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Bucovina, conform Anuarului statistic al Romaniei din 1939, poseda o suprafatd
paduroasa de 449,502 ha, ceea ce reprezenta 44,9 °% din suprafata totald a teritoriului sau
(10.450 km?). Prin aceasta ea sa situa pe primul loc in rindul provinciilor rominesti, avind un
procent de suprafatd pdduroasd mai mare decit Transilvania (33,2 %) ori Banatul (27,2 %).

Padurile, la fel ca si astazi, furnizau economiei nationale si celei regionale lemn,
precum si o serie de alte bunuri materiale (coaja, fructe, rasina, mangal etc.), a caror aducere
in circuitul economic si valorificare este strins legatd de desfdsurarea unei activitati de
transport. Transportul lemnului constituie dintotdeauna o parte integrantd a procesului de
productie din exploatarile forestiere si prezintd forme specifice, care il diferentiaza net de
transportul general de marfuri, atdt In privinta cdilor de transport, cit si a mijloacelor
(vehiculelor) folosite. Aceastda specificitate, care, In mod obisnuit, capata si diferentieri
regionale datoritd variabilitatii conditiilor locale, este determinatd, pe de o parte, de
caracteristicile materialului transportat (material voluminos, degradabil si de greutate
volumica redusd), iar pe de altd parte de caracterul colector, etapizat, pendular si de slaba
intensitate al transportului forestier. Aceste particularititi au condus pe parcursul timpului la
adoptarea unor anumite tipuri de vehicule, precum si la dezvoltarea, in interiorul padurilor, a
unor anumite cai de transport.

Ciile forestiere folosite pentru transportul lemnului sunt numite, traditional, instalatii
de transport forestier si sint diferentiate in provizorii §i permanente, dupd cum servesc
procesul de colectare a lemnului (de la cioata pind la o platforma primard) sau de transport
tehnologic (de la platforma primara pina la locul de prelucrare ori consum). Din prima
categorie fac parte instalatiile cu cablu, drumurile de tractor si drumurile de alunecare, iar din
cea de-a doua drumurile forestiere, caile ferate forestiere, planele inclinate si funicularele
permanente. Transportul lemnului pe apa poate fi utilizat in oricare din cele doua etape.

In domeniul forestier, ca linie generald, problemele de transport s-au impus din
momentul in care exploatarea lemnului a inceput si prezinte interes comercial. In trecut, in
tinuturile cu paduri intinse, exploatarea lemnului se rezuma la necesitéti locale, nu au existat
cai speciale pentru transportul lemnului; distanta de transport fiind scurtd, bustenii necesari
erau deplasati fie manual, fie cu ajutorul animalelor de povard. Numai dupa ce lemnul a
patruns in sfera intereselor comerciale a aparut si necesitatea unor céi forestiere de transport.

Pe parcursul secolelor, gindirea in domeniul dotarii padurilor cu instalatii de scos-
apropiat (de colectare) si de transport tehnologic a evoluat permanent, urmare fireascd a
progresului tehnic inregistrat pe plan mondial in perfectionarea mijloacelor de transport si in
amenajare §i constructia cdilor de transport.
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Din unele referiri, aparute pe la mijlocul secolului al XVIll-lea in diferite texte din
Europa Centrald, rezulta ca, la inceputurile transportului forestier lemnul era adus la marginea
unui curs de apa cu aceleasi mijloace primitive folosite la procurarea sa pentru nevoi locale,
iar de aici era transportat mai departe prin plutit. in acest mod, cursurile de apa naturale
asigurau transportul la distantd mare, iar drumurile naturale, neamenajate sau sumar
amenajate, cu trasee serpuite ce se pierdeau in adincul padurilor, serveau pentru apropiatul
materialului lemnos. Cursurile de apa nu asigurau numai transportul lemnului necesar
fabricilor de cherestea si de celuloza, ci si forta motrice necesard functionarii acestora, fiind
astfel determinante in alegerea amplasamentului intreprinderilor de prelucrare.

Aparitia motoarelor cu aburi si dezvoltarea cailor ferate a permis o alegere mai libera a
amplasamentului intreprinderilor de prelucrare si a impus efectuarea transporturilor de
distanta lunga pe uscat. Primele transporturi de acest gen s-au facut pe la mijlocul secolului al
XIX-lea, pe cai proiectate si construite pentru alte scopuri decit cele ale transportului
lemnului; lemnul doborit era incércat in carute trase de cai si transportat de acestea pe cai
proiectate §i construite pentru alte scopuri decit cele ale transportului lemnului; apar astfel
primele cai ferate forestiere.

Aproximativ 1n aceeasi perioadd (a doua jumatate a secolului al XIX-lea) se
construiesc i primele drumuri forestiere profilate, amenajate din pamint sau consolidate prin
impietruire, ale caror trasee sunt studiate conform principiilor generale ale constructiei de
drumuri pentru transportul cu atelaje.

Concomitent, in regiunile accidentate, pentru a facilita apropiatul lemnului la caile
permanente de transport (drumuri, cdi ferate) si pentru a extinde aria de exploatare a padurii,
s-au dezvoltat instalatiile pasagere consumatoare de lemn (plancile, jilipurile, cuscaiele,
scocurile, ulucele etc.).

Perfectionarea motoarelor cu ardere interna si aparitia autovehiculelor cu dimensiuni
mari de gabarit au condus la constructia drumurilor forestiere adaptate cerintelor transportului
motorizat.

In ultimele decenii, respectiv dupa 1960, necesitatea reducerii cheltuielilor de
transport, ca si nevoile practicarii unei gospodariri rationale a padurilor si a valorificari
integrale si superioare a masei lemnoase au determinat dezvoltarea spectaculoasa a retelelor
de drumuri forestiere pentru circulatia autovehiculelor si au condus la dezafectarea treptatd a
cailor ferate forestiere si la abandonarea totald a instalatiilor pasagere consumatoare de lemn,
apelandu-se pentru scos-apropiatul lemnului la instalatii cu cablu si la drumuri cu tractoare.

Aceasta evolutie, inregistrata de-a lungul timpului, a tehnicilor precticate in transportul
lemnului se remarca si in exploatarea padurilor din Bucovina.

1. Transportul lemnului pe apa

Asemandtor majoritatii regiunilor forestiere din Europa Centrald si in Bucovina
primele cai, folosite Inca din vremuri Indepartate pentru transportul lemnului, au fost apele
curgdatoare, deplasarea materialului fiind asiguratd de forta vie a apei. Si aici, ca si 1n alta
parte, plutitul lemnului s-a practicat in ambele lui forme: plutit liber (sdlbatic) si plutit dirijat
(plutarit). Pe alocuri s-a practicat si plutitul lemnului pe canale construite lem.n.

Puteau fi transportate prin plutit doar lemnele cu o greutate volumica mai mica decit a
apei, respectiv bustenii de brad si molid, precum si lemnele de foc (fag, stejar etc.) sparte si
uscate 1n stive cel putin 6 luni.

Cursurile de apd naturale pe care s-a practicat, timp mai indelungat sau mai putin
indelungat, transportul lemnului au fost: Bistrita cu afluentii sdi (Bistrita Aurie, Tibaul,
Cirlibaba, Dorna, Tesna, Cosna, Neagra Sarului si Negrisoara), Ceremusul (afluent al
Prutului), Siretul, Suceava si Moldova.
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in cazul plutitului liber, lemnele erau aduse din timp pe malul apei si depozitate in
stive aerisite, in vederea uscarii. Dupa uscare, erau introduse in apa de catre muncitori, cu
ajutorul tapinelor si, antrenate de curentul apei, se deplasau pind la punctul de prindere
stabilit. Acesta era amenajat cu opritori, numite greble, care barau calea, 18sind sa treaca apa
si retinind intre dintii lor lemnele ce apoi erau scoase la mal. Pe tot parcursul, de la locul de
lansare 1n apa si pind la grebld, plutirea lemnelor era supravegheata de "postasi" care, folosind
niste cangi, aveau grija sa nu lase sa se formeze, in special la coturi si vaduri, ingramadiri de
lemne (zahate, inchisori), a cdror indepartare solicita lucrari laborioase si costisitoare de
redeschidere a albiei

In cazul plutitului dirijat (plutaritului) lemnele se deplasau in formatii ordonate,
numite plute, alcatuite din 2-5 table distincte, legate una de alta in mod nerigid, prin sirme
impletite sau cabluri. Tabla care plutea in fatd era numitd "buzar", ultima "codar", iar cele
intermediare "mijlocare" sau "bocuri.". Tablele erau formate din 15-30 busteni si aveau pe
margini cite un bustean mai lung, numit ,,marginar", care aveea rolul de a impinge spre maluri
valurile provocate de inaintarea plutei.

Incheierea tablelor si formarea plutelor se executi dupi lansarea bustenilor in apa, in
locuri cu maluri mai putin inalte, cu apa linistita si suficient de adanca. Un asemenea loc purta
numele de "iaz", ,,scheld” sau ,rada”. La fiecare scheld de legare exista cite un primitor-
expeditor, care prelua lemnul adus din padure (cu vitele sau cu tractorul), asezat in stive si il
preda legat in plute, echiplor de plutasi.

Volumul de material lemnos care intra intr-o tabla era de 20-30 m’, iar plutele aveau in
medie 120 m®. Se cunosc totusi cazuri cind plute alcituite din 7 sau chiar 13 table, cuprindeau
400-500 m® (Ichim, 1988).

Plutele erau astfel legate incit sa se deplaseze cu capetele subtiri ale bustenilor inainte,
deoarece aici tatablele, fiind mai Inguste, despicau apa mai usor. Fiecare plutda avea doua
cirme : una amplasata in fatd, pe buzar, prin intermediul unui lemn numit "céladau", iar alta in
spate pe codar. Astfel plutele erau dirjjate de doi plutasi, unul care conducea cirma din fata,
numit ,,cirtmci” si altul care manevra cirma din spate spre a nu se izbi de maluri, numit
"dalcaus". Pe plutele mari existau uneori si doud cirme pe buzar.

De asemenea, fiecare plutd era dotatd cu 1-2 cirme de rezerva, cu un cablu de 25-40 m
numit "sprangd", care servea pentru prinderea plutei la mal, prin intermediul unui par gros,
ascutit la un capat, numit "tuiac", care se infigea In pamint.

Viteza de deplasare a plutelor era de 8-12 km/h in cazul apelor repezi (in unele zone
chiar 15-18 km/h) si de 6-8 km/h pe riurile cu pante mai mici.

Plutitul lemnelor, sdlbatic sau dirijat, se practica mai ales primavara, cind apele erau
crescute in urma topirii zapezii ori a ciderii unor ploi abundente, sau vara cind nivelul apei se
inalta artificial, in mod temporar, cu ajutorul otpusturilor, ce se executau in amonte de zona
flotabila, pe riul principal si pe afluenti. Acestea erau un fel de baraie de greutate, construite
din lemn, din pamint, din anrocamente sau combinind lemnele cu piatra, care aveau misiunea
de a inmagazina, in spatele lor, o cantitate de apa care, lasata prin canalele si portile opustului,
sd asigure, 1n sectorul flotabil, profilul de scurgere necesar plutitului. Unele opusturi posedau
si un canal de plutire, amenajat in coroana constructiei, care permitea sa treaca din jos de
opust bustenii si plutele strinse pe lacul de acumulare.

