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UN SISTEM AL TRANSPORTURILOR POPULARE DIN ROMÂNIA 

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, fioating in specific environments, these and 
ultimately: the fiight, air travel, the last possibility bu.t neverpracticed 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 anâ of 
the technical ensemble with a transport function. This entitles both their 
classification and typology. 

1. TRANPORTŞI CIVILIZAŢIE 
Civilizaţia este dimensiunea adaptabilă şi creativă umană de modificare a 

mediului natural ale cărei resurse disponibile le utilizează pentru a edifica un mediu 
specific, antropic, artificial, pe baza unui proiect propriu, corespunzător cerinţelor sale 
biologice şi spirituale. 

Mediul natural nativ se caracterizează prin diversitate şi dinamică proprie, faţă de 
care nu e destul simpla adaptare, ci un răspuns uman specific, raţional şi constructiv, 
folosind şi prelucrând resursele oferite de contextul habitatului 

Caracteristica principală a resurselor naturale se exprimă prin legea repartizării 
inegale a acestora în spaţiu, în aşa fel încât ele nu coincid cu amplasarea habitatului sau 
cu modelarea sa în timp. Adăpostul uman nu a coincis aproape niciodată cu locul de 
procurare a hranei, la fel cum componentele condiţiilor climatice nu au coincis totdeauna 
cu propria rezistenţă biologică la factorii naturali. De aici nevoia (venită din 
instinctualitate preumană) de asigurare a utilizării resurselor sau a depozitării lor până la 
distanţa faţă de locul de procurare, prin intermediul folosirii unei energii minime primare 
provenită din calitatea de fiinţă biologică, pentru deplasarea acestora. Caracteristica 
principală a civilizaţiei constă în creşterea şi reglarea acestei activităţi care face din om o 
fiinţă culturală. Inclusiv prin dimensiunea de transport a resurselor. 

Modelul de civilizaţie imaginat de Simion Mehedinţi în anii 30 ai secolului al 
XX-iea continuă să fie valabil în această privinţă - concepând transportul ca o parte 
esenţială a acesteia, alături de obţinerea hranei, a construcţiei casei şi universului 
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său casnic şi a protejării prin îmbrăcăminte a condiţiei sale fizice 1• 

2. TRANSPORTUL TRADITIONAL 
În acest fel transportul poate fi considerat acţiunea umană de modificare a legii 

mai sus menţionate, prin deplasarea pe o anumită distanţă a resurselor culese sau 
exploatate, pentru a le consuma sau depozita într-un habitat optim de asigurare a vieţii 
umane. Potrivit experienţei acumulate generaţie după generaţie, oamenii au dezvoltat 
acest imperativ şi, după o întreagă experienţă istorică, privind înapoi conturarea acestui 
proces, prin efectele şi consecinţele sale, se înfăţişează diferenţiat, în triada arhaic, 
tradiţional şi modern, din viziunea prezentului. Această triadă este aplicabilă tuturor 
structurilor de civilizaţie (hrană, casă, îmbrăcăminte) amintite mai sus, cât şi 
transporturilor în general. 

Pentru civilizaţia românească arhaicul elementelor sale s-a păstrat în tradiţie 
dintr-o lungă perioadă cuprinsă între paleolitic şi etnogeneză. Tradiţia cuprinde 
acumularea experienţelor civilizaţiei medievale, până în secolul al XIX-iea, când 
revoluţia industrială a favorizat începuturile modernizării. Gradul de proporţionalitate 
variată între aceste aspecte arhaice şi tradiţionale, în prezent este însoţită de disoluţia 
acestora corespunzător legilor termodinamicii într-o amploare atât de mare încât poate 
fi considerată aproape finală, depăşit doar de modernizare, ca răspuns al civilizaţiei 
actuale. 

Limitele tradiţiei faţă de modernitate în transporturi ţin de utilizarea surselor de 
energie naturale, de poverile specifice unor necesităţi determinate de organizarea 
ocupaţional-gospodărească, precum şi de mediul de locuire rural agricol a comunităţilor 
umane, şi nu în ultimul rând, de mijloacele de transport generate de cadrul traditional2

• 

3. DIMENSIUNEA ISTORICĂ A TRANSPORTULUI , 
Ca parte a civilizaţiei (tradiţionale), transporturile au o istorie proprie a cărei 

esenţă constă în perfecţionarea sistemelor tehnice pentru deplasarea unei poveri 
(resursă), în sensul dezvoltării lor complexe, pentru a fi cât mai corespunzătoare 
diversităţii de poveri transportate şi distanţelor luate în considerare. Istoria acestor 
sisteme tehnice nu se poate separa de fenomenele istorice ale contextului general 
uman. Răspândirea acestor sisteme s-a petrecut pretutindeni unde a existat o 
colectivitate umană cu cerinţe specifice, iar eficienţa lor difuzată şi însuşită, paşnic sau 
violent, prin procese istorice locale sau generale. Variabilitatea proceselor tehnice a fost 
funcţie de gradul de experienţă practică, de nivelul cultural şi de modificare a 
ustensilelor şi instalaţiilor tehnice folosite în transport3

• 

4. CONTEXTUL TRADITIONAL AL TRANSPORTURILOR 
I 

Civilizaţia tradiţională a avut ca ambianţă socială organizarea medievală ce 
cumula, cu pierderi, dar mai ales cu câştiguri, experienţele anterioare, asimilând 
aspectele anterioare apreciate ca arhaice şi adaptându-le modelului propriu de 
existenţă. 

1 Simion Mehedinţi, Coordonate etnografice. Civilizaţia şi cultura, Bucureşti, 1930, p. 86-90. 
2 Pentru înţelegerea dimensiunii tradiţionale a transporturilor: Teodor Pamfile, Industria casnică la români, 

191 O, V. Păcală, Monografia comunei Răşinariu, Sibiu, 1915, precum şi seria de cercetări zonale: Bocşe 
(1973, 1975, 1977), Bratiloveanu-Popilian (1972, 1971 ), ldu (1972), Vlăduţiu (1973), Dunăre (1963, 
1972), precum şi capitolele legate de transporturile tradiţionale cuprinse în lucrările din seria Monografii 
etnografice zonale din anii 1980, publicate de Editura Sport-turism. 

