Valer DELEANU

UN SISTEM AL TRANSPORTURILOR POPULARE DIN ROMANIA

Abstract: The transportation of resources and people is part of civilization.
Its traditional and modern forms are now mixed in Romania, corresponding to
historical dimensions and to nowadays context, through a morphological and
functional plan. Transportation can be conceived of as a system made out of the
energy sources, the carried burden and the spacial infrastructure of transport. Yet,
the most important component of the system is the means of transport, a simple or
complex technical structure in comparison to the traditional or modern possibilities
of transport, according to the conditions existing in rural or urban areas.

These possibilities appear in the technical complexity of means of transportation as
human or animal locomotion, or transport of the burdens carried through dragging
on the ground, sliding, rolling, floating in specific environments, these and
ultimately: the flight, air travel, the last possibility but never practiced in traditional
civilization and achievable only in modern conditions.

This system can be interpreted as a matrix having components of energy sources and
transport means with the possibility of encoding the technical stages of transport
and their structural typology, with the basic reference the usage of the system and of
the technical ensemble with a transport function. This entitles both their
classification and typology.

1. TRANPORT $I CIVILIZATIE

Civilizatia este dimensiunea adaptabila si creativa umana de modificare a
mediului natural ale carei resurse disponibile le utilizeaza pentru a edifica un mediu
specific, antropic, artificial, pe baza unui proiect propriu, corespunzator cerintelor sale
biologice si spirituale.

Mediul natural nativ se caracterizeaza prin diversitate si dinamica proprie, fata de
care nu e destul simpla adaptare, ci un raspuns uman specific, rational §i constructiv,
folosind gi prelucrand resursele oferite de contextul habitatului

Caracteristica principala a resurselor naturale se exprima prin legea repartizarii
inegale a acestora in spatiu, in aga fel incat ele nu coincid cu amplasarea habitatului sau
cu modelarea sa in timp. Adapostul uman nu a coincis aproape niciodata cu locul de
procurare a hranei, la fel cum componentele conditiilor climatice nu au coincis totdeauna
cu propria rezistentd biologicd la factorii naturali. De aici nevoia (venitd din
instinctualitate preumana) de asigurare a utilizarii resurselor sau a depozitarii lor pana la
distanta fata de locul de procurare, prin intermediul folosirii unei energii minime primare
provenita din calitatea de fiinta biologica, pentru deplasarea acestora. Caracteristica
principala a civilizatiei consta in cresterea si reglarea acestei activitati care face dinomo
fiinta culturala. Inclusiv prin dimensiunea de transport a resurselor.

Modelul de civilizatie imaginat de Simion Mehedinti in anii 30 ai secolului al
XX-lea continua sa fie valabil in aceasta privinta - concepand transportul ca o parte
esentiala a acesteia, alaturi de obtinerea hranei, a constructiei casei si universului
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s&u casnic si a protejarii prin imbr&caminte a conditiei sale fizice'.

2. TRANSPORTUL TRADITIONAL

in acest fel transportul poate fi considerat actiunea umana de modificare a legii
mai sus mentionate, prin deplasarea pe o anumita distanta a resurselor culese sau
exploatate, pentru a le consuma sau depozita intr-un habitat optim de asigurare a vietii
umane. Potrivit experientei acumulate generatie dupa generatie, oamenii au dezvoltat
acestimperativ gi, dupa o intreaga experienta istorica, privind inapoi conturarea acestui
proces, prin efectele si consecintele sale, se infatiseaza diferentiat, in triada arhaic,
traditional si modern, din viziunea prezentului. Aceasta triada este aplicabila tuturor
structurilor de civilizatie (hrana, casa, Tmbracaminte) amintite mai sus, cat si
transporturilor in general.

Pentru civilizatia romaneasca arhaicul elementelor sale s-a pastrat in traditie
dintr-o lunga perioada cuprinsa intre paleolitic si etnogeneza. Traditia cuprinde
acumularea experientelor civilizatiei medievale, pana in secolul al XiX-lea, cand
revolutia industriala a favorizat inceputurile modernizarii. Gradul de proportionalitate
variata intre aceste aspecte arhaice si traditionale, in prezent este insotita de disolutia
acestora corespunzator legilor termodinamicii intr-o amploare atat de mare incéat poate
fi considerata aproape finala, depasit doar de modernizare, ca raspuns al civilizatiei
actuale.

Limitele traditiei fata de modernitate in transporturi tin de utilizarea surselor de
energie naturale, de poverile specifice unor necesitati determinate de organizarea
ocupational-gospodareasca, precum gi de mediul de locuire rural agricol a comunitatilor
umane, si nu in ultimul rand, de mijloacele de transport generate de cadrul traditional’.

3. DIMENSIUNEA ISTORICA A TRANSPORTULUI

Ca parte a civilizatiei (traditionale), transporturile au o istorie proprie a carei
esenta consta in perfectionarea sistemelor tehnice pentru deplasarea unei poveri
(resursa), in sensul dezvoltarii lor complexe, pentru a fi cat mai corespunzatoare
diversitatii de poveri transportate si distantelor luate in considerare. Istoria acestor
sisteme tehnice nu se poate separa de fenomenele istorice ale contextului general
uman. Raspandirea acestor sisteme s-a petrecut pretutindeni unde a existat o
colectivitate umana cu cerinte specifice, iar eficienta lor difuzata gi insusita, pagnic sau
violent, prin procese istorice iocale sau generale. Variabilitatea proceselor tehnice a fost
functie de gradul de experienta practica, de nivelul cultural si de modificare a
ustensilelor gi instalatiilor tehnice folosite in transport’.

4. CONTEXTULTRADITIONAL ALTRANSPORTURILOR

Civilizatia traditionala a avut ca ambianta sociala organizarea medievala ce
cumula, cu pierderi, dar mai ales cu castiguri, experientele anterioare, asimiland
aspectele anterioare apreciate ca arhaice si adaptandu-le modelului propriu de
existenta.

' Simion Mehedinti, Coordonate etnografice. Civilizatia si cultura, Bucuresti, 1930, p. 86-90.

