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Publicatia a fost conceputd in cadrul documentdrii pentru
proiectul intitulat Prezervarea si valorificarea patrimoniului: istoria
mijloacelor de transport din judetul Sibiu reflectatd intr-o ,, Biblioteca
peroti”- platformd digitald dedicatd si expozitie itinerantd, proiect care
are ca temd mijloacele de transport si comunicare din judetul Sibiu
digitizate din colectii de patrimoniu, in limbile germana si romana.
Colectiile avute in vedere sunt cele de periodice, carti, documente de
arhiva siimagini vechi.

Proiectul a fost initiat de Universitatea ”Lucian Blaga” din Sibiu
si derulat prin intermediul Bibliotecii Universitatii "Lucian Blaga”, in
parteneriat cu Scoala de Arte si Meserii ,,Ilie Micu” din Sibiu, in arcul
cronologic al lunilor aprilie - noiembrie 2016, fiind cofinantat de

Consiliul Judetean Sibiu prin Agenda Culturala 2016.
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Spatiul si timpul sunt doud concepte de mare importantd in
universul filosofiei. In concordanta cu Dictionarul de Filozofie, cele
doud concepte desemneaza formele de baza ale oricdrei existente |...]
categoria de spatiu reflectd raporturile de coexistentd dintre obiecte sau
fenomene sau dintre pdrtile lor, respectiv intinderea, distanta, pozitia lor
[iar] categoria de timp reflecta durata de existentd a obiectelor si
fenomenelor, simultaneitatea sau succesiunea lor. Definitia de mai sus
trebuie privita prin prisma faptului cd spatiul si timpul reprezintd forme
obiective de existentd a materiei in miscare (Dictionar, 1978: 656, 462).

Or, nu poate fi gdnditd, la modul general, fiinta vie fard miscare,
nu poate fi gandit, iIn mod particular, omul fara atributul miscarii sale in
spatiu. Aceasta presupune deplasarea individului pentru gésirea surselor
de hrana, pentru identificarea sau ridicarea unor adaposturi, pe scurt,
pentru supravietuire. Existenta umand, atit ca fiintd materiald
(metabolism si relatia cu mediul), cat si fiintd culturald posesoare de
spiritualitate (in raport cu mediul social, precum si cu cel natural,
generatorul resurselor) introduce in ecuatie notiunea de transport
(Deleanu, 2011: 27).

Sub raport antropologic, transportul

se desfasoara pe trei paliere: generator
(mijloacele de transport fiind o creatie a
omului (Deleanu, 2011:26), functional (se
regaseste 1n majoritatea activitatilor
ocupationale (Deleanu, 2011: 29) si cultural

(prin imaginile mitico-religioase ale

transportului, de genul sfintilor cdlareti:
Sf. Gheorghe s.a. (Deleanu, 2011:32).

Icoana pe sticla. Sf. Ilie. Tara Oltului
Copyright: Muzeul ASTRA-1442-OC
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La aceastd categorie intra atat mijloacele de transport prin
purtarea poverii pe corpul uman, cat si mijloacele de transport prin
rulare folosind tractiunea umand. In primul caz, este vorba atat despre
transportul in relatia cu corpul uman, cat si despre transportul cu ajutorul
partilor corpului uman. In cel de-al doilea caz, este vorba despre mijloace
de transport la care, pentru deplasarea poverii, se recurge la rularea /
rostogolirea pe cilindri sau pe roti.

Miscarea in spatiu se realizeaza prin intermediul locomotiei,
folosind pentru deplasare picioarele, in timp ce bratele si restul corpului

aumenirea de a sustine povara (Sofronie, 1985: 288).

Mijloacele de transport prin purtarea poverii pe corpul uman

In aceasta categorie intrd mai multe piese, dintre care mentionim
doar cateva: bdtul de lemn (sau prdjina) de diferite grosimi si lungimi,
asezat pe umdr si care, atunci cand este folosit, combind principiul
parghiei cu echilibrarea ficutd de mana. Insa in cazul unor obiecte de

mari dimensiuni, cum ar fi trunchiuri de

copac etc., se multiplica atat numarul
purtatorilor, cat si cel al prajinilor, prin
dispunerea 1in lant a cuplurilor
purtdtoare, adicd doi insi la cate o
prajina de legatura (Deleanu, 2011: 79-81).

Jugul sau cumpdna este o
scandura care se pune pe gat si umeri, cu
sprijinul mainilor. Jugul se poarta doar
transversal, pe directia de deplasare
(Deleanu, 2011: 84).




Chinga de transport are rolul de a lega povara fie direct de corpul
uman, fie de mijlocul de transport. Din punct de vedere tipologic, putem
vorbi despre chinga de gat, care, in majoritatea cazurilor, se pune de fapt
pe piept si de chinga de umar, care poate deveni una de sold (Deleanu,
2011: 86).

Albia de lemn sau covata este un obiect multifunctional cu rol
limitat de transport, de obicei pe distante mici, adeseori in gospodarie sau
in casd, rar pe distante mai mari. De obicei au structura monoxila
realizata din cioplirea unui lemn gros, masiv. O covati poate fi cu sau
fara manere, in acest din urma caz ele putand fi in numar par, de obicei
doua, uneori chiar patru (Deleanu, 2011: 94).

Cosul intrda in categoria recipientelor impletite, indeobste
deschise, dar si cu grade variate de inchidere, inclusiv cu capac, adica
inchidere detasabila. Etimologic, putem vorbi de cos (plural cosuri),
leagdn (diminutiv legdnut), corfd (diminutiv corfitd), papornitd etc.
(Deleanu, 2011: 95-99).

Corfa
Copyright: Muzeul ASTRA

Chelteu
Carta, judetul Sibiu
Foto: Muzeul ASTRA
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La categoria recipiente cu functii de transport intrd stergarul
(chindeul), fata de masd, unele piese de port popular, cum ar fi peala,
sortul, gluga, cingdtoarea, cureaua (Deleanu, 2011: 101-102).

In categoria recipientelor textile purtate in méini, la gat, pe umar,
pe spate, pe brate, la sold, recipiente cu o larga diversitate de forme si
marimi, intra fraistele. Ele erau de mai multe marimi: fraiste mici
(trdistute), traiste mijlocii, traiste mari si traiste de cal. O traistd din
primele trei categorii avea, cum pare firesc, denumiri locale: in Salistea
Sibiului siin satele din apropiere era cunoscutd drept straitd, in timp ce la

Poiana Sibiului, se numea sdcdteu (Ittu, 2015: passim).

Traista,
Poiana Sibiului, judetul Sibiu
Foto: Muzeul ASTRA

Traista,
Avrig, judetul Sibiu
Foto: Muzeul ASTRA




Desaga (plural desagi), care fusese initial o ,,traistd dubla”, se
poartd, spre deosebire de alte recipiente textile, pe un sigur umar. Ca si
traistele, desagii au o veche traditie etnografica, ocupationala si de ritual,
devenind o marca a individului si a colectivitatii rurale prin ornamentatia
specifica fiecarui loc de vietuire comunitara. De retinut ca desagii au fost
printre cele mai folosite mijloace de transport traditionale (Pamfile,
1910:285).

Desagi, Amnas, judetul Sibiu
Foto: Muzeul ASTRA

Desagi, Sibiu
Foto: Muzeul ASTRA



Exista, de asemenea, recipiente de lemn folosite la transport,
cunoscute popular ca vase, dar si ca donite sau cofe, ele fiind, in general,
confectionate din doage si stranse 1n cercuri de nuiele sau de metal.
Majoritatea sunt deschise la gura si au toarta, rolul lor fiind deopotriva de
atransporta lichide, indeosebi apa, dar si de a pastra lichidele acaséd sau la

muncile din cdmp (Deleanu, 2011: 113).