3 
Printre puţinele lucrări de istorie a transporturilor îndeosebi Cebuc, Alexandru, Moraru Constantin, 
Din istoricul transporturilor de călători din România, Bucureşti, 1967, precum şi cele cuprinse în 
C.Giurescu, Istoria pădurii româneşti, Bucureşti, 1975, Istoria pescuitului din România, 1969, Contribuţii 
la istoria ştiinţei şi tehnicii româneşti, 1973. 
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Modelele medievale proiectate în tradiţional se diferenţiază în două câmpuri de acţiune: 
- mediul natural, existenţial sub forma celor trei stări de agregare a componentelor: 

sol, apă, aer, purtător de resurse şi variabil morfologic şi funcţional; 
- mediul antropic, de civilizaţie, artificial în raport cu cel natural, creat pe baza 

resurselor, dominat de habitatul rural şi de organizarea gospodărească a 
întregii existenţe materiale şi spirituale. 

Transportul tradiţional relaţionează cele două medii prin intermediul ocupaţional 
şi meşteşugăresc ca răspuns specific uman la mediul natural. Suprapusă Evului Mediu 
civilizaţia tradiţională corespunzătoare acesteia, apare concentrată în două moduri de 
viaţă - rural-agricolă şi aulică, gospodăria ţărănească şi curtea nobiliară. Ocupaţiile 
predominant agricole includeau culesul, exploatarea şi cultivarea - creşterea plantelor şi 
animalelor, consumate şi depozitate la un anumit nivel tehnic. La aceasta se adaugă 
centrele de iradiere a unui nou tip de civilizaţie, urbană şi a unui nou aspect ocupaţional, 
meşteşugurile tradiţionale, cu impact tot mai puternic asupra lumii rurale şi aulice 
inclusiv în zona transportului, deci şi prin perfecţionarea mijloacelor de transport 
(tehnică, tehnologie). 

5. COMPONENTELE SISTEMULUI: SURSA DE ENERGIE (E) 
Ca fiinţă biologică, omul moşteneşte din lumea vie o cantitate de energie, cu un 

anumit grad de utilizare, entropică şi mereu în nevoia de reîncărcare prin consum de 
resurse naturale. În jurul său dinamica mediului pune în evidenţiază energii mult mai 
mari. Chiar şi printre semenii săi energia biologică variază în raport cu sexul, vârsta, 
experienţa. Redusă la individ forţa are parametrii reduşi, multiplicabili prin asociere. 
În cazul transporturilor acest lucru e uşor observabil în practică. Relaţia cotidiană cu 
sursele de energie din mediul înconjurător a produs în timp acumulările de experienţă pe 
principiul necesităţii de creştere a cantităţii de energie utilă proiectelor umane. Poate 
mai mult decât în alte privinţe transportul a solicitat energii în plus, pornind de la folosirea 
intuitivă a energiei gravitaţionale, completată ulterior prin domesticirea animalelor, şi 

utilizând energia lor biologică superioară omului, în sfârşit, prin utilizarea energiei 
hidraulice şi a celei eoliene în cazul special al transportului acvatic, toate aceste energii 
considerate naturale, clasice şi specifice activităţilor de transport tradiţional. 

Pe rând, în istorie, s-a apelat la surse noi de energie - valorificate tehnic şi 
tehnologic. Omul continuă să o facă şi în transportul modern. Între gradul de civilizatie şi 
folosirea energiei există o legătură directă, proporţională. În cazul transport~rilor 
tradiţionale sursa de energie reprezintă structura externă faţă de mijlocul de transport, 
solicitându-i acestuia articulaţii şi structuri de legătură în funcţie de specificul 
modalităţilor şi a sistemelor tehnice tradiţionale de transport. 

6. COMPONENTELE SISTEMULUI: POVARA (P) 
Transportul resurselor a precumpănit faţă de transportul propriei persoane 

realizate prin autodeplasare (locomoţie). Resursele specifice existenţei tradiţionale, 
rurale, medievale, gospodăreşti-aulice erau în primul rând resurse şi produse agricole 
culese sau cultivate (apă, hrană, nutreţ), exploatate (material de construcţie şi 
combustibil). Resursa transportată devine povară. Cantitatea de povară transportabilă 
depinde de sursa de energie: câteva zeci (şi chiar mii) de kg folosind energie umană, 
câteva sute folosind tracţiunea animală, câteva mii cea hidraulică şi eoliană. 
Meşteşugurile, târgurile, au dat poverii caracter de marfă iar deplasarea în alt scop 
decât cel ocupaţional-agricol a impus transformarea „în povară" a propriei persoane -
omul transportat de mijlocul de transport ca persoană transportabilă (nu numai călărind 
animalul pentru-a depăşi distanţele ci şi folosind mijloace proprii de deplasare). 
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Din acest punct de vedere cadrul aulic a dat prioritate şi transportului 
persoanelor, cu mijloace de transport specifice (litiere), trăsuri. 

Gospodăria ţărănească folosea ca povară bucatele câmpului (recolta), fânul 
(nutreţ), lemnul de pădure (material de construcţie, combustibil) în primul rând. 
Gospodăria meşteşugarului folosea ca povară materia primă şi produsele în timp ce 
mediul aulic impunea transportul persoanelor pe lângă cel al produselor finite. Situaţiile 
speciale structurate pe solicitări administrativ-statale (eforturi obşteşti, războaie, 
deplasări, construcţii mari) solicitau adeseori intense eforturi şi utilizarea de mijloace de 
transport pe distanţe mari. 

Şi povara reprezintă o parte exterioară a sistemului de transport faţă de 
mijloacele de transport concepute ca sistem tehnic. 

