda, mora najblizji sosed odstopiti del svojega zemljis€éa za
napravo nove ceste. Tudi tam, kjer imajo nekateri kraji izhod samo
po vodnih potih in imajo prebivalci namen narediti pot tudi po kopnem
pa ni na razpolago javnega zemljis€a, je v te namene dovoljena raz-
lastitev primernega terena.« Toda te odlogbe so prisle tako pozno, da so
sicer lahko sluZile velikopoteznim nadrtom Karla VI, za ureditev
pravnih cestnih odnosov v obeh omenjenih stoletjih pa so nastopile
prekasno. 2

Proti uniCevanju cest si je avstrijska vlada pomagala na ved nadi-
nov, Za velikopoteznejSe naérte, da bi vzela upravo cest enostavno v
svoje roke, ni bilo niti denarja niti volje, zato je z zgol] upravnimi
sredstvi skuSala spraviti cestiS¢a vsaj v prvotno Sirino. Iz varnostnih
razlogov je ukazala odstraniti grmovje in posekati drevje po 12 klafter
na vsako stran* To dolZnost je nalofila mitnicam in obcestnim so-
seskam. Edina sankcija za neizvrieno naroéilo je bila groznja, da bodo
opravili to delo pristojni vicedomski uradi s svojimi ljudmi na stroske
prizadete stranke. Drugi nagin vzdrievanja cest pa je bil popolnoma
kampanjski. Kadar je bil potreben kak ve&ji prevoz ali je bilo v naértu
kako vladarsko potovanje, so poslali na ceste vso razpolozljivo delovno
silo, da bi jih &imprej kolikor toliko uredili. V ta namen so napotili na
doloteni cestni odsek svojega odposlanca in ga pooblastili z mobiliza-
cijskimi pravicami. Ta je smel zahtevati delovno silo pri obcestnih
gosposkah, gradbeni material pa je pobral vedinoma na mestu samem.’®
Tudi kolikor toliko naértno vzdrievanje cest, ki so ga hoteli uvesti
s pomocjo mitniskih uradov, saj so bile mitnice postavljene ob cestah
prav v ta namen, se ni obneslo.’® Drzavna uprava namred nikakor ni
mogla zahtevati od svojih mitniarjev, ki so bili tako reko¢ le njeni
usluzbenci, da bi popravljali ceste, e je pa sama porabila preteZni del
mitniskih dohodkov za druge potrebe. Primerjanje dohodkov posa-
meznih kameralnih mitnic na Kranjem in Primorskem v letih 1564
do 1570 pokaze, da je doseglo skupno letno povpregje prejemkov vseh
mitnic 22.241 goldinarjev. Od tega so pobrali za usluzbenske place
1426 gold., za razne uradne izdatke 176 gold., za popravilo mitniskih

13 CA L, Tractatus de iuribus incorporabilibus, Tit. 16, §§ 5, 6, izdan dne
13. marca 1679, .

" Drzavni arhiv Slovenije, Stanovski arhiv (cit. Stan. arh.) 527, 1358,
maj 27 in avgust 8. {Arhivalije, ki sem jih uporabljal za ta sestavek, sem érpal
vetinoma v DrZavnem arhivu Slovenije. Zato bom v naslednjem izpuséal na-
vajanje nahajali¢a arhivalij, ki se nahajajo v tem arhivu, ker bi ée moral
neprestano ponavljati.) CA I, 1559, maj 18. .

5 Cf. Vicedomski arhiv — Vic. arh. 137 ex 1578, julij 10, Ljubljana in 138
ex 1660, julij 15, julij 24.

18 Cf. CA I, Strassen Besserung, 1954, marec 12.
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zgradb in cest pa samo 21 goldinarjev. Ves ostali denar pa je pobrala
vicedomska blagajna.l” Seveda s takim gospodarjenjem cest ni bilo mo-
gote vzdrzevati v redu. Zato najbrz ni pretirano istodobno poroéilo, da
je potovanje po tedanjih cestah nevarno za Zivljenje ljudi in zivali.'®
Tako nam postane tudi razumljivo, da so se tovorniki in trgovci izogi-
bali javnih cest ne le zato, da bi si prihranili mitniske pristojbine, mar-
ved Se bolj iz razloga, da bi si utrli nova in zloznejSa pota. Kljub slabim
cestam pa je obstajala obveznost cest (Strassenzwang), tako da so vsa-
komur, ki so ga zalotili izven doloene javne ceste, zaplenili blago in
mu nalo%ili e denarno in zaporno kazen.'

