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недотримання яких каралися як раби, так і вільні громадяни. З тією лише 

різницею, що раба карали батогом, а вільного штрафом. 

У стародавньому світі, особливо в період античності розвинулися 

комунікаційні технології спрямованні на налагодження комерційної комунікації 

в умовах розквіту міст і розвитку товарно-грошових відносин. У цей період був 

повністю закладений фундамент сучасної реклами. Отже, реклама як соціально-

культурне явище пройшла досить великий шлях становлення і розвитку. Її 

поява зумовлена передусім соціально-економічними причинами, але дуже 

швидко реклама перетворилась на соціально-культурний феномен, вплив якого 

на суспільство важко переоцінити. До яких соціальних наслідків може 

призвести її бурхливий розвиток? Саме таке питання стоятиме перед 

дослідниками реклами майбутнього. 
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ВИГОТОВЛЕННЯ ТРАДИЦІЙНИХ ЗАСОБІВ ПЕРЕСУВАННЯ  

НА ТЕРИТОРІЇ ВОЛИНСЬКОГО ПОЛІССЯ 

 

Не дивлячись на деякі напрацювання з окремих питань, цілісної картини 

розвитку народних промислів та ремесел, як на території України, так і у різних 

історико-етнографічних регіонах на сьогодні немає. Таким чином, існує 

необхідність у проведенні польових етнографічних експедицій, для вивчення 

регіонально-локальних особливостей ремесел та промислів, як вагомого 

компонента матеріальної культури. Однією з таких стала експедиція 

Державного наукового центру захисту культурної спадщини від техногенних 

катастроф до Любешівського району Волинської області. За період 

експедиційних досліджень було зібрано інформацію про найбільш поширені 

деревообробні ремесла. У публікації розглянемо стельмаство та виготовлення 

човнів, як традиційні деревообробні ремесла, що забезпечували місцеве 

населення необхідними засобами пересування. 
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Значне місце серед деревообробних ремесел Любешівського району 

займало стельмаство – виготовлення транспортних засобів (возів і саней). До 

війни їх виробництвом, у власних господарствах, займались стельмахи або ж 

самі селяни для власних потреб. Пізніше з появою колгоспів вози та сани 

почали виготовляти у колгоспних майстернях. 

У сучасних селах регіону уже не зустрінеш повністю дерев’яного воза, 

зазвичай залишають лише дерев’яний кузов, ходову ж частину зварюють з 

металу. Залишились лише окремі майстри, що ще й досі виготовляють рабини 

(ребрини, страмини) і лише згадують як колись займались стельмашним 

ремеслом. 

Слід окремо зупинитися на виготовленні дерев’яних коліс до традиційного 

воза, адже в с. Судчин вдалося поспілкуватися з колісником, що ще й досі 

виготовляє свої вироби по традиційній технології. Колодки (колодиці, ступиці) 

виточували з берези або дуба на токарному верстаті, що мав кілька 

модифікацій: токарня з каблукою, з ручним або ножним приводом. Шпиці 

тесали з коленого ясеня або дуба на ослоні з допомогою прямого струга. Для 

того щоб кінці шпиць зробити однаковими, використовували мірку. Набивали 

шпиці і натягали ободи на спеціальній лаві – колісниці. Вона мала вигляд лави, 

виготовленої з грубого дерева з поздовжнім отвором посередині. Поперек цього 

отвору ставили колодку і забивали в неї шпиці прямокутним кінцем. Для того 

щоб колодка не розколювалася її додатково укріплювали двома металевими 

обручиками – рихвами з обох сторін. 

Ободи гнули з коленого ясеня або дуба розпареного у парні, на спеціальній 

бабці з допомогою ключа. Крім суцільного обода, колеса могли робити з 

напівкруглих дерев’яних обідків – звончаків. Один звончак міг бути як на одну 

так і на дві шпиці. Як зазначали респонденти: «А, то то були государственні. На 

одну шпицю і на дві. Вони просто на станках вирізувались» (с. Судче) [1]. 

Після складання колеса в колодці висвердлювали отвір. Робили це 

спеціальним інструментом – лопатнем, що був призначений для свердління 

отворів великого діаметру. Далі дерев’яне колесо несли до коваля, для 

прилаштування до нього необхідних металевих елементів. Спочатку коваль 

забивав в колодку букшу – чавунну втулку, що ішла трохи на конус, з двома 

виступами, що не давали можливості їй прокручуватися у колодці. Окремі 

майстри щоб щільно забити букшу, обмотували її коноплями або льоном. 