“Pentru intelegerea dimensiunii traditionale a transporturilor: Teodor Pamfile, Industria casnica la romani,
1910, V. Pacald, Monografia comunei Rasinariu, Sibiu, 1915, precum si seria de cercetari zonale: Bocse
(1973, 1975, 1977), Bratiloveanu-Popilian (1972, 1971), Idu (1972), ViIadutiu (1973), Dunare (1963,
1972), precum si capitolele legate de transporturile traditionale cuprinse in lucrarile din seria Monografii
etnograf' ce zonale din anii 1980, publicate de Editura Sport-tunsm
* Printre putinele lucrari de istorie a transporturilor indeosebi Cebuc, Alexandru, Moraru Constantin,
Din istoricul transporturilor de céldtori din Roménia, Bucuresti, 1967, precum si cele cuprinse in
C.Giurescu, Istoria padurii roménegti, Bucuresti, 1975, Istoria pescuitului din Romania, 1969, Contributii
la istoria stiintei si tehnicii roménesti, 1973.
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Modelele medievale proiectate in traditional se diferentiaza in doua campuri de actiune:

- mediul natural, existential sub forma celor trei stari de agregare a componentelor:
sol, apa, aer, purtator de resurse si variabil morfologic i functional;

- mediul antropic, de civilizatie, artificial in raport cu cel natural, creat pe baza
resurselor, dominat de habitatul rural si de organizarea gospodareasca a
intregii existente materiale i spirituale.

Transportul traditional relationeaza cele doua medii prin intermediul ocupational
si mestesugaresc ca raspuns specific uman la mediul natural. Suprapusa Evului Mediu
civilizatia traditionala corespunzéatoare acesteia, apare concentrata in doua moduri de
viata - rural-agricola si aulica, gospodaria taraneasca si curtea nobiliara. Ocupatiile
predominant agricole includeau culesul, exploatarea si cultivarea - cresterea plantelor si
animalelor, consumate si depozitate la un anumit nivel tehnic. La aceasta se adauga
centrele de iradiere a unui nou tip de civilizatie, urbana gi a unui nou aspect ocupational,
mestesugurile traditionale, cu impact tot mai puternic asupra lumii rurale si aulice
inclusiv in zona transportului, deci i prin perfectionarea mijloacelor de transport
(tehnica, tehnologie).

5. COMPONENTELE SISTEMULUI: SURSADE ENERGIE (E)

Ca fiinta biologica, omul mosteneste din lumea vie o cantitate de energie, cu un
anumit grad de utilizare, entropica si mereu in nevoia de reincarcare prin consum de
resurse naturale. In jurul sau dinamica mediului pune n evidentiaza energii mult mai
mari. Chiar si printre semenii sai energia biologica variaza in raport cu sexul, varsta,
experienta. Redusa la individ forta are parametrii redusi, multiplicabili prin asociere.
in cazul transporturilor acest lucru e usor observabil in practica. Relatia cotidian& cu
sursele de energie din mediul inconjurator a produs in timp acumularile de experienta pe
principiul necesitatii de crestere a cantitatii de energie utila proiectelor umane. Poate
mai mult decét in alte privinte transportul a solicitat energii in plus, pornind de la folosirea
intuitiva a energiei gravitationale, completata ulterior prin domesticirea animalelor, si
utilizdnd energia lor biologica superioara omului, in sfargit, prin utilizarea energiei
hidraulice gi a celei eoliene Tn cazul special al transportului acvatic, toate aceste energii
considerate naturale, clasice si specifice activitatilor de transport traditional.

Pe rand, in istorie, s-a apelat la surse noi de energie — valorificate tehnic si
tehnologic. Omul continua sa o faca si in transportul modern. Intre gradul de civilizatie si
folosirea energiei existd o legatura directa, proportionald. In cazul transporturilor
traditionale sursa de energie reprezinta structura externa fata de mijlocul de transport,
solicitandu-i acestuia articulatii si structuri de legéaturd in functie de specificul
modalitatilor si a sistemelor tehnice traditionale de transport.

6. COMPONENTELE SISTEMULUI: POVARA (P)

Transportul resurselor a precumpanit fatd de transportul propriei persoane
realizate prin autodeplasare (locomotie). Resursele specifice existentei traditionale,
rurale, medievale, gospodaresti-aulice erau in primul rand resurse si produse agricole
culese sau cultivate (apa, hrana, nutret), exploatate (material de constructie si
combustibil). Resursa transportata devine povara. Cantitatea de povara transportabila
depinde de sursa de energie: cateva zeci (si chiar mii) de kg folosind energie umana,
cateva sute folosind tractiunea animala, cateva mii cea hidraulica si eoliana.
Mestesugurile, targurile, au dat poverii caracter de marfa iar deplasarea in alt scop
decat cel ocupational-agricol a impus transformarea ,in povara” a propriei persoane —
omul transportat de mijlocul de transport ca persoana transportabila (nu numai calarind
animalul pentru-a depasi distantele ci si folosind mijloace proprii de deplasare).
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Din acest punct de vedere cadrul aulic a dat prioritate si transportului
persoanelor, cu mijloace de transport specifice (litiere), trasuri.

Gospodaria taraneasca folosea ca povara bucatele campului (recolta), fanul
(nutret), lemnul de padure (material de constructie, combustibil) in primul rand.
Gospodaria mestesugarului folosea ca povara materia prima si produsele in timp ce
mediul aulic impunea transportul persoanelor pe langa cel al produselor finite. Situatiile
speciale structurate pe solicitari administrativ-statale (eforturi obstesti, razboaie,
deplasari, constructii mari) solicitau adeseori intense eforturi i utilizarea de mijloace de
transport pe distante mari.

Si povara reprezinta o parte exterioara a sistemului de transport fatd de
mijloacele de transport concepute ca sistem tehnic.

