Valerie DELEANU

CARE TRADITIONALE iN TARA OLTULUI

Tara Oltului is one of the largest and most individualized ethnographic
areas from Transylvania. Traditional settlements have developped
according to landforms, to traditional occupations specific to the region, to
the social status of the population. The inhabitants practiced agriculture,
cultivated technical plants, practiced animal husbandry, viticulture,
beekeeping.

Among the means of transportation used, two types of big four-wheeled
carts had a wide spread in this area: the ,cart for the field work” and the
Jthree quarters carriage”. The author presents in this study, for each type,
the spreading area, the characteristics, the terminology, the morpho-
functional and technical modifications, the structures, the way the burden
is carried, the capacity of transportation.

Due to modernization, essential changes have been noted for the means
of traditional transportation too.

1.1. Tara Oltului — spatiul natural si uman

Privita geografic Tara Oltului este o depresiune de contact desfasurata pe o
lungime de 100 km est-vest si o latime de 20-25 km, din care 15 km sub forma de ses cu
substrat geologic sedimentar (cuaternar). In afara de relieful neted, marginile depresiunilor
sunt deluroase si muntoase.

Sesul este de fapt o campie piemontana avand ca ax raul Olt, amplasat asimetric la
limita sa de nord, sub cuesta Podigului Transilvaniei. Depresiunea este inchisa spre sud
de Muntii Fagarasului si ai Persanilor, fiecare cu propria sa alcatuire geologica si
morfologica.

Diferenta de nivel spre nord fata de sesul depresionar (popular numit ,sesul oltean”)
este de 2-300 m, iar spre sud de 2.000 m.

Depresiunea are forma de culoar est-vest, ugor curbat la capete, spre nord si spre
sud, acolo unde culoarele se leaga prin trecatori inguste pe Olt cu zonele vecine (defileul
Turnu Rosu, defileul Racos).

Din zona muntoasa izvoraste o retea densa hidrografica, colectata de Olt.

Zona nu este izolata decat relativ. Cele doua bariere inegale ale reliefului inalt nu
sunt imposibil de trecut, accesul spre nord, pe vaduri si vai, iar spre sud prin trecatori de
inaltime, circulate mai mult pastoral sau migrator, impus de roiri sau refugii. in schimb
accesul est-vest, spre Depresiunile Sibiu si Tara Barsei este stravechi, intreaga
depresiune a Fagéarasului fiind parte componenta a unui vast culoar sud-transilvan’.

Pe teritoriul cAmpiei piemontane, asezarile umane se aliniaza pe 2-5 randuri, intr-un
mod aproape geometric: in total 66 asezari, sate mari, mijlocii $i mici, catune si un oras
situat central — Fagarasul (la mijlocul secolului al XX-lea a aparut cu functii industriale si
orasul Victoria).

' Circulatia vehiculelor spre est si vest s-a facut nu atat prin trecatorile Oltului, cat prin pasuri deluroase, spre
Brasov prin Pasul Bradet — VIadeni sau pe o cale ocolitd, prin munti, pe la Poiana Marului, iar spre Sibiu
peste Dealul Bradului, actual pe Hula Bradului.
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Reteaua de sate ,de jos”, ,de sus” si intermediare au traditii vechi de roire, cu o
mare densitate in spatiu, la o medie de 3-4 km intre ele. Satele de pe linia Oltului au fost
vechi targuri de animale si marfuri (Avrig, Porumbacu, Arpag, Sambata, Fagaras, Sercaia).

Localitatile rurale sunt predominant romanesti, unele mixte, cu populatie saseasca
(Avrig, Carta, Fagaras, Sercaia, dincolo de Olt, Bradu, Cincsor) si maghiara, in Fagaras,
dar mai ales peste Olt — Sacadate, Nou Roman, Halmeag. Exista si cateva catune
tiganesti.

In concluzie, un spatiu natural si uman de circulatie lejera si de resurse umane in
experienta traditionala a transporturilor.

1.2. Resursele Tarii Oltului

Functional resursele zonei conteaza in aprecierea caracterului transporturilor in
calitate de poveri. Un spatiul natural generos, cu o intensa viata rurala si exploatare a unor
resurse vitale pentru existenta comunitatilor umane:

- Lemnul: teritoriul a fost intens impadurit, padurile de stejar pe sesul depresionar
si brauri de fag, frasin, carpen si brad (molid) spre zonele muntoase, o mare
parte a padurilor fiind defrisate in scop agricol;

- Fanul: favorizat de conditiile unui climat racoros si umed, bine drenat teritorial
de reteaua hidrografica naturala si antropica (sub forma, adesea, a unor
terenuri irigate special, numite ,tanaroage”)":

- Produse agricole ale campului (bucatele) cultivate pe terenuri putin fertile (cu
exceptia luncilor Oltului), solicitand gunoire naturala: secara, porumb, cartofi,
sfecla de zahar, mai putin grau, in plus plante tehnice — canepa3, in;

- Pietrig, nisip, piatra, var, provenite din conditile geologice ale terenului,
sedimentat recent, incat sesul se caracterizeaza prin alaturarea de terenuri
pietroase si zone mlastinoase, iar muntele — roca metamorfica, sist cristalin,
alaturi de mozaicul geologic al Persanilor.

Toate aceste resurse reprezinta principalele categorii de povara transportabila

pentru localitatile rurale ale Tarii Oltului.

1.3. Experienta istorica a Tarii Oltului

Dimensiunea istorica explicd in mare parte caracterul transportului traditional al
zonei: 0 veche prezenta a locuirii umane (ciocanul paleolitic de la Racovita), o veche
prezenia a cunoasterii vehiculelor cu roti (modelele de lut ale carului din epoca bronzului —
Cuciulata, printre cele mai vechi din tara, daca nu cele mai vechi), cetati si asezari dacice
(Arpasu de Sus, Breaza, Sercaia), drumul si castrele romane de pe malul nordic al Oltului
(Sacadate, Feldioara, Cincsor, Halmeag, Hoghiz la care se adauga si Caput Stenarum —
Boita). Epoca medievala se caracterizeaza prin organizarea obsteasca a comunitatilor
umane incluse intr-o institutie feudald — ajunsa pana la dimensiunile unui ducat?, ulterior
comitat si domeniu nobiliar, cu ,boieri” romani si iobagi, nobili maghiari, negustori si
mestesugari sasi, maghiari, romani si {igani. Spatiul legendar legat de ,migratia” creatoare
de stat, in sudul Carpatilor, pe fondul roirilor asezarilor’. Un ev mediu care a generat un
orasg-castel si a cunoscut si colonizarea teutona, secuiasca, saseasca dupa cele cumano-
pecenege.

' Tanaroagele” sunt terenuri joase, inundate primavara, prin intermediul unor iazuri abatute din raurile de
munte, dupa retragerea apei, fanul crescut este de o foarte buna calitate.

% Este vorba de Ducatul Fagarasului care alaturi de Amlas, au fost feude ale domnitorilor Tarii Romanesti
(secolele XIV-XV), ulterior pierdute prin intarirea institutiilor feudale a statului ungar si a Universitatii Saxona.
¥ Conform legendelor descalecatoare, statul feudal Tara Romaneasca isi are ca intemeietori pe Negru Voda,
originar din Tara Fagarasului; in satele din jurul Brezei, legenda circula pana in zilele noastre.
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Resursele agricole au dat posibilitate unor ocupatii agricole asemanatoare, dar mult
mai pronuniate, cu ale zonei Sibiului si Brasovului, dar deosebite fatda de Marginimea
Sibiului, Bran, Sacele.

Variatele influente, experiente si curente de civilizatie si cultura, favorizate de
caracterul de culoar al zonei, cu un drum al ,tarii” principal, paralel cu Oltul, completat cu o
,carare” legand satele de sub munte, au dat zonei deschidere spre achizitii economice,
tehnice, spirituale cu un larg azimut. Traditia, ajunsa in secolele XVIII-XIX, la un varf,
generatoare a unui model zonal ,[fagarasean”, a intrat firesc in modificarile economiei
relativ inchise, autarhice, gospodaresti, spre circulatia marfurilor, inclusiv prin intermediul
carausitului. Secolul al XX-lea, mai ales cea de a doua jumatate, au maodificat
transporturile prin intermediul industrializarii, prin experientele discutabile ale organizarii
agriculturii cooperativizate si prin schimbarea echipamentelor si materialelor constructive
in urbanizarea satelor.

