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Уже в доiсторичний перiод Старосамбiрщину
перетинало декiлька важливих шляхiв сполучен-
ня. Зокрема, у добу гальштата, а також пiзньої
бронзи – раннього залiза (XII-V ст. до н. е.), її
територiєю пролягала одна з головних вiток тран-
зитного соляного шляху в напрямку до низько-
гiрних перевалiв Бескидiв i Вододiльних Карпат.
У княжий перiод цей шлях повторювала вiтка так
званої “Руської путi”1. Захопивши в 1772 р. за-
хiдноукраїнськi землi, австрiйськi окупанти вiд-
разу подбали про те, щоб новi “окраїни” i метро-
полiю з’єднали надiйнi дороги. Так постав тракт
другої категорiї Ужгород – Старий Самбiр – Сам-
бiр – Львiв, який перетинав Ужоцький перевал у
районi с. Сянки. Згiдно з рiшенням австрiйсько-
го уряду вiд 1796 р., звели його в першiй чвертi
XIX ст. Тодi ж iз польського м. Б’яла до Хирова,
а звiдси через Стару Сiль, Старий Самбiр, Сам-
бiр, Дрогобич, Стрий i далi в пiвденно-схiдному
напрямку (аж до м. Чернiвцi) упорядкували так
званий Карпатський чи Пiдбескидський тракт2.
У 50-их рр. XIX ст. почали активно будувати

дороги обласного значення (“крайовi”). За зако-
ном 1855 р до крайових дорiг належали гужовi
шляхи сполучення, “за допомогою яких пiдтри-
мувався зв’язок мiж окремими частинами само-
го краю, головними комунiкацiями (шосе, рiками,

1Рожко М. Тустань – давньоруська наскельна
фортеця.– К., 1996.– С. 33.

2Глушко М.С. Шляхи сполучення i транспортнi за-
соби в Українських Карпатах другої половини XIX –
поч. XX ст.– К., 1993.– С. 22.

залiзницями) та iншими країнами”3. Їх прокла-
дали передусiм у низинних мiсцевостях, де були
вiдсутнi чи не вистачало дорiг державного зна-
чення. Як засвiдчують архiвнi джерела, теренами
сучасної Старосамбiрщини такi дороги не про-
лягали4. Загалом, у кiлькiсному спiввiдношеннi
з iншими впорядкованими шляхами сполучення,
зокрема з так званими повiтовими та громад-
ськими (“ґмiнними”), державнi тракти станови-
ли у Старосамбiрському повiтi незначну частку –
всього 19,34% (54,24 км)5, або, iнакше кажучи,
на 100 км2 площi припадало їх лише 6,451 км6.
Дороги державного пiдпорядкування проклада-

ли i доглядали за рахунок казни. Для їх будiв-
ництва складали докладнi карти i схеми, на яких
позначали маршрути пролягання, довжину i ши-
рину дорожнього полотна, склади, митницi, во-
доспуски, будинки дорожнiх майстрiв i дорожни-
кiв та iншi об’єкти. За державнi кошти видiляли-
ся також необхiднi iнструменти i знаряддя працi:
цвяхи, металевi стержнi, молотки, ломи, кайла,
лопати, тачки, дерев’янi ящики тощо7. Стежи-
ли за станом державних дорiг дорожнi майстри
(Wegmeister) i дорожники (Wegwachter), якi одер-
жували за службу певну заробiтну платню. Фi-
нансування й оснащення державних дорiг на кош-
ти державної скарбницi спричинило те, що в на-
родi їх стали називати “цiсарська путь” (“цiсар-
ська дорога”). Спорадично вживався також тер-
мiн “гостинець” у значеннi “велика дорога”8.

3Normallen-Sammlungen über die Landesstrassen im
Lemberger Verwaltungsgebiete Galizien.– Lemberg, 1859.–
S. 3.

4Див.: Центральний державний iсторичний архiв Укра-
їни у м. Львовi (далi – ЦДIАЛ).– Ф. 742.– Oп. 1.–
Спр. 405.– Арк. 4 зв., 7–8.

5Kleczyński J. Drogi galicyjskie a w szczególności drogi
powia̧towe // Stowarzyszenia zarobkowe i gospodarcze w Gali-
cyj i w W.Krakowskiem. ZebraÃl i ogÃlosiÃl dr. A.Zgórski.– Б. м.
i б. р.– S. 102.

6Ibid.– S. 107.
7ЦДIАЛ.– Ф. 146.– Oп. 68.– Спр. 3259.– Арк. 322;

Оп. 80.– Спр. 148.– Арк. 263–264; Спр. 184.–
Арк. 96 зв.–101, 104 зв.–107.

8Краєве законодавство дорогове в Галичинi // Дiло.–
1887.– № 86; Бичко З.М. Лексика на позначення шля-
хiв сполучення в бойкiвських говорах у порiвняннi з лiте-
ратурною мовою // Вiсник Львiвського унiверситету: Се-
рiя фiлологiчна.– Львiв, 1979.– Вип. II: Проблеми типо-
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Офiцiйне законодавство другої пол. XIX –
поч. XX ст. регулювало конкретнi параметри дер-
жавних дорiг. Зокрема, у низинних районах Пiд-
гiр’я ширина проїжджої смуги тракту мала сягати
щонайменше 4,5–5 сажнiв (1 сажень – 1,728 м),
у гiрських районах, через специфiчнi природно-
географiчнi чинники – 4–4,5 сажнiв9. Крiм цьо-
го, з обох бокiв насипу в шаховому порядку i на
вiдстанi не менше 15 сажнiв (25–26 м) одне вiд
одного насаджували дерева. Наприклад, у 1882 р.
у Старосамбiрському повiтi на облiку перебувало
5578 i ще не вистачало 44 таких дерев10, при-
чому саджанцi постачали самi громади, вони ж
доглядали за їх станом. Винних у пошкодженнi
дерев придорожньої лiсосмуги гостинця держав-
ного значення штрафували i притягали до суворої
вiдповiдальностi.
Iз 60–70-их рр. XIX ст. почали постiйно дбати

про належний стан сухопутних шляхiв сполучення
мiсцевого значення, якi за офiцiйним законодав-
ством подiлялися на двi категорiї – “повiтовi” i
“ґмiннi”. Однак через те, що будували i догляда-
ли за цими дорогами селяни виключно власними
зусиллями, суттєвої рiзницi мiж ними не було.
Громадськi шляхи сполучення пролягали пере-

важно уздовж водних артерiй, точнiше, традицiй-
ними мiсцевими маршрутами, i бiльшiсть iз них
мала, як правило, направленiсть зi сходу або пiв-
денного сходу на захiд чи пiвнiчний захiд. Завдя-
ки менш-бiльш однаковому рельєфу Старосамбi-
рщини, вiд державного тракту Сянки – Старий
Самбiр у пiвнiчно-захiдному напрямку iснува-
ло кiлька паралельно розмiщених дорiг, якi з’єд-
нували як сусiднi села тутешньої частини Бой-
кiвщини, так i вiддаленi поселення бойкiвсько-
лемкiвського пограниччя. Зокрема, до них нале-
жали передусiм такi дороги, як Стрiлки – Голове-
цьке – Мшанець; Стрiлки – Лаврiв – Великосiл-

логiчного дослiдження схiднослов’янських мов радянського
перiоду.– С. 83.

9Gościńce i drogi w Lwówskim okrȩgu administracyjnym
w r. 1856 w szczególności ze wzglȩdem na kolej żelazna̧
// Dodatek tygodniowy przy Gazecie Lwówskiej.– 1857.–
№ 18.– S. 69; ЦДIАЛ.– Ф. 146.– Oп. 68.– Спр. 19.–
Арк. 148; Спр. 3258.– Арк. 161, 194, 195.

10ЦДIАЛ.– Ф. 146.– Oп. 68.– Спр. 1945.– Арк. 10.

ля i далi в напрямку на захiд11. У сучаснiй части-
нi Надсяння ґмiннi сухопутнi комунiкацiї сполу-
чали села, що знаходились уздовж рiчки Стрвяж
та її приток, серед яких одними з найголовнiших
були Самбiр – Хирiв та Хирiв – Старява – Терло
i далi в напрямку на захiд12.
Будiвництво i ремонт усiх громадських дорiг

вважалися загальною трудовою повиннiстю мiс-
цевого населення – приписанi до конкретної дiля-
нки комунiкацiї селяни мали доставити будiвельнi
матерiали та звести чи вiдремонтувати дорожнi
об’єкти. Iнакше кажучи, в перiод мiж весняни-
ми польовими роботами i лiтнiми сiнокосами во-
ни виконували загальну трудову дорожню повин-
нiсть – “шарварок”. Про початок “шарварку” ого-
лошував вiйт або призначена ним особа. На гро-
мадських зборах (вiчi) мiж односельчанами заз-
далегiдь закрiплювався конкретний обсяг роботи,
який вони мали виконати. Зокрема власники тяг-
лової сили (волiв i коней) возили дерево, камiння,
гравiй тощо. Натомiсть селяни, якi не мали ро-
бочої худоби, заготовляли лiс, добували камiння,
виконували пiдготовчi, будiвельнi та ремонтнi ро-
боти безпосередньо на шляхах сполучення, причо-
му кожний iз них займався справою, що вiдповiд-
ала його знанням i можливостей. Так, для спору-
дження кладок, мостiв, водозахисних стiнок (“ка-
шиць”), вимощення дороги дерев’яним настилом
тощо залучалися чоловiки-“стельмахи”, майстри-
каменярi зводили об’єкти iз каменю. Iнша група
чоловiкiв i жiнки копали та чистили рови i кана-
ви, засипали ями, товкли камiння, вирiвнювали i
втрамбовували дорожнє полотно, вистеляли його
гравiєм13.
Але не зважаючи на це, стан бiльшої части-

ни шляхiв сполучення мiсцевого значення Старо-
самбiрщини був незадовiльним, що засвiдчують
бодай непоодинокi письмовi згадки довголiтнього
пароха у с. Мшанець, вiдомого громадського дi-
яча i народознавця Михайла Зубрицького. Так,

11ЦДIАЛ.– Ф. 146.– Oп. 4.– Спр. 4250.– Арк. 45 зв.;
Львiвська наукова бiблiотека iм. В.Стефаника НАН Укра-
їни, картосховище.– № 1655/1.– Zone 10.– Col. XXVIII,
XXIX.