Galeatd de muls si butoitd de cheag,
Talmacel, judetul Sibiu
Copyright: Muzeul ASTRA

Un loc aparte il au galeata de muls lapte si putina, cu precizarea
ca primul recipient era destinat transportului pe distante scurte, iar cel

de-al doilea avea menirea de a depozita produse, in primul rand branza, si

de a transporta produsele pe distante mari.
(Pamfile, 1910: 165).

Galeata de muls
putine de telemea -
Raginari, judetul Sibiu
Copyright: Muzeul ASTRA




Plosca este un recipient inchis, confectionat

din elemente de lemn asamblate, rolul acesteia fiind
de transport si pastrat lichide, la care i se adauga si o
valoare rituala. Tipologic intadlnim recipiente sferice,

semisferice sau cilindrice (Deleanu, 2011: 118).

Plosca,
Copyright: Muzeul ASTRA

Oala intra in categoria recipientelor de
ceramicd avand functii gospodaresti si de
transport. Lutul ars, din care este confectionata,
asigurd o etanseizare eficientd pentru pastrarea
ori transportul lichidelor sau a alimentelor la
camp (Deleanu,2011:119).

Oala,
Copyright: Muzeul ASTRA

Ulciorul de argild, de obicei de forma
sfericd si cu gat ingust, poate fi intalnit atat in
varianta cu o singurd toartd, cat si In cea cu
douatoarte (Deleanu, 2011: 122).

Ulcior
Copyright: Muzeul ASTRA

Gdleata sau cdldarea, cu varianta sa, cdalddrusa, intrd in
categoria recipientelor de metal, fiind purtatad exclusiv in mana pentru

transportul lichidelor pe distante relativ mici (Deleanu, 2011: 123).
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In fine, ultimul element din cele selectate de noi este burduful,
recipient inchis din piele netdbdcitd de animal (oaie, capra, bivol) pentru
a pastra si transporta branza in zonele pastorale; in trecut era folosit si
pentru transportul apei, dar obiceiul respectiv a fost raspandit pe arii

relativ restranse (Deleanu, 2011: 124).

Mijloace de transport prin rulare folosind tractiunea umand

Aici este vorba despre mijloace de transport la care, pentru
deplasarea poverii, se recurge la rularea/rostogolirea pe cilindri sau pe
roti. Un caz aparte 1l constituie rularea pe role/bile, procedeu primitiv,
dar larg raspandit in practica, cu scopul de a transporta obiecte de mari
dimensiuni, cum ar fi trunchiuri de copac taiate. Sunt folosite una sau
mai multe role, care sunt mutate repetat in fata obiectului, conditia
principala fiind ca aceste role si aibd suprafata netedd, pentru a asigura
rostogolirea (Deleanu, 2011:171).

Roaba: roata acesteia, confectionati din lemn, ca si restul, poate
sd fie de diferite dimensiuni, dar este In general mica si plasata in fata
corpului propriu-zis al vehiculului. in lumea rurala, roaba era folosita
pentru poveri mici, transportate pe distante scurte, de obicei in
gospodarie, la constructia caselor, pAna la marginea satului sau pana la
moara. Tipologic, cele mai frecvente sunt roabele cu picioare de sprijin la
sol, 1ar mai rare sunt cele fard respectivele picioare. Mai existd asa-

numita reabd-cdrucior cu doua roti, aceasta asigurand un echilibru mai

bun in transportul poverii
(Deleanu, 2011: 172-173).

Roaba
Foto: Muzeul ASTRA




Tot in categoria
vehiculelor de mici dimensiuni
intrd si cdruciorul cu doud rofi,
care este asemanator roabelor, dar
care se manipuleaza prin tragere,
spre deosebire de roaba, care este
impinsa (Deleanu, 2011: 180).

%j/ﬁo,aw Jde )(/bam%:w/vt acltionale de mmgw a/m/mzaf&
Aici este vorba atat despre transportul pe spatele animalelor, cat

sidespre transportul prin rulare folosind tractiunea animala.

Transportul pe spatele animalelor

Cand vorbim despre transportul pe spatele animalelor avem in
vedere calul si magarul, cu mentiunea ci astfel de transporturi au fost
puternic influentate de ocupatii (pastorit etc.), respectiv de formele de
relief mai greu accesibile (munte, chiar deal). Utilizarea magarilor, desi
existd ocupational in cazul pastoritului, nu este o caracteristicd majora a
transporturilor in Romania (Atlasul II, 2005: 279). Elementul folosit
pentru acest gen de transport a fost saua (la singular sa uneori sea; plural
sei), cea traditionald constand dintr-un cadru, de obicei din lemn, adaptat
formei spinarii animalului, configuratiei anatomice a individului care
calareste, dar si formei poverilor, acestea din urma fiind asezate
echilibrat, pe ambele laturi ale corpului animalului. Din punct de vedere
tipologic, existd doud feluri de sei, una pentru calarit, special
confectionata pentru ,,povara” numita om (sa, de obicei, din piele), si
cealaltd pentru poveri propriu-zise (aceasta din urmd, in majoritatea

cazurilor, din lemn). Relatia om animal este diferita in cazul in care calul
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sau magarul este condus din sa, cdlare, respectiv din mers aldturat.
Desigur, saua, oricare ar fi ea, are si elemente aditionale, majoritatea din
piele (Deleanu, 2011: 65-67).

Sa, structuri:

. »falcele” (,,talpici”);
. ,,oblancuri”;
. ,,ciochina”;
. Intarituri metalice (,,potcoava”);
. orificii pentu curele;
. scara (,,scarita”);
. chinga;
. »,pohil”
. sa de piele
(se aseaza deasupra celei de lemn)
Terminologie din Marginimea Sibiului.

O 001N N B~ W —
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Aceastd modalitate de transport cuprinde vehicule mari,
tractiunea acestora fiind facutd prin injugare (doi boi, vaci ori bivoli) sau
prin inhdmare (unul sau doi cai, chiar si magari) (Deleanu, 2011: 191).

Din categoria vehiculelor pe doua roti amintim carul cu doud
roti (teleaga, cotiga), care foloseste tractiunea cu doi boi sau cu unul-doi
cai, pe distante ce depdsesc rar hotarul satelor. Se transportau astfel
produse agricole, saci pentru moard, in special primavara si toamna,

cand drumurile erau greu practicabile (Deleanu, 2011: 197).

Teleaga
Foto: Muzeul ASTRA

In schimb, carul cu patru roti a fost cel mai vechi vehicul

traditional utilizat In spatiul carpatic, atat de romani, cat si de minoritatile
nationale, acesta fiind folosit indiferent de conditiile de relief si absolut
in toate localitatile rurale. In secolul al XX-lea a fost concurat de un
vehicul mai usor si adaptat transporturilor de marfa si persoane, caruta,
dar carul a ramas principalul vehicul din gospodaria tardneasca,
deoarece corespundea cel mai bine ocupatiilor agricole traditionale
(Deleanu, 2011: 219). Ca forme zonale, intdlnim care de munte, cu
dimensiuni, in general mai mici, folosite in zonele silvice montane

pentru transportul lemnelor, a fAnului, mai rar a produselor agricole.
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De asemenea, intdlnim subtipuri ale acestor care de munte, de
genul care de lemne, care de fan, care de bucate sau care de deal, care
de ses etc. (Deleanu, 2011: 221-224).