1.4. Conditiile ocupationale

Principalele ocupatii ale locuitorilor Tarii Oltului in Evul Mediu (dar si anterioare
acestuia) au fost legate de utilizarea conditiilor oferite de solul zonei, eficientizat prin
tehnologii traditionale (defrisare, fertilizare, prin gunoi de grajd, rotatia sub forma de
,campuri’ sau ,hotare”, de-a lungul a 2-3 si chiar 4 ani).

Particularitatile de mediu au impus aici o stransa legatura intre cultivarea plantelor
si cresterea animalelor mari, asemanatoare si zonelor inconjuratoare (Sibiu, Tara Barsei,
Tarnave, Rupea), deosebita insa de caracterul pastoral al Marginimii Sibiului, Branului,
Sacelului. $i aici s-au crescut oi, dar mai restrans in pendulare transhumanta, care totusi
nu a lipsit in trecut.

Din aceasta cauza atentia acordata nutrefului, recoltarii fanului, intretinerii pasunilor
au avut o mare importanta. Vitele de talie mare, de povara, au fost si ele utilizate in
transport: boi, vaci, bivoli (,drigane”), iar caii pentru calarit si tractiune. Atat animalele
pentru poveri grele, cat si pentru poveri sub forma de marfa sau persoane au fost
intrebuintate mai ales pentru transportul pe distante mari, iar magarii, mai rar, doar pentru
transport poveri in pasunat si in transporturile montane.

Pe langa aceste ocupatii de baza, exploatarea lemnului a avut un caracter
gospodaresc (lemn pentru foc, pentru constructii) si pentru carausit (necesar glajariilor sau
pentru orasele consumatoare de combustibil lemnos sau material de constructii).

Din a doua jumatate a secolului al XiX-lea, exploatarea lemnului a interesat
intreprinzatori capitaligti, inclusiv in folosirea pentru transport a procedeelor de ,plutire
salbatica” sau chiar a plutaritului pe Olt. Modul de gestionare al padurilor, indeosebi prin
composesorate, au contribuit la stabilirea unui echilibru in exploatarea padurii, dupa
dezechilibrul despaduririlor agricole din ses, de-a lungul secolelor intregului mileniu al I1-
lea.

Mestesugurile rurale si concentrarea lor in orasul Fagaras au fost legate si de
transporturi: de la industria casnica, la mestesugaritul ustensilelor de transport, practicate
inclusiv de tiganii zonei, la o adevarata retea de rotari si fierari, mulii fiind in secolul al XX-
lea, ucenici in tinerete, la mestesugarii sasi, romani, maghiari din Fagaras sau ucenici in
afara zonei, la ,Fabrica de carute” a fratilor Lungu din Rasinari.

O mare importanta in evolutia transporturilor rurale a avut-o carausitul (cu lemn, cu
fan de peste Olt, cu transport de marfuri pentru ,bolde”, cu produse agricole, indeosebi cu
renumita ceapa de Fagaras, cu bauturi alcoolice, adeseori si cu cartofi) pe pietele oraselor
invecinate.

Conditiile ocupationale si resursele zonale au favorizat de timpuriu si carausitul cu
materiale de constructie, cu var, piatra, cu resursele minerale ale Persanilor pentru glajarii,
cu nisip si balast din albia Oltului si a raurilor fagarasene, a caror caracteristica a fost
marea forta de transport a materialelor datorita pantei abrupte de scurgere.
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1.5. Compartimentarea traditional-etnologica

Congstiinta apartenentei zonale a delimitat traditional locuitorii tarii Oltului in ,noi”,
,cei de pe Tara Oltului”, de locuitorii satelor de peste Olt (numit ,pe Ardeal”), desi relatiile
trans-zonale au fost puternice, dar deosebite in ceea ce priveste specificul aspectelor de
cultura si civilizatie populara’.

Realitatea etnografica a zonei Tara Oltului se compartimenteaza (dincolo de
aspectele unitare, populare si traditionale considerate in plan general) in subzone.
Unitatea foarte puternica a zonei (mult mai mare de pilda ca in Marginime, unde fiecare
localitate se individualizeaza) are la baza unitatea conditiilor de existenta, unitatea bazata
pe grai (muntenesc), pe arhitecturd (casa cu acoperis de paie), pe port, ocupatii
traditionale si calendaristice (obiceiul Buzduganului, Cetele de feciori, colindele,
coreografia).

Compartimentarea subzonala cuprinde 2 subzone caracteristice Tarii Oltului:

- Subzona campiei fagarasene (subzona de est)
- Subzona gruiurilor fagarasene (subzona de vest)

despartite nord-sud de linia Sdmbata de Jos si Sambata de Sus.

La aceste subzone se adauga alte 2 subzone marginale, de tranzitie, prin caracterul
elementelor de cultura si civilizatie populara, interferate cu zonele vecine:

- Subzona de tranzitie Avrig — Turnu Rosu, in partea de vest, cu influente sibiene si
marginene

- Subzona Persani, pana la Cuciulata, Lupsa, aproximativ Hoghiz, in partea de est,
cu interferente cu zona Rupea si mai putin Tara Barsei, a carui influenta se
evidentiaza mai mult pe Valea Sincii.

2. Transporturile populare si traditiile in Tara Oltului

Spatiul antropologic si geografic al Tarii Oltului a imprimat un anumit fel de
civilizatie populara, inclusiv in componenta sa de transport. Pentru vehiculele cu rofj,
povara transportatda a constat in resursele oferite de mediul natural, pentru existenta
gospodariei taranesti, pentru mestesugari, iar din secolul al XIX-lea, din ce in ce mai mult
contand marfurile si transportul de persoane, inclusiv in relatia dintre satele zonei, Fagaras
sau orasele invecinate.

in zona s-a folosit intens forta de tractiune a animalelor, dar si energia umana la
transporturile cu masa si dimensiuni reduse, si energia hidraulica in masura in care putea
fi folosita curgerea apelor sau in traversarea Oltului, unde desi experienta constructiei de
poduri a existat, pe numeroasele sale vaduri, inconstanta scurgerii hidraulice a raului nu le
garanta permanenta in conditiile epocii traditionale. in schimb a fost aproape total ignorata
energia eoliana, desi vanturile bat si din exterior, pe culoarul Oltului si transversal — brizele
montane, vantul mare etc., dar energia lor a fost prea redusa pentru a fi folosita, mai ales
ca Oltul nu solicita in navigatia pe apele sale a unei asemenea surse de energie.

Transportul zonal cunoaste toate categoriile din sistem, in proporiii variate, in raport
cu caracterul agricol al zonei si relieful sau: locomotia, transportul purtat de om, transportul
prin alunecare, rulare folosind aceleasi surse de energie, dar mai putin calaritul,
transportul pe spatele animalelor, prin tarare sau plutire (inclusiv ,plutirea salbatica” a
resurselor lemnoase).

In toatd epoca medievald, prelungitd prin traditie pana in secolul al XX-lea,
transporturile si circulatia in zona au fost intense. Din secolul al XIX-lea resursele au
capatat si caracter de marfa, inclusiv si cele provenite din exteriorul zonei, iar

' Spre deosebire de populatia de pe ambele maluri ale Oltului, care denumeste zona ,Tara Oltului” (termen
preluat de etnografi si folcloristi), istoricii prefera termenul ,Tara Fagarasului”, preluat din documentele
feudale, termen folosit paralel si de unii locuitori ai zonei (probabil din cultura gcolara) indeosebi in parile
centrale.
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mestesugurile generatoare de mijloace de transport extinse spre vehicule mari cu rofi.
Fiecare sat a avut rotarii si fierarii sai, iar Fagarasul un centru de confectionare, mai ales al
carutelor.

3. Carele din Tara Oltului

Raspandirea vehiculelor mari, cu roti in Tara Oltului, a depins de trei factori:

a. sursele povara si energiile de transport utilizate zonal, variabile in timp;

b. existenfa unui palier generator: mestesuguri specifice locale de confectionare a

mijloacelor de transport;

c. carausitul.

Principalele clase de vehicule mari cu roti utilizate in Tara Oltului sunt:

- telegile de arat cu 2 rotj;

- carele telegite cu 2-4 rof;;

- carele propriu-zise cu 4 rofj;
- carutele cu 4 roti

la care se adauga si vehiculele pe talpi sau semivehiculele tarate. Vehiculele cele
mai intens folosite au fost carele cu 4 rofi, utilizdnd sursa de energie a vitelor de tractiune
(perechi injugate) sau caii (1-2 inhamati).