7. COMPONENTELE SISTEMULUI: INFRASTRUCTURA RS

Transportul are si o componenta spatiala, definitd de distanta gi proprletatlle
fizico-chimice ale acestuia, ambele variabile si determinante pentru solu'gnle alese ca
modalitate si tehnologie de transport. Legat de sol, de dificultatea utilizarii cursurilor de
apa, de imposibilitatea de a folosi mediul aerian, au impus transportului rezolvarea
problemelor infrastructurii acestuia, in functie de posibilitatile epocii. Substratul solid,
lichid si cel fluid, dinamic solicita solutii tehnice diferentiate pentru a avea acces la
transportul resurselor. Terenul ses e mai favorabil pentru deplasare - cdrarea de picior,
continuitate umana a pariilor si traseelor deplasarilor animale, modificatd de
deplasarea solicitata de functii de transport complexe, calea de hotar si drumul pentru
mijloacele de transport. Pantele si padurea vor solicita poteca, accesibila mai putin unor
sisteme tehnice cat deplasarii directe si cu animalele iar muntele, plaiul si hatagul, ultima
fiind o poteca utilizabila doar cu piciorul. Ele vor reprezenta piste diferit folosite si
intretinute, stabilizate prin utilizare indelungata in timp.

Cursurile de apa vor constitui obstacole transversale pentru aceasta
infrastructura traditionala, depasita prin treceri directe acolo unde era posibil, temporar
sau permanent (vaduri) sau traversate cu instalatii fixe, de trecere simple (punti) sau
complexe (poduri), in functie de marimea cursului de apa. Infrastructural ele devin cai de
deplasare longitudinale, diferentiate ca utilizare energetica in functie de directia de
deplasare in aval sau in amonte, in raport cu marimea cursului de apa si de specificul
sau dinamic (debit, viteza). Apele statatoare, mai mari sau mai mici, au pus probleme
diferite pentru deplasari prin folosirea fortei umane, mai rar animale (trasul la edec) dar
mai mult a celei eoliene pentru deplasarea unei poveri din ce in ce mai mari, pe ape
statatoare, cu mijloace de plutire tot mai mari (de la luntre la nave). Infrastructura
(caracteristicile si dimensiunile traseului) reprezinta de asemenea o componenta
exterioara sistemului tehnic de transport (mijlocul de transport), conditia bunei sale
functionari pentru deplasarea poverilor.

8. COMPONENTELE SISTEMULUI: MIJLOCULDE TRANSPORT

Energiile folosite la transport se completeaza functional printr-un sistem tehnic
devenit, special: mijlocul de transport. Acestea sunt de mai muite feluri:

- cazul special al echivalentei poverii cu sursa de energie si mijloc de transport:
omul ca persoana auto-transportabila si animalul in deplasarea lui;

- ustensile de transport, mijloace simple si de dimensiuni reduse pentru
deplasarea poverilor specifice, prin utilizarea fortei umane si animale;

- Instalatii de transport, mijloace mai simple sau mai complexe de deplasare a
poverilor (semivehicole, vehicole, ambarcatiuni), cu forta de tractiune umana,
hidraulica, eoliana.

101

www.muzeulastra.com / www.cimec.ro



in conditile oicumenei romanesti au fost folosite toate aceste mijloace de
transport (pe diferente de nivel de la 0 1a 2.500 m, pe suport solid variabil si echilibrat de
ses-deal-munte, cursuri de apa mijlocii si un fluviu cu iegire la mare). Specific insa
apartin acestui spatiu, deplasarea directa (locomotia), utilizarea in primui rand a calului
la transport persoane si poveri, folosirea semivehiculelor si a vehiculelor cu 4 roti si a
unor ambarcatiuni de mici dimensiuni. Alte animale pentru transportul poverilor au fost
doar accidental sau local folosite, fie in transportul si deplasarea calare, fie vehicolele cu
2 roti care au avut inca din civilizatia straveche, arhaica un rol secundar fata de cele cu
4 roti. Vehiculele au folosit ca animale de tractiune in primul rand animalele cornute (boi,
vaci, bivoli) si cabalinele, foarte rar si zonal alte animale (magari, asini, catari)’.
Caracterul temperat al climei si succesiunea anotimpurilor au favorizat si vehiculele cu
talpi (saniile) uneori utilizate si in prezent, in anumite zone si conditii, chiar si vara. In
decursul timpului, din epoca bronzului incoace, pana la mijlocul secolului al XIX-lea
aceasta imagine a sistemului de transport bazat pe sistemul mijloacelor traditionale s-a
pastrat, modificarile accelerandu-se in secolul al XX-lea, eliminand o mare parte dintre
ele in favoarea mijloacelor de transport moderne.

Mijlocul de transport traditional este un sistem tehnic unitar $i armonios in
functionare si in functia sa. Rostul sau era sa transporte povara suspendata sau agezata
pe un suport si ambalata din ce in ce mai bine prin transformarea suportului in recipient
in functie de starea infrastructurii de deplasare, distanta si cantitatile sau proprietatile
poverii. Tendinta acestor trei factori (infrastructura, energie si povara) este de a se
armoniza cat mai deplin cu mijlocul de transport siinvers, ca proiect uman multisecular.

9. COMPONENTELE SISTEMULUI: COMPONENTAUMANA

Armonizarea mentionata nu se realizeaza spontan ci potrivit unui proiect generat
de beneficiarul transportului — omul/ ca individ, autor, consumator de energie,
conducator al sistemului, inventiv si constient, in sistem, fiind subiect si obiect, utilizator
si el Insusi mijloc de transport si povara pentru sine si pentru mijlocul tehnic de transport.

Formele de conducere, organizare, utilizare si confectionare a mijloacelor de
transport specifice traditiei au fost legate de context rural-agricol, de cultura populara,
de mediul de organizare gospodareasca si de comunitatea din care facea parte, de
relatiile sale cu structurile aulice-religioase gide cele urbane traditionale.

in acest context trebuie inteles procesul de relationare in sistem a
componentelor transportului traditional. Relatia dintre individul uman coordonator si
mijlocul de transport intermediat direct sau indirect de sursa de energie, reprezinta
relatia esentiala (axa principald) in transport, realizat fizic si constant a relatiei intre
celelalte componente ale sistemului (energie, povara, infrastructura) prin stabilirea
scopurilor si selectiei posibilitati optime de transport. Componenta umana are rol
principal in sistem, Tn raport cu celelalte trei componente materiale.

