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- TRANSPORTS GRUMIERS
"EN COTE D'IVOIRE

| Suite de l'article paru dans Bois et Foréts des Tropiques N° 55

par C. LEPITRE,

Ingénieur de Recherches & la Division
des Exploitations Forestitres du C. 1. F. 1.

LOG TRANSPORTATION IN THE COTE D’'IVOIRE (IVORY COAST)
SUMMARY

This is a centinuation of an article on the same subject published in issue N© 5% (Seplember-Ocfober 1957). Analysis is
made of further dala oblained and this lends fo confirm the resulls ouflined in the previous article, An apprecinble inerease
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is noled in the distances of transporl, due lo the fuct that working siles are moving further away and o improvement of the road
nelfwork, Diesel trucks are inereasingly employjed al the expense of pefrol vehicles.

The second part of the present arficle ineludes a study of the profilableness of suilably made up loads. Earning opporiunities
are missed to « considerable exient Hrough the lmiled or érralic use of the equipmeni. Any improvement of the read syslem ihat
allows belter use of the trucks invariably is a paying operafion. Stress must be laid on the advantages fo be gained by selfing in
advance on the volume of the load fo be carried by vehicles and by deviating as liftle as possible from this figure. The author then
discutsses the problem of load composition, related lo the filling up of the log trucks. Indeed, il is net easy to make up a fixed volume

eontinuousiy if the volume selecled is large, Some practical indications are given and study is made of a concrele example,

LOS TRANSPORTES DE TRONCOS EN LA COSTA DE MARFiL
RESUMEN

Este articulo constituye la conlinuacion de un esliudio sobre el mismo lema que aparecié en el niimero 55 de Septiembre-
Qetubre 1957 de B. F. T. En ¢él se esfudia un nuevo lote de especificaciones que vienen a conformer los resuliados expueslos preceden-
lemente. Se observe un aumento sensible de lus distancias de frarisporte ligado a un alejamienio de los lugares de explolacién y a
una mefora de la red de carreteras, Los camiones Diesel adquieren cada dia mayor imporfancie en delrimenio de los vefifculos a
gasolina.

La sequnde parfe de este articulo ecomprende un eséudio financiers de los cargomentos bien preparados. Son considerables
los beneficios que se malogran debido o un empleo deficienle o a un empleo frregular del malerial. Una mejora de la red de carre-
teras, que permifo uno mejor utilizacidn de los camiones, es sfempre rentable. Es preciso Insistir también en el inferds que hay de
de fijar por adelantado el volumen del cargamento de los vehiculos y el que ésfos defieren lo menos posible de esa cifra. El aulor
examina seguidamente el problema de la constifucién de los cargamentos, ligado a la distribuecion en los camiones madereros, En
efeclo, no siempre es facil el verificar de manera continua un volumen elegide si esfe volumen es importante. Finalmente se detallan

afgunas indicaciones prdcticas i se cdludia un case conerels.

Gréice 3 la nette amélioration des routes adminis-
tratives, de gros camions diesel f{ransportent
maintenant des charges de 18 & 20 m?® sur des dis-
tances en augmentation régulidre et sensible. Les
chantiers s’éloignent en effet de plus en plus du

.centre d’embgrquement, c’est-d-dire Abidjan.

Encore inimaginables il y a guelgues années, de tels
voyages ne sont devenus possibles du point de vue
deonomique que grice & I'ahaissement sensible du

~prix de la ‘tonne kilométrique. Néanmoins ce

transport constitie une part importante do prix de

‘revient des bois et I'opération n’est renlable que

pour des grumes d’'une certaine valeur.

Deux axes routiers voient circuler les camions
sur longues distances : Abidjan-Abengouron
(225 km), doté d'un revétement mioderne en
1957 sur la plus grande partie du trajet jusqu’au
pont de la Comoé (170 km) et Abidjan-Tiassalé-
Divo-Lakota (au total 260 km) goudronné jus-
qu'a’ Tiassalé, constitué ensuite d’'une bonne
chaussée de terre : le transport y est souvent
limité 4 Dabou oii les billes sont mises 4 eau dans
I’Agnéby.