Tipurile de care utilizate sunt carul de ogage si carul treisferturi.

Aceste tipuri au functionat in zona intr-un mod specific, cu sisteme tehnice adaptate
la conditiile si experienta locala.

Tipologic clasa care, pe criterii morfo-functionale si structurale, se prezinta in 10
tipuri diferite din punct de vedere al proportilor de cuprindere a poverii (ambalare,
etanseizare) pe un suport orizontal:

T4 — care fara suport, pe dricuri;

T,4 — care cu suport redus, alcatuit din cadrul de stinghii si pari in rama

longitudinala si transversala;

Ts — care cu suport - platforma (pod, podeala, fund);

Te — care cu suport — platforma si manusi (verticale);

T7 — care cu suport - platforma si tepuse (verticaie);

Tg — care cu cos impletit pe tepuse;

To — care cu pod si cos demontabil (din scanduri);

T1o — care cu cos fix (,lada”)’.

Evident nu toate aceste tipuri sunt utilizate ca mijloc de transport rulat, cu tractiune
animald, in Tara Oltului. Cu atat mai mult aceste care sunt specific adaptate unor
modificari de volum si geometrie pentru a corespunde unor poveri cu caracteristici diferite
ca dimensiune, fragmentare, compozitie.

in decursul cercetarii s-au pus in evidentd urmatoarele tipuri utilizate in a doua
jumatate a secolului al XX-lea, mai ales in anii 70-80, bazate pe structuri denumite A:

T1 — in cazul transporturilor lemnului pe dricuri fara inima de legatura, povara fiind
suspendata si legata pe dricuri;

Te — In transporturile lemnului pe dricuri cu manusi verticale (folosind ca element
structural o piesa mobila numita ,fercheteu”, ,vartej” sau ,huze”, in functie de ,manusile”
utilizate, manusi lungi sau scurte);

Ty — in transportul fanului, mai rar al lemnelor marunte sau bucate din camp;

T.0 — pentru transportul gunoiului de grajd, piatra, nisip, var etc. sau marfuri in
carausii, pentru mixaj Tg.19 Sau folosind carele mari de povara patrunse din Tara Barsei.

Subtipurile acestor care (existente si separat), cu functii si poveri de transport: ,car
de fan”, ,car de padure” etc. sau in acelasi sistem tehnic, modificabil in raport cu povara,

' Aceste 10 tipuri structurale {in cont de o tipologie generala la nivelul intregii tari si a tuturor tipurilor de care
pe criteriul complexitatii lor structurale.
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se bazeaza pe structurile B (de deplasare), criteriu folosit de locuitori pentru a diferentia
doua feluri de care utilizate practic:

- carul de ,ogase”, a carui caracteristica este ,ogagia” (distanta intre roti
proiectata pe urmele lasate la sol in timpul deplasarii) caracteristica legata
de fiecare localitate pe masura hotarului sau. ,Ogasia” este de 2 — 2,10 m in
Tara Oltului i putin mai mare, pana la 2,15 — 2,25 m ,pe Ardeal”;

- carul treisferturi” (zis si ,fatarau”) la care distanta dintre rofi este de % din
ogasia carului mare, respectiv 1,75 m.

Variantele carelor, tot in raport cu conceptia locala, dar si tipologica, se realizeaza
pe structuri C, de relationare a vehiculelor la sursa de energie animala (vite de tractiune
folosite la poveri mari, distante si viteze mici, cai de tractiune pentru poveri mai usoare dar
distante si viteze mai mari):

- care de vite (boi, vaci, bivoli), injugate in perechi la vehicul,

- care de cai (1-2 cai) inhamati la vehicul.

Cele doua subtipuri (de ,ogase” si treisferturi’) au evoluat in secolele XIX-XX
modificandu-si structurile dar si materialul din care se confectionau (lemn — metal) pentru
intarirea sistemului tehnic alcatuitor, in sensul rezistentei, si specializare dupa caracterul
poverii transportate.

Carele de ogase au fost folosite intens in limitele hotarelor satelor, in scopuri
gospodaresti (transport de lemne, fan si bucate ale campului) in timp ce carele treisferturi
au fost folosite tot pe hotar, in unele transporturi de bucate (indeosebi porumb, cartofi), rar
lemnul din padure, in schimb mult folosite in transportul gunoiului pe camp, pentru
materiale de constructie, marfuri sau in carausie, in acest din urma caz depasind limitele
hotarului satului. De notat este ca aceste care nu au fost folosite in transportul
persoanelor, cu exceptia membrilor familiei, atunci cAnd mergeau pe camp, mai rar la
padure si aproape deloc in carausii, la care de obicei se deplasau doar barbatii, uneori cu
copii pentru a se invata cu mersul la munca sau in alte sate. Taranul prefera de cele mai
multe ori s@ mearga pe jos, pe langa vehicule, manand animalele si lasand loc poverii, de
aceea vehiculele nu au avut (cu exceptia carausitului) structuri anume pentru asezarea
persoanelor in cuprinsul lor. Acest lucru se intampla cand vehiculele se deplasau pentru
transportul poverilor in hotar in care caz se improviza sezutul conducatorului carului pe
.scanduri de sezut’” sau pe un element care lega capetele loitrelor denumit ,roscol”
(,ceglau”). Acelasi lucru se intampla si in cazul utilizarii cailor sau magarilor in cazul
pendularilor pastorale, stapanii lor preferau sa le mane din mers, lasand ca pe animale sa
fie incarcata o povara cat mai mare (chiar si atunci cand copiii, in transporturi la munte’,
erau purtati in recipiente textile pe spatele animalelor, nicidecum considerati ca pasageri).
in cazul Tarii Oltului, lipsind asezarile temporale de pe hotare membrii familiei nu
participau la deplasari periodice spre zonele de fanate.

Una dintre tendintele de modernizare a celor 2 tipuri de care a fost inlocuirea osiilor
de lemn cu osii metalice. Acest lucru s-a petrecut putin in cazul carelor de ogase, unde
dimensiunile si rezistenta osiilor era mare reducandu-se intarirea lor doar prin benzi
metalice, mai pronuntat schimbarea osiilor s-a produs in cazul carelor treisferturi.
Modificarea osiilor, dar si a structurilor C sunt legate gi de modificarea tractiunii de la vitele
de transport la cai, de la injugare la inhamare, la fel, mai frecventa la carele treisferturi.

Procesul de modificare a osiilor s-a desfasurat de-a lungul intregului secol XX
impulsionat de schimbarile sociale si economice produse de cele doua razboaie mondiale,
de cooperativizare si industrializare foarte intensa in Tara Oltului, dupa 1960 mai ales.

' Spre deosebire de Marginimea Sibiului, Bran, Sacele, cu intensa viata pastorald, in Tara Oltului asemenea
situatii erau rare, copii fiind dusi la stdna calare doar la 6-7 ani, dupa ce se obisnuiau cu calaritul, in vatra
sau n apropierea satului.

159
www.muzeulastra.com / www.cimec.ro



4. Carul de ,,0ogase”

4.1. Raspandire

Carul de ,ogase” a fost principalul car cu 4 roti utilizat in Tara Oltului, legat strans
de necesitatile de transport in gospodarie, adaptat in asa fel incat sa corespunda
conditiilor specifice ale configuratiei hotarului satului, In majoritatea localitatilor zonei. El
lipseste in subzona Avrig, cu exceptia Avrigului, dar era foarte raspandit si intens folosit in
subzonele Tarii Oltului, in satele de pe gruiuri sau in Campia Fagarasului. In subzona
Persani, desi terminologic este utilizat, structura lui este mai apropiata acolo de carul
Jreisferturi”. Aria de raspandire a acestui vehicul este o extindere in Tara Oltului a carului
de ,ogase” cunoscut pe o mare arie transilvaneana, cu diferenfa ca lungimea osiei (Lo)
este diferita ,pe Ardeal” fata de Tara Oltului propriu-zisa.

4.2. ,Ogasia”

Sensul termenului de ,ogagie” (sin. fagas, in alte parti, mag. vagas) este in cazul
vehiculelor distanta intre roti in timpul deplasarii sau ca masura tehnica indiferent de
deplasare, socotita pe osie, si care se proiecteaza pe cele doua urme lasate pe pamant, in
timpul deplasarii astfel incat carele de acest tip merg pe ,ogase”, adica pe urmele rotilor.
Acest lucru conteaza foarte mult pe hotar unde caile sunt dificile si adeseori inmuiate de
ploi sau terenul este muntos si deluros, iar carele trebuie uneori s4 mearga si in afara
acestor cai de comunicatie’.

in acest fel deplasarea carelor grele, de povara, era usurata prin deplasarea lor pe
aceleasi urme spre deosebire de carele ,treisferturi” care nu mergeau pe ogasia carelor
mari si de aceea era mai dificila folosirea lor in transporturi de lemn, fan, bucate ale
campului deoarece o roata mergea pe un ogas iar cealalta intre cele doua ogase.