7. COMPONENTELE SISTEMULUI: INFRASTRUCTURA · ."'! :. 

Transportul are şi o componentă spaţială, definită de distanţa şi proprietăţile 
fizico-chimice ale acestuia, ambele variabile şi determinante pentru soluţiile alese ca 
modalitate şi tehnologie de transport. Legat de sol, de dificultatea utilizării cursurilor de 
apă, de imposibilitatea de a folosi mediul aerian, au impus transportului rezolvarea 
problemelor infrastructurii acestuia, în funcţie de posibilităţile epocii. Substratul solid, 
lichid şi cel fluid, dinamic solicită soluţii tehnice diferenţiate pentru a avea acces la 
transportul resurselor. Terenul şes e mai favorabil pentru deplasare - cărarea de picior, 
continuitate umană a pârtiilor şi traseelor deplasărilor animale, modificată de 
deplasarea solicitată de funcţii de transport complexe, calea de hotar şi drumul pentru 
mijloacele de transport. Pantele şi pădurea vor solicita poteca, accesibilă mai puţin unor 
sisteme tehnice cât deplasării directe şi cu animalele iar muntele, plaiul şi hăţaşul, ultima 
fiind o potecă utilizabilă doar cu piciorul. Ele vor reprezenta piste diferit folosite şi 

întreţinute, stabilizate prin utilizare îndelungată în timp. 
Cursurile de apă vor constitui obstacole transversale pentru această 

infrastructură tradiţională, depăşită prin treceri directe acolo unde era posibil, temporar 
sau permanent (vadun) sau traversate cu instalaţii fixe, de trecere simple (punţi) sau 
complexe (podun), în funcţie de mărimea cursului de apă. Infrastructural ele devin căi de 
deplasare longitudinale, diferenţiate ca utilizare energetică în funcţie de direcţia de 
deplasare în aval sau în amonte, în raport cu mărimea cursului de apă şi de specificul 
său dinamic (debit, viteză). Apele stătătoare, mai mari sau mai mici, au pus probleme 
diferite pentru deplasări prin folosirea forţei umane, mai rar animale (trasul la edec) dar 
mai mult a celei eoliene pentru deplasarea unei poveri din ce în ce mai mari, pe ape 
stătătoare, cu mijloace de plutire tot mai mari (de la luntre la nave). Infrastructura 
(caracteristicile şi dimensiunile traseului) reprezintă de asemenea o componentă 
exterioară sistemului tehnic de transport (mijlocul de transport), condiţia bunei sale 
funcţionări pentru deplasarea poverilor. 

8. COMPONENTELE SISTEMULUI: MIJLOCUL DE TRANSPORT 
Energiile folosite la transport se completează funcţional printr-un sistem tehnic 

devenit, special: mijlocul de transport. Acestea sunt de mai multe feluri: 
cazul special al echivalenţei poverii cu sursa de energie şi mijloc de transport: 
omul ca persoană auto-transportabilă şi animalul în deplasarea lui; 
ustensile de transport, mijloace simple şi de dimensiuni reduse pentru 
deplasarea poverilor specifice, prin utilizarea forţei umane şi animale; 
instalaţii de transport, mijloace mai simple sau mai complexe de deplasare a 
poverilor (semivehicole, vehicole, ambarcaţiuni), cu forţa de tracţiune umană, 
hidraulică, eoliană. 
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În condiţiile oicumenei româneşti au fost folosite toate aceste mijloace de 
transport (pe diferenţe de nivel de la O la 2.500 m, pe suport solid variabil şi echilibrat de 
şes-deal-munte, cursuri de apă mijlocii şi un fluviu cu ieşire la mare). Specific însă 
aparţin acestui spaţiu, deplasarea directă (locomoţia), utilizarea în primul rând a calului 
la transport persoane şi poveri, folosirea semivehiculelor şi a vehiculelor cu 4 roţi şi a 
unor ambarcaţiuni de mici dimensiuni. Alte animale pentru transportul poverilor au fost 
doar accidental sau local folosite, fie în transportul şi deplasarea călare, fie vehicolele cu 
2 roţi care au avut încă din civilizaţia străveche, arhaică un rol secundar faţă de cele cu 
4 roţi. Vehiculele au folosit ca animale de tracţiune în primul rând animalele cornute (boi, 
vaci, bivoli) şi cabalinele, foarte rar şi zonal alte animale (măgari, asini, catâri( 
Caracterul temperat al climei şi succesiunea anotimpurilor au favorizat şi vehiculele cu 
tălpi (săniile) uneori utilizate şi în prezent, în anumite zone şi condiţii, chiar şi vara. În 
decursul timpului, din epoca bronzului încoace, până la mijlocul secolului al XIX-iea 
această imagine a sistemului de transport bazat pe sistemul mijloacelor tradiţionale s-a 
păstrat, modificările accelerându-se în secolul al XX-iea, eliminând o mare parte dintre 
ele în favoarea mijloacelor de transport moderne. 

Mijlocul de transport tradiţional este un sistem tehnic unitar şi armonios în 
funcţionare şi în funcţia sa. Rostul său era să transporte povara suspendată sau aşezată 
pe un suport şi ambalată din ce în ce mai bine prin transformarea suportului în recipient 
în funcţie de starea infrastructurii de deplasare, distanţă şi cantităţile sau proprietăţile 
poverii. Tendinţa acestor trei factori (infrastructură, energie şi povară) este de a se 
armoniza cât mai deplin cu mijlocul de transport şi invers, ca proiect uman multisecular. 

9. COMPONENTELE SISTEMULUI: COMPONENTA UMANĂ 
Armonizarea menţionată nu se realizează spontan ci potrivit unui proiect generat 

de beneficiarul transportului - omul ca individ, autor, consumator de energie, 
conducător al sistemului, inventiv şi conştient, în sistem, fiind subiect şi obiect, utilizator 
şi el însuşi mijloc de transport şi povară pentru sine şi pentru mijlocul tehnic de transport. 

Formele de conducere, organizare, utilizare şi confecţionare a mijloacelor de 
transport specifice tradiţiei au fost legate de context rural-agricol, de cultura populară, 
de mediul de organizare gospodărească şi de comunitatea din care făcea parte, de 
relaţiile sale cu structurile aulice-religioase şi de cele urbane tradiţionale. 

În acest context trebuie înţeles procesul de relaţionare în sistem a 
componentelor transportului tradiţional. Relaţia dintre individul uman coordonator şi 
mijlocul de transport intermediat direct sau indirect de sursa de energie, reprezintă 
relaţia esenţială (axa principală) în transport, realizat fizic şi constant a relaţiei între 
celelalte componente ale sistemului (energie, povară, infrastructură) prin stabilirea 
scopurilor şi selecţiei posibilităţii optime de transport. Componenta umană are rol 
principal în sistem, în raport cu celelalte trei componente materiale. 

Componenta umană în sistem a acţionat aproape exclusiv individual şi familial în 
cadrul gospodăriei tradiţionale şi în cadrul comunităţii în transporturile extra
gospodăreşti. Începând din secolele XVIII-XIX, în exploatarea resurselor şi transportului 
acestora, în special materiale de construcţie, au apărut echipele şi acestea având în 
cadrul lor un individ decident al acţiunii în relaţia povară, mijloc de transport şi sursa de 
energie. 