La fiecare otpvst exista cite un paznic, numit "vartas", care avea obligatia sa pdzeasca
barajul si sd inchida si deschida portile, conform programului stabilit. Pentru ca bustenii sau
plutele aflate in albia rfului din jos de otpust sa nu fie expuse ruperii, cind se da drumul apei
prin canalul principal Intotdeauna, la Inceput, timp de o jumatate de ord, nu se elibera debitul
intreg, ci numai aproximativ 20 % din el. Aceasta ,,prima unda”, numita ,,Vorwasser” (apa de
avans), eliberata prin deversor, sporea adincimea normald a riului, ridicind materiale de plutit
de pe fundul albiei; abia dupa trecerea a 30-60 minute se deschidea poarta principald si se
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dadea drumul la ,hait”, apa pentru plutit. Avansul de cca. 1 ora al suvoiului de apa era strict
necesar, deoarece plutele mergeau mai repede decit apa si puteau esua pe uscat.

Cele mai mari opusturi sau baraje erau la Bitca, pe Bistrita Aurie, lacobeni si la
Zugreni (Ichim, 1988).

Deoarece sunt rare cazurile in care un riu indeplineste, in forma sa naturala, toate
conditiile de substrat geologic, adincime, latime, panta, debit, stabilitate a malurilor, necesarul
folosirii sale la transportul lemnului, in majoritatea cazurilor se recurge la amenajarea si
regularizarea cursului sdu prin lucrdri hidrotehnice. Lucrérile hidrotehnice se executau de
obicei in perioada de vara si constau, in principal, din curdtirea albiei, apararea si consolidarea
malurilor cu garduri de nuiele, fascine, cdsoaie, pereuri, anrocamente, gabioane etc.,
construirea de epiuri si pilotaje pentru dirijarea bustenilor si a plutelor, precum si construirea
de praguri, porfiri si trepte pentru indltarea fundului albiei §i corectarea pantelor prea
pronuntate.

Cu toate masurile hidrotehnice ce puteau fi luate, riurile utilizate pentru transportul
lemnului trebuiau sa posede, de la natura, anumite insusiri, fara de care lucrarile de amenajare
ar fi fost sau neindestuldtoare sau prea costisitoare. Din acest punct de vedere riurile din
Bucovina, in special Bistrita Aurie, erau pe deplin corespunzatoare. Datoritd formelor mai
blinde ale Carpatilor Orientali, plutitul lemnului putea incepe mult mai aproape de obirsia
riurilor decit, spre exemplu, in Alpi si, exceptind zona bucovineana a Siretului, unde s-a
practicat plutitul lemnelor de foc, celelalte riuri flotabile au fost amenajate pentru transportul
bustenilor.

Transportul lemnului pe riurile flotabile din Bucovina angrena un numar Insemnat de
muncitori, care trebuiau sa fie buni cunoscatori atit ai cursului de apa pe care lucrau, cit si a
tehnicilor de lucru practicate. De altfel, echipele de muncitori erau specializate, unele in
incheierea si legarea plutelor, altele in conducerea acestora, altele in executarea lucrarilor de
interventie, iar unele in executarea lucrarilor hidrotehnice.

Chiar de la inceputurile folosirii cursurilor de apa pentru transportul lemnului au
existat reglementiri oficiale. In acest sens, pot fi amintite: , Orinduiala de padure pentru
Bucovina” din 1786, in care se exprima unele recomandari asupra modului cum trebuiau
legate si conduse plutele; ordonantele guvernamentale cuprinse in regulamentul ppolitiei
fluviale din 1842, in care se stipulau obligatiile proprietarilor de plute in ceea ce priveste
echiparea plutelor cu oameni i ustensile, precum s$i necesitatea Intretinerii constructiilor
hidrotehnice; decretul autoritatilor locale ale Bucovinei, aparut in 1885, care se referd la
dimensiunile plutelor, calitatile cerute plutasilor, lacurile si modul de ancorare al plutelor etc.;
instructiunile din 1898, elaborate de administratia padurilor, cu referire speciald la plutaritul
pe Bistrita.

Norme si instructiuni au aparut si in perioada interbelica, ca si dupa 1948, cind toate
padurile au trecut in patrimoniul statului. O importantd deosebita s-a acordat elaborarii unor
norme adecvate de protectie a muncii.

Desi folosirea cursurilor de apa pentru transportul lemnului s-a practicat din timpuri
stravechi, primele Incercdri de plutdrit pe distante mari, efectuate in Bucovina, s-au consemnat
pe riurile Bistrita Aurie, Ceremus si Siret. Pe aceste cdi de apa, padurile din Bucovina au
intrat Tn legatura cu pietele de desfacere a lemnului de la Galati, Reni (orasel din Basarabia,
port la Dunare in aval de confluenta acesteia cu Prutul), Chilia si, indirect, chiar
Constantinopole. Exista afirmatii ca Constantinopolul, distrus de incendiu in secolul al XVIII-
lea, ar fi fost recladit, in parte, cu lemnul provenit din padurile din bazinul Bistritei (Ichim,
1988).

Principalele rute de plutarit au fost:
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- pe Bistrita Aurie, pind la confluenta sa cu Dorna, de aici pe Bistrita pina la revarsarea
acesteia in Siret, 1ingd Bacau, iar in continuare pe Siret pina la revarsarea sa in Dunare, 1n
apropiere de Galati;

- pe Ceremus, pind la conflventa acestuia cu Prutul, iar n. continuare pe Prut, pina la
Cernduti si Reni.

Lungimea totald a riurilor flotabile, pe teritoriul Bucovinei era, in anul 1908, de 352
km, iar in 1910, cind s-a renuntat la plutitul sdlbatic in Valea Siretului, s-a redus 1a 335 km.
Dincolo de granitele Bucovinei lemnul mai avea de parcurs de-a lungul Bistritei si Siretului,
pind la Galati, 400 km, iar pe Prut si Dunare, pina la Reni, 480 km (Opletal, 1913).

Dupa acelasi autor, traficul mediu anul de plute, pe Bistrita si afluentii sdi, in perioada
1906-1910, a fost de 227 512 m’ de lemn, din care 97 352 m’ proveneau din padurile
bucovinene, iar 130 160 m® din padurile transilvinene; in aceeasi perioads, pe Ceremus si
Prut, s-a inregistrat un trafic mediu anual de 146 240 m’ lemn, din care 81 032 m’ reprezentau
plutele formate in Bucovina, iar 64 008 m’ plutele constituite in afara granitelor Bucovinei,
resnectiv in Galitia. In acest fel, riurile bucovinene serveau si drept cii de tranzit international.

Transportul lemnului pe riurile din Bucovina este pe larg prezentat de Josef Opletal in
monumentala sa lucrare ,,Das forstliche Transportwesen im Dienstbereiche der K. K.
Direction der Giiter des Bukowiner Grechische Orientalischen Religionsfondes in
Czernowitz”, Viena, 1913). De asemenea, elemente esentiale, in special pentru perioada de
dupa 1948, sunt cuprinse in monumentala lucrare ,Istoria padurilor si silviculturii din
Bucovina”, elaborata de Radu Ichim (Editura Ceres, Bucuresti, 1988).

Transportul lemnului pe Bistrita

Inceputurile transportului lemnului pe Bistrita Aurie dateaza din timpuri strivechi si se
datoreaza negustorilor turci care au transportat, pind la Galati si Chilia, lemn de constructii
pentru corabiile din regiunea dundreana. Acest comert de lemn, dovedindu-se profitabil
financiar a determinat, la inceputul sec. XIX, Administratia austriaca sa initieze efectuarea de
probe de plutarit pe Bistrita Aurie pentru ca, pe baza rezultatelor obtinute, sa se Intreprinda
masurile necesare pentru valorificarea lemnului din aceastd zona lipsita de accesibilitate si,
pind atunci, neaducdtoare de venituri.

Prima incercare efectuatd de administratia de stat in 1814, s-a soldat cu un esec total,
deoarece lemnul, pregétit in plute, a rimas blocat la mal din cauza dificultétilor vamale si apoi
s-a pierdut, fiind luat de puhoaie. Drept consecintd, administratia de stat renuntd temporar la
plutaritul in regie proprie, redindu-1 comerciantilor.

Urmatoarea tentativd a fost efectuatd in 1816 de catre un mester dulgher, Michael
Steier din Eisenau, cdruia i s-au vindut, Tn mod avantajos, 160 busteni, cu conditia ca la
intoarcere sa raporteze Administratiei asupra modului de decurgere a plutéritului, precum si
asupra conditiilor pietii de desfacere din Turcia. Datorita intirzierii formalitatilor, timp In care
apele crescute duc o parte din plute, comerciantii pierd cea mai favorabild perioada de plutarit
si, ajungind cu intirziere pe piata din Galati, suporta o substantiala paguba financiara. Aceasta
paguba este insa recuperatd din plin Tn anul 1819, cind acelasi comerciant reuseste sa aduca in
Moldova 400 de busteni. Mai putin fericita a fost expeditia lui Steier din 1820, cind a fost
jefuitd de pasa din Braila.

Incercarile de plutirit de mai tirziu, introprinse de acelasi Steiner, impreun cu un
oarecare Gottlieb Hiigel, au fost si ele, in mare parte, compromise, atit datorita dificultatilor
tehnice pe care le prezenta plutdritul in sine, cit si datoritd conditiilor de desfasurare a
comertului in Imperiul Otoman. Abia in 1843 mandatarul cameral Peter Strohmever reuseste,
dupa o prealabila amenajare a rutei de plutdrit pind la granita cu Moldova, sd aducd cu multa
truda si greutate, pe cheltuiala administratiei, 120 do plute pind la Galati, stabilind o serie de
relatii comerciale cu Moldova si chiar cu Constaninopole. Din jurnalul tinut de Strohmeyer
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rezultd cd plutaritul pe Bistrita era plin de riscuri din cauza stincilor si neregularizarii cursului
de apd, punindu-se in pericol chiar viata plutasilor.

Succesul expeditiei lui Strochmeyer a determinat Administratia bunurilor camerale sa
execute in anii 1847-1848, prin mesterul constructor Eschinger, lucrari de regularizare a riului
Bistrita si a afluentilor sai Dorna, Cosna si Tesna, ceea ce a condus la intensificarea
comertului de materiale lemnoase cu Orientul, mai ales cd Regulamentul din 1843 a declarat
Prutul, Siretul, Bistrita si Moldova drept ,,ape plutitoare”.

Importante lucrari de amenajare au fost intreprinse de Fondul Bisericesc Ortodox-

Roman din Bucovina 1 perioada 1885-1900, datorita carora aproape toti afluentii Bistritei
(Tibaul, Cirlibaba, Tesna, Neagra s.a.) deveniserd apti pentru plutirit. De asemenea, s-au
construit 7 opusturi care serveau numai pentru transportul lemnului din padurile Fondului
Bisericesc.
Plutaritul pe Bistrita a continuat cu $i mai multd eficientd dupa 1918, mai ales cd prin unirea
Bucovinei cu Patria Mamia disparuse granita. In toatd perioada interbelici, aprovizionarea
intreprinderilor de prelucrarea lemnului din Bacau, ca si a pierderilor de desfacere de la
Galati s-a facut, in mare parte, cu lemnul provenit din padurile Bucovinei si adus prin plutarit.
Drumul de la Vatra Dornei la Galati era parcurs pe plute in circa 10 zile.