4.3. Terminologie

Terminologic, in sens popular carul de ogase foloseste mai multe forme in
comunicarea locala:

Subzona Avrig: car de ,ogase” (Avrig, dar existenta termenului este cunoscuta si in
alte sate cu indicarea: ,de la Avrig Tncolo")z;

Subzona Gruiurilor: car de ,ogasie” (Porumbacu de Jos, Porumbacu de Sus,
Sarata, Arpasu de Sus, Arpasu de Jos, Ucea de Jos, Vistea de Jos, Vistea de Sus, Oltet,
Sambata de Jos, Sadmbata de Sus); car mare (Sarata, Corbi, Dragus, Sambata de Sus);
car larg (Carta, Cartisoara): car de povara (Ucea de Sus); car (Scorei);

Subzona campiei fagarasene: car de ,,ogase” (Voila, Dridif, Ludisor, Hurez, Sascior,
Savastreni, Berivoi, Sebeg, Mandra, Sercaita, Vad, Taderita); car de padure sau ,teleaga”
(Copacel, Margineni, Bucium); car mare (Voivodeni, Pojorta, Breaza, Luta, lasi, Rausor,
lleni, Harseni, Beclean, Sinca Noua, Bucium); car de lemn (Sercaia, Sinca Noua, Sinca
Veche, Gura Vaii, Dejani, Berivoi); sas. gantzwuogan (Sercaia); wuahgan (Carta);
Subzona Persani: car de ,ogase” (Persani, Pararu, Grid, Cuciulata);

.pe Ardeal”: car de ,ogase” (Bradu, Sacadate, Glamboaca, Feldioara, Galati); car
mare (Poienita, Nou Romén, Rucar, Sona); caru (el) mare (Rucar); magh. sakir
(Halmeag), sas. der wuogan (Cincsor), josanwoahan, huwistan woahan (Bradu).

" In Tara Oltului, cu exceptia ,Drumului Tarii”, calile de hotar nu erau amenajate decat foarte rar, prin
contributia obsteasca a locuitorilor, intretinerea fiind de obicei alcatuita din pamant batatorit prin utilizare,
numite ,cali de hotar” care legau satele intr-o retea deasa pe teren de ses, restul fiind poteci de picior, céarari,
hatase si plaiuri de munte, inaccesibile vehiculelor cu 4 rofi, si care urcau pe culmi si picioare de munte (,pe
pisc”), fiind mai dificile strabaterea n lungul vailor si a raurilor unde, de obicei, cilile de hotar se infundau.

¢ Conform listei de informatori. Terminologia de fata nu se refera si la terminologia structurilor carelor. Pe cat
a fost posibil, terminologia structurilor relatata in continuare se refera la termeni generali, controlati si nu la
terminologia utilizata in fiecare localitate, terminologie folosita cu nuante diferite de agricultori sau de
mestesugari.
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4.4. Caracteristici
e Dimensiuni mari (L = 3,5 — 4 m cu posibilitate de lungire pe inima la 5 — 6 m in
padure);
¢ Multifunctionalitate in transporturi, in raport cu felul poverii (prin lungimea inimii la
transportul lemnelor din padure sau prin modificarea structurilor A de cuprindere a
poverii in cazul transporturilor altor poveri specifice spatiului agricol).
¢ Modificari functionale:
Structuri A: teleaga la padure (T1);
car cu loitre si leuci la transporturile din campul agricol (T9);
cai rar cu ,co$” la transport material de constructie si gunoi de
camp (T1p);
Structuri B:  osii de lemn — osii de metal,
Structuri C: injugare vite (perechi) — inhamare cai (1-2 perechi);
protap cu ,urechi” (aripi) si ,craci cu limba” (craci ascufiti) —
oiste sau ruda de cai si ,craci fara limba” sau numiti si craci
.retezati” sau ,drepti” la tractiune prin Tnhémare1;
e ,Ogasia”: caracteristica de subtip®:

corespunzator masurat in toli (1
Lo =2,00 - 2,10 (2,20) m tol = 2,5 cm)*:
0g=1,20-1,37panala1,40-1,48m Lo =74 —75¢oli
b=0,95-1,00m Og = 34 — 36 toli
Lb =0,48 panala 0,50 m Lb = 18 toli
r=0,05m r:2to|i

In subzona Persani dimensiunile carului de ,ogase” sunt asemanatoare cu ale
carului de ,treisferturi’:
Lo=165-1,75m

Og=1,10m
b=0,80m
Lb=0,32m

r=0,04-0,05m

4.5. Modificari morfo-functionale ocupationale (in raport cu povara si spatiul

de deplasare)

— la padure (transport lemne): alcatuire de ,teleagd” exprimata prin sintagma ,jos
loitrele”, restrangerea carului la cele doua dricuri fara loitre dar cu ,fercheteu”, cu
manusi verticale si inima care se lungeste; uneori loitrele sunt folosite atunci
cand se transporta crengi sau lemn de dimensiuni scurte;

— la camp (transport fan): utilizarea loitrelor cu speteze si tepuse; leuci cu
imbucatura in manusi la dricul dinapoi; roscol in fata unind capetele loitrei si
prajina de fan care fixeaza povara cu funie si hurduzau (funia dinapoi);

— la camp (transport bucate): utilizarea de loitre mici de padure sau loitrele de fan;

' Schematic protapul cu urechi se infatiseaza in felul urméator —« ¢, acesta e atasat ,cracilor ascutiti’, fiind
caracteristica de baza ale structurilor C, ale carului de ogase; articularea acestui protap la jug se face printr-
o ,catusd” (,hobol”) de lemn.

2 Partile osiei sunt: Lo = lungimea totala; Og = ogasia; f = fus (portiunile de la capatul osiei in care intra
butucul); b = ,san”, ,brat’, .lumind” (lungimea osiei intre fuse); Lb = lungimea butucului, r = latimea sinei
(rafului).

 Unii rotari si fierari mai foloseau, in a doua jumatate a secolului al X-lea, tolul pentru masurarea
elementelor componente ale carelor.
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— transport gunoi de grajd, piatra, var, nisip, material de constructie: loitre cu gratii
(,lese”) confectionate din scanduri sub forma de cos sau /ada, fara a se folosi si
leucile.

4.6. Modificari tehnice

4.6.1 In raport cu deplasarea:

— osia de lemn inlocuita cu osie de fier (rar);

— cresterea numarului de elemente metalice si rezistenta (ferecatura) pe
elementele de lemn ale carului;

4.6.2 In raport cu sursa de energie animala

— vite: jugul cu protap cu ,urechi’ fixat in craci cu ,/imba” la dricul dinainte; jugul cu
protap cu limba folosind un element intermediar pentru fixare la cracii fara limba
de la dricul dinainte’;

— vite si cai: jug (ham) cu protap in T (cu cruce) fixat la cracii fara limba ai dricului
dinainte cu un drug metalic de legatura, dispus transversal®;

— cai: ham cu oiste sau ruda de cai fixati in cracii fara limba ai dricului dinainte cu
ajutorul unor verigi metalice®.

Cel puiin in timpul cercetarii nu au fost puse in evidenta existenta unor care de
ogase special concepute pentru cai ci doar adaptarea celor cu tractiune cu vite la
tractiunea cu cai.

4.7 Structuri

Un car de ,ogage” este alcatuit din 2 dricuri (numite si telegi sau caroi), unite prin
intermediul inimii; dricurile reprezintad jumatati ale unui car care se pot uni (,inciocala”) sau
desface (,desciocala”).