Componenta umana in sistem a actionat aproape exclusiv individual si familial in
cadrul gospodariei traditionale i in cadrul comunitatii in transporturile extra-
gospodaresti. incepand din secolele XVIII-XIX, in exploatarea resurselor si transportului
acestora, 1n special materiale de constructie, au aparut echipele si acestea avand in
cadrul lor un individ decident al actiunii in relatia povara, mijloc de transport si sursa de
energie.

‘ Materialele iconografice din secolele XVIII-XIX arata, in mediul urban, si utilizarea ,exotica” a unor alte
animale de povara decéat cele mai sus mentionate, cum ar fi a cerbilor pentru trasurile unor domnitori
fanarioti excentrici $i chiar i carucioare trase de céini, in mahalalele Bucurestiului secolului al XIX-lea,
ultima intr-o stampa a lui Preziozzi.
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Indiferent de cadrul de realizare a transportului, schema relationala e acceasi:
- povara
Omul==— - sursade energie ——=—— - mijlocul de transport
- infrastructura de deplasare, traseul
In cadrul acestei scheme omul reprezinti componenta activd, constienta,
dirigenta asigurand scopul transportului ca proiect; sursa de energie este componenta
dirijata directd sau intermediara in cadrul sistemului; povara semnifica de obicei,
componenta pasiva adaptata mijloacelor de transport, cantitativ si calitativ, in raport cu
masa, volumul, starea de agregare si densitate; mijlocul de transport este componenta
tehnica principala, prealabila tehnologic, cu structuri proprii tehnice iar infrastructura

(traseul) o componenta tehnica complementara si ea variabila tehnic, in timp,

favorizand sau ingreunand transportul poverii prin intermediul mijlocului de transport.

10. MODALITATI TRADITIONALE DE TRANSPORT

Modalitatile de transport reprezinta asocierea energiilor utilizate, a conditiilor de
deplasare si distantd cu resursele transportate si mijlocul de transport adecvat,
indiferent de epoca de civilizatie (arhaica, traditionala, moderna) ele se ierarhizeaza de
la simplu la complex in cateva modalitati de transport:

- Ultilizarea spontand a gravitatiei in cazuri speciale, in rostogoliri de pantd sau
aruncarea obiectelor considerate relativ ca ,povara”; caz simplu gi nediferentiat,
accidental sau constient, utilizat in practica pana in prezent;

« Locomotia ca deplasare umana in spatiu, caz special in care energia umana nu se
diferentiaza de povara sa proprie si de corpul uman, considerat mijloc de transport.
Deplasarea bipeda a avut avantajele si limitele sale, regland fiziologic viteze cu
distante, variatii in rezistente — omul traditional fiind obignuit cu distantele mai mult
decat cu viteza, utilizata temporar si punctual. Fizic deplasarea in spatiu este posibila
conform legilor mecanicii prin intermediul unor organe specializate — membrele
inferioare, picioarele — considerate din punct de vedere mecanic parghii iar
deplasarea cadere continua, reglatd permanent prin echilibrare. Mijloacele de
locomotie sunt din aceasta cauza simple perfectionari ale eficientei locomotiei in
raport cu mediul si starea sistemului bioenergetic uman (bate, coltari, varzobi,
picioroange) aplicabile organelor de deplasare (picioare) si de echilibrare (mainile),
ca mijloace de locomotie ce optimizeaza doar deplasarea,

» Purtarea poverilor pe propriul corp folosind proprietatile de suport si de cuprindere
simpla a acestora, folosind sursele propriei energii biologice si transporturilor unor
poveri cu masa redusa corespunzatoare cu nivelul acestei energii. Forma primara o
reprezinta contactul cu propriul corp ca suport de transport (capul, gatul, umerii,
pieptul, mijlocul, spatele, mainile, chiar si picioarele). Forma evoluata este mijlocul de
purtare a poverii prin suspendare folosind ustensile simple dar variate ca forma,
efienticizate prin recipientizare si ambalare cat mai completa. Siin acest caz, anumite
parti ale corpului raman determinante pentru deplasare (picioarele) si suspendare —
cuprindere a poverii (mainile);

« Locomotia gi purtarea poverilor cu animalele. Utilizarea fortei mai mari a animalelor
dar si capacitatea lor de a se deplasa sta la baza locomotiei rapide prin utilizarea
animalelor (calaritul) si a purtarii poverii pe animale. In acest caz corpul animal
serveste ca suport, iar deplasarea se face prin intermediul picioarelor acestuia
folosindu-le energia pentru vitezd sau cresterea cantititii de povara. in conditiile
climei temperate calul a selectionat aceste cerinte pentru transport, alte animale
ramanand doar pentru cazuri speciale de locomotie sau purtare a poverilor. Pentru
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transportul poverilor (inclusiv omul) pe spatele animalelor trebuie asigurat un contact
optim cu suportul — animal (configuratia anatomica a spinarii), perfectionat printr-un
suport specific adaugat pe animal (sa, capra, samar) si a mijloacelor de suspendare a
poverii direct sau in recipiente specifice (vase, baloturi, recipiente textile) bine
cumpanite atat pentru a proteja animalul cat si al folosi cat mai eficient. Traditia a
contat mult pe aceasta modalitate;

« Taratul la sol. Deplasarea unor poveri mari, separate de corpul uman sau animal, dar
relationate intre ele fie direct (mana omului), fie prin articulatii tehnice simple, fara a fi
purtate deasupra solului ci in contact cu acesta, actionate prin impingere sau tragere,
au putut transporta, prin procedee considerate arhaice, resurse si materiale in
conditii naturale specifice (unde nu aveau acces alte mijloace de transport propriu-
zise, pante, desiguri, locuiri izolate, teren accidentat). Pentru depasirea fortei de
frecare cu solul s-a recurs la suporturi primitive, din material aflat la indemana (pari,
crengi, tufe). Marimea poverii si distantele cresc prin tarare, daca era efectuata cu
ajutorul animalelor (boi, cai, vaci) folosind instalatii speciale (tanjale, cioflingi etc.). Un
caz aparte este cobila pentru transport ocazional si pe distante scurte a plugului la
arat, anexat dupa vehiculul cu roti (considerata tot o forma arhaica de transport).
Instalatiile folosite Tn cadrul acestei modalitati pot fi socotite semivehicule (sau
precursoarele lor);