Car de ogase
Armeni, judetul Sibiu

Cdruta este un vehicul derivat din carul cu patru roti, dar mai mic
decat acesta, fiind folositd, in general, la transportul poverilor pe distante
mari $i, ocazional, pentru transportul persoanelor. Tractiunea este tot
animald, doar cd in locul boilor sunt pusi caii. Pe langa rolul amintit,
caruta are si unul ceremonial, in cadrul obiceiurilor rurale (de exemplu,
la nuntd). Principala calitate a carutelor nu este cantitatea de povara, ci
viteza de deplasare, datorita faptului ca sunt trase de cai (Deleanu, 2011:
237-238).

Imagini
din
Muzeul
ASTRA

/

Carutd de nuntd Carutd postalion K
Ludos, judetul Sibiu Rasinari, judetul Sibiu

15




Sania tradifionald este un vehicul cu tractiune umana sau
animald, care are doua talpi, de obicei, de lemn, cu ajutorul cérora se
deplaseaza prin alunecare pe zdpada sau pe gheatd. Daca, astdzi, sania
este folositd mai degraba de copii, la inceputurile sale ea a fost cunoscuta
din jurul anului 7000 1. Hr. a fost un mijloc de transport pentru vanatorii si
pescarii Europei nordice, care, in acest fel, au transportat mai usor
diverse lucruri, impingandu-le pe suprafete alunecoase. Descoperirile
arheologice au ardtat cd saniile vikinge au fost folosite nu numai pe
zapada sau gheata, ci si in zonele mldstinoase, precum siin cele cu belsug
de iarba (https://en.wikipedia.org/wiki/Sled#Historical uses).

In zona judetului nostru, sania, ca mijloc de transport, este larg
raspanditd, poverile transportate astfel fiind fan, lemn, produse agricole,
marfuri si persoane. Insa, in mediul rural, sania are si un rol ceremonial,
fiind intalnita la nunti si, in general, la obiceiuri sub forma de alai. Desi
saniile cu talpi duble sunt rare, acest gen a fost totusi atestat la Orlat
(Deleanu, 2011: 152-153).

Foto: Muzeul ASTRA
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Mai inainte de a vorbi despre linia de tramvai electric Sibiu -
Rasinari, va trebui sa vorbim despre uzina electrica din oras. In ziua de 12
martie 1893, Ministerul Economiei transmitea autoritdtilor locale
sibiene autorizatia de construire a uzinei electrice si a unei linii de
tramvai. Energia electrica trebuia si fie produsa de o hidrocentrala ce
urma sa fie construitad in amonte de comuna Sadu, de unde curentul era
transportat pe o distantd de 17 km. Proiectul prevedea alimentarea
Sibiului si a localitatii Cisnadie, aflatd pe traseul curentului (Stancu,
2014:77).

Cat priveste avantajele

introducerii tramvaiului electric
pe un traseu din afara Sibiului,
economistul, jurnalistul si
politicianul sas Carl Wolff
(1849-1929), cu studii de Drept
la Viena si Heidelberg,

argumenta, in prelegerea

Tramvaiul electric

Hermannstadt - Padurea Dumbrava - Rdsinari, in felul urmator: cate
avantaje poate oferi tramvaiul! Inainte de toate este Pddurea
Dumbrava, aceastda minunatd comoard pe care natura a oferit-o Sibiului
si care n-ar putea fi pusd in valoare in toatd splendoarea ei decat cu
ajutorul tramvaiului electric. Mii de oameni s-ar putea relaxa la umbra
stejarilor, in locuri retrase, pe carari linistite, dupd munca unei

sdaptamani sau a unei zile. [...]. Toate acestea ar atrage oaspeti de



departe, nu doar de aici din tard, ci si din campia romand, de unde fug de
caldura de cuptor a verii, al caror acces va fi considerabil inlesnit dupd
inaugurarea cdii ferate de la Turnu Rosu. Aici vor gdasi umbra rdcoroasd
a pddurii, prefuri mici §i apropierea de un oras confortabil, ce incepe sd
semene tot mai mult cu cele din vest [...]. Tramvaiul electric din Sibiu
trebuie sd ajungad in locurile cele mai aglomerate ale orasului si sa
asigure legdaturi spre locurile de interes turistic. [...]. Ma gdndesc la
urmatorul traseu: punct de plecare la gara centrala din Sibiu - cu o
eventuald linie dubla spre Turnisor [...] daca este posibil se va lua in
considerare construirea unei sine cu ecartament normal, aceasta
oferind avantajul inestimabilei oportunitati de a cupla un vagon de tren
la tramvai §i a-1 aduce direct in fata usii comerciantului sau magazinului
(Stancu, 2014:79-80).

Incercirile de a da in folosint o linie de tramvai Sibiu - Rasinari
n-au dat roade de la bun inceput. Oficialitétile locale din Rasinari au
decis, Intr-o sedinta tinutd la 1 decembrie 1910, infiintarea unui drum de
fier Sibiu - Résinari, tot atunci hotarandu-se ca localitatea sa participe la
spesele lucrarilor pregatitoare cu o mie de coroane din fondul drumurilor
comunale, precum si din alte surse. Din pacate, hotararea a ramas in
arhiva locald, iar numai peste treizeci si cinci de ani, in vremea
mandatului primarului Petru Vidrighin s-a reluat discutia pe aceasta
temd. Dupa intalniri Intre reperezentantii Primariei Rasinari, cu cei ai
Primédriei si Prefecturii Sibiu, precum si cu delegatii Societatii
Tramvaielor Sibiu s-a anuntat hotararea oficiala a rasindrenilor de a
infiinta o societate pe actiuni in scopul construirii liniei de tramvai,
ludndu-se 1n discutie si problema terenului de sase metri latime din
padure, aflat In proprietatea Sibiului, Primaria Rasinariului solicitdnd
precizari privind conditiile de predare a respectivului teren. Ca raspuns,

Primadria Sibiu a propus ca cedarea terenului sa se faca cu titlul de chirie
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pe termen indelungat, iar in schimbul chiriei si valorii materialului
lemnos, aceasta sa primeasca numarul de actiuni corespunzator.

Lucrérile propriu-zise au demarat numai in 1948, primarul preot
Brote obtindnd 9 km de sine si angajand 30-40 rasinareni, platiti de
Primarie cu 1 kg de malai pe zi in conditiile secetei din 1946-1947.

In aceasta actiune s-au implicat si soldatii Regimentului 3 Cii
Ferate, iar dupa o scurta perioada de timp, in duminica de 14 martie 1948,
a avut loc solemnitatea inaugurarii liniei de tramvai Sibiu-Rasinari, in
entuziasmul unei imense mulfimi. Au fost arborate drapele, iar casele au
fost impodobite cu ramuri de brad, in vreme ce oaspetii au fost primiti cu
fanfara. Aceasta linie interurbana a functionat la inceput fara fir aerian,
printr-un sistem provizoriu format dintr-un motor Diesel de camion, ca
generator electric, montat pe o remorcd. Linia respectivda a fost
electrificatd abiainanul 1951.