Structurile A (de pozitionare a poverii) sunt alcatuite din:

e craci’ structura de rezistenta si reazem pe dricul dinainte, in forma de unghi
(denumit si ,craci cu limb&") sau reteza{i (fara limba), pentru legaturd cu
structurile C la sursa de energie animala;

e furca’, structuri de rezistenta si reazem la dricul dinapoi asemanatoare cu
cracii de la dricul dinainte, de obicei alcatuita dintr-un lemn in forma de unghi;

e podul’ (dinainte agezat transversal pe craci si dinapoi pe furca, podul dinapoi
avand manusi mari sau mai rar cu articulatii de metal sau de lemn de fixare a
loitrelor);

o fercheteu” cu manusi lungi, pentru padure sau manusi scurte pentru fan, numit
uneori $i vartej, in cazul in care are manusi scurte; este elementul mobil care
ajuta la cotirea dricului dinainte in timpul deplasarii;

e roscolul’ (,ceaglau”), element de legatura ale capetelor loitrelor in partea
dinainte, folosit si pentru a se sedea in timpul deplasarii cAnd vehiculul este gol;

e Joitrele mari (pentru fan), mici (pentru bucate, material de construciie) sunt
lateralele sub forma de scara ale spatiului dintre cele 2 dricuri asezate pe
podeaua carului si care sunt alcatuite din: cardmbi (laturile lungi) speteze
(legaturi laterale late) gistori (legaturi transversale subtiri) si {epuse amplasate
dinapoi, in plan vertical;

' Schematic 0 asemenea articulare ar arata astfel: —« — =¢, acest tip de protap cu urechi, limba intermediara
si craci retezati este o adaptare dupa modelul de articulare al carutelor, deci este un procedeu mai nou,
asociat cu trecerea de la injugare la inhamare, in cazul carului de ogase.

2 Schematic: —| =¢, protap in T atasat cracilor ,retezati”.

* Schematic: —=« oistea atasatd cracilor retezatj, la care se adauga bara transversala (felehart) pentru
fixarea celor doua cruci de legatura la sleaurile hamului, in cazul tractiunii cu 2 cai.
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e leuci din fata (mobile, din spate (fixe) ultimele fiind imbucate in manusile mari
ale podurilor dinapoi sau in carambul de sus al loitrelor;
legaturile metalice ale dricurilor: pente, bride, bratari, legéaturi intre osii si poduri;
e cuie metalice de articulare a dricului din fata (cui prin fercheteu) si ale dricului
din spate /cui prin furca).

Structuri B de deplasare:

e Osia de lemn / osia de fier, osia de lemn intaritda cu legaturi metalice:
.morcoase” (,bleahuri’) fixate prin cuie batute pe fusiile osiilor pentru a le
asigura rezistenta,

e Butuci, centrul rotilor de lemn avand in exterior cercuri metalice tot pentru
rezistenta, iar in interior bucsi metalice pentru atenuarea frecarii fusului in
interiorul butucului; pe fus, se aseaza si saibe (numite aici plesne, plesnitori,
ristigoale sau stragalii),

e Spite fixate prin cepi (melci) in obezi in numar de 10 plus 10 la ambele rofj,
spite fixate in butuc in linie dreapta;

e Obedele, in trecut realizate din lemn natural curbat, iar ulterior taiat, fixate intre
ele cu cepi de lemn, ulterior cu stifturi triunghiulare de metal;

e Raful (sina metalica), ,hituita” (lipita prin fierbere).

Structuri C:

e Jugul, cu aceeasi morfologie in toata zona, avand o parte superioara (jug,
ceafd), o polita (policioara) dedesubt, jugul si polita unite prin speteze
transversale (scandurele); la capete cele 2 parii de sus si de jos, sunt unite si
cu restele de lemn tare (corn), inlocuiti cu restele metalice; jugul se fixeaza la
protap cu o catusa (,hobal”) de lemn schimbat in catuga de fier avand un picior
de sprijin la sol (in trecutul indepartat jugul se fixa in catusa cu un potang —
piesa de legatura confectionata din piele in prezent disparuta, inlocuita cu cuie
metalice;

e Protapul cu urechi (aripi), schimbat adeseori cu protapul cu cruce (protap in T)
prins de restul carului cu un drug de fier; in cazul mai putin utilizat al tractiunii cu
cai protapul a fost inlocuit cu oigtea (ruda) pentru cai printr-o oiste de tranzitie
denumita oiste-protap (cu limba intermediara);

e Feleharful sau crucea mare, piesa intermediara intre dricul dinainte si ham, prin
intermediul unor cruci mici in cazul tractiunii cu 2 cai, prinse cu broaste metalice
de telehartul propriu-zis.

4.8 Capacitatea de transport

Carul de ogase are capacitatea de pana la 2.000 kg pe distante mici care nu solicita
viteza de deplasare mare, in cazul lemnelor ocupand un volum mic dar in cazul fanului si
al altor nutreturi ocupand un loc volum mare. Ambele tipuri de povara solicita fixare la
structurile carului prin intermediu unui legaturi de fixare alcatuit din funii si lanturi stranse
cu un vartej de lemn (tecardu) sau prajina cu funie si hurduzau in cazul transportului de
fan.

5. Carul treisferturi

5.1 Raspandire

Al doilea subtip de car, carul de treisferturi (,treisfartare™) se intalnea pe toata
intinderea Tarii Oltului, paralel cu carul de ogase, dar avand o pozitie secundara in
transporturile din gospodarie, cu rol complementar fata de carul de ogase, folosit mult in
transportul intre sate si carausie.
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5.2. Denominatie

Termenul de ftreisferturi se refera ca si in cazul ogasiei la distanta dintre rofi a
vehiculului. Considerand carele de ogase cu osie de patru sferturi, osia de treisferturi
reprezinta o fractiune a acesteia.

5.3 Terminologia

- Subzona Avrig: car de ftreisferturi (Sebesu de Sus, Racovita, Avrig), car mare
(Turnul Rosu, Racovita, Sebesu de Jos), car strémt (Racovita), car de boi (Sebesu de Jos,
Racovita), car de fier (Sebesu de Jos), car (Turnu Rosu), carut (Racovita, Avrig), carut
usor (Racovita);

- Subzona gruiurilor: car de ftreisferturi (Oltet, Sarata, Sdmbata de Jos, Sdmbata de
Sus), fatarau sau sfatarau (Caria, Cartisoara, Vistea de Jos, Vistea de Sus), car mic
(Dragus), car (Arpasu de Sus), caruf (Drasus, Scorei);

- subzona campiei fagarasului: car de ftreisferturi (Voila, Gura Vaii, Sasciori,
Savastreni, Dejani; Recea, lleni; Herseni, Toderita, Sercaia, Sercaita, Vad), fatarau
(Voievodeni, Pojorta Luta, Dridif, Ludisor, Beclean, Hurez), foaichiu (Vad), car mic
(Harseni), car cubic (Recea, Sebes, Bucium, Copacel, Rausor, Ohaba), droagana
(Rausor), sas. droivirtal woagéan (Sercaia);

- subzona Persani: car de ogase (Parau, Cuciulata, Drid, Venetia de Jos), faichi
(Comana de Sus, Persani), car (Venetia de Jos, Lupsa),

- .pe Ardeal”. car de trii sferturi, car de trisfartare (Sacadate, Bradu, Cincsor,
Halmeag), car (Colun), car portativ (Sona), carut (Sacadate, Glamboaca), sas. droivirtan
wuahan (Bradu) karuts (Caria).

5.4 Caracteristici

¢ Dimensiuni mai mici decéat carele de ogase;

e Multifunctionalitate morfo-functionald asemanétoare carelor de ogase, dar
adaptabila unor poveri de dimensiuni si greutati mai mici, in mare parte
agricole, transportate din caAmp sau gunoi de grajd si materiale de construciie;
carul de treisferturi nu e folosit la padure sau la transport nutret decat la distante
mici si cantitati mici de lemn sau fan;

e Osiile de lemn au fost inlocuite masiv cu osii de lemn, cele mai mult produse in
industrie (osii Winter, osii standard) si procurate in pravalii orasenesti sau
targuri rurale;

e Lungimea osiei (Lo) variaza intre 1,60 — 1,75 m, insa uneori sunt si mai mari
spre 1,90 si chiar 2 m ceea ce le acorda termenul de car de ogase in subzona
Persani. in acest caz deosebirea de carul de ogasgie propriu-zis este faptul ca
au dimensiuni mai mari in general, iar aceste dimensiuni se refera si la
componentele structurilor B:

0g=08-12m
f=0,24-0,25m
r=0,03-0,05m
e Variante de tractiune:
= Vite (boi, bivoli) la carele de treisferturi cu osie de lemn, cu
protap cu aripi i craci cu limba la dricul dinainte;
= Cai utilizati la carele treisfert cu osie de fier cu protap in T fixati
in ,cracii retezati ai dricului dinainte;

e Predominanta structurilor A de tip cos alcatuit din gratii, lese de scanduri sau

cos fix (lada).
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5.5. Functii ocupationale

Carul de treisferturi a fost rar utilizat la padure (telegit) mai mult cu loitrea
alcatuita din gratii (lese) pentru transportul crengilor sau a lemnului marunt;

In general nu a fost folosit la transportul fanului din cauza dimensiunilor sale
reduse,

Utilizarea cosului demontabil la transportul materialelor de constructie sau la
unele produse agricole recoltate de pe camp;

In carausie completand structurile de cuprindere a structurii cu elemente in
plus: serigle, cobara (coviltir) si unelte auxiliare utilizate pentru drumurile lungi
(recipiente pentru pacura, piedici etc.).