Nemogote je razporediti ceste na Kranjskem in Primorskem v 16.
in 17. stoletju v kameralne, stanovske in zasebne, &e se opiramo le na
mitnice, ki so stale ob njih. V teh ¢asih oskrbovane in organizirane poti
so imele na razliénih odsekih mitnice tako pomesSane med seboj, da ne
moremo govoriti povsod o izkljufnem lastniSivu vsega cestnega tira.
Na drugi strani pa imamo dolo¢ene cestne odseke, ki so jih posamezne
oblasti morale vzdrZevati in popravljati. Najbolje so oskrbovali svoje
odseke deZelni stanovi, manj skrbno kameralni uradi, skoraj popolnoma
pa so bili zapuS&eni zasebni cestni odseki, kot n. pr. cestni del pri Seno-
7ecah, ki ga je imela na skrbi senozeika gras¢ina.?® Stroske za popravilo
cestis¢a so krili, kakor sem Ze omenil, mitniski dohodki. obcestni tlacani
pa se morali sodelovati z roéno in vozno tlako. Za popravilo mostov je
bil pristojen vicedomski urad, vendar se je hotel vetkrat otresti tudi te
dolznosti. Mostov v tistih éasih Se niso imeli kaj prida. Na nekaterih
prehodih so vozili brodovi, ponekod pa so morali vodo kar prebresti.
1z podatkov razberemo, da je na tezjih prehodih utonilo vsako leto
nekaj ljudi in konj.2*

Ce izvzamemo popravila oziroma napravo novega cestiS¢a na trza-
ki, ljubeljski in predilski cesti, ne najdemo iz srede 16. stoletja v za-
piskih nobenega sledu o ve&jih delih na cestah. Vsak mitni¢ar je pal
popravljal svoj odsek, kolikor je terjala nuja, sicer se pa za cestisce
ni dosti menil. Zaradi tega so ceste na Kranjskem in Primorskem
propadale, tako da je bilo treba konéno le misliti na naértno poprav-
ljanje. Ob teh delih najdemo v zapiskih skozi obe stoletji imena cestnih
gradbenikov kot: Gasper Zlatindek, Jurij Markovié, Lenart Merheri¢-
Fabijani&, Abondio di Donino in druge.

Ob prelomu 16. in 17.stoletja se je torej v vsej resnosti pokazala
potreba za izboljSanje cest. Za cestnega komisarja oziroma za glavnega
inZenirja pri teh delih je bil imenovan ljubljanski stavbenik Abondio
di Donino.2? V naértu so bila predvsem manj$a popravila, ki jih je bilo
treba izvrditi takoj; za vedja popravila, kot mostove in nasipe, so pa

17 Vic. arh. 81, Pregled dohodkov mitnic na podro&ju Ljubljanskega do-
hodninskega urada v letih 1564—1570.

18 1, ¢., Cf., Porocilo z dne 11.februarja 1564.

1 Cf, CA L, Razne izdaje cestnega patenta od 1589 do 1692 -
c (;0 Vic. arh. 138, 1691, junij 12, Ljubljana in Vic. arh.87, 1644, januar 22,

radec.
2t Vic. arh. 138, 1666, januar 4., Gradec.
22 Stan. arh. 527, 1596, september 4., Ljubljana.
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zahtevali predhodne proratune, na podlagi katerih so potem po finand-
nih moZnostih izdelali naérte. Toda ta delovna organizacija ni trajala
dolgo. Zadevo so ponovno vzeli resno v roke 3ele sredi 17.stoletja
kranjski dezelni stanovi, ki so postavili svojega cestnega komisarja
Lenarta Merherita-Fabijani¢a. Ta je imel na skrbi kranjske ceste skozi
petnajst let.” Dezelni stanovi so .vlozili v ta dela skoraj 5000 goldi-
narjev, medtem ko vicedomski oziroma visji dohodninski urad v Ljub-
ljani, ki je imel na skrbi mitnice in njihove dohodke ter z njimi v zvezi
tudi vzdrZevanje cestnega omreZja, ni prispeval ni¢esar. Zato je zatelo
deZelnim stanovom to stanje presedati in so sklenili, naj odslej v enako
dolgem razdobju popravlja ceste kameralna uprava na svoje stroske.
V primeru pa, da te obveznosti ne bi hotela prevzeti, bi dezelni stanovi
od tedaj dalje popravljali samo Se odseke, kjer so stale stanovske
mitnice.** Na ta naéin bi bil promet zelo otezkolen, ker so bili prehodni
le tisti cestni odseki, ki so jih oskrbovali deZelni stanovi, kakor je
priznal celo vicedom.?