In anii '70 s-a renuntat la tramvai in municipiul Sibiu, pastrandu-
se doar linia Sibiu-Rasinari. Transportul de calatori cu tramvaiul s-a
pastrat, pand in anul 2013, doar pe relatia Sibiu (statia Cimitir) - Rasinari,
in interiorul municipiului fiind inlocuit cu autobuze

(https://ro.wikipedia.org/wiki/Tramvaiul din Sibiu).
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Istoria funicularului din Valea Sadului este strans legatd de
desfiintarea Scaunului filial Talmaciu (Filialstuhl Talmesch) in 1876,
desfiintare care a dus la impartirea patrimoniului scaunal intre
localitatile care facuserda parte din respectiva unitate administrativa,
adica intre Talmaciu, Talmacel, Boita, Turnu Rosu, Racovita, Sebesul de
Sus si Sebesul de Jos. Rezultatul a fost predarea catre comunele
respective a 90.000 iugare de paduri (1 tugar = 0,5775 ha), contra
despagubiri, in timp ce 35.960 iugare au ramas 1n proprietatea Adunarii
Nationale a Sasilor (Dumitrescu-Jipa, Nistor, 1976: 299). Adunarea si-a
propus exploatarea padurilor pe care le avea in posesie in zona, iar dupa
mai multe incercari nereusite, Cisnadia vinde, in 1904, Fabricii de

celuloza din Turda dreptul de exploatare a padurilor pe care le detinea pe
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Valea Sadului. Un an mai tarziu, Adunarea Nationald a Sasilor vinde
firmei italo-maghiara Feltrinelli dreptul de exploatare a lemnului tot de
pe Valea Sadului, contractul de vanzare-cumparare fiind semnat la 17
decembrie 1906. Firma va cumpara ulterior acelasi drept de exploatare
de la Talmacel, Sadu, Boita, Caineni, Malaia, Brezoi, Vaideeni, plus de la
inca un numar de sate, actiunea fiind una dintre cele mai indraznete
investitii din aceasta parte de lume.

Locatia firmei, stabilita la 3 km nord de Talmaciu, cuprindea o
suprafatda de 22 iugare, dezvoltandu-se un vast santier de exploatare a
lemnului, din cadmpul Talmaciului pana la Valea lui Ivan, adica
aproximativ 30 km Tn amonte. La Valea lui Ivan, firma a pus in functiune
un imens funicular, adus din Germania, care avea rolul de a scoate
lemnul de pe valea superioard a Lotrului, precum si din masivele

montane mai indepirtate. Funicularul transporta zilnic 1.000 m’ de
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material lemnos, iar de la Valea lui Ivan si pana la Talmaciu, materialul
respectiv urma sd fie transportat cu trenul, distanta estimata fiind de 35
km. Calea ferata ingusta, construita de firma Feltrinelli, parcurgea malul
drept al raului Sadu, iar pe la barajul cascadei, il traversa, oprindu-se in
curtea fabricii. Trenul circula zilnic, dimineata vagoanele goale se
deplasau in sus pentru Incarcare, iar dupa-amiaza, vagoanele duse cu o zi
inainte si Incarcate, parcurgeau traseul invers, spre fabrica, in vederea
prelucrarii lemnului. Sfarsitul s-a produs la finele lui septembrie 1944,
adica dupd intoarcerea armelor impotriva Germaniei, cand zona
Téalmaciu a fost puternic bombardata de aviatia germana.

Ca urmare a bombardamentelor, fabrica a ars in Intregime timp
de doud luni fard ca sa se poata interveni in vederea stingerii focului
(Stroia, s. a.: 13).

Dar, din fabrica de la Talmaciu mai iesea o alta cale ferata, spre
est, pe care circulau vagoanele ncdrcate cu material lemnos spre gara
Vestem (Stroia, s. a.: 3). Cea de-a doua mare fabrica de prelucrare a
lemnului a fost investitia Fabricii de celuloza din Turda, constructia fiind
ridicatd pe malul raului Sadu. Fabrica avea propia sa cale ferata,
construitd 1n paralel si la mica distatd de cea a firmei Feltrinelli pana la
Valea lui Ivan, dupa care strabdtea un traseu care urma Sadurelul,
afluentul din stanga al Sadului, din Muntii Cibinului, acolo unde se aflau
proprietatile forestiere ale orasului Cisnadie. Perioada de avant
economic a Societatii a fost intre 1905-1906, adica din anii de inceput ai
investitiei si pand in 1935, cand activitatea ajunge sd fie drastic
diminuata. Spre deosebire de firma Feltrinelli, care folosea si gara
Vestem, Societatea trimitea lemnul prelucrat, se pare, numai fag la

destinatie numai prin gara Talmaciu (Stroia, s. a.: 4).
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Caile ferate

Atunci cand vorbim despre cai ferate, se cuvine sd amintim gara
din Sibiu, care a fost datd in folosintd la 11 octombrie 1872, gara
localizatd in Piata 1 Decembrie 1918, aceasta fiind cea mai veche si cea
mai importanta gard din oras. Sub raport istoric, mentiondm ca in a doua
jumatate a secolului al XIX-lea s-au intocmit memorii prin care se
solicita construirea unei cai ferate care sa lege Budapesta de sudul
Ardealului. Amintim aici doar pe cel redactat in 1855 de Camera de
Comert si Industrie din Brasov, de care, in acel moment, apartinea si
Sibiul, precum si memoriul din 1867, al Comunitétii si Scaunului
Sibiului, adresate Ministerului Comunicatiilor din Imperiul Habsburgic,
ambele anterioare instaurdrii Dualismului Austro-Ungar din 1867. In
acest sens, cancelarul aulic Dimitrie Moldovan afirmase, la un moment
dat: pand cand Transilvaniei ii vor lipsi mijloacele de transport
moderne, locuitorii ei continud sd se considere tot atdat de indepartati de
Viena ca si de tarmurile Atlanticului (Vulea, 2002: 269). Este posibil ca
memoriul din 1855, amintit aici, sa se fi facut datorita faptului ca la 20
august 1854 s-a inaugurat linia ferata Oravita-Bazias, in lungime de 62,5
km, la Inceput numai pentru transportul carbunelui (Kohlenbahn),
aceasta fiind prima cale feratd construitd pe teritoriul de astazi al
Romdniei. Preluata la 12 ianuarie 1855 de cétre Societatea Cezaro-
Crdiascd Privilegiata a Cailor Ferate Austriece (St.E.G.), dupa unele
imbunatatiri, de la 1 noiembrie 1856 linia a fost deschisa si pentru
transportul calatorilor (Brascanu, 2012: 13).

In cazul Transilvaniei, conform planurilor elaborate la Viena si a
rapoartelor intocmite de contele Toldalagi, care era presedintele

Comitetului nobiliar de cale ferata din Cluj, primele doua proiecte urmau
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sd aibd urmatoarele trasee:

a) Arad — Simeria — Alba-Iulia — Sibiu —Turnu Rosu, cu jonctiune
spre Romania;

b) Oradea — Cluj — Brasov — Pasul Buzau, cu jonctiune spre
Romania (Brascanu, 2012: 13—14).

Constructia cdii ferate dintre Arad si Szolnok, inaugurata la 25
octombrie 1858, s-a facut dupa un plan de dezvoltare a retelei de cai
ferate din estul Campiei Panonice; conform planului respectiv, linia
aceasta trebuia sd fie ulterioard punerii in functiune a cdii ferate
Budapesta — Szolnok, intamplata la 1847, respectiv Szolnok—Debretin,
inaugurata in 1857. Dupa Unirea din 1918, partea aflatd pe teritoriul
Romaniei a fost preluatd de companiaromana de stat CFR, iar gérile de la
Lokoshaza si Curtici au devenit statii de frontierd. In zilele noastre,
traseul 1n discutie este inclus in Coridorul IV Pan-European
(https://ro.wikipedia.org/wiki/Calea ferat%C4%83Szolnok%E2%80%93 Arad).