Dupa anul 1948, transportul lemnului pe riurile din bazinul superior al Bistritei capata
o dezvoltare deosebitd datoritd exploatarilor abuzive, impuse de SOVROM pentru plata
despagubirilor de razboi, precum si numeroaselor doboraturi de vant produse in acea
perioadd. Lemnul recoltat era transportat, pe apa, in cea mai mare parte la fabricile de
prelucrare din Vatra Dornei, Piatra Neamt si Bacdu, iar o parte la statiile C.F.R. Iacobeni,
Argestru, Vatra Dornei, Dornisoara si Floreni, unde se incarca in vagoane.

Tabelul 1
Organizarea plutdritului pe riul Bistrita si afluentii sai in amonte
de Brosteni dupa anul 1948 (dupa R. Ichim)
Numarul de muncitori
Sectorul = S
de . 7 |3 "q"é" =8| _ |52 .g =
. Bazinul s v 5|83 s 5 2 Eoﬁ
plutarit = Ez S B S |85 £
~ Q o
= RE|7E = -
Valea Tibaului 8
Bistrita Valea Cirlibabei 10
Aurie Bistrita Aurie in amonte de Bitca 10 6 16 72 14 | 120
Bistrita Aurie de la Bitca la Vatra Dornei 22
Valea Cosnei 15
Dorna amonte de Floreni 16
Dorna Negrisoara 6 6 14 69 15 | 100
Tesna 4
Cucureasa 3
Neagra Neagra Célimani (inclusiv Bistrita pana la 25 5 12 42 7 100
Crucea)
Brosteni . . . .
(Neagra- N'eag-ra—Brostenl s1 Negisoara 1gclus1v 25 7 7 37 6 45
.. | Bistrita de la Crucea la Brosteni
Brosteni) ’
TOTAL 149 22 49 220 | 42 | 365
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Sistemul de plutarit, redat schematic 1n figura 1, a fost organizat in 4 sectoare, conform
datelor din tabelul 1. Dupa cum se observa, lungimea totala a sectoarelor de plutarit era de 365
km, iar numarul opusturilor construite sau amenajate a fost de 42. Barajele se deschideau in
ordine, de sus in jos, conform unui program stabilit, astfel incit sa se formeze un suvoi mare
de apa (hait), care sa asigure deplasarea plutelor pe riul principal.

Numarul total de muncitori angrenati in activitatea de transport al lemnului pe apa s-a
ridicat la circa 220, din care circa 150 plutasi, iar restul Tncadrati in echipele de interventie si
de lucrari hidraulice. Plutasii, dupd ce ajungeau la destinatie si predau lemnul, isi luau
uneltele si erau transportati inapoi cu masina. Echipele de interventie, alcatuite din 5-8
muncitori, erau distribuite pe sectoare si se deplasau cu mijloace auto, concomitent cu plutele,
in lungul sectorului de care raspundeau, avind misiunea de a se acorda ajutorul necesar in caz
de nevoie. Cele mai periculoase tronsoane de plutarit erau la Bila, Deaca si Cirlibaba pe
Bistrita Aurie, iar in aval de Vatra Dornei, pe Bistrita, la Toance, Dimbul Colacului si la
Piatra lui Toader, in amonte de Crucea. Muncitorii angajati in activitatea de plutdrit se
recrutau, de obicei, dintre locuitorii comunelor Ciocanesti si Cirlibaba. In timpul iernii
plutasii lucrau la fasonatul si scosul lemnului din padure, doar echipele de lucrari hidraulice
raminind in functiune.

Dezvoltarea retelei de drumuri forestiere a condus, In perioada anilor 1960-1968, la
inlocuirea treptata a plutdritului cu transportul lemnului cu autovehicule, acesta trecand ,
odata cu scurgerea anilor, in legenda.
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Transportul lemnului pe Ceremus

Ceremusul, care pe cea mai mare parte din lungimea sa delimiteazd Bucovina de
Galitia, a fost utilizat pentru plutitul lemnului inca de pe vremea cind Moldova se invecina cu
Regatul Poloniei. Primele regularizari s-au facut insd mult mai tirziu (1790--1812), pe
Ceremusul Alb, de catre forestierul principal Folseis din Administratia austriaca si au avut in
vedere activitatea de plutarit initiata pe teritoriul Galitiei.

Pe partea bucovineana, folosirea riului la scarda mai mare a inceput in jurul anului
1830, prin plutitul silbatic al lemnului de foc, iar ulterior, In 1850 si al bustenilor, desi
administratia forestiera din Galitia, care era concesianara plutaritului, s-a opus mult timp
plutaritului liber. S-a reglementat ca bustenii sectionati, de 4-6-8 m lungime sa fie transportati
prin plutit sdlbatic pind la Gura Putilei (32 km amonte de Vijnita), iar aici sa fie legati si
transportati mai departe prin plutit dirijat pina la gaterul cu aburi de la Cernauti; in schimb
bustenii lungi (catarge) erau legati in plute, imediat in aval de opusturi §i transportati prin
plutit diriijat pina la Prut si apoi in continuare spre Ungheni i Reni.

Transportul lemnului pe riul Ceremus a capatat o extindere si mai mare dupa anul
1870, o datd cu preluarea exploatarii padurilor din zona de catre firma Gotz-comp., care a si
executat, la Inceputul anilor ’80, opusturile ,,Printul rudolf”, ,Ihnateasca” si ,,Sdrata” si a
refacut grebla primitiva de la Gura Putilei.

Plutitul lemnului, salbatic si dirijat, a reprezntat, pind in anii primului razboi mondial,
cel mai important mijloc de transport al lemnului in valea Ceremusului. Aceasta activitate,
multi ani la rind, a fost asigurata, in exclusivitate, de hutuli; incepind cu anul 1895 s-a putut
observa o diviziune a muncii, in sensul ca plutitul sdlbatic si legarea plutelor erau asigurate de
hutuli, In timp ce conducerea plutelor revenea evreilor, comerciantii fiind tot evrei.

Cu timpul zona de deplasare a lemnului prin plutit s-a restrins. Literatura de
specialitate de dinaintea celui de-al doilea razboi mondial (Sburlan, 1941) mai mentioneaza,
drept ruta de plutarit, Ceremusul si Prutul doar pina la Cernauti.

Transportul lemnului pe Siret

Lasind la o parte unele incercari nesemnificative, transportul lemnului pe cursul
superior al Siretului, s-a introdus abia in jurul anului 1800. Astfel, se mentioneaza in literatura
(Opletal, 1913) plutitul salbatic, pe distante relativ scurte, al lemnului provenit din padurile
baronului Vasilco de la Berhomet, precum si acela practicat in bazinul afluentului Hilcze
pentru lemnul provenit din padurile de la Hilcze-Banila. In scurt timp insa, dupa 2-3 decenii,
s-a renuntat la aceastd modalitate de transport.

Transportul lemnului pe Suceava

Avind, in amonte de confluenta sa cu riul Putna, caracteristici destul de favorabile
plutitului, riul Suceava a fost si el utilizat in trecut pentru transportul lemnului. Astfel, in anii
'60 ai secolului XIX firma Gotz-comp., utilizind eficient apele de primavara, a practicat
plutitul salbatic al lemnului pind la o grebla aflatd in amonte de Falcau, de unde lemnul,
preluat de un canal de apa, era transportat pind la ferastrdul de la Falcau, fiind tras la mal
chiar in fata acestuia. Constatindu-se ca aceastd modalitate de transport este prea costisitoare,
ea a fost abandonatd pe parcursul anilor '80 ai aceluiasi secol.

Cu toate acestea, in anii care au urmat, au existat mai multe proiecte de extindere a
plutitului liber in Intreaga zond a bazinului Sucevei. Astfel a existat un proiect de legare a
Sucevei, din apropiere de Falcau, printr-un canal de apa, cu o fabarica de cherestea ce ar fi
urmat sd se construiascd in vecindtatea statiei de cale feratd Dornesti (Hadikfalva). De
asemenea, in anii '90 ai sec. XIX firma Alexander von Popper a amenajat pentru plutit, cu
cheltuieli destul de insemnate, portiunea din amonte de confluenta cu Putna, dar neintelegerile
cu proprietarii terenurilor riverane, cit si unele dificultati tehnice, au facut ca si incercérile de
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proba sa esueze. Tot cu un esec s-au soldat si incercarile firmei S A. Union, facute la sfirsitul
secolului, pentru portiunea de riu din amonte de Brodina. Cu aceasta s-au incheiat pentru
totdeauna incercarile de transport a lemnului pe riul Suceava.

Transportul lemnului pe Moldova

Desi reprezintd un curs de apa mai putin adecvat practicarii plutitului lemnului, totusi
incercari au existat. Astfel se cunoaste ca la mijlocul sec. XIX s-a transportat lemn prin plutit
liber, din Valea Suhdi, pe apa Moldovei, pina la ferastraul de la Capul Codrului. Alte incercari
semnificative nu au avut loc.

Transportul lemnului pe canale de plutit

La canalele de plutit, vehiculele si mijloacele de tractiune sint reprezentate prin acelasi
element, apa, iar calea de transport este creata artificial. Se executa din lemn, fie sub forma de
scocuri, construite din busteni ciopliti si bine incheiati, sprijinite pe juguri si capre (mai rar
direct pe pamint), fie sub forma de uluce, construite din scocuri sau dulapi, de cele mai multe
ori sprijinite direct pe pamint sau chiar ingropate. Fondul Religionar din Bucovina a construit
la sfirgitul secolului trecut 3 scocuri (E. Guzman, 1923). Catre sfirsitul anului 1880 se
semnaleaza prezenta unui scoc de apd, aproape neutilizat, in lungime de 3793 m, pe piriul
Scorusu din Ocolul silvic Iacobeni. Pe acest scoc se transportau bustenii pina la riul Bistrita,
iar de aici cu plutele pina la carbunariile din Iacobeni (R. Ichim, 1988).

Avantajele si dezavantajele transportului lemului prin plutire, pe cursuri de apa
naturale

Folosirea pentru transportul lemnului, cu greutate volumica mai micd decit apa, a
riurilor care strabat masivele paduroase, s-a extins si a dainuit secole deoarece asigura
deplasarea unor mari cantitti de lemn, de orice dimensiuni §i reprezenta cea mai ieftina
modalitate de transport pina la unitatile de prelucrare si industrializare sau pind la depozitele
de desfacere.

Cu timpul, s-a constatat totusi cd lemnul transportat pe apa inregistreaza pierderi
insemnate, atit calitative cit si cantitative, amenajarea riurilor presupune cheltuieli importante,
intreaga activitate este dependentd de starea timpului, iar prejudiciile provocate de viiturile
mari de apd nu pot fi neglijate. In 1908, silvicultorul I. P. Cartiamu, analizind ,,Plutirirea pe
Bistrita si puhoaiele”, scoate in evidenta daunele importante pe care viiturile mari le produc la
fiecare 15-20 de ani instalatiilor de plutarit. Pentru evitarea lor, autorul propune construirea
unei cdi ferate normale, care sa lege Vatra Dornei de orasul Piatra Neamt.