» Alunecarea. Un caz mai deosebit al deplasarii pe sol, de obicei Tn conditii speciale
(gheata, zapada dar nu numai) si a invingerii frecarii de catre acesta, reprezinta
folosirea ca suport specializat a talpilor de alunecare, element dinamic al sistemului
tehnic denumit generic ,sanie”, istoriceste fiind considerat a fi primul vehicul inventat
incain neolitic, inainte de cea a rotii, chiar in conditii de mediu lipsit sau rar acoperit de
zapada (Orientul Apropiat). Acest mijloc s-a dezvoltat, generalizat si perfectionat
totusi in zonele in care climatic dominant este anotimpul iernii. Un caz special de
utilizarea a alunecarii pentru transportarea directa a resurselor a fost in exploatarea
lemnului (transportul bustenilor prin alunecare la vale, folosind energia
gravitationald), in cadere pe panta, dar utilizénd instalatii de amenajare a rutelor de
alunecare;

« Rularea. Exista un caz de rulare primitiva, probabil anterioara inventarii rotii, rularea
pe cilindri (bile, role) utilizat spontan la transportul poverilor mari sau specializat in
cazul unor mijloace de transport cum ar fi roabele de cariera, rezultat desigur prin
practica primitiva a rostogolirii unor corpuri rotunde sau cilindrice (bolovani,
trunchiuri). Rularea este insa eficient folosita odata cu inventia rotii si a vehiculelor cu
roti (in spatiul carpatic patrunse aproximativ din mileniul |l i.Hr., proces asociat cu
migratia indo-europeana). Aceasta a asigurat aparitia unor mijloace de transport
eficiente, cu consum mic de energie umana si animala si perspectiva unor cresteri de
viteze in deplasare si poveri mai mari dar solicitand piste de deplasare anume
amenajate, modificand radical orice sistem de transport ce o utilizeaza. Experienta
straveche si traditionala a favorizat vehicule pe una, doua si 4 roti (roabe, telegi, care)
si multiplicari de cupluri (fie vehicule cu 6, rar 8 roti, fie multiplicarea in tren a
vehiculelor cu 4 roti) in raport cu povara se detaseaza clasele de vehicule inclusiv
cele aulic-urbane, cum ar fi trasurile cu viata lunga pana la mijlocul secolului XX si
ocazional supravietuind datorita unor functii moderne de transport (ceremonial,
turistic, cultural). Vehiculele traditionale cu roti au dominat spatiul rural traditional;

» Plutirea. Utilizarea timpurie a plutirii Tn transport, pe apele curgatoare, sub forma
Lplutirii salbatice” (transportul resurselor pe apa, procedeu redescoperit si folosit
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intens la noi intre 1850-1920, Tn exploatarea incipient-capitalista a padurilor) a fost
cea mai simpla utilizare a energiei hidraulice pentru transport. Un caz special il
reprezinta deplasarea umana specifica in mediul acvatic (inotul, preluat din lumea
instinctelor preumane). Adevarata utilizare a rutelor acvatice (curgatoare sau
statatoare) au constituit-o ambarcatiunile monoxile sau confectionate din scanduri
(luntre, barci) existente intr-o mare diversitate pe raurile mari, pe Dunare si limanele
maritime. Doar pe Dunare, culoar de civilizatii $i interferente culturale s-au extins
navele de dimensiuni mai mari ca recipiente purtitoare de povara. In rest
ambarcatiunile mici au fost folosite ocupational sau pentru traversarea cursurilor de
apa. Mult mai usor de folosit si confectionat si utile in raport cu caracteristicile
inconstante ale debitelor de apa au fost podurile plutitoare — exemple de mijloace de
transport traditional, la fel ca si plutele sau constructiile plutitoare (exemplu morile
plutitoare dotate cu elemente de plutire);

« Zborul. Existent in lumea animala si invidiat continuu de om, zborul, deplasarea in
mediul aerian, a ramas pentru civilizatiile preindustriale un deziderat realizabil doar
imaginativ prin posibilitatea fantastica de zbor uman sau prin mijloace de zbor magice
(obiecte cu proprietati de deplasare aeriana). Zborul a ramas mereu o posibilitate
suprareald, magica, fantastica, legendara, atributia zeilor gi divinului, dar si simbol al
puterii inventive a mintii umane (lcar). Chiar gi pentru civilizatia moderna realizarea
practica a zborului ca posibilitate gi mijloc de transport a intarziat pana la inceputurile
secolului al XX-lea. Tot ca o modalitate fantastica in traditie, se poare considera si
idealul transportului teleportat (persoane, obiecte) — transportul ,cu gandul” din
basmele fantastice.

11. MATRICEA SISTEMULUI

Matricea sistemului de transport (traditional) MT rezulta din asocierea
modalitatilor de transport (i) cu sursele de energie utilizate (j), umana, animala,
hidraulica si eoliana pornind de la energia gravitationala (notate E,; E;; E,; E,; E,). Pe

matrice se diferentiaza categorii si clase de mijloace de transport, precum gi povara (P).