A urmat construirea traseului feroviar Arad — Alba Iulia, care se
dorea a fi prima cale ferata din Transilvania, inaugurarea avand loc la 22
decembrie 1868, cu o intirziere de cativa ani fatd de planul initial din
cauza dificultatilor financiare. Pana la finalizarea intregii lucrari, in iarna
anului respectiv, asistam la o premiera de parcurs, caci in dimineata zilei
de 21 august 1868, la ora 9.00, din batrana cetate a Aradului a pornit spre
Deva primul tren, remorcat de locomotiva cu numarul 17 si numele de
Maros—Porta. O luna mai tarziu, pe masura ce lucrarile au avansat, pe
liniile statiei Simeria si-a ficut aparitia prima locomotiva cu abur. Insa
data de 22 decembrie 1868 va ramane definitiv inscrisa in istoria cdilor
ferate de la noi din tard, drept ziua nasterii primei cdi ferate din
Transilvania si momentul in care trenul sdu inaugural, remorcat de

locomotiva ce purta numarul 8 si numele Radna, a parcurs integral toti
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cei 211 kilometri care separau orasele Arad si Alba lulia.
(http://www.historia.ro/exclusiv_web/general/articol/cum-ap-rut-
simeria-hart).

Intentia Ministerului austro-ungar al Comunicatiilor din ultimele
decenii ale secolului al XIX-lea a fost de a realiza o legatura feroviara
intre Sibiu si calea feratd Arad - Alba Iulia, pe ruta Copsa Mica - Sibiu,
lucru ce s-a finalizat prin punerea in functiune a acestei rute la 11
octombrie 1872, tot atunci fiind terminata si cladirea garii din Sibiu
(https://ro.wikipedia.org/wiki/Gara_Sibiu).

Drumul din Sibiu spre Budapesta era destul de greoi, motiv
pentru care autoritatile au decis s construiasca o linie de cale ferata care
sa porneasca din Vintul de Jos, de pe linia Arad-Alba lulia prin Sebes,
direct spre Sibiu. Inauguratd la 25 noiembrie 1897, linia respectiva scurta
distanta dintre Vintul de Jos si Sibiu de la 119 la 83 km
(https://ro.wikipedia.org/wiki/Calea_ferat%C4%83_Sibiu%E2%80%9
3Vin%C8%9Bu_de_Jos).

O altd legdturd importantd a fost cea intre Sibiu si Avrig,
finalizatd la 13 septembrie 1892. Constructia respectiva a fost efectuata
de compania privata Aktiengesellschaft der Hermannstadt-Frecker
Eisenbahn/ Societatea pe Actiuni Calea Ferata Sibiu-Avrig (Sigerus,
1930: 55). Tronsonul acesta a fost conditia pentru construirea cdilor
ferate spre Fagaras, ulterior spre Brasov, precum si spre sudul transilvan,
prin Pasul Turnu Rosu, spre granita dintre Imperiul Austro-Ungar si
Regatul Romaniei.
(https://ro.wikipedia.org/wiki/Calea_ferat%C4%83_Sibiu%E2%80%9
34vrig).

Calea ferata Sibiu-Fagdras a fost inaugurata la 22 noiembrie
1892, iar Fagaras-Brasov la 6 noiembrie 1908. Din cauza faptului ca

Guvernul de la Budapesta a refuzat orice sprijin financiar, sumele pentru

25



investitie - aproximativ 4 milioane de florini - au fost asigurate in mare
parte de romanii si sasii din comitatele Sibiului, Fagarasului si
Brasovului. Despre fagardseni aflam cd 64 de localitati din comitatul
omonim s-au indatorat la banci pe cincizeci de ani pentru a putea obtine
un credit de un milion de florini. Nu este de mirare ca in acel 22
noiembrie 1892 a fost bucurie mare in toatd zona, cand primul tren de
calatori, frumos impodobit, a intrat In Gara Fagaras.
(http.//www.monitorfg.ro/index.php? option=com_content&view=artic
le&id=902:fgrenii-au-pltit-&catid=52 :reportaje&ltemid=73).
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Pe cdai ferate inguste circulau odinioard multe trenuri cunoscute
in Romania sub numele de Mocanita. In Maramures, in Apuseni, intre
Sibiu, Agnita si Sighisoara, de la Castelul Corvinilor pdna la Tinutul
Pddurenilor. Mocanitele erau parte din inima locului.
(http://salveazamonumentul.blogspot.ro/2011/07/mocanita-linii-
furate-cantoane.html)

La sfarsitul secolului al XIX-lea, dupa trasarea liniilor principale
de cale ferata din Ardeal, autoritatile cezaro-craiesti si-au propus sa
incurajeze inifiativele private locale in vederea construirii unor linii
secundare, scopul fiind dezvoltarea zonelor rurale prin activarea
transportului de produse agricole, forestiere si de calatori. Astfel, cu
sprijin financiar budapestan, baronul Apor, din Sighisoara, intentioneaza
sd construiasca o astfel de cale ferata care sa uneasca Podisul Tarnavelor
de Podisul Hartibaciului. S-a ajuns, in final, la o linie cu ecartament
ingust de 760 mm, standardizat in Imperiu, din cauza dificultatilor de pe
traseu, 1n special in zona Sighisoara-Bradeni. Mocénita era cunoscuta in
mediul sasesc sub numele Wusch sau Kaffeemiihle ('Résnita de cafea').
(https://ro.wikipedia.org/wiki/Calea_ferat%C4%83 % C3%AEngust%
C4%83_Sibiu%E2%80%93 Agnita(%E2%80%93Sighi%C8%9%oara)
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Anul 1895 este cel
in care Societatea
Cailor Ferate Locale
Sighisoara-Sibiu
incepe, la Sighisoara,
constructia liniei de 48

de km pana la Agnita si

pe care o finalizeaza la
sfarsitul lui 1898, in ciuda intarzierilor cauzate de inundatii. In 1910,
calea feratd este prelungitd cu inca 62 de km, pe ruta Agnita-Sibiu.
Mocédnita va traversa Agnita pe strada principald, impartind-o cu
autovehicule, trasuri si pietoni. Atunci a fost dat in folosinta si sectorul
Corndtel-Vurpar, de 13 km, iar astfel s-a ajuns la un traseu in lungime de
123 km. Dupd Unire, operarea mocénitei va fi preluatd de CFR (Kurt
Breckner, 1, c.). Cu Mocanita au mers oamenii la orag, cu Mocanita se
fdcea transportul, cu Mocanita mergeau copii in alte localitdti sd invete
carte
(http://salveazamonumentul.blogspot.ro/2011/07/mocanita-linii-
Sfurate-cantoane.htm).

Calea ferata este clasata ca monument istoric, sub codul SBIla-
B20923 in judetul Sibiu, pentru sectiunea Sibiu-Bradeni, si
MSIIaB20924 in judetul Mures, in sectiunea Bradeni-Sighisoara.
1 septembrie 2001 marcheazd incetarea a 91 de ani de mocdanitd pe Valea
Hartibaciului, singura pereche de trenuri mixte pe zi fiind retrasda
datoritd [din cauza n. n.] lipsei fondurilor pentru intretinerea
locomotivelor. A fost ultima cale ferata ingustd operatd de CFR.
(https.//ro.wikipedia.org/wiki/Calea_ferat%C4%83 % C3%AEngust%
C4%83_Sibiu%E2%80%93Agnita(%E2%80%93Sighi%C8%99%oara).
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In prezent, asociatia de voluntari din Roménia Prietenii
Mocdanitei, impreuna cu Grupul Suporterilor din Marea Britanie a Cdii
Ferate Sibiu-Agnita (SARUK) 1isi propun promovarea proiectului
Mocdnita si revitalizarea traseului, de preferintd in scopuri turistice si

mai putin utilitare (http://www.sibiuagnitarailway.com/)




@K%Koazoe de fﬂan@}m/z/[ actionale de en%f}w hidvaulica

Mijloacele actionate cu energie hidraulica se diferentiaza de cele
actionate cu energie umand, animald sau mecanicd sub mai multe
aspecte. Pe de-o parte, solul este un suport tare, dur, rigid, pe care
mijloacele de transport se deplaseaza usor. Relativa nemiscare a solului
nu Tmpiedicd, dar nici nu ajuta transportul, ceea ce face ca eficienta
acestuia sa depinda de mjloacele de profil actionate cu una dintre cele trei
energii mentionate mai sus. In raport cu mijloacele de transport, solul, ca
pista de deplasare, riméne pasiv in activitatea de transport. In schimb,
apa, care poate fi statitoare sau curgitoare, influenteaza atat mijlocul,
cat si modalitatile de transport (Vulcanescu, 1966: 6566).