On note également un aceroissement rapide du
parc de camions grumiers diesel, camions ¢ui

remplacent les véhicules A essence trop coliteux
d’emploi, surtoul sur grandes distances.

Poursuivant Venquéte qui a déja fait I'objet
d’'un article précédent (Bois ef Foréls des Tro-
piques, septembre-octobre 1957) nous avons 4 nou-
veau examiné les transports effectués par quelques
camions- pendant des périodes comprises entre
juillet 1956 et aolit 1957.

Nous avons ainsi relevé ef examiné plus de
1.500 spécifications de chargements, qu'il s'agisse
des transports 2 trés longue distance, ou a destina-
tion d’un point d’eau navigable rapproché situé a
20 kitométres. Les wvéhicules utilisés ont été 1'In-
ternational RF. 190 A essence et des camions diesel
de marques Magirus Deutz, Mercédés, Faun, Ber-
liet, Bussing et ITenschel.

Aprés avoir exposé rapidement les résultats
enregistrés mous examinerons les avantages, en
particulier financiers, du plein emploi du matériel
en liaison avec le cofit d'une route de bonne via-
bilité. Nous verrons ensuite quelles sont les possi-
bilités d'assurer ce plein emploi : c¢’est-a-dire les
moyens de réaliser des echarges d’'un volume
choisi, aussi bien sous l'angle é&quipement des
camions que constitution des chargements.

ANALYSE DES CHARGEMENTS

L’analyse des chargements a été effectuée selon
le procédé déja décrit dans Darticle précédent. II
nous a conduit A construire les courbes de fréguence
reproduites dans les figures 1 4.

Nous né comparerons les résultats obtenus qu’en
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fonction de 1'état des routes et des caractéristiques
générales du matériel ; aucune conclusion favo-
rable a telle ou telle marque de camion ne saurait
en 8tre retirée.




. TaBrLeAavu 1
International R, 190. — Seriti-remorgue .
1
| Nombre - Distance | Volumes
R';I:%Vé de voyages ar Eermd%_ de les plus | Nature des Grumes | Routes
étudiés ebservation trafsport [ fréquents !
1 166 21 septembre- 20 km 10 2 15 m® iAcajon-Aboudikro  i0) km de bonne route privée,
20 octobre 1956 Tiama. Bossé. Samba|10 km de bonne route adminis-
i : trative. '
2 : 61 Janvier-février 57 115 13 2418 m® [Acajou-Dossé. 10 A 15 tm de bonne route privée.
ou Abeoudikro-Tiama 10 & 20 km de bonne route admi-
130 km {Samba. i mistrative.
| 195 km de route macadamisée.
3 100 Janvier-février 57 40km |13 415 m?® |Acajou-Aboudikro |40 km de bonne route privée.
Samba. Bossé.Tiama -
4 408 22 décembre 1956 60 km {12 &2 15 m? |Acajou-Makoré 60 km de romie privée assez
au Tiama-Niangon bonne.
28 février 1957
5 107 Juillet 4 aoit 1957 60km 10413 m® Acajou-Makoré 60 km de route privée assez
. Tiama-Niangon bonne.
-6 108 . Octobre-
Novembzre 200 km |17 4 22 m*® [Acajou-Tiama 30 km de route médiocre,
Décembre 1957 ,  environ Samba-Sipo. 170 km de route goudronnée ou
. i " en cours de revétement.
1 !
INTERNATIONAL RF. 190
On sait que la charge utile de ce wvéhicule en exploitalion un certain nombre de voyages d'iroko
semi-remorque peut atteindre 18 tonnes. effectués jusqu’a Abidjan, ¢’est-A-dire sur 190 km.
Le tableau T résume avec quelques indications Les charges les plus fréguentes ont alors été de
générales les charges les plus couramment pratigquées. 16 et 17 m?® (soit 17, 5 & 18,5 tonnes),
Les relevés I, 2 et 3 — (figure 1)
concernent la méme exploitation dont Un beau chargement de Samba sur un Infernalional RF 190.
nous avions parlé 4 propos du relevé le}theI()ihie.
n° 1 de Pétude précédente (charges de

15 2 20 m® sur 115 km). Les routes
utilisées sont honnes, en particulier les
routes construites sur le chantier. Les
distances de transport éludides sont
variables car les bois ont été conduifs
& plusieurs points de mise 4 'eau.