4 Materialele iconografice din secolele XVIII-XIX arată, in mediul urban, şi utilizarea „exotică" a unor alte 
animale de povară decât cele mai sus menţionate, cum ar fi a cerbilor pentru trăsurile unor domnitori 
fanarioţi excentrici şi chiar şi cărucioare trase de câini, în mahalalele Bucureştiului secolului al XIX-iea, 
ultima într-o stampă a lui Preziozzi. 
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Indiferent de cadrul de realizare a transportului, schema relaţională e aceeaşi: 
-povara 

Omul==- - sursa de energie ~ - mijlocul de transport 
~ - infrastructura de deplasare, traseul 

În cadrul acestei scheme omul reprezintă componenta activă, conştientă, 
dirigentă asigurând scopul transportului ca proiect; sursa de energie este componenta 
dirijată directă sau intermediară în cadrul sistemului; povara semnifică de obicei, 
componenta pasivă adaptată mijloacelor de transport, cantitativ şi calitativ, în raport cu 
masa, volumul, starea de agregare şi densitate; mijlocul de transport este componenta 
tehnică principală, prealabilă tehnologic, cu structuri proprii tehnice iar infrastructura 
(traseul) o componentă tehnică complementară şi ea variabilă tehnic, în timp, 
favorizând sau îngreunând transportul poverii prin intermediul mijlocului de transport. 

1 O. MODALITĂTI TRADITIONALE DE TRANSPORT 
I I 

Modalităţile de transport reprezintă asocierea energiilor utilizate, a condiţiilor de 
deplasare şi distanţă cu resursele transportate şi mijlocul de transport adecvat, 
indiferent de epoca de civilizaţie (arhaică, tradiţională, modernă) ele se ierarhizează de 
la simplu la complex în câteva modalităţi de transport: 
• Utilizarea spontană a gravitaţiei în cazuri speciale, în rostogoliri de pantă sau 

aruncarea obiectelor considerate relativ ca „povară"; caz simplu şi nediferenţiat, 
accidental sau conştient, utilizat în practică până în prezent; 

• Locomoţia ca deplasare umană în spaţiu, caz special în care energia umană nu se 
diferenţiază de povara sa proprie şi de corpul uman, considerat mijloc de transport. 
Deplasarea bipedă a avut avantajele şi limitele sale, reglând fiziologic viteze cu 
distanţe, variaţii în rezistenţe - omul tradiţional fiind obişnuit cu distanţele mai mult 
decât cu viteza, utilizată temporar şi punctual. Fizic deplasarea în spaţiu este posibilă 
conform legilor mecanicii prin intermediul unor organe specializate - membrele 
inferioare, picioarele - considerate din punct de vedere mecanic pârghii iar 
deplasarea cădere continuă, reglată permanent prin echilibrare. Mijloacele de 
locomoţie sunt din această cauză simple perfecţionări ale eficienţei locomoţiei în 
raport cu mediul şi starea sistemului bioenergetic uman (bâte, colţari, vârzobi, 
picioroange) aplicabile organelor de deplasare (picioare) şi de echilibrare (mâinile), 
ca mijloace de locomoţie ce optimizează doar deplasarea; 

• Purtarea poverilor pe propriul corp folosind proprietăţile de suport şi de cuprindere 
simplă a acestora, folosind sursele propriei energii biologice şi transporturilor unor 
poveri cu masă redusă corespunzătoare cu nivelul acestei energii. Forma primară o 
reprezintă contactul cu propriul corp ca suport de transport (capul, gâtul, umerii, 
pieptul, mijlocul, spatele, mâinile, chiar şi picioarele). Forma evoluată este mijlocul de 
purtare a poverii prin suspendare folosind ustensile simple dar variate ca formă, 
efienticizate prin recipientizare şi ambalare cât mai completă. Şi în acest caz, anumite 
părţi ale corpului rămân determinante pentru deplasare (picioarele) şi suspendare -
cuprindere a poverii (mâinile); 

• Locomoţia şi purtarea poverilor cu animalele. Utilizarea forţei mai mari a animalelor 
dar şi capacitatea lor de a se deplasa stă la baza locomoţiei rapide prin utilizarea 
animalelor (călăritul) şi a purtării poverii pe animale. În acest caz corpul animal 
serveşte ca suport, iar deplasarea se face prin intermediul picioarelor acestuia 
folosindu-le energia pentru viteză sau creşterea cantităţii de povară. În condiţiile 
climei temperate calul a selecţionat aceste cerinţe pentru transport, alte animale 
rămânând doar pentru cazuri speciale de locomoţie sau purtare a poverilor. Pentru 
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transportul poverilor (inclusiv omul) pe spatele animalelor trebuie asigurat un contact 
optim cu suportul - animal (configuraţia anatomică a spinării), perfecţionat printr-un 
suport specific adăugat pe animal (şa, capră, samar) şi a mijloacelor de suspendare a 
poverii direct sau în recipiente specifice (vase, baloturi, recipiente textile) bine 
cumpănite atât pentru a proteja animalul cât şi al folosi cât mai eficient. Tradiţia a 
contat mult pe această modalitate; 

• Târâtul la sol. Deplasarea unor poveri mari, separate de corpul uman sau animal, dar 
relaţionate între ele fie direct (mâna omului), fie prin articulaţii tehnice simple, fără a fi 
purtate deasupra solului ci în contact cu acesta, acţionate prin împingere sau tragere, 
au putut transporta, prin procedee considerate arhaice, resurse şi materiale în 
condiţii naturale specifice (unde nu aveau acces alte mijloace de transport propriu
zise, pante, desişuri, locuiri izolate, teren accidentat). Pentru depăşirea forţei de 
frecare cu solul s-a recurs la suporturi primitive, din material aflat la îndemână (pari, 
crengi, tufe). Mărimea poverii şi distanţele cresc prin târâre, dacă era efectuată cu 
ajutorul animalelor (boi, cai, vaci) folosind instalaţii speciale (tânjale, cioflingi etc.). Un 
caz aparte este cobila pentru transport ocazional şi pe distanţe scurte a plugului la 
arat, anexat după vehiculul cu roţi (considerată tot o formă arhaică de transport). 
Instalaţiile folosite în cadrul acestei modalităţi pot fi socotite semivehicule (sau 
precursoarele lor); 