Plutirea liberd (naturald) sau plutirea sdlbaticd este una
neorganizata, insd nu intamplatoare, ci intentionald, conditionatd de
existenta posibilitatilor de transport pe apa, mai precis pe apa curgatoare.
Procedeul a fost folosit de la sfarsitul secolului al XVIII-lea pana la
mijlocul secolului al XX-lea pe rauri precum Mures, Olt, inclusiv in
Marginimea Sibiului sau Tara Oltului pentru transportul lemnului taiat in
paduri sub forma de plute.

Plutele sunt semi-ambarcatiuni care folosesc curgerea apelor pe
pantd, pe distante lungi (zeci, sute de kilometri), pe rauri cu debit mare si
constant, folosind superior experienta plutirii libere, dar solicitand efort
fizic si experientd umand specializatd (plutasi) pentru dirijare.
Intotdeanu a existat o deosebire intre plutele mici si cele mari.

Plutele mici alcatuite din busteni sunt mijloace de transport
improvizate sau realizate intentional pentru distante scurte si pentru
poveri mici, inclusiv pentru traversarea unor ape putin adanci. Dirijarea

se face manual, folosind prdjini sau pari prin impingerea pe fundul apei.
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Plutele mari, realizate, de asemenea, din busteni, presupuneau
existenta unui plutdrit organizat, cu scopul de a transporta materialul
lemnos rezultat din exploatarile forestiere. Singure sau in convoi, plutele
mari erau conduse/dirijate de personal specializat (plutasi), care aveau la
dispozitie instalatii simple de conducere/carmire la unul sau la ambele
capete. Ambarcatiunile acestea aveau si conditii de asigurare a vietii
echipei de plutasi pentru timpul de plutire, de obicei, de cateva zile.
Convoaiele mici constau, in general, din trei plute mari ordonate una
dupa cealaltd, in timp ce convoaiele mari cuprindeau pana la
douasprezece astfel de semi-ambarcatiuni (Deleanu, 2011: 266-270).

Podul plutitor face parte din categoria mijloacelor de traversare a
cursurilor de apa. Era format din doud vase (ambarcatiuni) simetrice,
unite printr-o podina, putand transporta vehicule de povara cu animelele
de tractiune respective, plus persoane. Zona de amplasare este un anumit
loc, de obicei un vad cu adancime mica, debit constant al apei, viteza de
curgere mijlocie, maluri favorabile imbarcarii si debarcérii poverii,
apropiere de localitati si cai de comunicatie. Podul plutitor este util in
special in locurile in care este dificila sau imposibila amplasarea unui
pod fix (Deleanu, 2011:274).

Pod plutitor pe cablu
Turnu Rosu, judetul Sibiu
Imagini din Muzeul ASTRA
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In a doua jumatate a secolului al XIX-lea, un nou curent, o noua
moda, stribate Europa Centrala: furismul montan. Inceputul il fac
excentricii britanici, care infiinteaza Clubul Alpin Englez1a 1857, ca mai
tarziu, in 1862, sa 1a nastere Asociatia Alpind Austriacd, organizatie care
se transformd in 1874, prin fuziune, in Asociatia Alpinad Germand si
Austriaca. Indiscutabil, aceasta din urma a constituit exemplul de urmat
pentru ardeleni, in spetd pentru sasii din sudul Transilvaniei. Daca prima
lor incercare, din 1873, nu a avut succes, in schimb, anul 1880 a fost
martorul fondarii Asociatiei Carpatine Transilvane sau, cu numele
initial, Siebenbiirgischer Karpathen Verein (S.K.V.). Desigur, a existat
un grup de fondatori, dar doud au fost personalitatile care au iesit in
evidenta in demararea actiunii: Carl Wolff, proaspat doctor in drept al
Universitatii din Viena si, 1n acelasi timp, director al ziarului
Siebenbiirgisch-Deutsches Tageblatt, respectiv avocatul dr. Carl
Conradt. Sedinta de constituire s-a tinut in sala arhiplina a Primariei din
Sibiu, duminicd 28 noiembrie 1880, prezenti fiind un procent ridicat
dintre membrii fondatori ai Asociatiei, 480 de barbati si 18 femei,
majoritatea sasi, carora li s-au alaturat intelectuali romani ardeleni. Inca
din anul infiintarii, S.K.V. avea cotizanti din zonele extracarpatice,
precum Bucuresti sau Giurgiu, dar si din Viena, Frankfurt/Main ori
Londra. De la bun inceput, Asociatia Carpatind si-a propus, in
programul sdu, canalizarea activitatlor pe trei directii principale:
construirea de cabane si drumuri de acces, editarea unor publicatii de
profil, respectiv organizarea unui serviciu de ghizi montani. in plus,
statutul amintit cuprindea un paragrafin care se stipula evitarea oricdrui
amestec in chestiuni de ordin politic.
(http.://www.actrus.ro/reviste/l1 _2002/art10.pdyf).
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Cea mai importanta realizare S.K.V. 1n actualul judet Sibiu este
fondarea, in 1894, a statiunii Paltinis (Hohe Rinne), din Muntii
Cindrelului. Primul care a lansat ideea infiintarii unui loc de tratament,
unde atat persoanele suferinde, cat si turistii iubitori de munte sa-si
poatd cduta linistea si sandtatea a fost medicul militar Julius Pildner von
Steinburg (Parean, 2002: 65). Dupa tatonari si evaluiri succesive - Valea
Bélea, unde posesorii de terenuri avusesera pretentii financiare
inacceptabile, Suru, Crint, Prejba, Santa si alte cateva localitati - s-a
hotarat, in 1890, ca propunerea facuta de padurarul-sef de circumscriptie
din Cristian, Gustav Conrad, intemeietor S.K.V. si, din 1880, membru al
comitetului de conducere, sd fie acceptatd: actualul Paltinis, o zona
impaduritd de pe versantul nord-estic al Muntilor Cindrel, care tinea
administrativ de comuna Cristian (Grossau). Initial, statiunea a purtat
numele Kurhaus auf der Hohen Rinne ('Casa de cura de la Sipotul 1nalt'),
numele venindu-i de la un izvor din apropiere (un sipot), cu scocul/ cu
jgheabul de colectat apd inalt, ulterior fiind cunoscutd doar ca Hohe
Rinne (Dragoteanu, 2014: 11-13).