12ЦДIАЛ.– Ф. 146.– Oп. 4.– Спр. 4250.– Арк. 40 зв.
13Глушко М.С. Шляхи сполучення...– С. 31–32.
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у черговому повiдомленнi, яке опублiкувала газе-
та “Дiло”, вчений iз болем описав перепiтiї, що
випали мiсцевим бойкам пiд час поїздки у Ста-
рий Самбiр по сiль: “З громади вислали двi фi-
ри. Дорога випала кепська, снiг упав, броди не
позамерзали, фiрмани набiдилися в дорозi, самi
повiдали: “Ще так не гостювали ми нiколи в до-
розi, як тепер”. Виїхали 14 лютого рано з дому
– продовжує М.Зубрицький, а вернули на саме
Стрiтєнє аж над вечером; люди виходили з церк-
ви з вечiрнi”14.
На жаль, ситуацiя зi станом сухопутних шляхiв

сполучення не змiнилася на теренах Старосамбiр-
щини, особливо у вiддалених населених пунктах,
на краще i досi15 – за роки незалежностi України.
Бiльше того, за браком коштiв, вiн навiть погiр-
шився – постiйно руйнуються дорожнє полотно,
мости та iншi комунiкацiйнi споруди.
Упродовж багатьох столiть важливу роль у що-

деннiй виробничо-господарськiй дiяльностi меш-
канцiв дослiджуваного краю посiдали численнi
невпорядкованi дороги – “польовi” та “лiсовi”, то-
бто названi за мiсцем пролягання. Зокрема, по-
льовi дороги з’єднували в минулому (i з’єднують
досi) садиби з городами та орними дiлянками,
сiножаттями i лiсовими угiддями, окремi садиби
мiж собою, кутки населених пунктiв тощо. По-
льовi дороги часто були продовженням впорядко-
ваних шляхiв сполучення, особливо у вiддалених
бойкiвських селах, i виконували аналогiчну фун-
кцiю. Крiм цього, вони скорочували вiдстанi мiж
вiдокремленими вiдрогами гiрських хребтiв насе-
леними пунктами.
До категорiї мiсцевих наземних комунiкацiй

належали дороги, якi з’єднували садиби селян
iз центральними сiльськими трасами. Бойки оз-
начують їх переважно термiнами “вигiн” або
“прогiн”16.
Нарештi, численну групу сухопутних шляхiв

сполучення становили пiшохiднi стежки, якi ви-
14[Зубрицький М.] Самбiрщина (На вiчну пам’ять роз-

давання пiдмог рiльничому населенню в Галичинi) //
Дiло.– 1913.– № 48.

15Глушко М. На перехрестi шляхiв i вiкiв //
Старосамбiрщина.– Львiв, 2001.– С. 47.

16Бичко З.М. Лексика на позначення шляхiв
сполучення...– С. 84.

никали у процесi господарської дiяльностi лю-
дей. Однi з них мали суто мiсцеве значен-
ня (сполучали оселi селян iз городами, сiно-
жатями, пасовищами, лiсовими масивами, кут-
ки сiл мiж собою тощо), iншi вiдiгравали роль
навiть транзитних лiнiй. Зокрема, по хреб-
ту Вододiльно-Верховинських Карпат проходила
пiшо-кiнна стежка, якою користувалися переваж-
но пастухи пiвнiчно-захiдної частини Бойкiвщини
та лемкiвсько-бойкiвського пограниччя. Як згаду-
вав М.Зубрицький, по цiй дорозi бойки i лемки
часто переганяли закупленi на територiї Гуцуль-
щини отари овець17.
Загальний стан наземних шляхiв сполучен-

ня, рiвень розвитку господарства, природно-
географiчнi чинники тощо безпосередньо вплива-
ли на типи i якiсть традицiйного транспорту. На-
прикiнцi XIX – у першiй пол. XX ст. мешканцi
Старосамбiрщини, як й українцi Карпат загалом,
користувалися рiзними транспортними засобами,
якi, залежно вiд рiзних ознак, можна подiлити на
двi великi групи: засоби для пiшого пересуван-
ня i перенесення вантажiв вручну та сухопутний
гужовий транспорт.
До першої групи засобiв належать посуд для

перенесення їжi i напоїв, пристрої для транспор-
тування вручну продуктiв харчування, сiльсько-
господарських вантажiв, будiвельних матерiалiв
тощо.
Серед посуду, який слугував для перенесення

їжi та напоїв, тривалий перiод головне значення
мав дерев’яний i гончарний. Натомiсть через ни-
зьку купiвельну спроможнiсть металевий посуд
українцi Карпат використовували для цiєї мети
спорадично навiть наприкiнцi 30-их рp. XX ст.18

Першорядне мiсце серед побутових виробiв по-
сiдав посуд для перенесення води. Найчастiше
це була дерев’яна коновка бондарської роботи у
формi зрiзаного конуса – “коновка”, “коновця”,
“вiдро”, “вiдерко”. Посудину часто переносили

17Зубрицький М. Годiвля, купно i продаж овець у
Мшанци (Старосамбiрського повiта) // Матерiяли до
українсько-руської етнольоґiї.– Львiв, 1905.– Т. VI.–
С. 26–34.

18Гонтар Т.О. Народне харчування українцiв Карпат.–
К., 1979.– С. 34.
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за допомогою спецiального приладу – дерев’я-
ного “коромисла”. У 20–30-их рp. XX ст. кiнцi
коромисла вже обладнували залiзними “гачками”
(с. Недiльна)19.
Подекуди воду носили “путнею” елiпсоподiб-

ної форми з одним плоским боком (с. Березiв)20.
Несли цю посудину за вухо, яке розмiщувалося
посерединi плоского боку. Воду носили i дерев’я-
ним “цебром” бондарської роботи. Двi протилеж-
нi клепки вивищувалися над вiнцем посудини i
мали по отвору для пальцiв або палицi. Несли
“цебер” удвох21. Водночас “цебер” використову-
вали для перенесення бiлизни до водойми, а вiд-
так – до дому (с. Тур’є)22.
Значну групу становив посуд, призначений для

перенесення молока i молочних продуктiв. Зокре-
ма, напередоднi Другої свiтової вiйни таким посу-
дом служило переважно дерев’яне “вiдро” мiсткiс-
тю 8–10 л. Однак у минулому часто вiдповiдну
функцiю виконувала бондарської роботи “дiйни-
ця” – посудина, ширша у вiнцi, нiж дно. Якщо
овець доїли на “салашi”, то мiсткiсть “дiйницi”
могла сягати 2–3 вiдра молока, тобто 16–30 л
(с. Топiльниця)23. Тодi цю посудину переносили
удвох за вирiзанi у протилежних клепках “вуха”,
або за допомогою палицi.
Побутувала на Старосамбiрщинi (с. Мшанець)

також коновка-вiдро у виглядi цилiндра. У верх-
ньому днi (“навершняку”) посудини був круглий
отвiр iз двома малими протилежними вирiзами.
Вiн закривався кришкою (“навершняком”) з так
званою закруткою, що мала знизу планку з ви-
ступаючими кiнцями24. Називали таку коновку
“бербеницею”. I все ж, як засвiдчує порiвняль-
ний аналiз, ця посудина не мала нiчого спiльного

19Архiв Iнституту народознавства НАН України (далi
– Архiв IН НАН України).– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 5.

20Там само.– Арк. 56.
21Там само.– Арк. 13, 56; Фальковскi Я. Село Волосате,

Лiського повiту: Начерк матерiяльної культури // Лiтопис
Бойкiвщини.– Самбiр, 1935.– Ч. 5.– С. 23, 27 (табл. III/4).

22Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 13.

23Там само.– Арк. 14–15.
24Зубрицький М. Годiвля, купно i продаж овець...–

С. 17.

зi справжньою “бербеницею”25; мiсцевi бойки за-
позичили вiдповiдну назву у гуцулiв внаслiдок
довготривалих i постiйних контактiв iз ними у
процесi купiвлi-продажу овець.
У с. Мшанець сир доставляли зi “сала-

шу” також у “ґелетити” – посудинi бондарської
роботи26.
Металевий посуд для транспортування харчо-

вих продуктiв, зокрема молочних, українцi Кар-
пат почали використовувати лише на поч. XX ст.
Так, торкаючись вiвчарства, М.Зубрицький за-
уважив, що вiн “бачив (у с. Мшанець. – М.Г.)
[...] у одного ватажка бляшанку, що з нею цi-
ле лiто ходив по молоко на кошару”27. Однак, як
уже вiдзначалося, через бiднiсть бiльшостi селян,
до кiнця 30-их рp. XX ст. включно металевий
посуд не набув широкого розповсюдження на до-
слiджуванiй територiї.
У поле їжу i напої носили в одинарних чи здво-

єних “горшках” (с. Тур’є)28, якi були переважно
мiсцевого виробництва – зi смт. Стара Сiль. Для
транспортування страв використовували й iншi
засоби. Так, на Великдень паску несли посвя-
чувати в “обрусi”, а крашанки – в дерев’яному
виробi з клепок (“ґийниця”, “саґанча”), який обо-
в’язково накривали кришкою – “денцем” (сс. Го-
ловецько, Тур’є)29.
Значну частину ручних транспортних засобiв