Codificat sistemul traditional MT de pe matrice arata astfel:
MT, = g-x-x(y)-z(y)-w(y)-s(y)-t(y)-h(x,y)-P
incare g = actiunea fortei gravitationale, in cazurile simple in care
E, actioneaza prin g asupra P
x =locomotia
y = utilizarea animalelor in transport
z=purtarea
w =tarare pe sol
s =alunecarea
t=rularea
h = plutirea
In general x reprezinta factorul uman, iar y factorul animal, h factorul hidraulic, e
factorul eolian, raportat la energiile E,-E, corespunzatoare.
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Asocierea modalitatilor cu sursele de energie reprezinta categoriile si clasele MT ale
sistemului. O categorie reprezinta mijlocul de transport folosind sursa de energie umana
si/sau animala si hidraulica, iar o clasa reprezinta sistemul tehnic, morfologic si
functional, legat de sursa de energie proprie (cu structuri tehnice specifice intr-un tot
functional).

Clasele MT cuprinse in sistemul traditional de transport propus cuprind
urmatoarele sisteme tehnice ,autonome” (cu vectorii actuali — continuitate, in
disparitie | ). La fiecare modalitate se ataseaza formula matriciala proprie, iar la fiecare
clasa unindice nimeric corespunzaror (ex.: X,, X,, X, ... etc)

Locomotie x,-bate, bete, ,carje” (—);

E,(x)+P X,— picioroange (| );

x,— patine (delemn) (| );

X,—schiurirurale (|);

x; - coltari (,méate, ,potcoave”) (|);

X,—,varzobi” (|)°

Purtare z,—,oblanicuri” (suport pentru poveri duse pe cap)(|);

z,— pari-carlig (pari drepti, pari cu carlig) (] );

z, - cobilite, juguri (pari, prajina, balansiera) (| );

z,,z,— ,parangi” (parghii-pari sprijiniti pe umeri si tinuti in maini,

purtate longitudinal sau transversal) (| );

Z,, Z,—drugi (dubli, purtati pe maini i pe umeri, prajini drepte,

prajini cu ,,ochiuri”) (});

Z,, - targi(inclusiv cadrul pentru dus saci, targi de spate, cu corzi,

purtate pe plan vertical) (—);

z;—,ganjuri” (articulatii de suspendare) (| );

z,—plase, ,crosnii’, ,maldare” (|);

z,, - albii, coveti, troci, postave (cu functii de transport) (—);

Z,,-cosuri, informe variabile (A) (—);

z,,, z,,—vase din coaja si scanduri (banite -z,,-, leagane -z,,) (1 );

z,; — recipiente textile (parti ale portului popular: sorturi, poale etc.)

cu functii de transport gi brauri (centuri) de suspendare a
poverii (]);

Z,;—traiste (—);

z,,—desagi(l);

Z,,—saci(—);

z,,-Z,,—recipiente din piele (pungi -z,.-, traiste de piele -z,-, genti

sau tolbe de piele -z,,-, ranite -z,,- etc.) (—);

z,,-Z,,- vasedin doage cu functii de transport (ambalaje): bote,
donite, galeti, nasalci, putini, butoiase, butoiage portabile,
butii, cazi (—);

z,, - 2,,—vase monoxile sau din scanduri cu functii de transport:

teci, ceagornite, duhotnice, plosti, cufere, 1azi (| );

z,,-z,, - vase ceramice cu functii de transport (ulcioare, oale,
otetare si alte recipiente avand structuri de prindere prin

intermediul toartelor, manerelor etc.) (—);

*Pamfile, 1910, p. 127 siurm., Pacala, 1915, p. 457-458, Mihailescu, 1979, p. 69, Dunére, 1963, p. 101,
302-303, 554-557, 561, Idu, 1972 1, p. 364, Bocse, 1973, p. 387-388, 1977, p. 245-279, Sofronie, 1985,
p.262-263, 287.
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Transport purtat cu
locomotia animala
EZ(XZ! ZY) +P

Tarare
[E.E.(w.wy)+P]

semivehicole

Alunecare

E,E,(s,sy)+P
vehicule

z,;-Z,,—Vvase de sticla cu functii de transport
(sticle, damigene, butelci) (—);
Z,,- Z;,— vase de metal cu functii de transport
(caldari, galeti, bidoane) (—);
z., Z,,—,vase” naturale cu functii de transport
(tiugi, burdufuri) ()°;
xy-zy - dispozitive pentru calarit si purtat povara pe animale
(sei, Ltarnite”, ,capre”, samare) (}).

w, —unelte de tras, tarat si impins (tapine etc.) (|);
w, — pari §i prajini cu functii de transport (pari si parghii) (] );
w, —tarnuri, cu asocieriw,-w, - tarsuri (| );
wy, — tanjale (tragi, fara pl.) de boi si cruci pentru cai, cu
Lcioflingi” (|);
wy,—cioacle” (,gemanari”), naturale, realizate din crengi
bifurcate agezate — dinainte sau dinapoi—sub P (]);

wy, —,cobile” (1);
wy, —catargi” (talpi), 1-3 talpi cu cioc legate intre ele (})’;
Sisteme mixte: w, +wy, — traga” trasa boi/cai (|);

w, +wy,,— tarsi” tragi de boi/cai (| );
w, +wy,— tarnuri” trase de cai(|);
s,sy, — Jtarsituri’ (sanii primitive cu sau fata opleni —
traverse)(|);
s, — talpii” (sanii mici fara ciocuri si picioare, caz special
,goanga” in Muntii Apuseni, sanie deplasata pe sine de
lemn) ({);
sy, — Jtragle pe talpii” (trase de cai) (| );
s,—tragla”, tarlii” (sanii mici cu cioc si opleni, fara picioare)
sy, — sanii mici cu cioc siopleni (| —); });
S,, SY, — »trasuri” (,tarlii" de ména sau cu tractiune animal3,
cu 1-3 talpi, realizate din stinghii de lemn peste care
seaseazaP)(]);
s, — sanii mici (,cioacle”, ,catargi”, ,hurigti”, ,barzeici”,
saniuteetc.)(l);
sy, - sanii mari (,sancee”, tarlii", ,pocante”, saniide
plimbare) uneori cu talpi duble: in fata siin spate (| );
sy, + w—,cochirle” (mixtaj talpi + tarare) sanie cu pari tarati si
teparui(|);
S,, Sy, — crambe, trase de mana sau de animale (| )’;

* Pamfile, 1910, p. 49-50, 142-143, 157-163-175, 218-219, 285-290, 384, Pacala, 1915, p. 456, Bocse,
1973, p. 278-279, 1977, p. 150, 250-251, Mihailescu, 1979, p. 41, 68, 78, 127, Bratiloveanu-Popilian,
1981 Il, p. 248-249, 253-257, Vladutiu, 1973, p. 353, Dunére, 1963, p. 239-242, 558-560, 1973, p. 617.