—- Le relevé n® 1 (courbe 1) corres-
pond & une période de navigabilité
temporaire du fleuve voisin distant de
20 km., période favorable a unc « des-
cente » La rotation des camions est
rapide et peut atteindre 5 voyages par
jour. On compfe une moyenne journa-
liere de 8, 3 voyagdes pour 3 camions en
service, )

— Le relevé n° 2 (courbe 2) concerne
le transport sur 115 km, avec un seul
voyage par jour et par camion.

— Le relevé n° 3 (courbe 3} corres-
pond 4 un trajet de 40 km, sur leqguel
les camions peuvent faire 2 voyages
par jour, mats en fait ils sont loin de
les effectuer réguliérement.

—- Transports d’iroko — Aux trois
relevés ci-dessus s'ajoute sur la méme




Si I'on se reporte au tablean et a la
Ey_ 7 figure 1, on constate pour Yensemble
de ces transports. gue les charges ont
tendance 4 augmenter avec la distance.
% o Nombre 1 Ainsi on se souelait beaucoup pl.us, sur
20 km, d’avoir une rotation rapide des
- camlions que d'utiliser & plein leur capa-
cité. La charge moyenne se situe alors
vers 12 &4 13 m? alors qu’elle atieint
16 m?® pour les transports sur 115 km,
Avec Tiroko, bois lourd, on atteint faci-
lement la pleine charge.

Toutes ces données doivent éire rap-
prochées des 18 m?® de charge moyenne
que nous avions relevés dans 1’étude
précédente (relevé ne 1), Les camions
ne semblent pourtant pas avoir souffert
de ce service qui utilisait & plein les
capacités duo matériel. On ne peut
qu’enregistrer ces variations énormes de
rendement,

Les relevés n® 4 et 5 (figure 2)
portent sur 'exploitation qui avait fait
I'objet du relevé n® 2 de Particle pré-
cédenl. La route déja décrite a ¢té
améliorée et la pente de la cote prin-
cipale a été ramende de 17 a4 13 %!

Nous avons distingué (courbe-4 -
relevé 4) la grande saison séche de la
période fin des pluies - petite saison
séche (courbe 5 - relevé 5) La charge
T T S S T A i T A mayenne des camions a ¢té plus falble
567 3 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 de 2 m® dans ce second cas en raison

Fig. 1. — Fréquence des chargements par volumes. du moins bon étal” des routps.
International RF 190. Relevés 1, 2 et 3. La rotation des camions est le plus
souvent de deux
voyages par jour,
soit en fait 7 voya-
ges pour 4 véhi-
cules. En moyenne
1a charge des véhi-
cules est restde ce
qu’'elle était lors
du relevé précé-
dent c¢’est-a-dire
13 4 14 m?® en sai-

son séche,

Le relevé n° 6
(figure 2, courbe 6)
portesurdestrans-
ports de la région
du Pont de la Co-
meé ou d’Aben-

fofal de voyages

15% -

104

Inlernational RF 190.

Une grosse bille
ef une pelite.

Photo Lepitre.




fig. 2
gourou vers Abldjan. Les routes adminis-
iratives secondaires ufilisées Sur quelques . .
dizaines de kilométres sont médiocres et fati- % du Nombre
guent le matériel lourdement chargé. Néan-
moins, la rentabililé du transport sur des
distances aussi longues oblige A charger au
maximum. Les camions effectuent, par mois,
de 15 4 20 voyages de 19 4 20 m® en moyenne.

2k Fotal de voyages

GRUMIERS DIESEL DIVERS

Nous avons résumé U'ensenible des résultats
de c¢es camions & semi-remorgues dans le
tableau II, Il ne s’agit que de camions lourds
de plus de 150 ch,

Le relevé n° 7 (figure 3, courbe 7) porte sur
destransports effectués avee des Mercédas 6.600 1%}
sur 260 km. Ces camions avaient été précé-
demment chargés en porteurs directs avec
7 4 10 m® (cf. relevé Mercédés de Varticle
précédent). IIs transportent maintenant le
double soit 15 & 20 m® avec une semi-remorque.
Le trajet suivi comporte successivement 57‘+
100 km. de goudron, 120 km de bonne route
publique en terre et 40 km de route admi-
nistrative secondaire médiocre avec guelques
fortes rampes. Ces derniers kilométres repré- :
senfenf un travail assez pénible. Chague ;
camion assure au plus 20 voyages par mois.