• Alunecarea. Un caz mai deosebit al deplasării pe sol, de obicei în condiţii speciale 
(gheaţă, zăpadă dar nu numai) şi a învingerii frecării de către acesta, reprezintă 
folosirea ca suport specializat a tălpilor de alunecare, element dinamic al sistemului 
tehnic denumit generic „sanie", istoriceşte fiind considerat a fi primul vehicul inventat 
încă în neolitic, înainte de cea a roţii, chiar în condiţii de mediu lipsit sau rar acoperit de 
zăpadă (Orientul Apropiat). Acest mijloc s-a dezvoltat, generalizat şi perfecţionat 
totuşi în zonele în care climatic dominant este anotimpul iernii. Un caz special de 
utilizarea a alunecării pentru transportarea directă a resurselor a fost în exploatarea 
lemnului (transportul buştenilor prin alunecare la vale, folosind energia 
gravitaţională), în cădere pe pantă, dar utilizând instalaţii de amenajare a rutelor de 
alunecare; 

• Rularea. Există un caz de rulare primitivă, probabil anterioară inventării roţii, rularea 
pe cilindri (bile, role) utilizat spontan la transportul poverilor mari sau specializat în 
cazul unor mijloace de transport cum ar fi roabele de carieră, rezultat desigur prin 
practica primitivă a rostogolirii unor corpuri rotunde sau cilindrice (bolovani, 
trunchiuri). Rularea este însă eficient folosită odată cu invenţia roţii şi a vehiculelor cu 
roţi (în spaţiul carpatic pătrunse aproximativ din mileniul li î.Hr., proces asociat cu 
migraţia indo-europeană). Aceasta a asigurat apariţia unor mijloace de transport 
eficiente, cu consum mic de energie umană şi animală şi perspectiva unor creşteri de 
viteze în deplasare şi poveri mai mari dar solicitând piste de deplasare anume 
amenajate, modificând radical orice sistem de transport ce o utilizează. Experienţa 
străveche şi tradiţională a favorizat vehicule pe una, două şi 4 roţi (roabe, telegi, care) 
şi multiplicări de cupluri (fie vehicule cu 6, rar 8 roţi, fie multiplicarea în tren a 
vehiculelor cu 4 roţi) în raport cu povara se detaşează clasele de vehicule inclusiv 
cele aulic-urbane, cum ar fi trăsurile cu viaţă lungă până la mijlocul secolului XX şi 
ocazional supravieţuind datorită unor funcţii moderne de transport (ceremonial, 
turistic, cultural). Vehiculele tradiţionale cu roţi au dominat spaţiul rural tradiţional; 

• Plutirea. Utilizarea timpurie a plutirii în transport, pe apele curgătoare, sub forma 
„plutirii sălbatice" (transportul resurselor pe apă, procedeu redescoperit şi folosit 
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intens la noi între 1850-1920, în exploatarea incipient-capitalistă a pădurilor) a fost 
cea mai simplă utilizare a energiei hidraulice pentru transport. Un caz special îl 
reprezintă deplasarea umană specifică în mediul acvatic (înotul, preluat din lumea 
instinctelor preumane). Adevărata utilizare a rutelor acvatice (curgătoare sau 
stătătoare) au constituit-o ambarcaţiunile monoxile sau confecţionate din scânduri 
(luntre, bărci) existente într-o mare diversitate pe râurile mari, pe Dunăre şi limanele 
maritime. Doar pe Dunăre, culoar de civilizaţii şi interferenţe culturale s-au extins 
navele de dimensiuni mai mari ca recipiente purtătoare de povară. În rest 
ambarcaţiunile mici au fost folosite ocupaţional sau pentru traversarea cursurilor de 
apă. Mult mai uşor de folosit şi confecţionat şi utile în raport cu caracteristicile 
inconstante ale debitelor de apă au fost podurile plutitoare - exemple de mijloace de 
transport tradiţional, la fel ca şi plutele sau construcţiile plutitoare (exemplu morile 
plutitoare dotate cu elemente de plutire); 

• Zborul. Existent în lumea animală şi invidiat continuu de om, zborul, deplasarea în 
mediul aerian, a rămas pentru civilizaţiile preindustriale un deziderat realizabil doar 
imaginativ prin posibilitatea fantastică de zbor uman sau prin mijloace de zbor magice 
(obiecte cu proprietăţi de deplasare aeriană). Zborul a rămas mereu o posibilitate 
suprareală, magică, fantastică, legendară, atribuţia zeilor şi divinului, dar şi simbol al 
puterii inventive a minţii umane (Icar). Chiar şi pentru civilizaţia modernă realizarea 
practică a zborului ca posibilitate şi mijloc de transport a întârziat până la începuturile 
secolului al XX-iea. Tot ca o modalitate fantastică în tradiţie, se poare considera şi 
idealul transportului teleportat (persoane, obiecte) - transportul „cu gândul" din 
basmele fantastice. 

11. MATRICEASISTEMULUI 
Matricea sistemului de transport (tradiţional) MT rezultă din asocierea 

modalităţilor de transport (i) cu sursele de energie utilizate O), umană, animală, 
hidraulică şi eoliană pornind de la energia gravitaţională (notate E0; E1; E2 ; E3; E4). Pe 
matrice se diferenţiază categorii şi clase de mijloace de transport, precum şi povara (P). 

Codificat sistemul tradiţional MT de pe matrice arată astfel: 
MT(ij) = g-x-x(y)-z(y)-w(y)-s(y)-t(y)-h(x,y)-P 
în care g =acţiunea forţei gravitaţionale, în cazurile simple în care 

E1 acţionează prin g asupra P 
x = locomoţia 
y =utilizarea animalelor în transport 
z= purtarea 
w = târâre pe sol 
s =alunecarea 
t= rularea 
h =plutirea 

În general x reprezintă factorul uman, iar y factorul animal, h factorul hidraulic, e 
factorul eolian, raportat la energiile E0-E4 corespunzătoare. 

Locomotie Purtare Târâre Alunecare Rulare Plutire 
Ea g g g gs gt gh 
E1 X z w s t xh yh 
E2 xv ZY wY sv ty hw 
E3 pgh 

ph 
E4 phe 

105 

www.muzeulastra.com / www.cimec.ro



Asocierea modalităţilor cu sursele de energie reprezintă categoriile şi clasele MT ale 
sistemului. O categorie reprezintă mijlocul de transport folosind sursa de energie umană 
şi/sau animală şi hidraulică, iar o clasă reprezintă sistemul tehnic, morfologic şi 
funcţional, legat de sursa de energie proprie (cu structuri tehnice specifice într-un tot 
funcţional). 