" Pamfile, 1910, p. 3940, 103, 158, 1913, p. 39, Pacald, 1915, p. 456-458, Conea, 1940 Il, p. 157-158,
319, 369-370, Stroia, 1970, p. 296-297, Albu, 1966, p. 495-496, Bocse, 1973, p. 379-380, 1975,
p. 590-591, 594, 1977, p. 266-268, Dunare, 1963, p. 5565-557, 1973, Tara Bérsei |, p. 61-62, 365, 1973,
p.629nota48, Focsa, 1975, p. 41,43, 56, 67, 195-196, Bratiloveanu-Popilian, 1981 Il, p. 249.

* Pamfile, 1910, p. 153-155, Pacald, 1915, p. 456, Conea, 1940 |, p. 157-158, Bocse, 1973, p. 180-181,
1975, p. 591-596, 1977, p. 266-272, Idu, 1972 |, p. 362, Sofronie, 1985, p. 288-290, Bratiloveanu-

Popilian, 198111, p. 249.
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Rularea t, —bile (cilindri, role), improvizate sau special

confectionate (|);
t, — roabe (vehicule mici cu o roata sau cu 2 roti pe aceeasi
osie, cu sau fara picioare gi suporti variati, sub forma de
vehicule platforma sau cos) (—);

t, - roabe - carucioare traditionale cu 2 roti (—);

t, - carucioare traditionale si moderne cu o mare variabilitate
de forme avand 3 siructuri de baza: suport, roti,
dispozitive de prindere la sursa de energie (—);

t,—vgonete, vehicule deplasate pe sine cu suport
platforma sau cos (—);

ty,, — driculete (,rotile”, ,telegute”) utilizate special la

transportul plugului (—);

ty,,,— dricuri (structura pe 2 roti la osie cu suport pentru P,

realizat din jumatate dintr-un car ,desciocalat") (| );

ty, - telegi (cotigi, caroaie, vehicule cu 2 roti, cazuri speciale

caroile curotile si saretele moderne) (|);

ty,,—care telegite, care fara ,inima”, rezultate din unireaa 2

telegi (1);

ty,— care, realizate din 2 dricuri unite prin ,inima” (});

ty, - carute, care cu tractiune cabalind, mai rar cu vite

cornute (| };

ty, - sarcini utile (instalatii, constructii etc. ) folosind
deplasarea pe rofi

ty, — trasuri, vehicule urbane de obicei cu arcuri deasupra

structurilor de deplasare (|)°;

Plutire

(Es(pgh) +P) gh —plutire libera dirijata uman (] );

(E,,E,(xh)+P) xh—1not, deplasare pe apa folosind intregul corp, maini si
picioare (—), folosim plutitoriimprovizati (lemne,
trunchiuri) sau prelucrati (basici cu aer); inotul animal
poate fi codificat yh

(E,.E,(hy)+P) hw —tras la edec, trasul vaselor cu ajutorul animalelor (| );

trasul la edec folosind forta umana nu este mentionaita
in traditia romaneasca;

(E,(pgh)=P) pgh,, —plute, plutire salbatica (libera) sau dirijata in planul

longitudinal, pe cursul apei(|);

E,E,.E.(ph)+P) ph,, —luntri, lotri, barci (monoxile sau confectionate din

scanduri, recipiente flotabile, cu deplasare cu
ajutorul energiei umane; aceasta clasa are ca
termen generic: ambarctiuni, ea evoluand spre
dimensiuni mari cu denumirea de nave: seici,
salupe, corabii; cazul special cu ajutorul vantului

(phe) (—);

’Pamfile, 1910, p. 128-140, 153, Damé, 1898, p. 104, Pacala, 1915, p. 455-456, Conea, 1940 |, p. 154,
Albu, 1966, p. 497, Kés, 1963, p. 92-94, Focsa, 1975, p. 181-187, Chelcea, 1973, p. 236-238, Viadutiu,
1973, p. 352 si urm., 583-590, Stroia, 1970, p. 299-300, Dunéare, 1973, p. 622, Idu, 1972 |, p. 308, 362-
364, 367-370, Bocse, 1973, p. 382-385, 1975, p. 590-592, 597-600, 1974, p. 266-267, 272-273,
Mihailescu, 1979, p. 79-84.
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(E,,E4(ph)+P) ph, — poduri plutitoare propriu-zise, vase utilizate pentru
traversarea cursului de apa in deplasare fixa (cablu)
sau libera (cu zbat) (|)". Din asocierea in lant a
mijloacelor flotante (unele anume confectionate) se
realizau in trecut asa-zisele ,poduri de vase”
(actualele pontoane).