Lucrérile au inceput in primavara lui 1892, cabanele fiind
executate cu echipe de mesteri din Marginimea Sibiului, iar inaugurarea
statiunii Paltinis a avut loc in dimineata zilei de duminicd 10 iunie 1894.
Datorita legaturilor Asociatiei cu turismul occidental, cel austro-german,
in particular, arhitectura primelor cladiri avea elemente specifice
cabanelor alpine tiroleze. Anul 1896 a fost cel in care Péltinisului i s-a
recunoscut statutul oficial de statiune montana de odihna si tratament
(Parean, 2002: 66-67).

Initial, accesul se facea pe traseul Sibiu-Cristian-Péltinis, iar in
1897 s-a demarat constructia unui nou drum, dupa proiectul inginerului
din Tirolul de Sud, Christian Gasperi, drum care pornea din Sibiu prin

Rasinari spre Paltinis, si care a fost finalizat in 1902.
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Insa, pana in 1901 se urca numai pe un drum de cirute ce pleca
din Cristian. Regulamentul pentru transportul intre Sibiu si Paltinis via
Cristian, editat de S.K.V. la 1 iulie 1894 era foarte strict, prevdzandu-se
ca diligenta trebuie mentinutd intr-o stare bund. Pentru transportul de
marfd trebuie sd fie prevazutd cu obloane laterale si in spate. Pentru
transportul de calatori, trebuie prevazutd cu scaune/bdncute suspendate
tapitate, de doud sau patru persoane |[...] Fiecare diligenta trebuie
prevazutd cu frane la roti, spre afi folosite cand se merge la vale (pct. 1);
Aceste diligente trebuie sd aibd patru cai [iar]| harnasamentul trebuie sa
fie bine intretinut (pct. 2); Birjarul trebuie sd fie politicos cu pasagerii, sa
aiba rabdare si sa ajute cand este rugat. El nu are voie sd fumeze daca
pasagerii nu sunt de acord cu asta (pct. 7). Existenta acestor instructiuni
aratd cd accesul se ficea numai de catre trasuri ori carute special echipate
pentru un astfel de drum.

Aflam ca, in 1899, de la Sibiu la Paltinis sunt necesare 5-6 ore,
accesul facandu-se prin Cristian, unde se afld o statie de cale feratd i
una de posta. Din Cristian in statiune se ajunge in patru ore sau patru ore
si jumdtate. Drumul de la Sibiu la Cristian este practicabil pentru trasuri
cu arcuri pand la piciorul muntelui (circa doud ore), iar de acolo se
recomanda [...] sa se utilizeze carute, usor de obtinut in Cristian
(Dragoteanu, 2014: 70-71).

Dupa deschiderea drumului prin Résinari, in 1902, s-au putut
utiliza landouri moderne cu arcuri, evident mai confortabile decat
vechile trasuri ori cdrute tardnesti. Noile mijloace de transport s-au numit
omnibuze, fiind initial destinate exclusiv transportului de persoane, iar,
dupa 1908, si pentru trimiteri postale. De altfel, din 1908, accesul in
statiune s-a facut cu doud omnibuze, de sase ori pe saptamana.

Cursele acestea au fost functionale pana in vara lui 1914, cu alte

cuvinte, pana la izbucnirea Primului Razboi Mondial, cand omnibuzele
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au fost rechizitionate de cdte armata, reintrand apoi in uz dupd incheierea
ostilitatilor, desigur, sub administratie romaneasca (Dragoteanu, 2014:
72,146).

Deoarece nu putini dintre sutele de oaspeti ai Paltinisului stateau
acolo chiar si trei-patru sdaptamani, s-a pus problema existentei unui
oficiupostal local, a unui curier local, mai ales ca oficiile postei din satele
invecinate, Cristian, Orlat, Rasinari, se aflau la cel putin 20 km departare,
pe drumuri greu accesibile. Modalitdtile practice care au asigurat
transportul corespondentei si al coletelor mici spre/dinspre Paltinis s-au
modificat de-a lungul anilor, ,,insotind” evolutia statiunii si modificarea
cailor de acces. Intr-o prima faza, Cristianul a fost preferat ca ultima
posta, deoarece se afla pe traseul caii ferate Sibiu-Sebes. Numai astfel
putem 1intelege astdzi pentru ce nu a fost preferat oficiul postal din
Rasinari, infiintat incad din 1878, situat mai aproape de statiune in raport
cu satul Cristian (Dragoteanu, 2014: 141-142). Aflam ca, in 1899, intre
Sibiu si Pdltinis circula cu regularitate, de doud ori pe saptamand,
trasura postald a Sectiunii [a sectiunii S.K.V. n. n.], care transportdi
provizii, precum si persoane. Aceastd trasurd pleacad in fiecare marti §i
vineri inainte de masa din fata debitului de tutun al doamnei Louise
Knopp din Sibiu, Reispergasse 6 [str. Avram lancu n. n.], in timp ce
intoarcerea de la Sanatoriu la Cristian si, daca este nevoie pand la
Sibiu, are loc in seara aceleiasi zile. Daca este dorita de pasageri (care
trebuie sa achite impreund un florin in acest caz), intoarcerea poate fi
amdanatd pe a doua zi dimineata, dar nu mai tarziu de ora 7. La doamna
Knopp se pot prelua si trimiterile (pachete, scrisori s.a.m.d.) ale caror
taxe de transmitere vor fi pldtite la Sanatoriu de cdtre destinatari
(Dragoteanu, 2014: 142-143).

In 1903, pe durata sezonului existd zilnic o legdturd postald prin

curier cdlare cu cea mai apropiata statie de posta si telegraf |...]
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Un curier postal mijloceste pe fiecare zi legdtura cu oficiul postal din
Cristian, iar cu un omnibuz confortabil, care pleacd de la Sibiu de trei ori
pe sdptamand, se face transportul de persoane in sus si la vale.
De retinut ca introducerea in 1908 a unei curse proprii zilnice de
transport [...], devenitd posibild prin procurarea unui al doilea omnibuz,
s-a dovedit binevenitd (Dragoteanu, 2014: 145-147).

In iarna anilor 1915/1916, pentru prima dat, statiunea a fost
folosita pentru schi, in sensul ca militari din armata austro-ungara au
urmat cursuri intensive de schi, pregatindu-se pentru luptele din zonele
montane, impadurite si aflate in conditii de iarna. Dupa razboiul care a
devastat teribil Paltinisul, s-a trecut la refacerea statiunii, astfel ca, la 19
august 1919, are loc prima adunare generald postbelica S.K.V.,
votandu-se, printre altele si pentru reluarea activitdtilor turistice in
Paltinis. Modernizat continuu pe intreaga perioada interbelica, spre locul
acesta de agrement aflat la o altitudine de 1442 m, s-a putut ajunge cu
autobuzele, apoi chiar si cu autoturismele. La 17 iulie 1927, s-a renuntat
la iluminarea cabanelor cu petrol, in favoarea becurilor electrice, tot in
acel an Paltinisul fiind racordat la reteaua nationala de telefonie; de fapt,
o linie telefonica locala, intre cabanele principale, exista inca din 1897,
iar primele legaturi telefonice cu Sibiul s-au facut in 1904. Dupa
instalarea regimului comunist, Asociatia Carpatind Transilvand/
Siebenbiirgischer Karpathen Verein a fost desfiintatd, iar cabanele au
fost preluate de stat (Parean, 2002: 67-69).
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Pasionatii din domeniu afirma ca anul 1880 poate fi luat ca reper
al popularitatii la care a ajuns ciclismul in Europa. Numai ca bicicletele
cu roata mare, cunoscute ca velocipede (singular velociped) au speriat
locuitorii mai multor orase, motiv pentru care practicarea acestui sport a
fost interzisd n nu putine zone urbane. Aparitia primului club ciclist din
Medias, in anul 1894, este legata de personalitatea lui Adolf Haltrich. In
calitate de calfa, acesta a pornit intr-un periplu european. Se intampla la
inceputul lui 1890, prin Viena, Berlin si Stettin (azi Szczecin in Polonia),
calatoria trezindu-i gustul pentru ciclism. Participa la diverse concursuri,
pe unele le castigd, iar in 1893, medieseanul pardseste Stettinul pentru
orasul natal, parcurgand cei 2000 km pe velociped. La Medias, nu numai
ca devine fondatorul clubului de profil, ci face lobby pe langa autoritatile
locale sa construiascd un velodrom in orasul de pe Tarnava Mare
(Drotloft, 2007). Personalitate plurivalenta, Haltrich a fost nu numai
promotorul sportului, ci si a teatrului mediesean, el devenind chiar

membru fondator al grupului vocal Octet, in 1896 (Hodarnau, 2012).
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mester constructor - mijloace de transport populare (miniaturi)