Ta odlo¢nost je prisilila kranjskega vicedoma, da je oskrbel naért
o nadaljnjem popravljanju cest. V njem je predvsem lotil med splosno
vaZnimi in nevaZnimi cestami. Med prve je $tel grasko cesto (Vransko—
Ljubljana) in trZasko (Ljubljana—Trst), medtem ko je gorenjsko in
dolenjsko prepustil usodi. Na gorenjski cesti je imelo skrbeti za mo-
stova pri Medvodah in Kranju mesto Kranj, sicer pa ni imel nihde na
tej cesti nikakih obveznosti in bi jo moral oskrbovati vicedom popol-
noma na svoj racun. Zato jo je Ze vnaprej vrgel iz svojega naérta.
Dolenjska cesta pa je bila po njegovem mnenju potrebna samo zaseb-
nikom za prevaZzanje oziroma tovorjenje njihovih lastnih pridelkov.
Zato naj jo popravlja tisti, ki jo uporablja.?® Za ceste, ki jih je nmame-
raval vzeti v svojo upravo, je zahteval pomot pri deZelnih stanovih v
ro¢ni in vozni tlaki, sam pa se je namenil prispevati k stroskom letno
samo 400 goldinarjev, kar je bilo seveda veliko premalo.?” Zato je tudi
ta na¢rt padel v vodo. Velja popravila so se izvrSevala samo 3e pri
obcasnih vladarskih potovanjih, ko so cesti$éa na hitrico uredili, da so
bila prehodna za cesarske kocije.”® Ljudje so spri¢o tega postali brez-
brizni in zato resnih pritozb zaradi slabih cest sploh ne zasledimo ve&.??

V drugi polovici 17. stoletja se je vprasanje popravljanja cest neko-
liko premaknilo z mrtve totke. Dvorna pisarna je izdajala razne mit-
niske rede,*® ki sicer niso zadevali neposredno cestnih razmer v Kranjski
ali Primorski, a so vsebovali splosne odredbe, ki so se nanasale tudi na

% L.c., Izvletek iz stro$kov za popravilo cest 1637—1652.

2 Vic. arh. 138, 1653, junij 9., Gradec.

% 1. c., 1691, junij 12., Ljubljana.

% I.c., 1658, avgust 20., Ljubljana.

* L. c., 1653, julij 8., Ljubljana.

% L. c.,, 1660, julij 15., Ljubljana.

2 Vie. arh. 137, 1664, maj 6., Ljubljana. :

% Cf. CA L, Mautordnung z dne 16. decembra 1665; Petroneller Mauth-
Vectigal, 30, januarja 1666; Trassikirchner klein Mauth-Vectigal z dne 12. no-
vembra 1666; Holiz-Satz und Ordnung z dne 24. marca 1668; Stockenauer Colo-
mani Mauth-Vectigal z dne 15. marca 1669.
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mitni¢arje kot oskrbnike cestis€. Tako so zafeli groziti mitni¢arjem z
odvzemom mitnic, ée ne bodo imeli v svojem okolisu oskrbovanih cest,
ker so, kakor so pravilno poudarjali, mitniski dohodki v prvi vrsti
namenjeni za popravila. Koristnost teh odlokov se je kmalu pokazala
tudi na Kranjskem. Graika vlada je izdala strog ukaz za takojsnje
popravilo cest.?' Ko pa so deZelni stanovi uvideli, da od vicedoma
oziroma kameralne uprave kljub tej ostri naredbi ni pric¢akovati no-
bene pomoti, so spomladi leta 1684 na svojo roko postavili za cestnega
komisarja e preizkulenega inzenirja Lenarta Merheric¢a-Fabijani¢a.**
Ta je izdelal naért, po katerem naj bi manjSa popravila izvrsili mitni-
¢arji sami, za vedja naj bi dala sredstva kameralna uprava, nadzorstvo
nad delom pa naj bi imeli deZelni stanovi.®® Toda tudi s tem projektom
ni bilo nié¢. Kameralne mitnice so $e naprej odvajale svoje dohodke v
kameralno blagajno, iz katere pa zlepa niso nasli veé¢ poti. Od vsega,
kar so sklenili, so izvajali samo Se pritisk na tladane, ki so morali
opravljati cestno tlako.** Tudi predlog, da naj bi se kameralne mitnice
spremenile v zakupne® in bi tako laze pritisnili nanje, kakor so prakti-
cirali drugod, ni dosegel svojega namena.*® Na zelo prometnih cestnih
odsekih so ponekod stalnim koristnikom obljubljali popust pri mitnini,
¢e bi se sami lotili popravljanja ceste.*” V nadih krajih pa o tem ne
zasledimo nic¢esar. Tako se je priblizal éas Karla VI, ki je velikopo-
tezno zalel novoe dobo v vpraSanju izgraditve cestnega omreZja.