становили рiзнi саморобнi вироби, в яких пере-
носили продукти землеробства, дари лiсу, фрук-
ти, дрiбнi речi тощо. Серед них до найпримiтив-
нiших за конструкцiєю належав “козуб” iз сме-
рекової кори (сс. Головецько, Тур’є). Для йо-
го виготовлення вибирали дерево з гладким, без
сучкiв стовбуром. Вирiзаний прямокутний кусок
кори перегинали по дiагоналi вдвоє, а його краї
закладали один за другий. На мiсцi їх перехо-
ду ножем прорiзали кiлька дiрок, в якi вставляли
гнучку гiлочку або сучок30. “Козубами” корис-

25Див.: Глушко М.С. Шляхи сполучення...– С. 31–32.
26Зубрицький М. Годiвля, купно i продаж овець...–

С. 19, 20.
27Там само.– С. 17.
28Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Cпр. 446.–

Арк. 13.
29Там само.– Арк. 12, 22.
30Кобiльник В. Матерiяльна культура села Жукотина
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тувалися найчастiше пастухи, якi не мали iнших
видiв посуду для збору i перенесення дарiв при-
роди – ягiд, горiхiв тощо.
Гриби, ягоди, коренеплоди та iншi види ван-

тажiв переносили також у кошиках рiзних типiв.
Залежно вiд географiчного середовища, на тере-
нах Старосамбiрщини кошики плели з рiзного ма-
терiалу: у гiрських селах переважно iз смереково-
го корiння та лiщинового гiлля, у низинних селах
– iз лозових однолiткiв. За формою i технологiєю
вони теж були рiзними. Зокрема, для перенесен-
ня коренеплодiв широко використовувався кошик
елiпсоподiбної форми з опуклим дном – “опав-
ка” (с. Головецько). Основою борта цього виро-
бу служив круглий чи розколений надвоє лiщино-
вий або лозовий дво-, трирiчний прут (“каблук”),
до якого крiпили поздовжнi “ребра”. Останнi пе-
реплiтали смерековим корiнням або однорiчними
лозовими гiлками.
На Старосамбiрщинi побутував й iнший тип

“опавки”. Зокрема, для виготовлення її каркасу
спершу вигинали два “лучки” (“обводи”) рiзної
величини, якi накладались один на другий i скрiп-
лялись корiнням. Менший “лучок” становив борт
кошика, а бiльший – ручку, що знайшло вiдобра-
ження навiть у народнiй назвi виробу – “кошик
з лучком” (с. Головецько)31. Переносили у цьому
кошику ягоди, гриби, продукти городництва.
Нарештi, у прирiчкових та низинних селах ши-

роко побутував “кошик” (“кошiль”) iз круглим
дном. На вiдмiну вiд попереднiх виробiв, його по-
чинали робити з дна, яке формували з 6–12 ре-
бер, переплiтаючи їх гiлками з лози. Для ребер
вибирали довгi лозовi прути (до 1 м), якi слу-
жили також основою борта. Розмiщували їх так,
щоб кошик був ширшим угорi, нiж його дно. Борт
закiнчувався товстим обводом, який закрiплюва-
ли тоншими кiнцями вертикальних “каблукiв” чи
“ребер”. Ручками такого кошика служив безпо-
середньо обвiд, для чого два протилежнi реб-
ра робили коротшими, або доплiтали їх з лози

Турчанського повiту.– Самбiр, 1937.– С. 26; Архiв IН
НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.– Арк. 12,
23.

31Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 23.

чи корiння. У с. Лаврiв окремi ручки називали
“вухами” 32.
Загалом же, незважаючи на наявнiсть знач-

ної кiлькостi рiзноманiтних за формою i кон-
струкцiєю ручних засобiв i пристосувань, якi
використовувались у щоденному побутi, головнi
виробничо-транспортнi запити українцiв Старо-
самбiрщини задовольняли не вони, а iншi – поло-
знi та колiснi засоби пересування з використан-
ням м’язової сили тяглових тварин.
Щоправда, ставлення селян до полозного i ко-

лiсного транспорту було в минулому також рiз-
ним. Зокрема, зважаючи на соцiально-економiчнi
чинники, стан дорiг та iсторичнi традицiї, три-
валий перiод вони бiльше “шанували” сани, нiж
вiз, що добре iлюструє один iз монологiв Анд-
рiя Крицького (уродженця надсянського с. Тор-
ки Перемишльського повiту), переданий Iваном
Франком в оповiданнi “Панщизняний хлiб”: “Та
не питайте мене, як тут виглядало перед 1848 ро-
ком! Досить вам буде лиш тiлько сказати, що в
цiлiм селi не було анi однiсiнького воза. Тiлько
у пан були вози, а у хлопiв тiлько сани. Саньми
звозили лiтом збiжжя до стодiл i сiно до стогiв,
на санях вивозили обiрник [гнiй. – М.Г.] на поле,
на санях, чи лiто, чи зима, вивозили й умерлих
на кладовище”33. Звичай перевозити на санях по-
кiйникiв на кладовище в усi пори року, зокрема
i влiтку, широко побутував у деяких карпатських
селах навiть у 30-их рp. XX ст.34 Старосамбiр-
щина (с. Недiльня) теж не була винятком у цьо-
му вiдношеннi35. Водночас самий полозний тра-
нспорт часто подiляють на двi умовнi групи –
на волокушi i сани. Принаймнi, iснує думка, що
прототипом саней у доiсторичний перiод послу-

32Там само.– Арк. 42.
33Франко I. Панщизняний хлiб // Франко I. Зiбрання

творiв: У 50-ти т.– К., 1979.– Т. 19: Повiстi та оповiдання
(1892–1896).– С. 347.

34Данилiв В. Похороннi звичаї в селi Царинське, в Лi-
ському повiтi // Лiтопис Бойкiвщини.– Самбiр, 1934.–
Ч. 4.– С. 31; Фальковскi Я. Село Волосате...– С. 24;
Кмiт Ю. Ще про Волосатий // Лiтопис Бойкiвщини.–
Самбiр, 1935.– Ч. 6.– С. 4; Falkowski J., Pasznycki W.
Na pograniczu Ãlemkowsko-bojkowskiem: Zarys etnograficzny.–
Lwów, 1935.– S. 78 та iн.

35Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 2.
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жили саме волокушi. Серед волокуш, якi широко
побутували на теренах Старосамбiрщини в пер-
шiй пол. XX ст. i спорадично побутують й досi,
простотою конструкцiї вiдзначалися “пiдволоки”
(сс. Березiв, Великосiлля, Дроздовичi, Мшанець,
Недiльня, Терло, Тур’є, Чаплi) чи “волоцюги”
(сс. Дешичi, Терло, Чаплi та iн.) – засiб ножи-
цеподiбної форми, за допомогою якого перевози-
ли плуг та борону36. Цю волокушу виготовля-
ли з двох оброблених прямих палиць завдовжки
до 1,5 м i дiаметром 8–10 см, тоншi кiнцi яких
з’єднувались рiзними способами разом. З’єднан-
ня “пiдволоки” накладали на грядiль плуга звер-
ху, а плуг прилаштовували в боковому положеннi
на однiй iз палиць (полозовi) так, щоб лiву че-
пiгу пiдтримував кiлок, який заздалегiдь вдовбу-
вали у складову транспортного засобу. Вiдтак на
плузi примощували борону.
У с. Терло побутували “волоцюги” бiльш

складної конструкцiї. Точнiше, основу мiсцево-
го приладу становили два полози завдовжки
2–2,5 м, переднi кiнцi яких також були з’єдна-
нi пiд кутом приблизно 45◦. Натомiсть на про-
тилежному кiнцi кожного полоза був задовбаний
стояк (“страм”). Обидва стояки сполучалися ра-
зом за допомогою бруска – “насада”. Iнакше ка-
жучи, задня частина цiєї “волоцюги” вже нага-
дувала типовi елементи саней. Крiм цього, за-
сiб обов’язково використовували у парi зi сан-
ним транспортом – його передок примощували на
заднiй подушцi (“насадi”) саней i прив’язували
товстою мотузкою чи ланцюгом37. Перевозили за
допомогою вiдповiдного приладу траву, сiно, дро-
ва, примостивши на ходовiй частинi драбини вiд
воза.
У цьому ж населеному пунктi для перетягання

сiна схилами використовували як волокушу “но-
шi” – сполученi за допомогою двох-трьох попере-
чин паралельно розмiщенi двi жердини (“кóли”)
завдовжки 3 м кожна. На прилад вiдповiдної
форми накладали копицю сiна. Переднi кiнцi

36Там само.– Арк. 5, 10, 34, 39, 43, 51, 57, 64; Онишке-
вич М.Й. Словник бойкiвських говiрок.– К., 1984.– Ч. II.–
С. 67.

37Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Cпр. 446.–
Aрк. 43.

“нош” тримали в руках, а заднi волочилися по
землi38.
Нарештi, у першiй третинi XX ст. бойки Ста-

росамбiрщини використовували ще один вид во-
локуш – “шмиги” (сс. Недiльня, Лаврiв, Ту-
р’є)39. Насправдi ж це вже були волокушi-са-
ни, за допомогою яких перевозили дрова чи сi-
но взимку. Вiд звичайної волокушi “шмиги” вiд-
рiзнялися насамперед неординарнiстю конструкцiї
ходу. Зокрема, полозами засобу служили дугови-
гнутi у прикореневiй частинi буковi стовбури за-
вдовжки 3–4 м. На мiсцi вигину кожного поло-
за вдовбували по одному стояку (“страму”) зав-
вишки приблизно 30 см. Верхнi головки (“чопи”)
обох стоякiв сполучав поперечний брусок (“на-
сад”). Натомiсть передки полозiв “шмиг” вдовбу-
вали в iнший брусок – значно масивнiший, нiж
заднiй. Цей брусок називали також iнакше –
“подушка” (с. Недiльня), “вертлюх” (с. Тур’є).
“Шмиги” пересувались за допомогою коротких
саней – “полусанок” (“тягарових саней”), якi пiд-
тримували їхнiй передок i служили ведучим хо-
дом. Обидва засоби пересування сполучалися за
допомогою залiзного “свореня”, який вставляли у
просвердленi посерединi “вертлюха” волокушi-са-
ней та “насада” ведучих саней отвори40.
Загалом волокушi та волокушi-сани найчастi-

ше використовували в тих випадках, коли вантаж
важко було доставити iншими видами транспорту,
або з економiчно-рентабельних мiркувань.
Санний транспорт, порiвняно з описаними при-

ладами, вiдзначався досконалiшою конструкцiєю i
посiдав у господарсько-транспортному побутi се-
лян та мiщан значно важливiше мiсце. Залежно
вiд специфiки функцiонального призначення його
подiляють на три основнi групи: звичайнi робочi
чи господарськi сани; виїзнi сани; вантажнi сани.
Кожна з названих груп зимового транспорту має
ще свої самостiйнi типи i варiанти.
Найдавнiшими за походженням є звичайнi гос-

подарськi сани, джерела яких сягають доби енео-

38Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 43.