Clasele MT cuprinse în sistemul tradiţional de transport propus cuprind 
următoarele sisteme tehnice „autonome" (cu vectorii actuali - continuitate, în 
dispariţie l ). La fiecare modalitate se ataşează formula matricială proprie, iar la fiecare 
clasă un indice nimericcorespunzăror(ex.: x,, x2, X3 ••• etc) 

Locomoţie x, - bâte, beţe, „cârje" (-); 
I E,(x)+PI x2 -picioroange (l); 

X3 -patine (de lemn) (l); 
x4 -schiuri rurale (l); 

Purtare 
j E,(z)+Pj 

x5 - colţari („mâţe, „potcoave") (l); 
><s- „vârzobi" U )5 

z, - „oblanicuri" (suport pentru poveri duse pe cap) (l); 
z2 -pari-cârlig (pari drepţi, pari cu cârlig) (l); 
z3 - cobiliţe, juguri (pari, prăjină, balansieră) (l); 
z4 , z1 - „parângi" (pârghii-pari sprijiniţi pe umeri şi ţinuţi în mâini, 

purtate longitudinal sau transversal) (l); 
z8 , Zg-drugi (dubli, purtaţi pe mâini şi pe umeri, prăjini drepte, 

prăjini cu „ochiuri") (l); 
z, 0 - tărgi (inclusiv cadrul pentru dus saci, tărgi de spate, cu corzi, 

purtate pe plan vertical) (-); 
Z5 -„gânjuri" (articulaţii de suspendare) (l); 
Zs-plase, „crosnii", „maldăre" (l); 
z,, - albii, coveţi, treci, postave (cu funcţii de transport)(-); 
z, 2 - coşuri, în forme variabile (Ll) (-); 
z, 3 , z,~ -vase din coajă şi scânduri (baniţe -z, 3-, leagăne -z,~) (l); 
z, 5 - recipiente textile (părţi ale portului popular: şorţuri, poale etc.) 

cu funcţii de transport şi brâuri (centuri) de suspendare a 
poverii (l); 

z, 5 -traiste (-); 
z11 -desagi (l); 
z19 -saci (-); 
z19-z22 - recipiente din piele (pungi -z, 9-, traiste de piele -z20-, genţi 

sau tolbe de piele-z21 -, raniţe-z22- etc.)(-); 
z23 - z33 - vase din doage cu funcţii de transport (ambalaje): bote, 

doniţe, găleţi, năsâlci, putini, butoiaşe, butoiaşe portabile, 
butii, căzi(-); 

z34 - z41 -vase monoxile sau din scânduri cu funcţii de transport: 
teci, ceagorniţe, duhotnice, ploşti, cufere, lăzi (l); 

Z42 - Z46 - vase ceramice cu funcţii de transport (ulcioare, oale, 
oţetare şi alte recipiente având structuri de prindere prin 

intermediul toartelor, mânerelor etc.)(-); 

5 Pamfile, 1910, p. 127 şi urm., Păcală, 1915, p. 457-458, Mihăilescu, 1979, p. 69, Dunăre, 1963, p. 101, 
302-303, 554-557, 561, ldu, 19721, p. 364, Bocşe, 1973, p. 387-388, 1977, p. 245-279, Sofronie, 1985, 
p. 262-263, 287. 

106 

www.muzeulastra.com / www.cimec.ro



Transport purtat cu 
locomoţia animală 

I E2(XZ, zy) +PI 
Târâre 

semivehicole 

Alunecare 

IE1,E2(s,sy)+PI 
vehicule 

z41 - z49 -vase de sticlă cu funcţii de transport 
(sticle, damigene, butelci)(-); 

z50 - z52 -vase de metal cu funcţii de transport 
(căldări, găleţi, bidoane)(-); 

Z53 , z54 - „vase" naturale cu funcţii de transport 
(tiugi, burdufuri) (!)6; 

xy-zy- dispozitive pentru călărit şi purtat povara pe animale 
(şei, „tarniţe", „capre", samare)(!). 

w, -unelte de tras, târât şi împins (ţapine etc.)(!); 
w2 - pari şi prăjini cu funcţii de transport (pari şi pârghii)(!); 
W3 -târnuri, cu asocieri w2-w3 - târşuri (!); 
wy, - tânjale (trăgi, fără pi.) de boi şi cruci pentru cai, cu 

„cioflingi" (!); 
wy2 - "cioacle" („gemănări"), naturale, realizate din crengi 

bifurcate aşezate-dinainte sau dinapoi-sub P (!); 
wy3 - „cobile" (!); 
wy4 - „cătărgi" (tălpi), 1-3 tălpi cu cioc legate între ele (!)7; 
Sisteme mixte: w2 + wy, -„tragă" trasă boi/cai(!); 

W3 + wy,_2 - „târşi" traşi de boi/cai (t); 
W3 + wy2 - „târn uri" trase de cai(!); 

s,sy, - „târşituri" (sănii primitive cu sau fătă opleni -
traverse) (!); 

s2 - „tălpii" (sănii mici fără ciocuri şi picioare, caz special 
„goanga" în Munţii Apuseni, sanie deplasată pe şine de 
lemn)(!); 

sy2 - „trag le pe tălpii" (trase de cai)(!); 
s3 - „traglă", „târlii" (sănii mici cu cioc şi opleni, fără picioare) 
sy3 - sănii mici cu cioc şi opleni (!-); (!); 
S4 , sy4 - "trăsuri" („târlii" de mână sau cu tracţiune animală, 

cu 1-3 tălpi, realizate din stinghii de lemn peste care 
se aşează P) (!); 

s5 - sănii mici („cioacle", „cătărgi", „hurişti", „bârzeici", 
săniuţe etc.)(!); 

sy5 - sănii mari („sancee", „târlii", „bocânte", sănii de 
plimbare) uneori cu tălpi duble: în faţă şi în spate(!); 

sy5 + w- „cochirle" (mixtaj tălpi+ târâre) sanie cu pari târâţi şi 
tepărui (!); 

S6 , sy6 -crambe, trase de mână sau de animale (!)8
; 

6 Pamfile, 1910, p. 49-50, 142-143, 157-163-175, 218-219, 285-290, 384, Păcală, 1915, p. 456, Bocşe, 
1973, p. 278-279, 1977, p. 150, 250-251, Mihăilescu, 1979, p. 41, 68, 78, 127, Bratiloveanu-Popilian, 
1981 li, p. 248-249, 253-257, Vlăduţiu, 1973, p. 353, Dunăre, 1963, p. 239-242, 558-560, 1973, p. 617. 