Dezvoltarea retelelor de cai ferate si de drumuri, necesitatea practicdrii unei
gospodariri rationale a padurilor i a asigurdrii unei ritmicitdti In aprovizionarea
intreprinderilor de prelucrare si industrializare a lemnului, au determinat restringerea treptata
a transportului lemnului pe apa si mutarea sa pe uscat. Extinderea hidrocentralelor si folosirea
riurilor in scopuri energetice a condus la abandonarea totala a acestei modalitati de transport.

2. Transportul lemnului pe uscat
2. 1. Cai si mijloace pentru colectarea lemnului

Colectarea, cunoscuta si sub numele de scos-apropiat, reprezintd acea etapd a
procesului de transport prin care se asigura deplasarea lemnului de la locul de recoltare (de la
cioatd) pini la o platforma primard, amplasati in imediata vecinatatea unei cii de transport. In
desfasurarea procesului se distinge o prima operatie, adunatul, in cadrul careia se urmareste
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concentrarea lemnului recoltat in citeva locuri de stocare temporara, numite tasoane, dupa ca-
re urmeaza operatia de apropiat, in care lemnul este adus din tasoane pina la calea permanenta
de transport. Uneori, intre operatiile de adunat §i apropiat se interpune o operatie
suplimentard, pentru formarea unei sarcini pe masura capacitatii mijlocului de apropiat,
denumita scosul lemnului. Etapa do colectare a lemnului se desfasoara, de regula, integral in
interiorul padurii $i mai poartd numele de transport la distanta mica.

Modalitatile de deplasare a lemnului folosite in trecut sau in prezent in procesul de
colectare sunt: alunecarea, rostogolirea, tirirea, semitirirea, caratul cu vehicule si deplasarea
suspendatd a sarcinii. Forta necesara este furnizatd de gravitatie, de efortul uman sau al
animalelor, iar odatd cu introducerea mecanizarii, de puterea motoarelor agregatelor
mecanice.

in Bucovina, pe timpuri, colectarea lemnului se realiza, in functie de conditiile locale,
prin diferite procedee primitive, cum sint:

- corhanirea bustenilor prin alunecarea libera a acestora pe pantele versantilor sub
actiunea gravitatiei, muncitorii folosind tapina pentru imprimarea impulsului initial;

- alunecarea lemnului pe jgheaburi executate in pamint, sub forma unor santuri cu
pante convenabile;

- rostogolirea pe versant a lemnului rotund, sectionat pe lungimea lobdelor, pind in
vale, unde se despica;

- tirirea bustenilor cu tinjala, pe drumuri de pamint naturale sau pe zapada, folosind
drept animale de tractiune caii sau boii;

- deplasarea prin semitirire, cu ajutorul animalelor, a bustenilor asezati cu capatul gros
pe o osie cu douad roti mici (vara) sau o sanie masiva, construitd din lemn de foc, numita sanii
(iarna);

- caratul lemnului rotund sau despicat, Incarcat in carute (vara) sau in sanii (iarna);
bustenii se agsezau cu fiecare capat pe cite o osie ca doud roti sau pe cite o sanie.

Drept animale de tractiune se foloseau cel mai frecvent, caii hutuli, care erau mai
rezistenti la efort si la intemperii $i mai putin pretentiosi la hrana.

Procedeele enumerate aveau o productivitate scazuta si, de cele mai multe ori erau
anticulturale, deoarece erodau solul, provocau formarea ravenelor, distrugeau semintigul,
raneau arborii ramasi in picioare si, de reguld, generau mari pierderi de lemn, atit cantitative,
cit si calitative. larna, zdpada oferea, in aceasta privintd, un oarecare scut de aparare.

Pe parcursul timpului, pentru a spori eficienta procesului de colectare, s-au conceput
noi procedee si noi tipuri de instalatii de transport, fiecare tip de instalatie construindu-se in
felurite variante, dupa priceperea sau cunostintele mesterilor care o executau. Astfel, s-au
extins, in colectarea lemnului, drumurile de alunecare (planci, jilipuri, cuscaie), drumuri de
tras consolidate cu lemn (traverse, sau podite) si drumurile sinuite (drumurile cu sine de lemn
si liniile ferate cu sine transportabile).

Plancile erau un fel de jgheaburi sau carari, de 0,80-1,00 m latime, aranjate in panta la
nivelul terenului si a caror cale de alunecare era consolidatd cu traverse. Ele permiteau
scoaterea tulturor sortimentelor rezultate din exploatare, alunecarea acestora facindu-se sub
actiunea greutatii proprii. Se deosebeau planci de vara, avand calea uscata si plancl de iarna,
cu calea acoperita cu un strat de zdpada sau gheata.

Jilipurile (fig.2) erau drumuri de alunecare a céror cale era construita in ntregime din
lenmn rotund sau ecarisat si sustinutd deasupra terenului prin intermediul unei infrastructuri,
executata tot din lemn, fie sub forma de scaune (juguri), fie sub forma de capre, in functie de
inaltimea care trebuie atinsa. Deoarece alunecarea lemnului avea loc sub actiunea greutdtii
proprii, dupa modul lor de functionare se deosebeau: jilipuri uscate (folosite pe pante mari),
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Fig. 2. Jilip: a — din barne; b- din scanduri (pentru lemn despicat)

jilipuri parafinate (folosite pe pante mai putin pronuntate, cind calea era in prealabil umezita
natural sau artificial), jilipuri parafinate (folosite pe pante reduse, calea fiind acoperitd vara cu
o pelicula de parafind sau de seu) si jilipuri incheiate (functionau numai iarna, pe pante
reduse, cind calea era acoperitd cu o pojghitd de gheatd). Acolo unde se punea problema
reducerii vitezei de alunecare a lemnelor se amenajau dispozitive specifice de frinare (gheare,
lupi).

Desi intrau in categoria instalatiilor de transport provizorii, jilipurile erau constructii
fixe, aveau lungimi relativ mari (uneori peste 1 km) si serveau la deplasarea sortimentelor
lungi si grele, bustenii lunecand cu capatul gros Tnainte. Imediat ce Incepea pornirea la vale a
bustenilor se da semnalul acustic de atentionare, respectiv strigdtul ,,varda la vale”, pentru a
preveni eventualele accidente.

Despre jilipuri se vorbeste si in ,,Orandueala de padure pentru Bucovina” din 1786,
mentionindu-se unele elemente de executie si amplasare.

Cuscaiele erau jilipuri transportabile (portative) si, fiind de constructie mai usoara, se
utilizau pe distante mai mici (400-700 m), pentru apropiatul lemnului de dimensiuni scurte
(Iemn de foc, doage, traverse). Se exploatau in stare uscatd, umeda sau parafinata.

Drumurile cu traversa (fig. 3) serveau la deplasarea lemnului prin tirire. Traversele
asezate la 0,5-2 m una de alta, perpendicular sau oblic fatd de axul ciii, erau executate din
prajini rotunde, cu diametrul de 15-20 cm, ingropate pe 2/3 din grosimea lor in pamint si
fixate la capete cu tarusi. Ele aveau rolul de a consolida calea si a reduce frecarea dintre cale
si lemnele trase de cai.

/ Fig. 3. Drum cu traverse: b1 — perpendiculare; b2 — oblice.
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Drumurile podite (fig. 4) se executau in cazuri extreme, in regiunile umede,
mocirloase sau turboase, cind lipsea piatra sau pietrisul. Calea era acoperitd in intregime cu
prajini asezate transversal sau longitudinal, sub forma unei podine. Drumurile cu podina
transversald erau mai sigure pentru echilibrul animalelor folositte la tractiune, iar cele cu
podind longitudinala mai rezistente la uzura.

203 i
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Fig. 4. Drum podit: a- transversal; b —longitudinal.

Drumurile cu sine de lemn serveau la deplasarea prin alunecare sau rostogolire a
unor vehicule glisante sau cu roti, Incarcate cu material lemnos.

Infrastructura caii se realiza prin mici lucrdri de terasamente, care constau mai mult
din niveldri de teren, obtinindu-se astfel o platforma pe care se asezau traverse de lemn,
distantate la 1,5-2 m. Pe traverse se fixau sinele, care se executau fie din rigle cu sectiunea
6/8-8/12 cm, fie din lemn rotund cu diametrul de 13-18 c¢cm. Ecartamentul caii era de 60-100
cm.

Vehiculul glisant, numit goangd (fig. 5), era alcdtuit din doud parti: glisorul din fata
(antetrenul), un fel de sanie confectionata din lemn de fag si cu profil adaptat formei sinelor si
glisorul din spate (ariertrenul), care de regula era reprezentat printr-o singura talpa mai lata.

Fig. 5. Goanga
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Glisorul din fata era prevazut cu un scaun rotitor, pe care se asezau si se fixau capetele
groase ale bustenilor, iar pe glisorul din spate se fixau capetele subtiri. In cazul lemnelor de
foc si al sortimentelor scurte, cele doud glisoare se solidarizau intre ele prin prajini de lemn
rotund, lungi de 3-3,5 m, iar deasupra se aseza o cutie usoard, cu pereti In gratar, in care se
incarcau lobdele.

La cursa in gol (in rampd), ca si in cazul pantelor mici, la cursa in plin, vehiculul era
tras de un cal, iar in cazul pantelor mai mari se deplasa gravitational, fiind dirijat de oameni
prin frina. Pantele recomandabile erau de 5-8 °/°, situatie care permitea exploatarea caii in
orice anotimp, vara prin tractiune, iar iarna prin alunecare.

In exploatarile forestiere din zona Cimpulung Moldovenesc atit calea sinuita, cit si
goanga aveau o constructie speciald. Astfel, calea era dubla, cea cu ecartament mai mic fiind
amplasatd in interiorul celei cu ecartament mai mare, iar sinele nu se rezemau pe traverse, ci
pe busteni dispusi longitudinal, fiind astfel mai ridicate deasupra terenului. Calea mai larga
servea la deplasarea vehiculului prin alunecare (pe portiuni cu panta pronuntatd), iar calea mai
ingusta servea la deplasarea prin rostogolire (pe pante reduse sau in rampa), ceea ce da nastere
unei frecdri mai reduse.

Pentru a face fata celor doua feluri diferite de solicitdri in aceeasi cursa, sdniile
vehiculului aveau la extremitati tdieturi cu prag dublu: cele din exterior erau profilate pentru
alunecare, iar cele din interior, prevazute cu role, serveau la rulare.

In Bucovina, in deceniul anilor 70 ai sec. XIX, s-au construit drumuri cu sine de lemn
pentru circulatia vehiculelor tractate de cai. Primul drum de acest fel a fost cel construit, in
anul 1870, pe domeniul Berhometh (E. Guzman 1923). Ulterior, s-au executat asemenea cai
de transport pe Piriul Ascuns si pe Boul de pe valea Sucevei, precum si in Baisescu, Muncel
si Dragosa de pe Valea Moldovei (T. Opletal, 1913). De asemenea, dupd cum arata R. Ichim
(1988), drumuri sinuite s-au mai construit la Negrileasa, Ursoaia (Ocolul silvic Frasin), Izvor
(Ocolul Silvic Gura Humorului), Valea Putnei, Delnita, Valea Caselor si Izvorul Alb (Ocolul
Silvic Pojorita).

Liniile ferate cu sine transportabile se executau ca prelungiri ale cailor ferate
forestiere, de obicei pe terasamentul drumurilor de iarna, pentru a inlesni apropiatul lemnului
din parchete (S. Girbu, 1934). De la locul de cuplare cu linia permanenta si pina la locul de
incarcare, vagoanele goale erau deplasate fie prin tractiune animala, fie prin impingere cu
mina, iar la vale gravitational, fiind dirijate prin frinare. Dupa epuizarea lemnului din parchet
se mutau in alt loc.