39Там само.– Арк. 4, 13, 41.
40Там само.– Арк. 4.
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лiту41. У княжий перiод почав формуватися виїз-
ний транспорт42. Нарештi, у другiй пол. XIX ст.
у Захiднiй Європi розповсюджуються вантаж-
нi сани – лiсовози43, якi українцi Карпат поча-
ли використовувати лише наприкiнцi XIX – на
поч. XX ст.44 Крiм цього, етнологи розрiзняють
“дитячi” i “ручнi”, воловi i кiннi, одинарнi i здво-
єнi сани тощо45.
Нашi етнографiчнi дослiдження санного транс-

порту населення Схiдних Карпат, Полiсся та iн-
ших регiонiв України засвiдчили: в абсолютнiй
бiльшостi випадкiв конструкцiя ходу виїзних са-
ней, дитячих та ручних санчат повторювала в “мi-
нiатюрi” конструкцiю ходової частини звичайних
господарських саней. Вiдмiннiсть мiж ними спо-
стерiгалася передовсiм у кiлькостi з’єднувальних
елементiв – задовбаних у полози пар стоякiв та
поперечин, якi сполучали їх разом. Щодо первi-
сних вантажних саней (лiсовозiв), то на перших
порах їх виготовляли також на зразок господар-
ських, лише з тiєю рiзницею, що параметри ходо-
вої частини цього транспорту становила половину
свого прототипу (господарських саней), наочним
свiдченням чого є їх українське народне означен-
ня – “полусанки” (“пулсанки”, “полсанки”, “пiв-
санки” тощо)46. Це ж характерне i для ручних та
дитячих санок, а також для первiсних лiсовозiв-
саней iнших європейцiв.
У виробничо-господарськiй сферi та щоденному

побутi населення Старосамбiрщини головне мiсце
посiдав зимовий транспорт, за допомогою якого
перевозили гнiй, сiно, дрова тощо. Означували

41Див.: Глушко М. Гужовий полозний транспорт населе-
ння України доби енеолiту: реконструкцiя ходової частини
i кузова // Вiсник Iнституту археологiї.– Львiв, 2007.–
Вип. 2.– С. 55–73.

42Див.: Глушко М. Зимовий виїзний транспорт україн-
ського селянства // Народознавчi Зошити.– 1997.– № 5.–
С. 283–291.

43Глушко М. Типологiя санного транспорту у сучаснiй
етнологiчнiй науцi (На матерiалах дослiдження транспорт-
них засобiв схiдних i захiдних слов’ян) // Етнiчна культура
українцiв.– Львiв, 2006.– С. 122.

44Див.: Глушко М.С. Шляхи сполучення...– С. 113–116.
45Глушко М. Типологiя санного транспорту...– С. 119.
46Никончук М.В., Никончук О.М. Транспортна лексика

правобережного Полiсся в системi схiднослов’янських мов.–
К., 1990.– С. 90–92.

його загальним термiном “сани”. Натомiсть ви-
їзнi сани називали у дослiджуваному краї дво-
яко: 1) “залубейки” (с. Недiльня), “залубень-
ки” (сс. Великосiлля, Мшанець, Тур’є), “залу-
бенки” (сс. Бабин, Грозьово), “залубнi” (сс. Ве-
ликосiлля, Мшанець), “залуби” (с. Великосiл-
ля); 2) “жолобнi” (сс. Березiв, Велика Сушиця,
Дроздовичi, Розсохи, Терло, Чаплi), “жолубнi”
(сс. Губичi, Дешичi), “жолобенки” (с. Дроздови-
чi)47. Iнакше кажучи, розповсюдження цих назв
чiтко розмежовує сучасну Старосамбiрщину на
двi частини – Бойкiвщину i Надсяння. Принай-
мнi назва “жолобнi” широко побутує також на
Мостищинi та Яворiвщинi48.
Стосовно вантажних саней, то означують їх на

теренах Старосамбiрщини по-рiзному, зокрема й
загальними описовими поняттями: “тягаровi са-
ни” (сс. Велика Сушиця, Недiльня), “полусанки”
(сс. Бабин, Великосiлля, Грозьово), “подвiйнi са-
ни” (сс. Велика Сушиця, Губичi, Дешичi, Розсо-
хи), “карчала” (сс. Дроздовичi, Старява), “кор-
чала” (с. Дроздовичi)49.
Основу будь-якого типу санного транспорту

становлять два полози. У виробничiй практицi
населення дослiджуваного краю застосовували-
ся лише натуральнi (природнi) полози – “санки”
(сс. Березiв, Велика Лiнина, Велика Сушиця, Ве-
ликосiлля, Губичi, Лаврiв, Мшанець, Недiльна,
Терло, Тарнавка, Тур’є, Чаплi), “корси” (сс. Ба-
бин, Великосiлля, Грозьово, Розсохи) “копаницi”
(сс. Березiв, Дешичi, Дроздовичi, Чаплi), “кум-
паницi” (с. Боршевичi), “полози” (с. Березiв)50.

47Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 2, 10, 18, 30, 32, 34, 38, 40, 44, 46, 48, 52, 55, 57,
60, 63, 66, 69, 76.

48Глушко М. Зимовий виїзний транспорт...– С. 286;
Зап. 12.07.2004 р. у с. Гориславичi Мостиського р-ну
Львiвської обл. вiд Тирося Григорiя Петровича, 1927 р. н.;
15.07.2004 р. у с. Радохинцi цього ж р-ну вiд Галана Ми-
коли Вiкторовича, 1962 р. н.; 17.07.2004 р. у с. Боратичi
цього ж р-ну вiд Кебуса Iвана Семеновича, 1916 р. н., Ке-
буса Павла Михайловича, 1929 р. н., Кукурудза Iвана Єв-
стаховича, 1926 р. н., Гриба Iгоря Мироновича, 1943 р. н.
та iн.

49Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 2, 10, 30, 32, 37, 48, 61, 63, 66, 69.

50Онишкевич М.Й. Словник бойкiвських говiрок.– К.,
1984.– Ч. I.– С. 379; Архiв IН НАН України.– Ф. 1.–
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Для їх виготовлення дерево (бук, ясен, березу,
граб, вишню, черешню, яблуню) викопували ра-
зом iз корiнням, а заготiвку дiаметром до 20 см i
завдовжки 2,5–3 м попередньо обробляли: очища-
ли вiд кори, розрiзали або розколювали поздовж
на двi рiвнi половини, сушили протягом кiлькох
мiсяцiв у затiнку тощо. Декотрi майстри кида-
ли сирi заготiвки (“копаницi”) на один мiсяць i
бiльше у воду чи гноївку, в якiй вони “вимока-
ли”, – виготовленi з них полози зимового тран-
спорту довговiчнiшi й надiйнiшi в експлуатацiї.
“Санки” виїзного засобу пересування ще пiдкову-
вали металевими шинами (“рафами”), а передки
(“корси”) доточували, щоб вони були вищими51.
Якщо полоз зносився, то його пiдшивали “пiдлат-
кою” з дерева твердої породи (сс. Велика Лiнина,
Тур’є)52.
Полози саней з’єднували за допомогою систе-

ми з вертикальних стоякiв i поперечних перекла-
дин. Вертикальнi стояки називаються “страми”
(сс. Бабин, Боршевичi, Велика Сушиця, Вели-
косiлля, Грозьово, Губичi, Дешичi, Дроздовичi,
Лаврiв, Мшанець, Недiльна, Терло), “страмини”
(с. Тур’є), “настрами” (с. Розсохи), “стремени”
(сс. Великосiлля, Чаплi), “копили” (сс. Велико-
сiлля, Лаврiв, Чаплi), “копала” (сс. Велика Лi-
нина, Велика Сушиця), “копела” (с. Велика Лi-
нина), “копiва” (с. Тер’є), “стовпки” (с. Дроз-
довичi), поперечини – “насади” (сс. Бабин, Ве-
ликосiлля, Грозьово, Губичi, Мшанець, Недiль-
на, Розсохи, Терло, Тур’є), “в’язи” (с. Дешичi),
“платовки” (с. Дроздовичi). Кiлькiсть кожного з
названих елементiв залежала вiд традицiйної бу-
дови ходу, а також вiд функцiонального призна-
чення конкретного типу транспортного засобу. У
першiй пол. XX ст. на теренах Старосамбiрщини
вона була вже рiзною, особливо в господарських
саней. Такий стан спричинили рiзнi фактори, але
передовсiм втрата давнiх народних вимог щодо
дотримання усталеної конструкцiї їх ходу.

Oп. 2.– Спр. 446.– Арк. 1, 7, 18, 30, 35, 38–40, 42, 48,
50, 56–59, 63, 66, 69, 76.

51Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 2, 18, 42.

52Там само.– Арк. 7; Онишкевич М.Й. Словник бойкi-
вських говiрок...– Ч. II.– С. 68.