7 Pamfile, 1910, p. 39-40, 103, 158, 1913, p. 39, Păcală, 1915, p. 456-458, Gonea, 1940 li, p. 157-158, 
319, 369-370, Stroia, 1970, p. 296-297, Albu, 1966, p. 495-496, Bocşe, 1973, p. 379-380, 1975, 
p. 590-591, 594, 1977, p. 266-268, Dunăre, 1963, p. 555-557, 1973, Ţara Bârsei I, p. 61-62, 365, 1973, 
p. 629 nota 48, Focşa, 1975, p. 41, 43, 56, 67, 195-196, Bratiloveanu-Popilian, 198111, p. 249. 

• Pamfile, 1910, p. 153-155, Păcală, 1915, p. 456, Gonea, 1940 I, p. 157-158, Bocşe, 1973, p. 180-181, 
1975, p. 591-596, 1977, p. 266-272, ldu, 1972 I, p. 362, Sofronie, 1985, p. 288-290, Bratiloveanu
Popilian, 198111, p. 249. 
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Rularea 

vehicule 

Plutire 
(E3(pgh) +P) 
(E3,E,(xh)+P) 

t,-bile (cilindri, role), improvizate sau special 
confecţionate(!); 

t2 - roabe (vehicule mic:i cu o roată sau cu 2 roţi pe aceeaşi 
osie, cu sau fără pi :ioare şi suporţi variaţi, sub formă de 
platformă sau coş) (-+); 

t3 - roabe - cărucioare tradiţionale cu 2 roţi(-+); 
t4 - cărucioare tradiţionale şi moderne cu o mare variabilitate 

de forme având 3 structuri de bază: suport, roţi, 
dispozitive de prindere la sursa de energie(-+); 

t5 -vgonete, vehicule deplasate pe şine cu suport 
platformă sau coş(-~); 

ty,,> - driculeţe („rotile", „teleguţe") utilizate special la 
transportul plugului(-+); 

ty,2>-dricuri (structură pe 2 roţi la osie cu suport pentru P, 
realizat din jumătate dintr-un car „desciocălat") (!); 

ty2 -telegi (cotigi, căroaie, vehicule cu 2 roţi, cazuri speciale 
căroile cu rotile şi şaretele moderne)(!); 

ty2_3 - care telegite, carr3 fără „inimă", rezultate din unirea a 2 
telegi (!); 

ty3 -care, realizate din 2 dricuri unite prin „inimă" (!); 
ty4 - căruţe, care cu tracţiune cabalină, mai rar cu vite 

cornute(!); 
ty5 - sarcini utile (instalaţii, construcţii etc.) folosind 

deplasarea pe roţi 
ty6 - trăsuri, vehicule urbane de obicei cu arcuri deasupra 

structurilor de deplasare (!)9
; 

gh-plutire liberă dirijată uman(!); 
xh- înot, deplasare pe apă folosind întregul corp, mâini şi 

picioare (-+),folosim plutitori improvizaţi (lemne, 
trunchiuri) sau prelucraţi (băşici cu aer); înotul animal 
poate fi codificat yh 

hw-tras la edec, trasul vaselor cu ajutorul animalelor(!); 
trasul la edec folosind forţa umană nu este menţionaltă 
în tradiţia românească; 

pgh,_2 - plute , plutire sălbatică (liberă) sau dirijată în planul 
longitudinal, pe cursul apei(!); 

ph,_2 -luntri, lotri, bărci (monoxile sau confecţionate din 
scânduri, recipiente flotabile, cu deplasare cu 
ajutorul energiei umane; această clasă are ca 
termen generic: ambarcţiuni, ea evoluând spre 
dimensiuni mari cu denumirea de nave: şeici, 
şalupe, corăbii; cazul special cu ajutorul vântului 
(phe) (-+); 

9 Pamfile, 1910, P- 128-140, 153, Dame, 1898, P- 104, Păcală, 1915, P- 455-456, Canea, 1940 I, P- 154, 
Albu, 1966, p_ 497, K6s, 1963, p_ 92-94, Focşa, 1975, p. 181-187, Chelcea, 1973, p. 236-238, Vlăduţiu, 
1973, p. 352 şi urm., 583-590, Stroia, 1970, p. 299-300, Dunăre, 1973, p. 622, ldu, 19721, p. 308, 362-
364, 367-370, Bocşe, 1973, p. 382-385, 1975, p. 590-592, 597-600, 1974, p. 266-267, 272-273, 
Mihăilescu, 1979, p. 79-84. 
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(E,,E3(ph)+P) ph3 - poduri plutitoare propriu-zise, vase utilizate pentru 
traversarea cursului de apă în deplasare fixă (cablu) 
sau liberă (cu zbat) (L)10

• Din asocierea în lanţ a 
mijloacelor flotante (unele anume confecţionate) se 
realizau în trecut aşa-zisele „poduri de vase" 
(actualele pontoane). 

12. STRUCTURILE MIJLOCULUI DE TRANSPORT 
Un mijloc de transport aparţinând sistemului de transport MT reprezintă o 

anumită clasă (genul proxim), respectiv un sistem tehnic unitar, cu funcţionare unitară şi 
funcţii variabile în raport cu povara (diferenţa specifică), cu structură simplă (ustensilă) 
sau complexă (instalaţie), având părţile componente în relaţie prin articulaţii tehnice. 
Aceste articulaţii unesc cele patru structuri principale ale unui mijloc de transport notate 
ca structuri A, B, C, D: 