5.6 Structurile carului de treisferturi

Cele doua dricuri ce alcatuiesc carul de treisferturi se pot separa si uni ca si la carul
de ogase, in practicd insa s-a recurs mai putin la agsa ceva, din cauza folosirii sale
restranse la transportul in padure.

Structuri A:

craci ascutiti (cu limba) inlocuiti cu craci ,retezati” (fara varf) si chiar si utilizarea
de craci dubli, mai rar in Campia Fagarasului, aceasta inlocuire fiind dictata de
tractiunea cabaling;

Podul de jos, amplasat deasupra osiei metalice gi podul de sus, ambele prinse
cu un numar mai mare de legaturi metalice de tip brida (bratara), cu doua
siroafe in partea inferioara;

Fercheteu (vartej) cu manusi lungi sau scurte;

Furca la dricul dinapoi, corespunzatoare cu cracii de pe cricul din fata, piesa
confectionata din 1-2 bucati de lemn;

Leuci cu verigi metalice (,ochi”), la partea din fata a loitrelor, mobile, cele din
spate fiind fixe; rar introduse prin imbucare la manusile mari de la podul
dinapoi;

Bréacinarul, piesa de legatura la capetele cracilor dricului de dinainte, piesa
introdusa tot din cauza tractiunii predominant cabaline;

Loitrea alcatuita din gratii (lese), scanduri laterale aplicate peste podeala carului
si inchise dinainte si dinapoi cu funduri de lemn.

Structuri B:

Osia de lemn cu piesele metalice corespunzatoare, a avut tendinta generala la
acest subtip de car cu osii de fier fixate la capete cu ,pahare”, iar in interiorul
butucului cu bucge cu aripa pentru fixare;

Butuci de dimensiuni mai mici pentru roti intariti tot cu 4 cercuri metalice;

Spite: 10 + 10 inlocuite cu 10 + 12, din cauza rotilor mai mari la rofile din spate
introduse pentru a usura deplasarea vehiculului, spitele fiind fixate in butuc fie
in linie dreapta fie in zigzag;

Obedele fixate intre ele cu cepi (sau placute metalice); de obicei taiate in asa
fel incat liniile lemnului nu mai corespund cu curbura in cazul obedelor curbe
gasite in padure (lemne curbate si din aceasta cauza coliii lor (barburi) se rup
mai usor;

Raful (sina) de asemenea ,hifuitd” ca si la carele de ogase, dar avand
dimensiuni de 3 — 5 cm.
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Structuri C:

e Protapul cu aripi (urechi) inlocuit cu protapul in T cu cruce sau cu oigtea
utilizata la tractiunea cabalina pentru articulare la cracii ,retezati” de la dricul din
fata;

Inima se mentine la fel cu posibilitate de lungire pentru marirea lungimii carului;
Felehartul cu intarituri metalice mai numeroase inclusiv felehartul de fier
(legatura intre telehartul propriu-zis ci capatul osiei pe care utilizatorul carului se
poate urca in car punand piciorul), cruci de legatura la sleauri, fie fixe fie mobile
pe felehart pe dinti metalici (,creste”);

e Felehartul de mijloc, plasat sub cosul carului pentru cresterea rezistentei la
povara mai mare.

Structuri D:

e utilizarea piedicilor (lanturi metalice), a talpilor de metal fixate sub roata pentru
impiedicarea carului pe panta, a ,matelor’ de metal (piedici sub forma de
furculita legate de inima), recipiente cu pacura (dohot) sau a caprelor de ridicat
roata (parghii amplasate pe 2 picioare), numite si varteje, de fapt cricuri de lemn
in forma de surub la care se adauga toate obiectele necesare pentru carausie
de 1 zi sau 2-3 zile.

in masura in care functiile agricole s-au pastrat in hotar sau in transporturile intre
localitati, carul de treisferturi s-a pastrat intr-o proportie redusa, aria lui de folosire s-a
restrans partial in a doua jumatate a secolului al X-lea. Cel mai mult au avut de suferit
carele de ogage aproape disparute odata cu trecerea tractiunii de la injugare la inhamare.
Carele treisferturi au continuat sa fie folosite concurate puternic de utilizarea carutelor.
Majoritatea au adaptat rotile moderne, de metal si cauciuc, procurate din industrie.

6. Alte tipuri de care

6.1. Carul de Brasov (,carul din Tara Barsei”)' sunt mai putin raspandite in Tara
Oltului fiind procurate de obicei din Tara Barsei. Acest tip de car e mai mic decat carul de
ogase, dar de dimensiuni mai mari decéat cel de treisferturi; a fost utilizat mai ales la
transportul de poveri grele, la carausii si a fost prezent in unele localitati din Campia
Fagarasului.

Carul de Brasov are lungimea osiei 1,75 m, ogasia de 1,5 m, iar fusurile osiei de 25
cm, raful (sina) fiind de 5 cm. Rotile sunt de obicei inegale cu diametre de 0,77 si 0,93 m,
iar lungimea carului de 3,5 m. Carul de Bragsov are urmatoarele structuri, asemanatoare
sau deosebite de cele din Tara Oltului:

Structuri A:

e Loitre cu speteze sau gratii (lese), podina cu funduri de lemn dinainte si dinapoi,
uneori cu gerigle dinainte si dinapoi, cu intarituri metalice pe aproape toate
piesele care alcatuiesc loitrele sau cosul,

e Roscolul care leaga loitrele utilizat si in partea din fata si din spate a cosului,
fixat cu daltuituri in carambii loitrelor sau cu verigi metalice;

e Dricurile sunt asemanatoare carelor treisferturi, osia si podul fiind legate prin
legaturi metalice si cuiele prin fercheteu si furca;

e Cracii dricului din fata sunt retezati, oistea fiind fixata cu 3 verigi metalice; furca
dricului din spate de obicei alcatuitd din 2 bucati fixate de o parte si de alta a
inimii, ca atare carul de Bragov nu se lungeste;

' Mentionat de Petre Idu in monografia Tara Bérsei (sub red. Nicolae Dunare), |, Bucuresti, 1972, p. 370, fig.
121, este de fapt ,carul de ogase” utilizat in Tara Barei.
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Structuri B:

e Osiile de fier prevazute cu pahare sau suruburila capetele lor;

e  Butucii sunt mari, intariti cu ceruri avand in interior bucsi impotriva frecarii;

e Spite 10 + 12, fixate in cepi (melci) in obede si in butuci in zigzag; obede de
lemn cu raf (gsina) de 5 cm;

Structuri C:

e Oistea este fixa pentru tractiune cabalina fixata in cracii retezati ai dricului din
fata, cu posibilitate de schimbare la tractiunea cu vite prin adaptarea protapului
inT.

e |nima este fixa,

e Leuci cu verigi (ochi) metalici, mobile in partea dinainte a loitrei deoarece ele
carmesc vehiculul si fixe la leucile dinapoi.

6.2. Carul de munte

Este un car de dimensiuni mici utilizat la marginea Tarii Oltului, la zona limitrofa cu
zona Bran, in localitatea Poiana Marului. Este un car folosit in conditii de drumuri de
munte cu tractiune pe vite injugate perechi dar adaptat si cailor daca in locul protapului cu
urechi se introduce oigtea — profap cu limba intermediara pentru cracii de obicei retezati.

Osiile sunt de lemn, iar furca dintr-o bucata. Are pod si vartej cu manugi mari pentru
utilizare la padure. Rotile au butuci mici intariti cu cercuri metalice (numite oporage sau
renghiuri) precum si bleavuri pentru intaritura fuselor osiilor. De asemenea rotile au 10 +
10 spite fixate liniar si raful de 5 cm. Loitrele sunt inlocuite cu scanduri (lese) si funduri
fixate in manusi inalte numite local rochinti. in cazul transportului de fan se folosesc loitre
mai lungi (3 m) prevazute cu {epuge.