Дослiджуваний край становить науковий iнте-
рес також тому, що в минулому вiн був, фак-
тично, ареалом, де спiвiснували сани двох зов-
сiм рiзних генетичних типiв – схiдноєвропейсь-
кi i центрально- чи захiдноєвропейськi. Зокрема,
для зимового транспорту схiдноєвропейського ти-
пу були характернi два натуральнi або гнутi по-
лози (як уже знаємо, на теренах Старосамбiрщи-
ни побутували лише природнi “санки”), чотири
(спорадично три або п’ять i бiльше) пари вер-
тикальних стоякiв (“копилiв”, “страмiв”), в’язо-
ва система з’єднання полозiв, паралельнi полозам
поздовжнi грядки-бруски (“наморожнi”), вилко-
подiбний дишель (“вiйя”, “оглоблi”) як тягловий
прилад для волiв або паралельнi голоблi як тягло-
вий пристрiй для одного коня (вола), заднi кiн-
цi яких крiпилися до переднiх копилiв. Хiд гос-
подарських саней центральноєвропейського типу
складався iз двох натуральних полозiв, двох пар
копилiв (“страмiв”, “копилiв”) i двох дерев’яних
горизонтальних брускiв (“насадiв”, “оплiнiв”), якi
набивали на стояки зверху. Тягловий прилад для
волiв крiпили до головок полозiв53.
Як засвiдчують нашi етнографiчнi дослiджен-

ня, на територiї Старосамбiрщини побутували
господарськi одностайнi (довгi) сани, у полози
яких вдовбували два (сс. Березiв, Грозьово, Тар-
навка, Терло, Тур’є)54, три (сс. Бабин, Бере-
зiв, Велика Сушиця, Великосiлля, Грозьово, Гу-
бичi, Дроздовичi, Лаврiв, Мшанець, Недiльна,
Тарнавка, Терло, Тур’є, Чаплi)55 i навiть чоти-
ри (сс. Дешичi, Дроздовичi)56 пари вертикальних
стоякiв.
Наукове зацiкавлення становить не лише рiз-

ниця щодо загальної кiлькостi задовбаних у по-
лози господарських саней копилiв, а й їхня фор-
ма та розмiри. Зокрема, в зимового транспорту
з двома парами стоякiв останнi робили заввишки

53Див.: Глушко М. Типологiя санного транспорту у су-
часнiй етнологiчнiй науцi (На матерiалах дослiдження тра-
нспортних засобiв схiдних i захiдних слов’ян) // Етнiчна
культура українцiв.– Львiв, 2006.– С. 115–132.

54Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 7, 30, 42, 57, 58.

55Там само.– Арк. 2, 7, 18, 30, 35, 38, 39, 41, 42, 50,
57, 63, 66, 69, 72, 76.

56Там само.– Арк. 59, 63, 66.
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в середньому 30–35 см та з передньою головкою
(“чопом”) для набивання поперечини, натомiсть
у саней з чотирма парами копилiв вони були ви-
щими на 10 см i бiльше, тобто виступали над
ходовою частиною засобу пересування.
Рiзнi розмiри i вiдмiннiсть зовнiшнього виг-

ляду вертикальних стоякiв саней господарського
призначення спричинили рiзнi з’єднувальнi пере-
кладини, якi використовувались у XX ст. Так,
короткi копили застосовували в тому випадку, як-
що їх з’єднували разом за допомогою прямих бру-
скiв, високi – за допомогою гнутих перекладин,
тобто в’язової системи. Брусок iз продовбаними
на кожному його кiнцi отворами накладали на
головки двох сусiднiх стоякiв зверху, натомiсть
гнуту поперечину виготовляли з довгої дерев’я-
ної заготiвки (переважно з дуба чи берези), кiнцi
якої запарювали в гарячiй водi або пропiкали над
вогнем. Потiм цi кiнцi загинали на 180 градусiв
навколо сусiдньої пари “страмiв”. Для полегше-
ння вiдповiдної технологiчної операцiї на мiсцях
згину в заготiвцi вирiзали невеликi виїмки.
Згiдно з повiдомленням Михайла Андрiйови-

ча Савки, 1914 р. н., у с. Дешичi ще до по-
чатку Другої свiтової вiйни сусiдню пару висо-
ких стоякiв сполучали також за допомогою гнутих
“в’язiв”57. Правдоподiбнiсть цiєї iнформацiї пiдт-
верджують iншi вiдомостi. У кiлькох низинних
i низькогiрних селах Старосамбiрщини побутує
назва “наморожнi” (“накладки”, “платви поздо-
вжнi”)58. Термiн “наморожня” зафiксував також
вiдомий знавець бойкiвського дiалекту Михайло
Онишкевич, зокрема у с. Велика Лiнина59. У на-
родi ним означують два паралельнi полозам по-
здовжнi бруски, якi набивали на головки копилiв
поверх з’єднувальних перекладин. Як засвiдчили
нашi дослiдження, у сc. Великосiлля, Дроздовичi,
Губичi, Лаврiв, Розсохи, Тарнавка та Тур’є вiд-
повiднi “наморожнi” становили невiд’ємний еле-
мент конструкцiї ходу господарських саней. На-
томiсть у бiльшостi пiвденних бойкiвських насе-
лених пунктах цей термiн невiдомий зовсiм, що

57Там само.– Арк. 59.
58Там само.– Арк. 7, 39, 41, 48, 58, 59, 66, 76.
59Онишкевич М.Й. Словник бойкiвських говiрок.–

Ч. I.– С. 471.

можна пояснити однiєю причиною – невластивi-
стю паралельних полозам поздовжнiх брускiв для
саней господарського призначення. До цього ж
висновку спонукає нас фактичний матерiал iз су-
сiдньої Туркiвщини60, а також Лемкiвщини61, де
побутували лише сани центральноєвропейського
типу, тобто без поздовжнiх грядок.
Складову будови ходу полозного транспорту

будь-якої моделi становив ще додатковий дере-
в’яний брусок – “пiвперечка” (сс. Березiв, Вели-
ка Лiнина, Велика Сушиця, Великосiлля, Грозьо-
во, Тур’є, Чаплi), “поперечка” (с. Розсохи), “пi-
дойма” (сс. Бабин, Велика Сушиця, Мшанець),
“крижiвниця” (с. Дешичi), “подушка” (с. Дроз-
довичi)62, що з’єднував головки полозiв, внаслi-
док чого сани набували бiльшої експлуатацiйної
стiйкостi. Особливо це було суттєвим при на-
явностi однотваринного (кiнного) запрягу, коли
скерувальний та гальмiвний прилад (“дишель”)
спирався пiд час маневрування вправо на голов-
ку полоза, що могло завдати шкоди транспортно-
му засобу в цiлому. Тобто “пiвперечка” у цьому
випадку служила своєрiдним модератором – за-
хищала хiд саней вiд надмiрних перевантажень.
Натомiсть пiд час парокiнного запрягу ця попе-
речина служила передусiм опорою для заднього
кiнця дишля.
Аналогiчної конструкцiї був хiд ручних гос-

подарських (“санки”, “санчєта ручнi”) i дитячих
(“самотяжка” – сс. Розсохи, Тур’є; “санчєта” –
сс. Недiльна, Терло, Чаплi; “санчата” – с. Гро-
зьово) санок, виїзних саней, з тiєю лише вiд-
мiннiстю, що полози перших i других з’єднували
переважно двi-три пари копил i вiдповiдна кiль-
кiсть поперечин (“насадiв”), третiх – три (двi)
пари стоякiв i три (два) горизонтальнi бруски –
залежно вiд мiсцевостi побутування двох євро-

60Глушко М.С. Шляхи сполучення...– С. 108; Кобiль-
ник В. Матерiальна культура села Жукотина...– C. 101.

61Фальковскi Я. Село Волосате Лiського повiту...–
С. 24, 27 (табл. III/6); Тарнович Ю. Матерiяльна ку-
льтура Лемкiвщини.– Кракiв, 1941.– С. 46; Falkowski J.,
Pasznycki W. Na pograniczu lemkowsko-bojkowskiem...–
S. 79 (фото).

62Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 7, 18, 30, 35, 38, 48, 57, 60, 66. 69, 72, 76; Ониш-
кевич М.Й. Словник бойкiвських говiрок.– Ч. II.– С. 65.
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пейських типiв саней. Через це загальна довжина
цих засобiв пересування була значно меншою, нiж
господарських саней iз запрягом тяглових тварин:
виїзних саней – до двох метрiв, ручних господа-
рських санчат – до пiвтора метра, дитячих – до
одного метра. Крiм цього, як уже зазначалося,
полози виїзного зимового транспорту часто пiд-
шивали металевими шинами, що збiльшувало їх
довговiчнiсть, а також швидкiсть пiд час поїздки.
Стосовно конструкцiї ходу вантажних саней

(лiсовозiв), то її особливiсть була передусiм у то-
му, що вже у 30-их рp. XX ст. цей транспортний
засiб складався з двох окремих частин (“полуса-
нок”), з’єднаних мiж собою за допомогою спе-
цiальної металевої трiйнi як приладу – “вильця”
чи “сниць”; заднi кiнцi засобу були прикрiпленi
до головок полозiв заднiх “полусанок” постiйно,
а його передня петля чiплялася за гак, що знахо-
дився на задньому “насадi” переднiх “полусанок”
(с. Розсохи)63. Це, власне, i спонукало закрiпле-
ння за цим транспортним засобом народної назви
“подвiйнi сани”. Крiм цього, важливою складо-
вою лiсовозiв була поворотна подушка – “верт-
люх” (у бiльшостi дослiджених сiл), “подушка”
(с. Недiльна), “скрент” (с. Губичi), яку крiпи-
ли за допомогою вертикального залiзного прогону
(“сворiнь”) на середньому з’єднувальному брус-
ку кожної складової ходу64. На кiнцях поворот-
ної подушки монтували масивнi залiзнi кiльця, до
яких прив’язували ланцюги з кiлькома металеви-
ми клинами листоподiбної форми. Колоди ванта-
жили на “вертлюхи”, обв’язували ланцюгами i за-
крiплювали за допомогою зазначених клинiв. Як-
що ж перевозили однометровi дрова, тодi кожна
поворотна подушка мала замiсть металевих кiлець
з клинами високi (70–80 см) “ручицi”, задовбанi
на обох її кiнцях65.
Саме завдяки наявностi двох поворотних по-

душок i зазначеної вище системи з’єднання
обох частин ходу сани нової моделi вiдзначалися

63Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 48, 66.