Avind o mare mare mobilitate, liniile transportabile puteau fi conduse, in padurile de
cimpie, pina la fiecare arbore in parte (E. Guzman, 1923). Primele instalatii de acest fels-au
folosit in padurile Fondului Bisericesc, la Brodina si Falcau, iar mai tirziu s-a extins pe vaile
Sucevitei, Suhei si Moldovitei (I. Opletal, 1913 si R. Ichim, 1988).

Majoritatea instalatiilor pentru scos-apropiatul lemnului mentionate mai sus, solicitau
multd manopera la executie si la exploatare, erau uneori scumpe $i, in special, erau mari
consumatoare de lemn. Astefel, in functie de conditiile locale, se consumau urmatoarele
cantitati de lemn:

0,05...0,15 m’ pentru 1 m de drum ca traverse;

0,35 ... 1,25 m® pentru 1 m de cale podita;

12 ... 45 m® pentru 100 rn de jilip;

12 ... 23 m® pontru 100 m drum cu sine de lemn.

Datoritd acestor neajunsuri, ca i a productivitdtii scazute, s-a renuntat treptat, pe la
jumatatea actualului secol, la instalatiile consumatoare de lemn si s-a trecut energic la
mecanizarea lucrarilor de colectare a lemnului, prin extinderea tractoarelor si a instalatiilor cu
cablu.
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Tractoarele, initial pe senile, apoi pe roti cu pneuri, au fost primele masini de tractiune
folosite in procesul de colectare. Ele executd deplasarea bustenilor prin tirire (la formarea
sarcinii) si prin semitirire (la scos si la apropiat), iar a sortimentelor scurte prin tractarea
remorcilor Incarcate, inlocuind astfel munca animalelor de tractiune.

In exploatarile din Bucovina se utilizeaza atit tractoarele de tip universal (U-650 M, U-
651 M), echipate cu troliu (TL-1 sau TL-2) si sapd-scut, cit si tractoarele de tip forestier
(TAF-650) concepute special pentru colectarea lemnului. Ele sint indicate in terenuri cu pante
pind la 30 %, desi de multe ori sint utilizate si in conditii de relief mai dificile.

Deplasarea tractoarelor, in cadrul lucrarilor de colectare a lemnului, se face pe cai
neamenajate sau sumar amenajate, numite piste, puse in evidentd prin marcolare, pentru
orientarea §i limitarea accesului tractoarelor in parchet, cit si pe cdi amenajate, numite
drumuri de tractor. La amplasarea drumurilor de tractor se are in vedere ca declivitatea
acestora, in ipoteza deplasarii sarcinii de la deal la vale, sd se pastreze intre limite
convenabile, astfel Incat tractoarele care urca ,,in gol” sd nu Intilneasca rampe pe care nu le-ar
putea invinge (maximum 25% pentru tractoarele universale si 40% pentru cele articulate
forestiere), iar pe de altd parte tractoarele care coboarad cu incarcaturd sa aiba pante suficient
de mari pentru ca deplasarea sarcinii sa se facd fard eforturi de tractiune exagerate;
eventualele rampe la cursa ,,in plin” nu pot depasi 7%.

Instalatiile cu cablu, numite si funiculare de scos-apropiat, au in prezent o larga
raspindire, aflindu-se In concurentd cu tractoarele, in terenurile cu pante de 15... 60% si fiind
singurele mecanisme folosite in terenurile cu pante mai mari. Avind in majoritatea cazurilor
calea suspendatd, ele nu solicitd amenajari deosebite ale terenului si crutd solul si semintisul
de prejudiciile pe care le cauzeaza celelalte instalatii de scos-apropiat.

Deoarece calitatile care se cer unui funicular, pentru a corespunde cit mai bine
necesitatilor de colectare a lemnului, sint numeroase si nu pot fi satisfacute toate in cadrul
unuia si aceluiasi utilaj, s-a impus o specializare a acestora, in anumite limite, pentru
operatiuni de proportii diferite, pentru terenuri diferite i pentru distante de colectare diferite.
In general, funicularele trebuie si rispunda unor cerinte referitoare la: usurinta montrii-
demontarii; suficienta unor culoare inguste pentru montare si functionare; deplasarea
suspendatd a sarcinii; valorificarea fortei gravitationale; deservirea, la o montare, a unei
suprafete cit mai mari.

Atita timp cit reteaua de cdi permanente de transport era slab dezvoltatd, aveau
precadere funicularele de distantd lungd, cu caracter semipermanent §i capacitate mare de
transport dar, in schimb, mai greoaie In montare si functionare. Un asemenea funicular a fost
funicularul tip Mineciu, de pe riul Rusaia din Ocolul silvic Cirlibaba, lung de aproape 2 km,
instalat in toamna anului 1964. Acest funicular care si-a dovedit la acea data pe deplin
eficienta, aducea lemnul pina la malul Bistritei de unde apoi se lega in plute, transportindu-se
la vale. Pina la rampa de incarcare a funicularului, lemnul se aducea cu atelaje, tractoare sau
cu alto instalatii cu cablu. Uneori cu acest funicular se scoteau 80-100 m® lemn pe zi (R.
Ichim, 1988).

Odata cu dezvoltarea retelei de drumuri forestiere si reducerea distantelor de scos-
apropiat s-a extins folosirea funicularelor de distante mijlocii §i scurte, care se monteaza si
demonteaza usor, oferind astfel posibilitatea mutarii lor usoare, dupa necesitati, dintr-un loc
intr-altul.

In exploatirile forestiere din Bucovina se dispune astizi de o gami relativ mare de
instalatii cu cablu. Astfel, pentru colectarea produselor principale, se dispune de funicularele
FP-2 si Ciucas, care lucreaza la apropiatul lemnului pinad la o distantd de 1500-2000 m,
funicularul FPU-500, care se utilizeaza fie la adunat, fie la apropiat (pind la 500 m),
funicularul FUC-MF-2005, funicular multifunctional, care din aceeasi poezie asigura si
adunatul (pina la 50 m) si apropiatul lemnului (pina la 2000 m). Pentru colectarea produselor
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secundare, unde sint necesare funiculare mobile, usor instalabile, care sa fie economice si in
cazul unor cantitati mici de masa lemnoasa, se dispune de tipurile FUC-401 si F-10.

Tractoarele-funicular reprezinta o categorie de mijloace de colectare care au toate
caracteristicile instalatiilor cu cabluri, diferenta constind in faptul ca grupul de actionare este
un tractor care, fiind detasabil, poate fi folosit §i ca utilaj independent.

2.2. Instalatii forestiere pentru transportul lemnului

Transportul tehnologic al lemnului sau, mai pe scurt, transportul lemnului reprezinta
totalitatea operatiilor de deplasare a acestuia de la platformele primare, unde este pregétit in
vederea incarcdrii in vehicule, pind la un centru de sortare-preindustrializare sau pina la un
depozit final, situat lingd o cale publica de transport, pe terenul unei intreprinderi
prelucratoare ori chiar in centrul de consum. Transportul tehnologic se desfasoara in interiorul
padurii cit si in afara acesteia si, spre deosebire de colectare, este considerat drept un transport
la distantd. mare.

Principalele instalatii forestiere folosite in cadrul transportului tehnologic pe uscat, sint
drumurile forestiere si caile ferate forestiere, ambele facand parte din categoria instalatiilor
permanente de transport. Prin intermediul lor se asigurd accesibilitatea masivelor paduroase,
se face jonctiunea cu reteaua publica de transport §i, prin aceasta, se pune in legaturd padurea
cu centrele administrative, economice si culturale ale tarii.

Fard prezenta in padure a unei retele de instalatii permanente de transport nu este
posibild valorificarea eficientd a resurselor sale. Din aceastd cauza, una din preocuparile
principale ale oricarei administratii forestiere este de a dota padurile cu instalatii permanente
de transport.

In Bucovina dezvoltarea retelelor de drumuri si cidi specifice transportului pe uscat
s-au creat odata cu punerea in functiune, in anul 1867, a caii ferate principale Lemberg (Lvov)
- Cernduti - lasi, care traversa Bucovina pe 117 km s§i a cérei existentd a determinat
construirea, in anii 1872-1898, a mai multor cai ferate locale (Cimpulung-Suceava-lasi-Vatra-
Moldovitei-Dornesti-Falcau-Seletin s.a.).

In anul 1904 existau de acum in Bucovina 528 km de cale feratd normala, fiind astfel
una din cele mai dense retele din Europa, precurn si peste 4100 km de drumuri publice. Prin
aceste cai de comunicatii Bucovina a venit, in ultimele decenii ale secolului XIX, in contact
direct cu marile piete apusene de desfacere a produselor lemnoase. Cu lemnul de rezonanta
exportat in Austria, Germania, Italia, Franta si Anglia s-au construit numeroase instrumente
muzicale, padurile bucovinene contribuind prin aceasta la dezvoltarea culturii si civilizatiei
mondiale. De asemenea, foarte cdutat era si lemnul apt pentru constructia catargelor de
corabii.

Referindu-se la constructia cailor permanente de transport in padurile Fondului
Religionar, N. D. Ionescu (1991) distinge trei etape: (1) perioada de pina la 1888-1889,
caracterizatd prin construirea unor cai rudimentare de transport, (2) perioada de la 1890 la
1918 (practic 1914), cea mai bogata in constructii de drumuri si cai forate forestiere si (3)
perioada de dupa primul razboi mondial, In care constructia cailor pentru transportul lemnului
a continuat Intr-un ritm mai modest.

Problema dezvoltarii unor retele de drumuri si cdi ferate forestiere s-a pus, In primul
rind, pentru padurile situate in bazinele hidrografice ale Moldovei si Sucevei, unde spre
deosebire de bazinele Bistritei i Ceremusului, incercérile de transport al lemnului pe apa nu
au dat rezultate.

La inceput, constructia cailor forestiere de transport a fost lasatd pe seama
antreprenorilor particulari, intrind ca obligatie in cadrul contractelor de exploatare a padurilor
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incheiate pe termen lung. Deoarece acest mod de lucru s-a dovedit deficitar, atit tehnic, cit si
economic, Administratia padurilor Fondului Religionar a decis sd preia asupra sa intreaga
actiune de proiectare si executie a instalatiilor de transport in padurile ce-i apartineau,
elaborind 1n acest scop doua programe decenale de investi4ii.

In cadrul primului program, desfasurat in perioada 1898-1907, s-a urmarit dezvoltarea
retelei de transport pe vaile principale ale bazinelor hidrografice, iar in cadrul celui de-al
doilea, cuprins intre anii 1908-1917, practic 1908-1914, extinderea acesteia si pe vai
secundare. Prin aplicarea acestor programe, din care primul a fost realizat integral, Bucovina a
devenit un model pentru modul de gospodarire al padurilor.

Dacd in anul 1888, Tn urma vizitei intreprinse de citiva silvicultori romani la expozitia
forestiera organizatd de Administratia austriacd a Bucovinei la Cernauti, unul dintre acestia a
consemnat: ,,In privinta drumurilor sistematice in paduri, sintem pe aceeasi treapti, cu
deosebirea ca dinsii deja au inceput a le construi, pe cind noi inca nici la proiecte n-am ajuns”,
in anul 1894, dupa o noud excursie, Fl. Davidescu, referindu-se la padurile de la Revna scrie:
,» Toate liniile somiere si economice sint descrise si intretinute, soselele sint admirabil trase, cu
pante potrivite, fiind bine prunduite. Podurile sint lucrate solid, din piatra.”