7. Modificari ale vehiculelor cu 4 roti (care) in perioada anilor 70-80 ai
secolului al XX-lea

Datorita proceselor de modernizare in toate domeniile transporturilor (modificarea si
modernizarea cailor de circulatie: Transfagarasanul, sosele asfaltate, drumuri forestiere, a
industriei - Avrig, Victoria, Fagaras — a lucrarilor hidroenergetice de pe Olt, a dezvoltarii
turismului, a maodificarii constructiei de locuinte, a schimbarilor ocupationale, a
consecintelor cooperativizari socialiste, a cresterii importantei circulatiei marfurilor si
persoanelor, a navetismului) a avut loc o schimbare esentiala si in utilizarea mijloacelor de
transport traditionale. S-a schimbat atat caracterul poverii cat si a pistelor de deplasare,
tendinta principala fiind inlocuirea, intr-o prima faza a carelor cu carutele (tractiune
cabalina, preferinfa pentru viteza, transportul de poveri in cantitati si greutate redusa,
predominanta transportului de marfuri faja de produse gospodaresti) apoi eliminarea
treptata si a acestora in favoarea unor mijloace de transport moderne (tractoare,
camioane, automobile, autobuze) ceea ce a schimbat radical peisajul transporturilor
traditionale in Tara Oltului’.

Lista informatorilor

Turnu Rosu (1977): loan Vestemean (70), fierar, nr. 46; Sebesu de Jos (1977):
Nicolae Moraru (73), agric., nr. 76; Sebesu de Sus (1977), Vasile Savu (55), agric., nr.
257; Dumitru Ritivoi (50), agric., nr. 246; Nicolea Banceu zis ,Nicolae Rotaru” (73), rotar,
nr. 152; Racovita (1977): losif Ignat (74) agric., nr. 453; losif Popa agric., nr. 123; lon

' In colectia de mijloace de transport a Muzeului Civilizatiei Populare Traditionale ASTRA din Dumbrava
Sibiului se afla achizitionate urmatoarele care din Tara Oltului: un car de ogase (,car de fan") din Dragus (AL
9940), un ,car de padure”, tot din Dragus, utilizat in special pentru padure (AL 9939), primul fiind prezentat in
Pavilionul de mijloace de transport populare, al doilea in cadrul gospodariei din Lisa, judetul Brasov. De
asemenea un ,car cu loitre” din Sebesu de Jos (AL 12432), iar ,de pe Ardeal”, un ,car” (car de ogase) din
Sasaus (AL 8262).
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Mordesan (67) fierar, nr. 480; Avrig (1977): Dumitru David (68) agric., str. 1 Mai, nr. 53;
Irimie Dancu (70) agric., str. Prundu Mare, nr. 1; Gheroghe Mihaila (46) agric., str.
Izvolului, nr. 1; Vasile Urzica (53) fierar, str. Cioplea, nr. 23; loan Gafron (53) agric., str.
Unirii, nr. 7, Gheorghe Lazaroaie (56) agric., str. N. Balcescu, nr. 41; Bradu (1977):
leronim Ursu (74) agric., nr. 353; $tefan Dancu (80) rotar, nr. 267; Sacadate (1977): Toma
Pavel (63) fierar, nr. 117; lustilian Radu (66) agric., nr. 5; Toma Hainaczky (62) rotar, nr.
146; Glamboaca (1977): loan Ciocan (54) agric., nr. 71; lon Ciocan (53) agric., nr. 92;
Porumbacu de Jos (1978): Nicolae Haiduc (54) agric., nr. 58; loan Cotoara zis , Trifonica”
(83) agric., nr. 405; llie Marcu (52) rotar, nr. 351; Porumbacu de Sus (1987):. Nicolae
Bunea (70) agric., nr. 222; loan Filea (51) agric., nr. 454; Vasile Capatana (50) agric., nr.
516; Sarata (1977): Gheorghe Streza (53) agric., nr. 242; loan Stanciulea (55) agric., nr.
262; Gheorghe M. Calefar (66) rotar, nr. 62; Colun (1977). lon Moraru (43) brudar, nr. 114;
Teofil Serafim (67) agric., nr. 136; Scorei (1976): Nicolae Hampu (76) rotar, nr. 278; loan
Oancea (52) agric., nr. 187; lon Vulcu (84) agric., nr. 314; Gheorghe Hampu (37) agric., nr.
114; Poienita (1978): Laurian Banciu (72) agric., nr. 7; Matei Popa (79) agric., nr. 76; Cérta
(1978): Emilian Matei (65) agric., nr. 14; lon Florea (72) agric., nr. 258; Caértisoara (1976):
loan N. Blendea (53) agric., nr. 190; Diogen Folea (70) agric., nr. 3; Gheorghe |. Solomon
(74) agric., nr. 199, Nicolae Blendea (69) agric., nr. 451; Nou Roméan (1978): lon G.
Stambeca (70) rotar, nr. 145; Arpasu de Jos (1978): Vasile Isac (70) agric., nr. 188;
Arpasu de Sus (1978): Marin Octavian (64) agric., nr. 30; loan Fogoros (73) agric., nr. 221;
Ucea de Jos (1978): Nicolae Bacila (65) agric., nr. 73; loan Vlad (75) rotar, nr. 274;
Feldioara (1978): Gheorghe Boier (87) agric., nr. 11; Simion Bucsa (72) agric., nr. 93;
Corbi (1978): Filaret Candea (79) agric., nr. 31; lovu Cristian (74) agric., nr. 43; Vistea de
Jos (1977):. Gheorghe Borzea (65) agric., nr. 126; Vistea de Sus (1978): Traian Banciu
(79) agric., nr. 108; Sebastian Sarsama (70) agric., nr. 42; Oltet (1977): Valerian Popa (79)
agric., nr. 186; Vlase Bolovan (70) rotar, nr. 27; Axente Sofan (72) agric., nr. 170; Dragus
(1977): lacob Codru (81) agric., nr. 13; Neofit Codrea (67) agric., nr. 166; Serghe Sofonea
(81) agric., nr. 87; lon Butea (54) agric., nr. 84; Sdmbata de Jos (1978): Vasile Achim (78)
agric., nr. 34; Nicolae Opris (61) fierar, nr. 181; Sambéata de Sus (1978): Vasile Smadu
(64) agric., nr. 296; Filimon Pantelimon zis ,Monu lu Patruc” (71) agric., nr. 221; Lisa
(1978): Gheorghe Vacar (82) agric., nr. 306; Popa Traian (65) fierar, nr. 299; Cincsor
(1978): Vasile Braniste (71) agric., nr. 183; Anton Alexandru (66) fierar, nr. 167; lon
Timofte (73) agric., nr. 146; Voila (1978): lon Streza (84) agric., nr. 146; Voivodeni (1978):
Andrei Talaba (81) agric., nr. 156; Aurel Bica (83) agric., nr. 139; Pojorta (1978). Gheorghe
Mirtea (64) agric., nr. 88; Gheorghe Solomon (74) agric., nr. 64; Breaza (1978): Virgil Lebu
(71) agric., nr. 2; Gheorghe Balea zis ,Boier” (70) agric., nr. 213; Luta (1979): C-tin Vijole
(57) agric., nr. 28; Gheorghe Stan (77) fierar, nr. 42; Dridif (1978): Gheorghe Opris (86)
agric., nr. 2; Gheorghe Streza (77) agric., nr. 86; Ludisor (1978): Gheorghe V. Plesa (73)
agric., nr. 49; lon Moga (68) agric., nr. 43; lon Ludu (74) fierar, nr. 65; Beclean (1979): lon
Boita (70) agric., nr. 122; lon Tuturea (67) fierar, nr. 184; Hurez (1978): llarie Urlea (74)
agric., nr. 175; Nicolae Sasu (65) agric., nr. 102; Gura Vaii (1978): Victor Laslea (83)
agric., nr. 177; Nicolae Ciocan (57) rotar, nr. 187; Nicolae Mezaros (75) agric., nr. 127;
Galati (1977): Gheorghe Bruda (47) agric., str. A. Vlaicu, nr. 16; lon Savu (76) agric., str.
A. Vlaicu, nr. 8; lon Raita (72) fierar str. Gh. Doja, nr. 18; Sona (1980): lon Urdea (80)
agric., nr. 295; lon Stanga (70) fierar, nr. 83; Halmeag (1980): lon Soneriu (72) agric., nr.
243; Grepaly lanos (80) fierar, nr. 74; Gheorghe Coca (73) agric., nr. 218; Sasciori (1979):
Danila Motoc (71) agric., nr. 21; losif Motoc (75) agric., nr. 16; Augustin Motoc (81) agric.,
nr. 52; Savastreni (1978): Valeri Lazea (85) agric., nr. 48; lagi (1978): Gheorghe Peptea
(87) agric., nr. 1; Gheorghe Patrascu (72) agric., nr. 83; Nicolae Dumitrascu (77) agric., nr.
30; Recea (1978): Gheorghe Streia (76) agric., nr. 129; loan Bobes (70) rotar, nr. 44;
Dejani (1978). Gheorghe Nemes (73) agric., nr. 140; Victor Solomon (82) rotar, nr. 137;
Gheorghe Zagan (72) rotar, nr. 75; Berivoi (1979): lon Socol (90) agric., nr. 237; Patru
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Bardus (65) fierar, nr. 288; Copéacel (1979): Radu Manta (84) agric., nr. 121; lon Naftanaila
zis ,Bucurel” (68) fierar, nr. 122; Isidor Babet (74) rotar, nr. 116; R&ausor (1977): llarie
Bardas (93) agric., nr. 123; Toader Rogca (72) agric., nr. 48; lleni (1980). Dumitru Blebea
(84) agric., nr. 25; Andrei Leancu (73) agric., nr. 128; Sebes (1980): Valer Por (70) agric.,
nr. 81; Gheorghe Trifan (52) fierar, nr. 93; Margineni (1980): Mihai Judele (92) agric., nr.
100; lon Pandrea (75) rotar, nr. 210; Mandra (1978): Victor Butum (65) rotar, nr. 105;
Vichente Taplan (87) agric., nr. 311; Toderita (1979): Gheorghe Vlad (83) agric., nr. 45;
Emilian Zbarneci (57) rotar, nr. 202; Petre lercau (81) agric., nr. 18; Sercaia (1980): lon
Buneci (80) agric., nr. 423; lon Maier (76) agric., nr. 417; lohann Farsch (82) agric., nr.
203; Sercaita (1980): Virgil Izdraila (42) agric., nr. 275; Nicolae Debu (69) rotar, nr. 74;
Dumitru Dogaru (80) agric., nr. 25; Vad (1980). Gheorghe Posta (83) agric., nr. 228;
Gheorghe Persinariu (70) fierar, nr. 251; Nicolae Bacila (87) agric., nr. 240; Nicolae Albu
(83) agric., nr. 273, loan Morar (70) agric., nr. 291; Sinca Noua (1979): C-tin Fucsan (79)
agric., nr. 110; Gheorghe Flucus (87) agric., nr. 65; Bucium (1976): Gheorghe Muntean zis
,Ghita a lui Izdraila” (83) agric., nr. 14; Victor Radocea zis ,Victoru lu Vutu” (75) agric., nr.
59; Ohaba (1976): Vichente Moldovan (74) agric., nr. 50; Sinca Veche (1976): Aurel Balan
(76) agric., nr. 193; Valeri Moldovan (72) fierar, nr. 86; Persani (1979): Gheorghe Prascau
(73) agric., nr. 296; Gheorghe Roman (66) fierar, nr. 141; Poiana Marului (1978):
Gheroghe Clopotel (79) agric., nr. 176; Gheorghe Neculoiu zis ,Ghita a lu Maria Plesii”
(63) agric., nr. 286; lon G. lzdraila zis ,Barbu” (81) agric., nr. 1047; Gheorghe Titilincu (55)
fierar, nr. 58; Paradu (1980): Nicolae Bontea (70) agric., nr. 28; Grid (1980): lacob Urdea
(84) agric., nr. 142; Patru Urdea (79) agric., nr. 44; Venetia de Jos (1980): Nicolae Stoica
(85(agric., nr. 204; lon Stoica (75) agric., nr. 93; Valeriu Loati (65) fierar, nr. 192; Venetia
de Sus (1980): Gheorghe Rosca (84) agric., nr. 26; Laurente Ovesea (87) agric., nr. 30;
lon Butu (87) agric., nr. 53; Gheorghe S$tefan (56) fierar, nr. 53; Comana de Jos (1980):
lon ltoafa (70) agric., nr. 255; Gheorghe Costea zis ,Stefanuca” (83) rotar, nr. 252;
Comana de Sus (1980): Mihai Neamtu (77) agric., nr. 190; losif Comsa (73) fierar, nr. 66;
C-tin Comsa (80) agric., nr. 20; Cuciulata (1982): lacob Erhebea (77) agric., nr. 234; lon
Trifanean (88) agric., nr. 237; Lupsa (1982): lon Chitea (84) agric., nr. 50.