64Кобiльник В. Матерiяльна культура села Жукотина...–
C. 102.

65Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 8, 42, 60, 63, 76.

значно бiльшою мобiльнiстю, нiж попереднi ти-
пи полозних засобiв пересування. Транспортно-
експлуатацiйнi переваги модифiкованих лiсово-
зiв були такими очевидними, що мiсцевi селя-
ни душе швидко пристосували їх для щоденних
виробничо-господарських потреб. Щоправда, то-
дi кожну поворотну подушку “подвiйних саней”
обов’язково дообладнують ще одним елементом –
вдовбують на її кiнцях високi вертикальнi стояки
(“ручицi”).
“Ручицi” були невiд’ємним компонентом ку-

зова господарських саней традицiйної конструк-
цiї, передовсiм центральноєвропейського типу, якi
вдовбували на кiнцях з’єднувальних полози попе-
речних брусках – на “насадах”. Форма i функцiя
“ручицi” залежала вiд конкретного виду транс-
портованого вантажу. Для перевезення сiна їх ро-
били заввишки 60–80 см iз загостреними верхнi-
ми кiнцями, гною – заввишки до 0,5 м. Зага-
лом “ручицi” утримували сiно на санях пiд час
транспортування, зокрема запобiгала пересуван-
ню вантажу на бiк, або служила опорою бортiв
– дощок (“гнiйницi”, “глiницi”, “глiнницi”, “глiй-
ницi”, “гляницi”), драбинок (“лiтерки”) – кузова,
якщо перевозили гнiй чи короткi дрова. Плат-
форму кузова великих господарських саней, яки-
ми транспортували сiно, становив настил iз до-
щок (“поденок”) або спецiальна драбина, яка на
10–20 см виступала за краї ходу66.
Для поїздок на ярмарки, торги, в гостi то-

що використовували i звичайнi господарськi са-
ни традицiйної конструкцiї (довгi суцiльнi), i
виїзнi. У першому випадку на ходовiй частинi
примощували “полупiшок” (сс. Губичi, Дешичi,
Дроздовичi, Старява, Тур’є, Чаплi), “полукiшок”
(сс. Велика Сушиця, Векликосiлля, Дроздови-
чi, Мшанець, Розсохи, Терло, Чаплi), “колупi-
шок” (с. Березiв) або “васаг” (сс. Бабин, Березiв,
Губичi, Дешичi, Дроздовичi, Терло), “васажок”
(сс. Великосiлля, Сушиця Рикова, Терло, Тур’є,
Чаплi)67. “Полупiшок” складався з двох частин

66Там само.– Арк. 2, 8, 37, 42, 51, 60, 63, 69, 72,
75. Онишкевич М.Й. Словник бойкiвських говiрок.– Ч. I.–
С. 176.

67Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 9–10, 18, 34, 37, 42, 46, 48, 50, 52, 55–57, 60, 61, 63,
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– передка i задка, якi виготовляли iз лозових
прутiв.
Натомiсть “васаг” (“васажок”) обов’язково мав

остов – чотири драбинки (“лiтерки”), серед яких
боковi були завдовжки до 3 м i заввишки при-
близно 60 см. Разом iз передньою та задньою
драбинками вони утворювали суцiльний прямо-
кутник. Основу “лiтерок” становили старанно об-
робленi поздовжнi жердини (“полудрабки”), якi
сполучались за допомогою тоненьких дощечок
(“дощiвки”, “штиблi”) завширшки 5–6 см кож-
на, що знаходились одна вiд одної на вiдстанi
20–25 см68. Крiм цього, остов “лiтерок” переплi-
тали лозовими прутами, або обшивали зсередини
тонкими поздовжнiми дощечками. Якщо не бу-
ло “обшивки”, тодi всередину “васажка” ставили
“полукiшок”.
Справжнi виїзнi сани вiдрiзнялися вiд звичай-

них розмiрами, наявнiстю стацiонарного кузова та
деяких додаткових елементiв. Зокрема, щоби пiд
час поїздки конi не закидали копитами снiг, про-
стiр мiж високими, плавно загнутими вперед, го-
ловками (“корсами”) полозiв старанно обшивали
дошками, формуючи так званий дашок. Уздовж
бортiв кузова крiпили дерев’янi рейки – “кри-
ла” (с. Дроздовичi), “боковини” (с. Грозьово),
“вiдпорки” (с. Дешичi), якi захищали транспор-
тний засiб на крутих поворотах вiд перекидан-
ня69. Кузов виїзних саней також часто розфарбо-
вували фарбами, оздоблювали аплiкацiєю iз де-
рева. У 30-их рp. XX ст. верхнi краї бiчних стi-
нок i спинки зимового виїзного транспорту по-
чали прикрашати металевими деталями. Загалом
в оформлення окремих частин “залубеньок” чи
“жолобнiв” кожний майстер вносив щось своє,
iндивiдуальне.
Серед рiзноманiтних за конструкцiєю i функ-

цiональним призначенням колiсних засобiв пере-
сування населення Старосамбiрщини головне зна-
чення мав двоосьовий вiз, що визначалося насам-
перед досконалiстю його конструкцiї i доцiльнiс-

66, 68; Онишкевич М.Й. Словник бойкiвських говiрок.–
Ч. I.– С. 85.

68Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 51, 55, 60, 75.

69Там само.– Арк. 30, 60, 66.

тю використання у господарствi. У народi означу-
ють цей транспортний засiб загальноукраїнським
термiном “вiз”, що походить вiд старослов’янсь-
кого “возъ”.
Хiд традицiйного воза складається з декiлькох

десяткiв частин та елементiв. Його ж основу ста-
новлять передок, задок i поздовжнiй з’єднуваль-
ний компонент, а також тягловий чи скерувальний
прилад.
Скрiзь на дослiджуванiй територiї передок i за-

док воза називали однаково – “телiга”, уточнюю-
чи лише складову ходу – “передна” або “задна”70.
Цiкаво, що подекуди (с. Велика Сушиця) “телi-
га” обов’язково вважається частиною з колесами,
без останнiх складова транспортного засобу нази-
вається вже iнакше – “скрентом”71. Побутували
серед мешканцiв Старосамбiрщини (с. Чаплi) та-
кож такi загальнi назви, як “перед” i “зад”
чи “задок”72. Натомiсть у с. Мшанець для їх
означення вживають термiн “пiдтока” (передня i
задня)73.
Основу передка i задка ходової частини во-

за становлять колеса та вiсь. Давнiм за похо-
дженням було колесо зi суцiльним гнутим ободом.
Щоправда, на територiї пiвнiчно-захiдної Бойкiв-
щини, зокрема i на теренах Старосамбiрщини, а
також Надсяння, прямих доказiв побутування на-
прикiнцi XIX – на поч. XX ст. гнутого обода як
елемента колеса вiд воза поки що не виявлено.
Тодi тут уже скрiзь використовувалося колесо,
обiд якого складався з окремих дерев’яних сек-
цiй – “багрiв” (одн. – “багро”)74. Якщо точнi-
ше, то в колесi цього типу на кожнi двi сусiднi
шпицi (“спицi”, “шприхи”) набивали окремi ду-
гоподiбнi секцiї, якi з’єднувалися мiж собою за

70Там само.– Арк. 3, 10, 20, 21, 30, 36, 43, 61, 64, 68,
75; Сольчаник В. Назви частин воза в захiдних бойкiв //
Рiдна Mова.– 1935.– № 11.– С. 511.

71Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 68.

72Там само.– Арк. 51, 52.
73Там само.– Арк. 33.
74Глушко М.С. Шляхи сполучення...– С. 122; Архiв IН

НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.– Арк. 3, 11,
20, 31, 38, 40, 44, 50, 57, 64, 67; Сольчаник В. Назви час-
тин воза...– С. 512; Онишкевич М.Й. Словник бойкiвських
говiрок.– Ч. I.– С. 39.
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допомогою тибля (“кiбля”) або металевої пласти-
ни. Шпицi, у свою чергу, вдовбували в ясенову
“маточину” (сс. Бабин, Грозьово, Тур’є) чи “го-
ловку” (сс. Березiв, Велика Сушиця, Великосi-
лля, Грозьово, Недiльна, Терло, Чаплi)75. Обiд
колеса воза новiтнього типу, тобто iз залiзними
осями, обов’язково оковували металевою шиною
(“рафою”). Крiм цього, в отворi головки колеса
закрiплювали чавунну “букшу”, яка захищала її
вiд швидкого зношування.
“Вiсь” (“ось”) давнього транспортного засобу

мала вигляд масивного бруска з двома лiйкопо-
дiбними кiнцями (“рукавами”) для колiс. Згiдно
з народним досвiдом, експлуатацiйний вiк воза
збiльшувався, якщо конусоподiбний “рукав” осi,
а заодно i головка колеса, були оптимально допу-
стимих розмiрiв. У лiтнього засобу пересування
княжого перiоду вона сягала до 45 см76. Анало-
гiчна довжина (45–50 см) була характерна для
“рукавiв” кожної осi майже всiх дерев’яних возiв
кiн. XIX – поч. XX ст.77, що зумовлювалося за-
гальними рисами конструкцiї ходу транспортного
засобу та розмiрами головки традицiйного колеса.
На осi передка воза розмiщувалася закрiплена

вертикальними кiлками нерухома подушка брус-
кової форми – “насад”. У засобi пересування но-
вiтньої конструкцiї (iз залiзними осями) нерухома
подушка складається з двох брускiв: один iз них
– “деревниця” (с. Тур’є), “заложниця” (с. Стрi-
лки), “пiдтока” (сс. Бабин, Великосiлля, Недiль-
на, Терло), “кiтока” (с. Ясениця-Замкова), “аб-
шток” (сс. Бабин, Велика Сушиця, Дроздовичi),
“абштук” (с. Грозьово), “ашток” (сс. Великосi-
лля, Чаплi), “апшток” (с. Велика Лiнина), “по-
рiг” (с. Губичi) – прикриває вiсь, iнший виконує
функцiю, власне, “насада”. Обидвi дерев’янi час-

75Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 3, 11, 19, 31, 38, 40, 44, 50, 57, 67; Сольчаник В.
Назви частин воза...– С. 512; Онишкевич М.Й. Словник
бойкiвських говiрок.– Ч. I.– С. 180.