Structuri A - structurile de cuprindere a poverii (pârghie, suport, recipient etc.) 
care dau funcţia sistemului tehnic indiferent de morfologia sa; pârghia asigură 
ridicarea, suspendarea şi manipularea poverii, suportul asigură instalarea poverii 
pe structurile de deplasare, deoarece „motorul", sursa de energie este exterioară 
mijlocului de transport, şi în acest caz, structurile A sunt pasive în raport cu 
celelalte structuri. 
Structuri B - structuri de deplasare spaţială (în cazul special x, xy, zy rolul lor este 
preluat de membrele inferioare (picioare); în celelalte subsisteme de tălpi, roţi 

sau de o parte a corpului ambarcaţiunilor); 
Structuri C - structuri de legătură cu sursa de energie; în cazul purtării umane a 
poverii ustensilele de transport prezintă elemente de articulare la sursa de 
energie (terţi, mânere, butoni, asperităţi, la celelalte mijloace de transport cu 
tracţiune animală structurile de legătură sunt rude, proţapuri, oişti, hulube, juguri, 
coliere, hamuri etc.); 
Structuri D - structuri auxiliare care întregesc funcţiile celorlalte structuri Gilţuri, 
mâţe, frâne, leuci etc.); între variabilele povară şi infrastructură, mijloacele de 
transport trebuie să îşi adapteze cele 4 structuri componente unor funcţii optime 
de transport, devenind tot mai complexe. Evoluţia lor înseamnă adaptare 
continuă la contextele socioeconomice specifice, orice solicitare în transport, în 
dimensiunea sa istorică, se impune în structurile tehnice perfecţionabile ca 
proces. 
Aceste structuri stau la baza tipologiei claselor de mijloace de transport (exemplu 

pentru clasa car): 
• structurile A- tipuri de care (morfologic şi funcţional: carde lemne, carde fân, car 

de povară; morfologic-careu loitre, careu pătaşcă, careu covirtiretc.) 
• structurile B- subtipurile de care: care de ogaşe, care treisferturi etc. 
• structurile C-variante de care: carde boi, carde vaci, carde un cal, carde 2 cai. 

10 Pamfile, 1910, p. 72, 103-108,Antipa, 1915, p. 59, 62, 68, 70-71, 76-77, 149-150, 433, 440, 464-465, 
Canea, 194011, p. 371, Mihăilescu, 1979, p. 35-36, 40, Bocşe, 1975, p. 593 şi urm., 1977, p. 131-132, 
137, 276, Vlăduţiu, 1973, p. 266-268, Dunăre, 1972, p. 610-612, 619-622, Chelcea, 1968, p. 362-366, 
Popescu, 1982, p. 88, precum şi R. Ciucă, Consideraţii etnografie privind păstoritul in estul Câmpiei 
Române, în „Ialomiţa. Studii şi comunicări", Slobozia, 1977, p. 154, ***,Atlasul complex al Porţilor de 
Fier, 1972, p. 15, Ion Raica, Din istoricul industriei forestiere de pe Valea Sebeşului, în .Apulum", XI, 
MCMLXXlll, p. 839-850, G. Badea, Em. Pavel, C. Scundac, Plutăritul pe Bistriţa, în „Revista Muzeelor", 
2/1970, p.151-154. 
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• structurile D- subvariante de car (în raport cu elementele componente). 
Observaţie: aceste structuri ale mijloacelor de transport au corespondenţă în structurile 
corpului uman cu funcţie de transport: suport (cap, umeri, spate, piept), deplasare 
(membrele inferioare), curindere şi suspendare (mâinile ân raport cu părţile corpului cu 
funcţie de suport) 

13. CATENELE STRUCTURALE 
Elementele structurilor se regăsesc în toate mijloacele de transport din sistem 

dar şi în cadrul unor catene structurale ce se regăsesc de la un mijloc de transport la 
altul, cu caracter de „înlănţuire", de relaţionare structurală în sistem. 

Conţinutul structural al sistemului şi ale subsistemelor componente MT, codificate la 
rândul lor, prezintă catene structural realizate pe: 

• prăjini +suporţi (la bază); 
• semi-brancarde şi brancarde de transport; 
• semi-recipienţi şi recipienţi de transport; 
• semi-vehicole şi vehicole de transport (suport+ tălpi I roţi); 
• semi-ambarcaţiuni şi ambarcaţiuni de transport. 
Aceste catene stau la baza unităţii structurale a sistemului de mijloace de 

transport, codificate astfel: 
Catena Q- existentă ocazional în transporturi primare pe seama gravitaţiei 
Catena „Pari-prăjini")l - existentă în categoriile x, y, w, devenind structuri C ale 

vehiculelor (realizate primar prin structuri pârghii); 
Catena „Tălpi" <B-deplin dezvoltate în categorii ie s-sy ca structuri B; 
Catena „Suport" C- devine în mijloacele de transport de mici dimensiuni structura A 
Catena „Articulaţii" (]) - transformă structurile primare de legătură în articulaţii la semi-

vehicule şi vehicule; 
Catena „Suport" P. - devine structură A la mijloacele de transport de mici dimensiuni şi 

structuri A la vehicole şi ambarcaţiuni; 
Catena „Roti" <J:'- devin structuri B la clasele de categoria t şi ty (de la roabe la trăsuri). 

14. DIMANICASISTEMULUI ÎN TIMP 
Modelul de sistem descris pentru mijloacele de transport tradiţionale, 

supravieţuind fragmentat în prezent, include atât sisteme tehnice arhaice cât şi 

tradiţionale, în care pătrunderea mijloacelor de transport moderne este rapidă şi 

radicală. Sistemul tehnologic şi tehnic tradiţional a fost modificat pentru fiecare mijloc de 
transport prin introducerea de materiale noi (metal), prin creşterea complexităţii lor, prin 
adaosul de dotări de confort, schimbări de funcţii sau prin adaptarea unor surse de 
energie noi. Procesul de modificare a debutat pe plan european în secolul al XVI 1-lea 
începând cu mijloacele de transport mari, a devenit realitate în spaţiul carpatic prin 
penetraţie din vest spre est, în secolul al XVIII-iea, s-a răspândit în secolul al XIX-iea şi 
s-a generalizat mai ales în a doua jumătate a secolului al XX-iea. Sistemul tradiţional se 
diluează prin dispariţia unor mijloace de transport, prin adaptare funcţională, dar 
caracteristica sa este disoluţia în raport cu sistemul modern de transport. Tendinţele 
actuale exclud din sistem mai ales categoriile w-wy şi zy, xy dar şi vehiculele tradiţionale 
din clasele ty (carele, căruţele, trăsurile). Factorul principal al schimbării îl reprezintă 
motorul şi sursele de energie moderne (aburii, electricitatea în prezent). Rularea, 
plutirea şi zborul au introdus mijloace de transport moderne (autovehicule, trenuri, 
vapoare, avioane), conturându-se un sistem MT modern. 
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