Dupa afirmatiile lui J. Opletal (1913), s-au construit in Bucovina, in perioada 1890-
1910, urmatoarele instalatii pentru transportul lemnului: 230 km cdi ferate forestiere, 510 km
sosele forestiere, 660 km drumuri forestiere de iarnd (drumuri de zdpada) si, ca instalatii
auxiliare 210 km linii telefonice. La acestea se adaugd si 3100 km de poteci de paza si
vinitoare. Intregul ansamblu de lucriri a fost proiectat si executat intr-o conceptie unitara, la
cel mai inalt nivel tehnic, constituind, la vremea respectiva, o realizare deosebita.

In ceea ce privste padurile comunale si ale diversilor particulari, din care se extrigeau
anual cca 1 milion m’ , existd informatii in literaturd (A. Zachar, E. Guzman) ca, la nivelul
anului 1898, existau in aceste paduri ,,18,2 km cai de vagonete, miscate prin forma vaporului
si 39,5 km cdi de vagonete cu cai, 1n total deci 57,7 km".

In timpul primei conflagratii mondiale (1914-1918) marea majoritate a constructiilor
s-au distrus, ceea ce a impus refacerea lor in perioada interbelica. Al doilea razboi mondial a
cauzat noi distrugeri, astfel ca abia in 1948, dupa trecerea tuturor padurilor in patrimoniul
statului, s-a putut initia o noud actiune organizata, planificatd, de dezvoltare a retelelor
forestiere de transport in padurile Bucovinei. Modul de dezvoltare a acestora a fost tributar
conceptiilor existente pe plan national.

Conceptia initiala, care a stat la baza acestei actiuni, a evoluat in timp, in functie de
cantitatile de masa lemnoasa solicitate de economia nationala, de nevoile culturii, protectiei si
pazei padurilor, de necesitatea satisfacerii unor interese neforestiere din zonele respective
(interese pastoralo-turistice, social-economice, de protectie a mediului etc.), precum si in
functie de progresul tehnic realizat in domeniul exploatarilor si transporturilor forestiere.

Astfel, in anii de dupa razboi, cind tara se afla in perioada de reconstructie economica,
conceptia de dotare a padurilor cu instalatii de transport permanente a fost subordonata,
aproape exclusiv, necesitatii aducerii in circuitul economic a unor cantitdti cit mai mari de
lemn, pentru a contribui si pe aceasti cale la redresarea economiei nationale. In acest sens s-a
urmarit dezvoltarea instalatiilor de transport de mare capacitate, cum sint caile ferate.

Odata cu crearea industriei proprii de tractoare si autocamioane s-a conturat, tot mai
insistent, ideea deschiderii bazinelor forestiere prin drumuri auto, prelungite in parchetele in
curs de exploatare prin drumuri de tractor sau prin instalatii pasagere cu cablu. Prin
dezvoltarea retelei de drumuri auto, mai usor adaptabila la teren decit o retea de cai ferate in
conditiile unui relief accidentat, se asigurd deschiderea mai uniforma a fondului forestier, se
tehnice si economice necesare conducerii stiintifice a arboretelor si valorificarii superioare si
integrale a lemnului, in conformitate cu telul final al gospodaririi padurilor.
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2.2.1. Caile ferate forestiere

Dezvoltarea retelei de cai ferate locale, cu ecartament normal, pentru deservirea
intereselor socio-economice generale ale regiunii, a creat doar premisele necesare deschiderii
marilor suprafete paduroase. Vaile laterale, lungi de 30-40 km, cu multe puncte populate si
intinse masive forestiere, au ramas, in continuare, lipsite de accesibilitate. In aceste conditii,
pentru a beneficia ds existenta in regiune a retelei publice de transport, s-a trecut si in padurile
Fondului Religionar 1a dezvoltarea unor retele de cai ferate forestiere, cu ecartament ingust,
care sa patrunda in interiorul padurilor §i sd permitd transportul lemnului, fie direct la
intreprinderile de prelucrare aflate in zond, fie pina la statiile retelei publice de cai ferate,
pentru un transport mai indepartat.

La acea data, transportul pe sosele nefiind inca motorizat nu putea concura cu
transportul pe cai ferate. Lucrurile au evoluat. Astfel exploatarile mari, care au inceput prin
anii 1887-1889, au condus la inlocuirea sinelor de lemn ale cailor rulante de transport,
construite de antreprenorii comercianti de lemne pe diferite vai, cu sine de fier, mult mai
rezistente la solicitare si mult mai durabile. In acest mod s-a ajuns la primele cai ferate
forestiere, care mai pastrau, totusi, tractiunea animald. Pe terenuri inclinate, vagonetele erau
trase la deal de cai, iar dupd incarcare veneau la vale gravitational, fiind dirijate de frinari.
Transportul se efectua, in acest mod, pe distante de 8-10 km.

Odatd cu preluarea de cdtre Fondul Religionar a constructiei, administrarii si
exploatarii cailor ferate forestiere, s-a trecut imediat la dezvoltarea unei retele permanente,
adaptate tractiunii mecanice $i la generalizarea ecartamentului de 760 mm.

Actiunea de preluare spre exploatare in regie proprie a cdilor ferate forestiere s-a
materializat treptat, initial prin Infiintarea, in 1901 a centrului de exploatare Falcau, urmata de
infiintarea, in 1909, a centrelor Frasin si Moldovita, iar apoi, In 1910, se generalizeaza, prin
infiintarea ultimelor doua centre: Putna si Gura Humorului.

Datorita formelor de relief specifice Bucovinei a fost posibil ca, la trasarea cailor
ferate, rampele maxime in sensul transportului ,,in gol sd nu depaseasca 30% la liniile
principale, respectiv 40-42 % la cele secundare, si sd se evite contrapantele la sensul de
transport ,,in plin”. Razele minime admise la racordari erau de 60 m, iar latimea platformei, in
aliniament, era de 3 m.

Traversele folosite erau din lemn de rdsinoase, iar dupa tasarea terasamentelor se
inlocuiau cu traverse de fag impregnat, mult mai durabile. In acest scop, dupd o documentare
intreprinsa de specialistii Fondului in Austria si Germania, s-a construit in anul 1913 la Falcau
o statie proprie de impregnare a traverselor.

Inaintea primului rizboi mondial padurile Fondului dispuneau de 223,37 km de cai
ferate forestiere, din care 190,23 km erau cu tractiune mecanica, iar 37,64 km cu tractiune
animali, rimase pe Valea Sucevitei, din cele abandonate de antreprenori. In anii razboiului,
calea feratd Gura Humorului-Poiana Micului, in lungime de 22,9 km a fost demontatd de
austrieci, materialul fiind folosit la construirea liniei strategice lacobeni-Cirlibaba.

Prima linie telefonica pentru exploatarea cailor ferate forestire a fost cea de pe traseul
Straja-Falcau-Brodina, instalata in 1905 (N. D. Ionescu, 1991). In intervalul 1907-1911 s-au
instalat linii telefonice si pe celelalte trasee.

In urma distrugerilor provocate de primul rizboi mondial si a reorganizarilor efectuate
dupa acesta, Fondul Religionar a ajuns sd exploateze in regie proprie, dupad evidentele din
anul 1934, o retea de céi forate forestiere de 171 km lungime, organizatd in 4 centre de
exploatare anume facuta (N.D. Ionescu, 1991):

a. Centrul de exploatare Frasin, cu urmatoarele linii:

- linia principala Frasin — Stulpicani - Poiana Flocii .............................. 26,6 km;
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- linia secundara Stulpicani-Slatioara ...............cooveiiiiiiiiiiiii e 7,0 km;
- linia secundard GeMEeNEA ............oouuiiiiit it 5,0 km;

- linia secundara Floceni-Baisescul ... 6,3 km;
- lirua secundard Botusana ...............ooiiiiiii i 1,0 km;
- linia secundard Tarnita ............ooiiiiii i 0,7 km;
b. Centrul de exploatare Falcau:
- linia principala Falcau-Brodinade Sus ...............cooiiiiiiiiiiii 21,7 km;
- linia secundard Brodioara ............o..oviiiiiiiii e e 2,5 km;
Total 46,6 km
- linia secundara Valea Falcaulul ..........cooviiiiiiiiiiiiii e 11,9 km;
- linia secundard CIUMAINIA ......oourriiiit ittt e e e e eanns 10,9 km;
- linia secundard ASCUNSUL .......ooiiiiiiiiiiiii i e 7,5 km;
3 linia secundard CUNUNA ...........ovviuriiiiieiiiiiie ettt e e eeannens, 0,9 km;
Total 55,6 km ¢
Centrul de exploatare Moldovita:
- Inia principald Moldovita-Ferestrau-Argel .............cooooiiiiiiiiiiiiiiinnn. 23,3 km;
- linia secundard Putna-Sacries ...........ooiiiiiiii i 10,5 km;
-liniasecundard Dubul ... 4,4 km;
- linia secundard ROS0Sa .........oooiiniiiiii e 7,3 km;
- linia secundard Rasca ...........coooiiiiiiiiiii i 1,1 km;
Total 46,6 km; d
Centrul de exploatare Putna:
- linia principald Valea Putnei . ........ 10,5 km;
- linia secundard Strigoaia .........c.ovuiiniiitiii e 0,6 km;
- linia principald Putnisoara ............c.ooiiiiiiiii i e 9,0 km;
- linia secundard Strujinoasa ...........oooeiiiiiiiiitii e 2,2 km;
Total 223
km;

Centrele de exploatare mentionate erau dotate cu 10 locomotive, 6 tendere pentru lemn
de ars, 155 vagoane pentru transportul lemnului, 19 vagoane de persoane, 13 vagoane pentru
intretinerea liniilor, 10 vagonete de manipulare pentru depozitele de lemne, 5 pluguri pentru
dezapezirea liniilor si 4 drezine.

Fiecare centru era condus de un conductor silvic si dispunea de toate constructiile
anexe necesare (birouri, remize, ateliere, depozite etc.), precum si de un personal permanent si
de calificare corespunzatoare:

In anul 1942, in urma executirii unor noi prelungiri, retelele de cai ferate forestiere au
ajuns sa totalizeze 180,59 km. Prin ele se realiza deschiderea a circa 32 din suprafata
paduroasd administratd de Fondul Religionar, cantitatea de lemn transportatd anual fiind, in
medie, de 250.000 m’.

Aceasta desfasurare de cai ferate forestiere asigura, pentru padurile din ocoalele silvice
deservite efectiv de cele patru centre de exploatare, un indice de desime de 2,33m/ha, fiind
astfel una din cele mai dezvoltate din Europa.

Distrugerile provocate cailor ferate forestiere de al doilea razboi mondial au fost
deosebit de mari. Inliturarea lor a solicitat substantiale cheltuieli de refacere care, numai in
perioada 1944-1945, s-au ridicat la 19 milioane lei. Concomitent cu repararea cdilor ferate
existente, s-au construit si linii noi, pentru satisfacerea nevoilor crescande de material lemnos.