76Глушко М. Артефакт воза з Тустанi та його значення
для реконструкцiї ходу колiсного транспорту княжої доби
// Фортеця: збiрник заповiдника “Тустань”: на пошану
Михайла Рожка.– Львiв, 2009.– Кн. 1.– С. 365.

77Глушко М. Генетичнi витоки традицiйного транспор-
ту населення Схiдних Карпат // Народознавчi Зошити.–
2000.– № 1.– С. 55.

тини цiєї подушки з’єднують 2–4 залiзнi хомути
(“трайринки”, “тариньки”, “цибанти”)78.

Мiж вiссю i подушкою знаходився посерединi
отвiр, в який закладали переднiй кiнець поздовж-
ньої з’єднувальної трiйнi. На нерухомiй подушцi
крiпилася поворотна подушка, яку майже скрiзь
на Старосамбiрщинi називають однаково – “вер-
тлюх” (сс. Бабин, Велика Сушиця, Великосiлля,
Грозьово, Дешичi, Дроздовичi, Мшанець, Тер-
ло, Тур’є, Чаплi) “вертлюг” (с. Сушиця)79. У
с. Губичi означують цю деталь також полонiз-
мом “скрент”80. На кiнцях поворотної подушки
обов’язково вдовбували “ручицi”.

Задок засобу пересування складався з трьох
основних частин: з аналогiчної осi, нерухомої по-
душки i двох колiс.

Передок i задок ходу воза з’єднувала по-
здовжня лисиця. Наприкiнцi XIX – у першiй
пол. XX ст. її називали переважно “розворою”.
Однак, як засвiдчує фактичний матерiал, цей тер-
мiн пов’язаний з поздовжнiм з’єднувальним за-
собом новiшого типу, характерного для колiсно-
го транспорту сучасної конструкцiї. Зокрема, вiн
складається з прямої довгої жердини – “розвори”
(сс. Бабин, Грозьово, Недiльна), “свори” (сс. Бе-
резiв, Велика Сушиця, Великосiлля, Губичi, Де-
шичi, Дроздовичi, Чаплi), “свiрки” (с. Терло) –
та окремої розвилки – “сниць” (сс. Березiв, Вели-
ка Сушиця, Великосiлля, Губичi, Дешичi, Дроз-
довичi, Терло, Тур’є, Чаплi), “стегон” (с. Терло),
“свiрок” (сс. Бабин, Грозьово, Мшанець, Недiль-
на)81. Для означення деталi давнього походження
населення Старосамбiрщини, як i Схiдних Кар-
пат загалом, вживало традицiйне українське сло-

78Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 4, 10, 20, 21, 30, 36, 40, 43, 51, 52, 64, 68, 75; Соль-
чаник В. Назви частин воза...– С. 511; Онишкевич М.Й.
Словник бойкiвських говiрок.– Ч. I.– С. 35, 354; Ч. II.–
С. 75.

79Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 10, 20, 21, 31, 33, 37, 40, 43, 51, 61, 64, 68; Соль-
чаник В. Назви частин воза...– С. 511; Онишкевич М.Й.
Словник бойкiвських говiрок.– Ч. I.– С. 92.

80Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 75.

81Там само.– Арк. 3, 11, 21, 30, 33, 37, 40, 43, 52, 56,
57, 61, 64, 68, 69, 75.
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во “пiдтока” або вже знайомий нам локальний
термiн – “свора” (“свiрка”).
Для возiв традицiйної конструкцiї була власти-

ва поздовжня з’єднувальна лисиця у формi трiйнi
з природною задньою розвилкою. До Другої свi-
тової вiйни в українцiв Карпат побутували два її
типи. Серед вiдомих етнологам зразкiв карпатсь-
кої “пiдтоки” найдавнiша з них мала форму трiй-
нi, передок якої був суцiльним, а задок закiнчу-
вався короткою розвилкою (приблизно, 1/3 ча-
стина). Принаймнi така трiйня була характерна
для воза першої половини XVIII ст. зi с. Жу-
котин Туркiвського р-ну Львiвської обл.82, який
нинi зберiгається в Музеї етнографiї та худож-
нього промислу Iнституту народознавства НАН
України. Водночас населення Гуцульщини i Бой-
кiвщини83, зокрема i с. Бабин Старосамбiрського
району84, ще в першiй пол. XX ст. сполучали
передок i задок воза за допомогою поздовжньої
з’єднувальної трiйнi з довгою розвилкою, скла-
довi якої розмiщувалися одна до одної паралель-
но i сходилися разом на самому передку засобу.
Прилад аналогiчної форми використовували в ми-
нулому також мешканцi бойкiвсько-лемкiвського
пограниччя85. Знали його i на теренах Захiдної
Волинi86. Задля виготовлення виробу цього зра-
зка майстер зумисне шукав у лiсi дерево твер-
дої породи з роздвоєним стовбуром у прикоре-
невiй частинi. Обробивши заготiвку, заднi кiнцi
розвилки такої “пiдтоки” закладали у видовба-
нi мiж вiссю i стацiонарною подушкою-бруском
отвори задка i закрiплювали нерухомо вертикаль-
ними дерев’яними тиблями87. Через це не мож-
на було збiльшити або зменшити довжину воза.
Переднiй кiнець з’єднувального засобу закладали

82Кобiльник В. Матерiяльна культура села Жукотина....–
С. 103–104.

83Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 324.–
Зош. 1.– Арк. 68, 70; Зош. 2.– Арк. 2, 2 зв., 21, 25, 32;
Cпр. 326.– Зош. 1.– Арк. 8, 19; Cпр. 446.– Aрк. 21.

84Там само.– Арк. 21.
85Фальковскi Я. Село Волосате...– С. 24; Falkowski J.,

Pasznycki W. Na pograniczu Ãlemkowsko-bojkowskiem...–
S. 71 (Rys. 3), 72.

86Moszyński K. Kultura ludowa SÃlowian.– Kraków, 1929.–
Cz. 1: Kultura materjalna.– S. 639 (Fig. 518/2).

87Глушко М.С. Шляхи сполучення...– С. 93 (рис. 11/
III–а, б, в, г), 124.

у широкий горизонтальний отвiр передка i через
просвердленi в обох подушках (рухомiй i нерухо-
мiй) та осi вертикальнi отвори з’єднувалися дере-
в’яним (дубовим) або металевим прогоном (“сво-
ренем”, “свiрнем”)88.
За функцiональним призначенням двоосьовi

вози подiлялись на кiлька груп: для перевезен-
ня снопiв, сiна i спорiднених вантажiв, сипучих
матерiалiв, лiсу, виїзду тощо. Основою цiєї ди-
ференцiацiї є типи кузова.
Найчастiше у мешканцiв Старосамбiрщини по-

бутував вiз iз драбинним кузовом, яким перево-
зили збiжжя, солому, сiно та iншi вантажi. Йо-
го важливе значення у виробничому побутi селян
пiдтверджують народнi назви описового характе-
ру – “драбний вiз” (сс. Бабин, Великосiлля, Гро-
зьово, Мшанець, Недiльна, Терло, Тур’є), “дра-
бинистий вiз” (с. Губичi)89, що походять вiд сло-
ва “драбина”. Селяни Надсяння означували вiз
й iншим термiном – “лiтерняк” (сс. Губичi, Чап-
лi)90. Параметри драбин залежали, з одного боку,
вiд розмiрiв транспортного засобу, з iншого – вiд
функцiонального призначення останнього. Зокре-
ма, для перевезення сiна та збiжжя їх робили
заввишки до 80 см i завдовжки 4–5 м, для ви-
їзду в мiсто – заввишки до 60 см та завдовжки
3–4 м. На ходовiй основi воза драбини пiдтриму-
вали люшнi (“люшнi”, “лютнi”, “левчi”) передка
та “ручицi” з “пiдкульками” чи “кульпаками” за-
дка91. Платформу кузова становили одна-двi ра-
зом збитi дошки (“поденок”, “спiдярка”). Для
транспортування гною, камiння тощо до драбин
приставляли дошки. Для поїздки мiж драбини
ставили “полукiшок” iз лози або “васаг” (“васа-
жок”), про якi вже йшлося пiд час опису санного
транспорту.
Окремо доцiльно торкнутися приладiв, за до-

помогою яких санний i колiсний транспорт на-

88Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 3, 11, 20, 31, 37, 51, 61; Сольчаник В. Назви частин
воза...– С. 512.

89Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 3, 9, 20, 32, 33, 34, 37, 44, 75.