169
www.muzeulastra.com / www.cimec.ro



r:u.rn

e d

23...‘..? & o},

Bt Bavs

‘wz v CA(Y

Dric Mk fveei

b Cotvda )y
B .ﬁﬁ TS.!?L;?:. 3

e .\ bk
oid [ o b
vos S
NG iy
C.{{u Am

{oddlannt 3«.&; ...omngrrsbarswfhahu» v} Folud : ??vdt‘f ngbiﬂﬁ

oy goits ok, i) tied. (709~ 20001
¢\ eievim) . @m\.x e ﬁ%ﬂ
et by
o a):\axrv&pnv»h So..man. feay ,mﬂxm.vw
¢escnl w j w%ww «n:» z\\u ; Lo ey egnw.é Tet L, o)
s ey
, I leve = dc b lioibls liesle

Atiche
i M,,.,Ma fegb eu bl

// fo ke
X N X
A /\T;Y? Obede
\ _ im &b

Coliw de gl
o Dty deale

Car de lemne
Log cart

170

www.muzeulastra.com / www.cimec.ro



w6 = 32 05200 ke (Wil

sl R B N S e a e g
i ¢ 12 pfaaa) Balt 4 qYIM m ey
E sSU\ g At 7 TS B RSN kit o & 8
Spoopif o) (b ity (o vy Bt $3 ) 1xen 348
W1 S1 pmem ) (xdp) sgep el PRI 41 Miple

MV g -l Taugm m AP rpel -0l vH?ru
Vi W0 b ot X gpryeyd paqoe (HN W
ol ‘g wol) -9 som cipam Ve 4 N 2

& (opymp e~ quong o° P2,
" sl Mg & (e e ¥ tScomsomm
PluarEap nisi e e M Ao (ientag etta Ly -y

- M G U it L1

At “sgn it
2y zu?w\hw.*t

n

B ¥ i
Wl 4

S

v H—S‘U—

- Yraae) g e tecpp .*)ohw

T8y by s Wy oy <2

Car de fan
Hay car

171

www.muzeulastra.com / www.cimec.ro



Cor da mm&in Cabny je s )
- R
h%%ﬁ“&ﬂ& %r.?:%( Ltani N, QJv

wiavii wie Bo gu.«w%
o :

s ok

vide; dle

?.t/

tepiam

leels,

1itwh

Pric &—m

o

fier dn
2 faﬂm«”&

Car de padure
Forest carriage

172

www.muzeulastra.com / www.cimec.ro



AT

.,.Jass 53%

- R - \(\»
AN
oy e \M[U
\ Wi

it

aeh A ngpyrak : y&&.n&»ejb I

tHuwaL
opilaviw

WL ) gy

(ot ye D Myl w

)
3?,.«@9& N

ot o g 10k il
(o ® )

.T::Sw

, (poq) s il g A L)

. I~ ) Q. 2K
A
DA o) N2 T

(‘noa)i-00W1D) wpingc P\ L
Zhry Milew & bt : \N

m-. 2! 1aqe? ko B LA : 4 h
el s R ﬂwé}&!w.ﬂﬁ.h”
iwewsiﬁi.ﬁéﬂ & ;

10 wrey ~z N7 .ﬂd‘““)\oON . 30;.-5

ﬁu npon) w2 R0

spage 4 eSO

wy ~bovy ve |

wpng C,imu o

Bojeupwmr|

A\t.,w&u. :a.d.&.:u
; Gz 0 e

Terminologie utilizata pentru car

Used terminology for the car
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Terminologie utilizata pentru car

Used terminology for the car
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Car mare pentru fan (,car de ogasie”)

Large hay cart (,cart for the field work”)
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Car de padure (,car de treisferturi”)
Forest carriage (,three quarters carriage”)
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