Extinderea retelelor de drumuri forestiere pentru circulatia autovehiculelor, care a
capdtat un avint deosebit catre sfirsitul anilor 50, a condus la dezafectarea treptatd a cailor
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ferate forestiere si la inlocuirea lor cu drumuri auto. Actualmente se mai afld in exploatare
doar reteaua de cai ferate de la Moldovita, in lungime de circa 65 km.

2.2. Drumurie forestiere

In concordanti cu programele de investitii ale Administratiei Fondului Religionar s-a
dezvoltat iIn Bucovina si o retea de drumuri forestiere, care sd sporeascd accesibilitatea
interioard a marilor masive paduroase si sa serveasca la transportul tehnologic al lemnului.

Drumurile forestiere, unele soseluite, altele sezoniere, s-au proiectat si construit in
regie proprie de catre specialistii Fondului. De altfel, chiar de la Inceputul primului program
de investitii (1898-1910) s-a pus problema eliminarii complete a folosirii lemnului la executia
suprastructurii drumurilor de scos-apropiat (drumuri podite) si amenajarea unor cdi de
colectare mai simple, eventual practicabile numai iarna precum si construirea de drumuri cu
partea carosabild consolidatd, cu materiale pietroase sau neconsolidata (drumuri sezoniere),
care sa serveasca la transportul lemnului cu ajutorul vehiculelor (care sau sanii, dupa caz)
tractate.

Drumurile s-au folosit, cu precadere, pentru deschiderea vailor laterale, dar uneori s-au
construit §i pe valea principala chiar in paralel cu calea ferata. Pantele medii admise la sensul
de transport ,,in plin” erau de 10-11 %, iar contrapantele trebuiau evitate sau limitate la cel
mult 5 %. Latimea drumurilor de ordinul I era astfel stabilitd incit sa permitd incrucisarea a
doua vehicule, iar a celor de ordinul II era de 2,5 m (drumurile de zapada erau si mai inguste).

Pentru executia lucrarilor de defrisari, sapaturi, umpluturi, asterneri de materiale
pietroase etc., se folosea populatia locala, drumul contractindu-se pe tronsoane cu diferiti
cetdteni, asigurindu-se in acest mod o sursa suplimentara de venit.

Cele mai importante drumuri forestiere, care s-au construit in cadrul primului program
de investitii, au fost (dupa N. Ionescu, 1991):

- Poiana Ivolani in Ocolul Silvic Gura Humorului ,

- Varvatain O. S. Ilisesti;

- Voitinel in O. S. Codrul Voievodesei;

- Falcauti, Boul, Arinis, Solotei, Scorbura si Ascunsul in O. S. Straja;

- Sucevita (valea principala), Rusca, Berehoza, Soarec in O. S. Marginea;

- Cupca si Valeva in O. S. Fratauti;

- Sverchia in O. S. Vicovul de Sus;

- Blindet, Solca, Izvor si Solca-Marginea in O.S. Solca;

- Drumul de pe Valea Cirlibabei;

- Deaca, Argestru in O. S. lacobeni;

- Tesnain O. S. Vatra Dornei;

- Frumosul, Rusi pe Boul, Salatruc in O. S Vama;

- Demaicusa si Putna in O. S. Moldovita;

- Branisite si Tocila in O. S. Frasin.

Cel de-al doilea program de investitii (1908-1914) a fost realizat doar partial din cauza
primului rdzboi mondial. La inceputul acestuia (1914) gospodéaria Fondului Religionar
dispunea de 550 km de drumuri soseluite (prunduite) si 890 km de drumuri sezoniere (cu
partea carosabild neconsolidata).

Comerciantii, care foloseau aceste drumuri la transportul lemnului, erau obligati sa
respecte reglementarile cu privire la perioada si conditiille de circulatie, impuse de
Administratia Fondului, fiind pasibili de amenda in caz contrar.

Constructiile din perioada interbelica au sporit zestrea de drumuri forestiere a
Fondului Religionar, astfel ca in anul 1942 existau 683 km de drumuri soseluite si1 831 km de
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drumuri sezoniere. Datoritd acestei retele, care s-a asociat celei de cai ferate forestiere, s-a
ajuns ca peste 50 % din padurile Fondului s devina accesibile, transportindu-se anual, pe
drumurile soseluite, cca. 480 mii m’ lemn, in vehicule trase de animale. Un serviciu special se
ocupa de intretinerea acestor cai de transport.

Cel de-al doilea razboi mondial a provocat multe distrugeri, astfel ca n anii 1944-1845
s-au cheltuit aproape 20 milioane de lei pentru repararea retelei de drumuri forestiere.

O data cu introducerea transportului cu autovehicule si aparitia primelor autocamioane
romanesti, reteaua de drumuri forestiere din padurile Bucovinei s-a extins permanent,
adaptindu-se, in acelasi timp, cerintelor circulatiei motorizate. Folosirea la transportul
lemnului a vehiculelor de mare tonaj, autotrenuri si autoplatforme de 20-25 tone, a impus
revizuirea conceptiilor privind elementele geometrice ale drumurilor, precum si a celor
referitoare la modul de consolidare al partii carosabile.

Dupa cum s-a mai aratat, dezvoltarea retelei de drumuri forestiere avut repercusiuni
asupra celor de cai ferate forestiere, care s-a restrins treptat. Actualmente, padurile Bucovinei
dispun de o vasta retea de drumuri forestiere, a cdrei alcatuire este redata in tabelul 2.

Reteaua de drumuri forestiere, careia i se alatura si drumurile neforostiere amplasate n
fond forestier, asigura un indice de desime de cca 6,5 m/ha si o accesibilitate do 70 %.
Distanta medie de colectare este de 1,7-1,8 km.

Transportul lemnului, ca si intretinerea retelei de drumuri se executd de o unitate
specializata, Sucursala de Transport Tehnologic al Lemnului, cu sediul in Gura Humorului.
Unitatea este dotatd cu un parc de autovehicule alcatuit din camioane, autotrenuri si
autoplatforme forestiere, folosite la transportul lemnului, precum si cu intreaga sistemd de
masini si utilaje necesara intretinerii drumurilor forestiere.

Tabelul 2
Nr. Zona si denumirea Lungimea 25. Rusaia* 5,0
crt. drumului (km) 26. Jneapan* 1,2
27. Lala* 6,1
1.Valea Bistritei Aurii 28. Smida* L5
’ 29. Bila* 5,5
L Turs 45 30. Iapa Diaca* 3,0
2' Pur.ascu M 2’2 31. Hobelca - prelungire* 1,3
’ r.Lr{(:isu. are > 32. Magura — Paltin* 1,0
3. Tiba afl 1,0 33. Popeli* 18
4. Botose 4,0 34. Ursului* 16
2' 8@3‘ g’g 35. Stinii Rotunda* 2,6
’ ltg . ’9 36. Andronic* 1,8
7. V. Stanel ?, 37. Sandru* 6
8. Brezu;a 3 Total | 1224
9. Fieru 3,0
10. Haju 6,1
11. Cioti 4,9 o < .
1 ouma e 2.Valea Tibiului
13. Suharze 15,0
14. Recele 3.9 1.Tibau ax* 23,1
15. Scorusu 3,5 2. Lelici* 3,4
16. Humorul 4.0 3. Codreava* 3,7
17. Armandul 1,6 4. P. Rogie* 1,6
18. Diaca 9,0 5. Dirmoxa* 2,1
19. Pr. Omu 5,7 6. Canal* 4.1
20. Rosu 1,0 7. Zimboslav* 1,3
21. Gindacu 7,7 8. Fintinele* 3,0
22. Stinigoara 1,9 9. Silhoi* 6,0
23. Fundoi 1,6 10. Maguricea* 1,8
24. Magura 4.0 11. Tonchei* 5,6
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Nr. Zona si denumirea drumului Lungimea
crt. (km)
12. Izvorul Ursului* 5,6
13. Prestinci Sarata 5,0
14. Pircalabul Mic 1,8
15. Baranova 6,2
16. Gavriliuc Alex. 2,0
17.  Codrevita 1,5
18. Blundei Crailor 1,0
Total 2 78,8
3. Valea Cirlibabei

1. Crucii Marii 2,0
2. Mejuschi 1,7
3. Gavriliuca 2,0
4.  Prestinci Bahna 33
5. Bahna 6,2
6. Bobeica 10,3
7.  Cirjoaia 1,2
8. Simoneac 1,0
9. Crivei 1,8
10. Cojucica 1,3
11. Juravlea 2,1
12.  Tonchei 1,3
13. Gaina 4,0
14. Pr. Cailor 2,1
15. Tatarca 6,2
16. Axial Cirlibaba 20,4
17. Vilfa 1,0
18  Puciosu 2,0
19. Gindacu 2,7
Total 3 72,6
4.Valea Dornei-Dornisoara

1. Rosu 5,0
2. Secu 6,8
3. Negrisoara axial 12,8
4.  Gligu 3,5
5. Gligu-ramificatie 2,5
6.  Gligu obirsie 1,2
7. Pintea 4.4
8. Pintea obirsie 2,0
9.  Pintea Herlea 3,1
10. Tamas 1,2
11. Mezdrea 1,3
12. Pietrosul 1,0
13. Tresia 1,5
14. Pr. Pietrei 4,8
15. Tafla 2,5
16. Pr. Greblei 3,0
17. Poiana Stampei 43
18  Tesnita 6,1
19. Haju Candreni 2,2
20. Pr. Pantului 1,3
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21. Pr. Negresti 1,5
Total 4 72,6
5. Breaza
1. Colacu 8,7
2. Delnita 8,4
3. Orata 7,3
4.  Botosel 9,9
5. Girbele 43
6.  Tatatrcuta 2,9
7. Tatarca 6,9
8. Dirmoxa 4,0
9. Lucina 7,0
10. Lucava 5,5
11. Lucava — ramificatie 3,6
12. Bobeica 3,0
13. Cobilioara 10,7
14.  Alunis 3,5
15. Dareiciuc 3,2
16. Bobeicuta 8,0
17. Benea 5,0
18  Porcescu 4.4
19. Feredeu 8,0
20. Pr. Neagra 7,0
21. Amarul 1,0
Total 5 122,3
6. Valea Putnei - Vama
1.  Sandru 1,8
2. Valea Caselor 4,6
3. Tudoreni 1,0
4. Moara Dracului 1,0
5. Malaiului 1,1
6.  Limpedele 1,0
7.  Tita 2,2
8. Valea Seaca 3,0
9. Colbu 16,0
10. Chilia 2,1
11. Stegi 2,6
12.  Frumosu 5,3
13. Timisel-Frumosu 2,0
14. Valea Putnei 13,0
15. Strungi 0,4
16. Sarpele 0,7
17. Putna 4,1
18  Putna Mica 0,5
19. Ciungi 2,4
20. Pr. Dracu 1,0
21.  Pr. Fieru 1,5
22. Putnisoara 2,0
23. Mestecanis 2.8
24. Holbosa 14,1
25. Slatina 0,6
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26. Pietris 1,5
27. lezer 2,6
28. Pr. Morii 3,0
29. Hurghis 4,0
30. Ascareasca 4,0
Total 6 101,9
7. Moldovita