Також коваль вимірював діаметр колеса і згинав з «шинного» заліза шину, кінці 

якої зварював у горні. Процес натягування шини відбувався на спеціальній 

бабці (хрестовині). «Така хрестовина була, з двох, дві деревляги такі були, 

товсті, дубові. Бруски. І так лежало, і так лежало, тільки шо воно посередині 

зарізане було, а зверху дирка пробита і туди клалося колесо на тії шворні, 

закладалося і тими ключами стягаємо» (с. Залаззя) [2]. Часто шину додатково 

закріплювали трьома-чотирма металевими болтами, які закладали у 

просвердлений наскрізний отвір в ободі та шині. 

Розглянувши колесо, як окрему конструктивну деталь, надалі детальніше 

зупинимося на конструкції традиційного воза, що був характерним для 

досліджуваного регіону. Найчастіше матеріалом для виготовлення возів 
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слугувала деревина дуба. Металевою зазвичай була лише вісь, хоча, як 

згадують респонденти, з утворенням колгоспів у власному господарстві не 

можна було мати тяглової сили та транспортних засобів. Тому окремі господарі 

виготовляли повністю дерев’яні вози і запрягали у них корів.  

Ходова частина традиційного воза складалася з передка, задка та 

з’єднувального засобу – розвори. Передок такого воза складався з металевої осі 

та рухомого та нерухомого дерев’яного насада (подушки), які з’єднували 

посередині металевим шворнем (льонком), що закладали у просвердлений 

суцільний вертикальний отвір. Знизу шворінь додатково укріплювали 

підгерецем (подгар'є, подгерснік), металевою планкою, що іншим кінцем 

кріпилася до розвори, щоб шворінь не вискочив і не зламався. 

Задок ходової частини воза складався лише з осі та нерухомого насадка, 

що з’єднувалися чотирма металевими П-подібними хомутами (стрімянками, 

триринками), оскільки потреби влаштовувати тут тягловий і поворотний 

механізми не було. 

Передню і задню осі воза з’єднували довгим бруском – розворою, з 

деревини дуба або берези, що за задньою віссю закріплювався дерев’яним або 

металевим клинком. Для більшої стабільності воза, середину розвори та задню 

вісь з’єднували штучною розвилкою – синєтлою (розсохою), що з однієї 

сторони вдовбувалась між двома насадками, а з іншої з’єднувалась посередині 

розвори металевим хомутом. 

Ходова частина воза з’єднувалася з кузовом, що складався нижньої дошки 

(возовиці, мосниці, моснини) та двох драбин (цебрин, страмин), які 

приєднувались до ручок, що задовбувалися під кутом, по краях верхніх 

насадків. Ручки додатково утримувалися трикутними металевими кулаками. 

Драбини в свою чергу складалися з верхнього та нижнього била, що 

з’єднувались ціпками (глицями) виготовленими з кругляка (ясеня, дуба, 

ліщини) або прямокутних дощечок (ясеня, сосни). Для більшої надійності, 

драбини додатково підтримувалися люшнями – дерев’яними брусками, що 

ішли від краю осі до верху драбини. Інколи люшні робили лише для задньої осі, 

тоді як спереду драбини підтримувалися тільки ручками. 

Окремо слід зупинитися на способах запрягання волів та коней до воза. 

Тягловим засобом в обох випадках були огноблі, відрізнялося лише їх 

конструктивне влаштування. Огноблі для запрягання коней приєднували до 

передньої осі з внутрішньої сторони коліс. Тоді як від зовнішньої сторони до 

кінців огнобель ішли дротяні отьси, що приєднувались тут до металевої 

гребінки. 

Для запрягання коней в огноблі місцеві жителі використовують хомут та 

дугу. Хомут склався з двох кліщів виготовлених з відземка берези обшитих 

шкірою. Дугу найчастіше гнули з деревини в’яза, оскільки вона надійно 

тримала форму і не розгиналася, рідше з лози або ясеня. Волів до воза 

запрягали у парне ярмо, що виготовляли з деревини берези, вільхи або верби. 

Воно складалося з верхньої частини, яку називали безпосередньо ярмо, двох 

природно загнутих кульбак та двох заноз. Приєднували ярмо до огнобель, які, 
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як і в кінному возі, кріпили до передньої осі, а їх кінці з’єднували разом з 

допомогою дерев’яного або металевого кілка. 

На сьогодні традиційний віз зазнав значних трансформацій, адже за час 

експедиції не вдалося віднайти повністю дерев’яного воза. Зазвичай традиційні 

риси залишились, у вигляді дерев’яного кузова. Ходова ж частина, майже 

повністю замінена на металеву, а дерев’яні колеса на гумові від автомобілів. 

Найпоширенішим зимовим видом транспорту в регіоні були сани двох 

конструкцій, з в’язовою або брусковою системою з’єднання копилів. Для 

полозів саней вибирали в лісі природно загнуту березу, граб або дуб. В них 

задовбували 3-4 пари невисоких копилів з деревини ясеня, граба або дуба. 