Simion Cojocaru stapaneste un mestesug special, pe care I-a descoperit din
dorinta de a fauri obiecte care sd-i bucure pe oameni. In atelierul sdu mic si primitor din
Ocna Sibiului, el creeazd miniaturi ale mijloacelor de transport — care, carute si ale unor
utilaje traditionale — razboaie de tesut, semanatoare, torcatoare, teascuri, pluguri.

Primul obiect mesterit de mainile sale pricepute a fost o roata, apoi au prins
forma alte lucruri minunate, dupa sabloane create din imaginatia sa.

Cateva repere din povestea lui, Intr-un interviu realizat in octombrie 2016, in
cele ceurmeaza.

Rep.: Cand ati inceput sa faceti primele obiecte?

S.C.:In 1970 am inceput, am lucrat la fabrica de cutite ca sofer, cind m-a vazut un sas cu
o caruta la care lucram si-mi spune ca fratele lui, care locuia in Germania, ar vrea
cevadeosebit, sa fac cat mai multe.

Rep: Aveti un ucenic, ati incercat sa formati pe cineva sa duca mai departe mestesugul
dvs.?

S.C.: Auincercat cétiva si dupa trei zile mi-au zis, ,,eu dacd mai vin inebunesc”, trebuie
ambitie mare, pana faci... cum zic... toate hodoroagele astea pe aici.

Rep: Unde ati mai dus obiecte?

S.C.: La Muzeul ASTRA, nu razbesc sd duc; foarte multi vor. Fac si obiecte decorative
—roti, care, galeti pentru fantani sau filigorii. In jur de doud saptamani imi ia sa fac
un car.

Rep.: Singur le faceti, nu véd ajutd nimeni?

S.C.:Absolut nimeni. Am bdieti, dar n-au rabdare deloc. Probabil e un dar de la
Dumnezeu sa ai rabdare, sa poti sd vezi.

Rep.: Mai faceti si alte obiecte?

S.C.: Mai fac si cozi de securi, mai vin oamenii cu lopeti, cu sape. Nu mai sunt
meseriasi, nu mai sunt...

Rep.: Va cunosc bine oamenii din Ocna?

S.C.: Ma cunosc... Si de pe sate vin, vin ca nu mai sunt meseriasi. Pe vremuri am fost

foarte muti meseriasi in Ocna care faceam lucrurile astea... da’ acum s-a terminat
.. si eu sunt cam pe terminate (zadmbeste privind in gol). Si tata lucra la fabrica de
cutite, fixa manere. De la el am ,,furat” meserie. Uite asta e din frasin, foarte tare,
foarte bun, da‘ mai greu de lucrat... ce sa facem... Stiti acuma cum e? De exemplu
chemi un zidar si-ti pune un metru de faianta sau de ceva si zice: ,,cinci milioane”.
Siapoi sigur ca eu lucrez doua saptamani si daca-i cer patru milioane, adica patru
sute de lei ce zice ,,apoi e scump”. Pai la céruta asta mica lucrez o saptamana. Si
apoi cat cer? Un milion, o suta de lei. Asta nu-i pret, asta-i batjocura. Da cum zic,
iti da de lucru mult, dar le fac cu placere, vad ca lumea se bucura de ele. Cand le-
am dus la muzeu prima datd a spus directorul: ,,Domnule, am umblat in
treisprezece tari din lume, dar lucrari de felul asta n-am intalnit nicaieri”.

Si am zis ca pana pot, fac. Cu toate ca am cam depasit termenul de garantie...

Sa-1 multumim lui Dumnezeu... Ma simt foarte bine, foarte linistit, asta conteaza.
Mabucur ca se bucura lumea de lucrurile astea. Cum zic, nu face asa ceva oricine.
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Simion Cojocar
Ocna Sibiului, judetul Sibiu
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Ocna Sibiului, judetul Sibiu

Muzeul gazduit intr-o casd de secol XIX din localitatea sibiana
cuprinde peste 5.000 de obiecte, colectionate pe parcursul a noua ani de sotii
Achim. Alaturi de piesele etnografice, in special textile, pot fi admirate
uniforme scolare sau militare, palarii si casti din timpul razboiului, ceasuri,
drapele, radiouri, televizoare, pick-upuri si discuri de vinil, aparate de
fotografiat, bancnote, bijuterii, instrumente muzicale, ceramica.

In curte, masinarii: o motocicletd cu atas
din 1949, o pompa de pompieri manuala, o
vanturatoare de grau, rasnita de porumb,
grape, plug, o sareta de posta, o roatd de olar,
o0 masind de modelat rame de tablouri,
masind de confectionat funii, un banc de
tamplarie - o ,,colectie universala”, gata sa
surprindd evolutia tuturor aspectelor unei
civilizatii dintr-o perioada lunga de timp.
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Cititorii sunt invitati sd vizualizele rezultatele proiectului
pe site-ul dedicat
http://bcu.ulbsibiu.ro/Biblioteca_pe roti/
respectiv pe Biblioteca Digitala a ULBS
http://digital-library.ulbsibiu.ro/dspace/community-list

45



Multumim pe aceasta cale tuturor celor care,
persoane fizice sau institutii, au avut amabilitatea si disponibilitatea
de a ne pune la dispoztie informatii si material ilustrativ

Complexul National Muzeal ASTRA din Sibiu
Asociatia Prietenii Mocanitei

Colectia personald dr. Mircea Dragoteanu
Colectia personald Hansotto Drotloff

Colectia personald Helmut Wolff

Colectia personald Ovidiu Reu

Colectia personald Sorin Dan Volosciuc
Muzeul de Istorie Sighisoara

Muzeul National Brukenthal - Casa Altemberger: Muzeul de Istorie
Serviciul Judetean al Arhivelor Nationale
Nicusor Danut Ivanus

Dr. Volker Wollmann

Macheta proiectului a fost realizatd de catre Ileana Sadean

Echipa de implementare a proiectului:

Coordonator proiect: dr. Rodica Maria VOLOVICI
Cercetare documentara: dr. Gudrun-Liane ITTU
Liliana OPRESCU
dr. Constantin ITTU
Coordonator IT: ing. loan Irinel VISA
Prelucrare metadate: Liliana OPRESCU
Camelia VOLOSCIUC
Prelucrare informatizata: Liliana OPRESCU
Promovare proiect: drd. Cristina Maria PARVU
Creare site dedicat: ing. loan Irinel VISA (http://beu.ulbsibiu.ro/Biblioteca_pe_roti/)
Text brosura: dr. Constantin ITTU
dr. Gudrun-Liane ITTU
Reporter: drd. Cristina Maria PARVU
Layout : Liliana OPRESCU
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