Toliko o sploénih odredbah za vzdrzevanje cest, ki so bile name-
njene za avstrijske pokrajine in s tem posredno tudi za nase kraje,
v nadaljnjem pa bomo -~ v drugem delu te razprave — razpravljali
o posameznih cestnih sistemih na Kranjskem in Primorskem v 16. in
17. stoletju. :

LAYING OUT OF STREETS IN CARNIOLA AND LITTORAL
IN THE 16TH AND 17TH CENTURIES

Résumé

Introductorily the author gives a survey of the former writings dealing
with the laying out of streets in Carniola and Littoral up to the 17th cent,
and, drawing the attention to the changed situation from the 16th cent. for-
ward, associating the need of Trieste for connection with the hinterland, he
deals, in this first part of his discussion, with laying out of streets in the

3t Vic. arh. 138, 1668, december 7., Gradec.

52 Stan. arh. 527, 1684, april 17., Ljubljana.

3 1, c., 1690, september 28., Gradec.

# I, ¢, 1693, oktober 17., Ljubljana.

-3 Vic. arh. 138, 1691. .

3 CA I, Weg Reparation zu Himberg z dne 19. decembra 1695.

37 CA L, Resolutio z dne 11. decembra 1696 je obljubila trem trgovcem iz
Ceskega Rudogorja (Eisenerza) popust po 15 krajcarjev na vsak cent zeleza,
¢e bodo popravljali tamkajinjo cesto.
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16th and 17th centuries. The streets were at all times a regality, but little care
was taken of them and, therefore, they were in bad condition. Customs for
the purpose of road-building and repairing were expended otherwise. It was
not till the 17th cent. that general legal norms appeared, regulating the pro-
ceedings of expropiration for road-building and repairing, but it was not till
the 18th cent. that these norms obtained legal validity. The care of public
road surveying offices was limited to regulations about bush- and wood-
clearing in close proximity to the road-bed and repairing of roads — in case
of rulers’ travels — all this work was done in the way of compulsing labour
of the neighbouring people. Methodical maintaining in condition by customs
officials was not possible as all customs were delivered to the Vidame’s cash
office.

Roads did not depend as units on cameral-boards, baronial offices or
manorial estates, but each road was divided in several sections pertaining to
various owners. Best administered sections were the baronial ones, worse
‘those of cameral boards, and worst the sections depending on manorial estates.
There existed few bridges, ferries were prevailing. In the 16th century
appreciable road-works were not done on the roads except the roads of Tri-
este, Ljubelj and Predil.

The first systematic plan for roads amelioration was conceived about
1600. The master-builder of Ljubljana Abondio di Donino was charged with
the execution, but the plan was not realized. To remedy this inconveniance,
in the middle of the 17th century, the estates of Carniola themselves took up
the repairing of roads, but for carelessness of the Vidame, from whom they
required to provide payment for repairing of cameral sections, after half a
decade the road-work came completely to a standstill. A repeated effort, in
1684, by order of the Court thancery of Vienna and following the roads- and
customs-regulations of the Government of Graz, brought no better results.
All remained unchanged as the Vidame intended to do the work by compul-
sory labour of subjects and was not willing to sacrifice the customs. The
things changed with the reign of Charles VI, in the first half of the 18th
century.
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