Копили між собою з’єднували в’язами з гнутих розпарених дубових жердин або 

брусками. Найкраще процес виготовлення в’язів можна проілюструвати 

словами респондента з с. Березичі: «То треба того в'язка зробити, треба 

видовбти в одним місці, в другим, налити води, попарити, попараного загнути, 

бо ламнеться. Да приробити на сані чотири штуки їх. А кінці збивали 

деревляними колочками, загнув, зложив, прокрутив дві дирки чи три і 

паликами збив, бо гвоздями ніхто не збивав» [3]. Укріплювали отриману 

конструкцію з допомого двох поздовжніх брусків – наморожень, що набивали 

поверх в’язів. До передніх копилів саней кріпили огноблі, в які уже запрягали 

тяглову силу. 

Зрідка в досліджуваному регіоні, як зимовий засіб пересування, 

використовували полусанки. Вони складалися з двох коротких санок з’єднаних 

між собою ланцюгами чи дротами. Полози в таких санях оковували металом, 

оскільки застосовували їх для перевезення дров або колод з лісу. 

Найпоширенішим водним видом транспорту на обстеженій території були 

лодки. Про човни видовбані з суцільного дерева вдалося віднайти лише поодинокі 

згадки про їх існування в довоєнний період. Натомість лодки виготовляли в 

багатьох селах. Дно лодки складали з 2-3 сухих соснових дощок, які скріплювали 

разом 5-6 поріжками та 2 кокорами (кляками, кульбанами, крячками) з дуба, що 

прибивали до дна кілками. Далі доски обрізали надаючи їм форму лодки та 

забивали колодку (бабку, мальця) на передок і задок. Борти (бочини, боковиці, 

обоїни) лодок робили з попередньо розмочених соснових дощок, які починали 

прибивати до дна з середньої або задньої частини човна. Стики між дошками 

конопатили болотним мохом або просмоленим льоном і забивали поверх планкою 

та металевими або мідними скобками. Сучасні майстри для конопачення 

використовують також пластикові кабелі та силікон. Середнього розміру човен 

мав 6-7 м довжини і 0,7-0,8 м ширини та вміщував 6-7 осіб.  

Керували човном з допомогою весла витесаного з ясеня, липи або вільхи, 

що складалося з пера – нижньої частини та кички (ручки, милиці) у верхній 

частині. Розміри весла залежали від водойми на якій його використовували: «на 

озеро старається коротше весло і шоб ширше перо, а на ріку треба ж 

одпихатися, треба довше весло і вужче шоб на ріку» (с. Любязь) [4]. Якщо в 

човен набиралось води використовували видовбану з берези виливачку 

(виливку, лійку). На сьогодні місцеве населення користується для цих цілей 

обрізаною пластиковою тарою (пляшками, каністрами). 
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Загалом зібраний під час експедиції етнографічний матеріал є цінним 

компонентом матеріальної культури поліського регіону. Навіть не дивлячись, 

що більшість виробів з дерева, уже не відіграють важливої ролі в системі 

життєзабезпечення місцевого населення, їх використання в минулому робить 

важливим їх дослідження в історичній ретроспективі. Крім того регіонально-

локальний вимір дослідження сприятиме подальшому більш глибокому 

вивченню промислів та ремесел, як Полісся так і України загалом. 
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НОРВЕГІЯ НА ПОЧАТКУ ПЕРШОЇ СВІТОВОЇ ВІЙНИ 

 

Вбивство спадкоємця Австро-Угорського престолу Франца Фердинанда в 

Сараєво в останнє воскресіння червня 1914 р. спочатку не порушило літньої 

утихомиреної Крістіанії. Головною подією того літа в норвезькій столиці була 

ювілейна виставка, присвячена століттю конституції 1814 р. [1, с. 21-22]. 

Вперше страх перед війною, що насувається, Норвегія випробувала 

31 липня 1914 р. при звістці, що Росія почала мобілізацію своєї армії у відповідь 

на оголошення Австро-Угорщиною війни Сербії. Наступного дня уряд виступив 

з публічною заявою про намір зберігати нейтралітет в тільки що оголошеній 

війні. Крім того, він прийняв рішення про повне вкомплектовування гарнізонів 

берегових зміцнень і секретним наказом привело військово-морський флот в 

стан бойової готовності. Другого серпня, після того, як у Франції і Німеччині 

була оголошена мобілізація, а Німеччина оголосила війну Росії, уряд вирішив 

повністю відмобілізувати військово-морський флот і звернувся до голові 

стортингу з проханням про скликання депутатів на позачергову сесію. Для 

членів кабінету головним питанням, природно, було: чи вдасться Норвегії 

залишитися в стороні від конфлікту? Всі вони розуміли, що відповідь багато в 