90Там само.– Арк. 52, 74.
91Там само.– Арк. 3, 9, 11, 20, 30, 31, 37, 44, 51, 52,

57, 60, 64, 69, 75; Сольчаник В. Назви частин воза...–
С. 511–512.
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бував поступального руху. Як засвiдчило наше
дослiдження92, тип тяглового засобу i його кон-
струкцiя залежали вiд конкретного виду упряжної
тварини та способiв її запрягу. Справа в тому, що
м’язова сила робочої худоби (вола чи коня) не дiє
безпосередньо на сани чи вiз, а за посередницт-
вом ходової частини цих об’єктiв – через тягловi
прилади.
Традицiйною тягловою силою в господарствi

українцiв, зокрема i Схiдних Карпат, служив вiл,
якого запрягали переважно парою. Однак напри-
кiнцi XIX – на поч. XX ст. його почав активно
витiсняти кiнь93. Аналогiчний процес вiдбував-
ся тодi i на теренах сучасної Старосамбiрщини.
Зокрема М.Зубрицький, описуючи побут i куль-
туру бойкiв с. Мшанець, свого часу зазначив, що
мiсцевi жителi “попереднiми роками [до XX ст.
– М.Г.] держали дуже мало коней. Деякi ґазди
мали “льоша” до волочби зораного поля; зреш-
тою до всякої роботи держали “воли”, “быкы”
[...]. Воли, тепер конi [наш курсив. – М.Г.], роб-
лять всяку роботу, а також фiрманять ними...”94.
Сказане пiдтвердили нам також старожили рiзних
населених пунктiв дослiджуваного краю95. Щоп-
равда, iнтенсивне витiснення вола як робочої ху-
доби конем ще сто рокiв тому спричинило те, що
етнографiчнi вiдомостi про тягловий прилад, при-
значений для запрягу у транспорт волiв, нинi є
вже дуже скупими.
Тягловий прилад на пару волiв був мав фор-

му трiйнi й означали його загальноукраїнським
термiном “вiє” або зменшеними формами “вiй-
це”, “вiльце”, “вильце”, “вiвце”96, якi виникли на
основi праслов’янського “oje”. Виготовляли при-
лад з дерева твердої породи, переважно з бука.
Стовбур завдовжки 2,5–3 м обробляли, розрiза-
ли поздовж на глибину 1/3–1/2 частини всiєї

92Див.: Глушко М. Генезис тваринного запрягу в
Українi (Культурно-iсторична проблема).– Львiв, 2003.–
С. 149–232.

93Див.: Глушко М.С. Шляхи сполучення...– С. 144–147;
Його ж. Генезис тваринного запрягу в Українi...– С. 61–70.

94Зубрицький М. Годiвля, купно i продаж овець...– С. 1.
95Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–

Арк. 22, 36, 42, 50, 55, 70.
96Там само.– Арк. 1, 3, 8, 22, 39, 70, 71; Онишке-

вич М.Й. Словник бойкiвських говiрок.– Ч. I.– С. 125.

заготiвки i розгинали. Щоб розмiр розвилки не
збiльшувався, мiсце розрiзу змiцнювали за допо-
могою скрученої дерев’яної гужви або металевого
обруча.
Незалежно вiд виду транспорту, на заднiх

кiнцях розвилки волового дишля (“вiйця”) за
5–10 см вiд перерiзу просвердлювали або продов-
бували по одному горизонтальному отвору. Як-
що засiб призначався для саней, то за допомогою
цих отворiв пристрiй нанизували на масивну де-
рев’яну палицю (“веретено”), яку, в свою чергу,
вставляли у продовбанi у головках полозiв отво-
ри (сс. Головецько, Тур’є)97. У XX ст. дерев’яне
“веретено” витiснило залiзне.
Натомiсть заднi кiнцi штучної трiйнi воза че-

рез продовбанi горизонтальнi отвори закладали на
“рукави” передньої осi (сс. Велика Сушиця, Го-
ловецько, Недiльна)98, що дозволяло їй рухатися
уверх-вниз i тим самим зменшувати навантаже-
ння гужових тварин пiд час поїздки пересiченою
мiсцевiстю. Крiм цього, щоб зменшити тертя ко-
леса з тягловим приладом, мiж ними вставляли
ще дерев’яну прокладку – запарену i скручену в
калач гужву (“витку”)99.
За повiдомленням Станiслава Васильовича Пi-

хоцького (1906 р. н.), у с. Недiльна “вiльце” крi-
пили до ходової частини саней й iншим способом.
Зокрема, замiсть одного поперечного отвору на
обох кiнцях задньої розвилки просвердлювали по
двi поперечнi наскрiзнi дiрки на такiй вiдстанi од-
на вiд одної, щоб мiж ними можна було помiстити
“страм”. У крайнiй (заднiй) отвiр iз зовнiшнього
боку пропихали тонший кiнець гужви, обводили
ним стояк i просували в передню дiрку. Щоб гу-
жва з цього отвору не вихоплювалася, цей же
кiнець прив’язували до основи розвилки додат-
ковою гужвою, мотузкою тощо, а також крiпили
“плiшкою”100.
На вiдмiну вiд волiв, конi перетягають сани i

вiз за допомогою елементiв упряжi. Через це його
97Фальковскi Я. Село Волосате...– С. 24, 27 (табл. 3/6);

Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 8, 22.

98Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 1, 22, 70, 71.

99Там само.– Арк. 71.
100Там само.– Арк. 3.
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обладнують не тягловим, а скерувальним i галь-
мiвним засобом (“дишлем”) – прямою жердиною
завдовжки до трьох метрiв, товстiший (заднiй)
кiнець якої обробляють так, щоб прилад можна
було приєднати до ходової частини. Передок за-
собу закiнчується невеликою за розмiрами при-
родною розвилкою або боковим вiдростком – ча-
стиною обрубаного сука, що утримує надiте ме-
талеве кiльце “нашийника”, за допомогою якого
кiнь гальмує сани чи вiз на спусках. Iнколи на
передку жердини за 10–15 см вiд перерiзу крiп-
лять у просвердленому отворi додатковий мета-
левий елемент, що виконує аналогiчну функцiю
– “качку” (с. Грозьово), “фiрмана” (с. Чаплi),
“куну” (с. Велика Сушиця), “бабку” (с. Велика
Лiнина)101.
Дишель крiплять до передка транспортних за-

собiв завжди нерухомо. У санях при парному зап-
рягу коней заднiй кiнець дишля крiплять по цен-
тру до переднього поперечного бруска (“насада”,
“оплiна” тощо), що з’єднує сусiдню пару верти-
кальних, задовбаних у полози, стоякiв (“страмiв”,
“копилiв”). Прилаштовують його знизу або вста-
вляють у видовбаний у бруску горизонтальний
отвiр, пронизуючи водночас вертикальним мета-
левим прогоном iз гайкою. Крiм цього, на голов-
ках полозiв обов’язково розмiщується поперечний
брусок (“пiдойма”, “пiвперечка” тощо), що пiдт-
римує задню частину дишля знизу. Статичнiсть
цього приладу на поперечинi забезпечує залiзна
скоба, “хомутик” та iншi металевi елементи. На
санях з однокiнним запрягом дишель прилашто-
вують не по центру, а бiля головки одного з по-
лозiв, як правило, бiля правого.
У возi дишель завжди крiплять до передка ходу

за допомогою системи, яка складається з кiлькох
окремих додаткових елементiв – окремої вилки,
поперечини тощо. Вилку, яку населення Старо-
самбiрщини означує трояко – “сницi” (сс. Деши-
чi, Тур’є), “стегна” (сс. Бабин, Березiв, Велика
Сушиця, Великосiлля, Грозьово, Губичi, Дроздо-
вичi, Мшанець, Розсохи, Терло, Чаплi), “криву-
лi” (с. Мшанець) – роблять iз двох прямих чи

101Там само.– Арк. 31, 52, 68; Сольчаник В. Назви час-
тин воза...– С. 512; Онишкевич М.Й. Словник бойкiвських
говiрок.– Ч. I.– С. 37.

дуговигнутих брускiв, якi примощують мiж час-
тинами осьової подушки так, що їх кiнцi висту-
пають на значнiй вiдстанi за задком ходу. Цi кiн-
цi з’єднує поперечина (“пiдойма”, “пiвперечка”),
що пiдтримує поздовжню з’єднувальну лисицю
(розвору). Мiж переднiми кiнцями штучної вил-
ки встановлюють i закрiплюють статично заднiй
кiнець дишля. Щоб надати транспортному засо-
бовi поступального руху, на мiсцi з’єднання ви-
лки i дишля крiплять зверху або знизу ще одну
важливу частину – масивний брусок iз залiзними
гаками на кiнцях – “штельвагу” (“штильвагу”).
За гаки чiпляють барки для коней102.
Отже, наприкiнцi XIX – у першiй пол. XX ст.

населення сучасної Старосамбiрщини використо-
вували рiзнi види i типи народного сухопутно-
го транспорту, якi залежали вiд загального рiв-
ня розвитку господарства, стану шляхiв сполуче-
ння, природно-географiчних чинникiв та iсторич-
них традицiй. Щонайважливiше, в минулому на
дослiджених теренах побутували два зовсiм рiзнi
за походженням типи саней (схiдноєвропейський
чи загальноукраїнський i центральноєвропейсь-
кий) та воза (загальноукраїнський i центрально-
європейський). Донедавна тут зберiгалося багато
релiктiв та архаїчних за походженням елементiв
традицiйного транспорту загальноукраїнського та
схiднокарпатського типiв: посуд i пристрої для пе-
ренесення вантажiв вручну, зразки волокуш, сани
iз в’язовою системою з’єднання полозiв, дерев’янi
осi та поздовжня з’єднуюча “пiдтока”, “вiйце” як
тягловий прилад тощо. Все це засвiдчує, що наш
край був заселений представниками українського
народу вiддавна.

102Архiв IН НАН України.– Ф. 1.– Oп. 2.– Спр. 446.–
Арк. 10, 11, 20, 30, 31, 33, 36–37, 43, 48, 51, 56, 57, 61,
64, 68, 75; Сольчаник В. Назви частин воза...– С. 511,
512; Онишкевич М.Й. Словник бойкiвських говiрок.–
Ч. I.– С. 81.