1. Deia 6,6
2. Deita 2,3
3. Zdrob 2,2
4. Scanele 2,8
5. Pausa 2,0
6. Senator 1,6
7. Tonu 11,7
8. Crucea 1,4
9.  Feredeu 2,2
10. Pr. Ionu 1,4
11. Valcan 6,1
12. Cremenesti 4,7
13. Ciocan 1,6
14. Petac 12,5
15. Demaécusa 15,6
16. Cehlena Hlena 3,8
17. Comanel 1,0
18  Pr. Rusului 1,5
19. Tomnatic 6,5
20. Hurghisca 33
21. Corhana 1,9
22. Turculova 3,7
23.  Ursulova 2.4
24. Paltinel 3,3
25.  Argel 12,0
26. Lungulet 53
27. Lauresia 2,0
28. Paltin 0,8
29. Turculet 5,3
30. Turculet — ramificatie 4,0
31. Pr. lui Dumitru 2,7
32. Ioben 5,9
33. Timotei 3,0
34. Ursulova (IT) 3,6
35. Ovasul 1,8
36. Lupoaia 4,5
37. Dragosa 13,8
38. Dragosa prag 1,5
39. Tacatina 1,0
40. Pr. Manastirii 2,8
41. Comarnic 1,5
42. Bobeica 1,0
43,  Frumosu 7,7
44. Plamaniia 2,5
45. Cozarca 2,5
46. Lupoaia (II) 1,0
47. Marginea Ripii 1,8
48. Mielausu 3,2
49. Cisti 2,2

[\
(o)

50. Cerhltana Hlena 1,8
Total 7 197,3
8. Vama Gura - Humorului
1. Bucsoita 6,7
2. Bahna 2,0
3. Pr. Sasului 2,0
4.  Salatruc 7,0
5. Ciocan 2,0
6. Doabra 0,7
7. Dobrita 2,1
8.  Beltag 7,0
9. Tocila 6,3
10. Cetituia 30
11.  Cotu Buhii 1,2
12.  Piciorul Inalt 1,8
13. Bogdaneasa 1,5
14. Pleostina 0,9
15. Prisacarie 1,9
16. Cotu Toaca 1,3
17.  Glodu Birloage 2,8
18. Carbunari 2,0
Total 8 52,2
9. Suha Frasin
1. Doroteia 2.8
2. Braniste 8,0
3.  Brusturoasa 3,0
4.  Slatina-Braniste 1,0
5. Baigescu 6,5
6.  Arsura Baisescu 4.5
7.  Pr. Ascuns 2.3
8.  Piltinis 6,0
9.  Pr. Baisescu 1,2
10. V. Neamtului 2,7
11. Glodet 1,7
12.  Pr. Strajii-Ostra 3,0
13.  Pr. Pietrei 2.5
14. Tarnita 3,0
15. Botosana 7,6
16. Muncelu 7.5
17. Paltin 0,6
18  Pr. Morosan 1,2
19. Pr. Adinc 1,8
20. Pr.Rece 2,0
21. Podul Cheilor 6,5
22. Capatina 1,0
23. Hojda 3,2
24. Slatioara 0,6
25. Padina 2,0
26. Ciumau 2,6
27. Pr. Ciobanului 2.8
28. Geamanu 1,8
29. Purcica 2.5
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30. Ursoaia 4,1
31. Pr. Lung-Ursoia 3,0
32. Slatina 4.4
33. Valea Seaca 8,0
34.  Purcaret 3,0
35. Fagetel 2,0
36. Slatina Porcarie 2,2
Total 9 118,6
10. Negrilesa

1.  Negrilesa 13,5
2. Pr. Strajii-Balasa 1,0
3. Pr.Lung 2,9
4.  Pr. Brigazii 1,2
5. Troci 7,0
6.  Vararie 1,2
7.  Arsura Troci 2.9
8. Pr. Strajii 2,8
9.  Pr. Flocii 1,8
10. Pr. Milai 2,4
11.  Pr. Iepii 43
12.  Pr. Ursului 1,1
Total 10 42,1
11. Valea Humorului

1. Larga 3,6
2. Maghernita 2,7
3.  Lunga 4,0
4. Chilia 1,2
5. Pr. Rau 0,5
6. Hasca 1,5
7. Stoiencasa Mica 1,9
8. Stoieneasa Mare 3,8
9. Cires 1,7
10. Scoruset 2,5
11. Maru 2,5
12.  Triscior 2,0
13. Chinezi 1,3
14. Balasa 2,1
15. Varvata 3,0
Total 11 343
12. Voronet-Capu Cimpului

1. Izvor 4.1
2. Pr. Mezer 2,6
3. Mamuca 13,9
4.  Isachia 3,0
5. Picioru Scurt 1,8
6.  Balcoaia 4.5
7.  Valea Seaca 3,0
8. Arinis 2,8
9.  Voronet axial 55
10. Cires 2,0
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11. Cracu inchis 1,4
12. Slatioara 2,6
13.  Brusurosu 3,1
14. Maghernita 2,0
Total 12 52,3
13. Clit-Solca-Bliderita

1.  Blindet 5,1
2. Neagota 3,3
3. Pr.Bordei 1,1
4. Maidan 10,5
5.  Carbunarie 3,0
6. Runc 4,1
7. Chiciura 1,8
8.  Solcuta 3,3
9.  Solcuta Izvor 3,5
10. Tocar 2,2
11. Poarta Liniel 2,0
12.  Saca 4,3
13. Saca Ramificatie 1,3
14. Bliderita 4,7
15. Casvana 3,0
16. Varvata Baranca 10,5
17. Deleni 2,5
18  Igoaia 4,0
19. Ursoaia 2,0
20. Manaila 4,1
21. Butucilor 1,2
22.  Pr. Negru 3,0
23. Ilisesca 3,8
24. Burcea 1,0
25. Dulcea 0,8
26. Adincata 2,5
27. Dracuiesti 2,0
28. Neagota 1,0
29. Cricararrie 5,6
Total 13 97,2
14. Marginea-Voitinel

1. Havris 7,4
2. Cornu Liniei 2,0
3. Tiganilor 2,0
4. Floaca 2,0
5. Pr. Muierilor 10,2
6.  Paviloaia 1,5
7. Hasca 4,0
8. Scurtu 1,2
9.  Paduret 1,1
10.  Ursoaia 2,0
11. Boul 1,0
12.  Neagul 2,0
13. Dragusina 7,0
14. Poiana Marului 8,0
15. Rusca 2,0
16. Barcheza 6,6
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17. Paltin 2,0 18 Hepa 2,0
18  Pr. Rotari 3,0 19. Ciumirnari 7,0
19. Voivodeasa 6,8 20. Falcauti 1,3
20. Voivodeasa prelungire 1,7 21. Rastoaca 2,5
21. Petrisor 5,2 22. Cisti 2,6
22.  Puciosu 8,0 23. Jiju 1,4
23. Teicioara 2,0 24.  Scoruseni 2,0
24.  Lozescu 2,3 25. Seredna 1,8
25. Laura 4,0 26. Haitei 1,7
26. Toplita 1,7 27. Cristi prelungire 2,2
27. Pietroasa 8,0 Total 16 124,0
28. Pietroasa prelungire 1,0
29. Slatina 3,0
30. Remezau 3,1 . o e
31, Ciungi 2.0 17. Nisipitu-Ulma
32.  Volovit ax 2,2
33, Volovit 1.8 1. Oseredoc 1,0
34.  Volovat Il 0,5 g 1%/{)122?1@1 11456
Total 14 18,3 4.  Scorusnei 2,0
5. Hrabusna 3,5
6.  Pohonicioara 4,1
1S. Putna 7. Ghicea 5,5
1. Strujinoasa Nord 2,5 g ][Zi\rllc())zllrfl 32(7)
2. Vlgal.l 6,9 10. Costileva 1,4
3. Putnisoara 11,0 11.  Bursuc 1.4
4, Strunj.isoara Sud 3.9 12, Buraciuc 2:5
3. Ursoaia Putna 10,9 13.  Buraciuc-ramificatie 2.5
6. Stefu 1,6 14. Rusca Chiselita 8,0
7. Og?m‘,ia 3,1 15. Buraciuc I 2,0
8. Strigoiul 3.4 16. Gigolea 2.0
9.  Pietrosul 1.4 17, Sadiu 6’5
10. Rsoaia 3.8 18, Sadiul 0:7
1L Glodu 6,6 19.  Sadau I 0,8
12. Magdalena 3,2 20, Lun 1.0
. gu ,
13. Huta 5,8 Total 17 73,7
14.  Varnita 1,2
Total 15 65,3
18. Patrauti
16. Clit-Solca-Bliderita )
’ 1 Mitocasg I 1,5
2 Haratau 6,0
l. Boul 3.5 3 Dragomirna 1,0
2. Bo'ulv-Scorbura 4,0 4 Mitocas 11 4.0
3. Ar}nls 1,0 5. Harsita 3,5
4. Magura 2,0 6. Clinul 3,5
5. Boul-Ciolotei 3,5 7 Crujana 2.5
6. Ascunsul 7,7 8 Puiu 1.4
7. Ascuncelul o . 4.0 9. Dragomirna 6.0
8. Valea Brodinei + ramif. 35,5 Total 17 204
9.  Brodioara 5,0 ’
10. Cununa 4,5
11. Pr. Negru 1,6 . . .
12, Cuminschi 3.9 19. Poiana Stampei-Dornisoara
13.  Cruhla Vleja 4.7
14. Benschi 10,4 1. Chiperani 2,5
15.  Ursu Pohonis 1,7 2. Rosia 5,3
16. Oglinda 3,5 3. Turcu 1,7
17. Eriste 3,0 4. Muncelu Mic 2,0
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5. Muncelu Mare 5,0 BIBLIOGRAFIE
6.  Prajini 2,5
7. Mitei 1,6
8. Pr.cupesti 2,9
9. Voroava 6,4
10. Dosul Arsitei 3,6
11. Pr. Calului 2,0
12. Pr. Baracii 0,7
13.  Voroava — ramificatie 1,7
14. Cruiu 0,8
15. Tihu 1,5
16. Zgirciu 1,7
17. Lespezi 1,2
18  Fintinele 5,6
19. Cracu Dornigoarei 6,7
20. Zimbru 5,5
21. Zimbrisor 1,2
22. Rusu 3,0
23. Valea Dornelor-axial 26,9
24. Obirsia Dornelor 2,5
25. Colacelu 2,0
26. Ciutei 2,0
27. Haitei 2,3
28. Valea Larga 2,6
29. Sendroaia 5,1
30. Zimbru-ramificatie 1,1
Total 19 109,6

20. Dorna Candreni-Cosna

1.  Axial Cosna 21,8
2. Prislop 3,7
3. Paltin 2,1

4.  Fagetel 3,0
5. Ciotina 2,8
6. Diaca 4,1

Total 17 37,5

NOTA. Drumurile- previzute cu asterisc intrd in
raza de activitate a unitatilor forestiere din judetul
Suceava, dar sint amplasate. in afara teritoriului.
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WOOD TRANSPORTATION IN BUCOVINA
ABSTRACT

The paper deals with development of wood transportation concepts tehologies in the
Bucovina forest. From methods applied in the past, transportation on rivers on the Bistrita,
Ceremus, Siret, Suceava, Moldova) is describd, as wooden equipment used for wood
collecting evelopment and step by step restrietion on the forest railway also presented; further
on the development of the present network of forestry roads is analysed, in connection with
the current wood

30 BUCOVINA FORESTIERA