12. STRUCTURILE MIJLOCULUIDE TRANSPORT
Un mijloc de transport apartinand sistemului de transport MT reprezinta o
anumita clasa (genul proxim), respectiv un sistem tehnic unitar, cu functionare unitara si
functii variabile in raport cu povara (diferenta specifica), cu structura simpla (ustensila)
sau complexa (instalatie), avand partile componente in relatie prin articulatii tehnice.
Aceste articulatii unesc cele patru structuri principale ale unui mijloc de transport notate
castructuriA, B, C, D:
Structuri A — structurile de cuprindere a poverii (parghie, suport, recipient etc.)
care dau functia sistemului tehnic indiferent de morfologia sa; parghia asigura
ridicarea, suspendarea si manipularea poverii, suportul asigura instalarea poverii
pe structurile de deplasare, deoarece ,motorul”, sursa de energie este exterioara
mijlocului de transport, si In acest caz, structurile A sunt pasive n raport cu
celelalte structuri.
Structuri B - structuri de deplasare spatiala (in cazul special x, xy, zy rolul lor este
preluat de membrele inferioare (picioare); in celelalte subsisteme de talpi, rofi
sau de o parte a corpului ambarcatiunilor);
Structuri C - structuri de legatura cu sursa de energie; in cazul purtarii umane a
poverii ustensilele de transport prezinta elemente de articulare la sursa de
energie (torti, manere, butoni, asperitati, la celelalte mijloace de transport cu
tractiune animala structurile de legatura sunt rude, protapuri, oisti, hulube, juguri,
coliere, hamurietc.);
Structuri D — structuri auxiliare care intregesc functiile celorlalte structuri (jilturi,
mate, frane, leuci etc.); intre variabilele povara si infrastructura, mijloacele de
transport trebuie sa isi adapteze cele 4 structuri componente unor functii optime
de transport, devenind tot mai complexe. Evolutia lor inseamna adaptare
continua la contextele socioeconomice specifice, orice solicitare in transport, in
dimensiunea sa istorica, se impune in structurile tehnice perfectionabile ca
proces.
Aceste structuri stau la baza tipologiei claselor de mijloace de transport (exemplu
pentru clasa car):
« structurile A—tipuri de care (morfologic si functional: car de lemne, car de fan, car
de povara; morfologic —car cu loitre, car cu patagca, car cu covirtir etc.)
« structurile B —subtipurile de care: care de ogase, care treisferturi etc.
« structurile C —variante de care: car de boi, car de vaci, carde un cal, car de 2 cai.

' Pamfile, 1910, p. 72, 103-108, Antipa, 1915, p. 59, 62, 68, 70-71, 76-77, 149-150, 433, 440, 464-465,
Conea, 1940 I, p. 371, Mihailescu, 1979, p. 35-36, 40, Bocse, 1975, p. 5693 siurm., 1977, p. 131-132,
137, 276, Vladutiu, 1973, p. 266-268, Dunare, 1972, p. 610-612, 619-622, Chelcea, 1968, p. 362-366,
Popescu, 1982, p. 88, precum si R. Ciuca, Consideralii etnografie privind pdastoritul in estul Cadmpiei
Romaéne, in lalomita. Studii si comunicari”, Slobozia, 1977, p. 154, ***, Atlasul complex al Portilor de
Fier, 1972, p. 15, lon Raica, Din istoricul industriei forestiere de pe Valea Sebegului, In ,Apulum”, XI,
MCMLXXIII, p. 839-850, G. Bodea, Em. Pavel, C. Scundac, Plutaritul pe Bistrifa, in ,Revista Muzeelor”,
2/1970,p. 151-154,
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« structurile D—subvariante de car (in raport cu elementele componente).
Observatie: aceste structuri ale mijloacelor de transport au corespondenta in structurile
corpului uman cu functie de transport: suport (cap, umeri, spate, piept), deplasare
(membrele inferioare), curindere si suspendare (mainile &n raport cu partile corpului cu
functie de suport)

13. CATENELE STRUCTURALE

Elementele structurilor se regasesc in toate mijloacele de transport din sistem
dar si in cadrul unor catene structurale ce se regasesc de la un mijloc de transport la
altul, cu caracter de ,inlantuire”, de relationare structurala in sistem.

Continutul structural al sistemului si ale subsistemelor componente MT, codificate la
randul lor, prezinta catene structural realizate pe:

+ prajini +suporti(labaza);

« semi-brancarde gi brancarde de transport;

« semi-recipienti i recipienti de transport;

- semi-vehicole gi vehicole de transport (suport + talpi/ roti);

« semi-ambarcatiuni siambarcatiuni de transport.

Aceste catene stau la baza unitatii structurale a sistemului de mijloace de
transport, codificate astfel:

Catena Q- existenta ocazional in transporturi primare pe seama gravitatiei

Catena ,Pari-prajini"4 - existentd in categoriile x, y, w, devenind structuri C ale
vehiculelor (realizate primar prin structuri parghii);

Catena ,Talpi” B- deplin dezvoltate Tn categoriiie s-sy ca structuri B;

Catena ,Suport” C- devine in mijloacele de transport de mici dimensiuni structura A

Catena ,Articulatii” @ - transforma structurile primare de legatura in articulatii la semi-
vehicule si vehicule;

Catena ,Suport” E — devine structura A la mijloacele de transport de mici dimensiuni si
structuriAla vehicole si ambarcatiuni;

Catena ,Roti" F-devin structuri B la clasele de categoria t si ty (de la roabe la trasuri).

14. DIMANICASISTEMULUIIN TIMP

Modelul de sistem descris pentru mijloacele de transport traditionale,
supravietuind fragmentat in prezent, include atat sisteme tehnice arhaice cat si
traditionale, in care patrunderea mijloacelor de transport moderne este rapida si
radicala. Sistemul tehnologic si tehnic traditional a fost modificat pentru fiecare mijloc de
transport prin introducerea de materiale noi (metal), prin cregterea complexitatii lor, prin
adaosul de dotari de confort, schimbari de functii sau prin adaptarea unor surse de
energie noi. Procesul de modificare a debutat pe plan european in secolul al XVllI-lea
incepand cu mijloacele de transport mari, a devenit realitate in spatiul carpatic prin
penetratie din vest spre est, in secolul al XVIll-lea, s-a raspandit in secolui al XIX-lea si
s-a generalizat mai ales Tn a doua jumatate a secolului al XX-lea. Sistemul traditional se
dilueaza prin disparitia unor mijloace de transport, prin adaptare functionala, dar
caracteristica sa este disolutia in raport cu sistemul modern de transport. Tendintele
actuale exclud din sistem mai ales categoriile w-wy si zy, xy dar si vehiculele traditionale
din clasele ty (carele, carutele, trasurile). Factorul principal al schimbarii 1l reprezinta
motorul si sursele de energie moderne (aburii, electricitatea in prezent). Rularea,
plutirea si zborul au introdus mijloace de transport moderne (autovehicule, trenuri,
vapoare, avioane), conturandu-se un sistem MT modern.
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