Une telle utilisation représente un fort bon 5 ¢ 7 3 9 o w 12 13 14 15 16 17 15 1 20 21 22 23 26 85
rendement du matériel du point de vue
tonnes/kilomatres mensuelles.

m ? par chargement |

Le releyé n° 8 (figure 3, courbe 8) concerne
des transports en provenance de la région
d’Abengourou ou du-Pont de la Comoé sur
les routes déja déerites, Les camions utilisés Yo du Nombre
sont des Magirus Jupiter et un Bussing 8.000 | fofs/ de voyages ‘ i
d'une puissance sensiblement supérieure &
celle des Mercédés ou International.

Yies chargements dépassent 20 m?® en
moyenne ¢t sont limités en pratique par la
largeur autorisée par le Code de la Route et
par la longueur des billes. Sur le camion Bus-
sing,nous avens relevé en aoiit 1957 des charge-
ments exceptionnels de plus de 30 m? de samba,
avec une longueur dépassant 10 métres. Ces
volumes représentent un maximum ¢ui ne se .
rencontre bien éntendu que de temps en temps. e T

) R —

De haut en bas :

Fig. 2. — Fréquence des chargements ' par
volumes. — International RF 190. Relevés 4,5 et 6.

Fig. 8. — Fréquence des chargements par 57,‘,
volumes. Relevés 7, 8, 9 ot 10. °

(7) : Mercédés 6 600, -

(8) : Magirus-Jupiter et Bussing 8 000.

(9) : Faun-Werke, 170 ch.

{10y : Magirus-Jupiter et Faun-Werke.

/ . m 3 par chargement \
3 1 1 r x L 1 3 1 It s r \ I y ' 1 1
G T 8 9 1 1.1 12 13 14 15 15 17 13 19 20 21 22 23 24 25




TasLeaUu Il

Grumiers Diesel divers

" T
- Charge ukile .
Nombre - Type |Puissance | théoricque en | Volumes Dlstaance
Relevé de  Periode du en semi- lesplus | & | Nature des Grumes
Neo Voyages | d’observation cantion chevaux remorque fréquents i tranlspm
étudiés . grumigre | m
—t —_ = - . I N -
7 '128 Février-mars ‘Mercédds | 155 | 22.000 kilos [17 &4 20 m? Io260 ;Makoré-Sipo
Mai-aolit 1997 6. 600 | | Aboudikro
E ) | iAcajou-Niangon
i ' l | - v
8 104 Aolit-déc. 1956 IMagirus I 170 23.000 Eilos , 200 'A.ca]ou«Tlama
Jupiter | 175 25,000 4 (19 4 24 m® Sipo-Samba
Bussing 30.000 kilos
18.000
9 52 |22 déc. 1956 C Faun | 170 16 4 20 m? 60  !Acajou-Makoré
au Werke : Tiama-Niangon
28 février 1957 |
N : : | . .
10 | 46 Juillet-Aofik { Magirus 170 14418 m? 60 Acajou-Makoré
i 1957 Jupiter | | i | Tiama-Niangon
! et 1 ]
y Faun 170 | i J
L Werke I ) i |
| [}

Les relevés n® 9 et 10 (figure 3, courbes 9 et
10) concernent des tranmsports effectués a l'aide
d’'un Magirus Jupiler et d'un Faun Werke 170 ch.
sur une distance de 60 km. La courbe 9 correspond
4 1a grande saison séche ; la courbe 10 4 la fin de la
satson des pluies et a la petite saison séche. Les
faibles chargements, dans ce second cas corres-

pondent, pour partie, au rodage de Magirus. Tl
s’agit de la mé&me route gue pour les relevés 4 et 5.
Quelques passages & chaussée étroite ou un peun en
dévers ne facilitent pas la réalisation des grosses
charges.

En moyenne les camions ont transporté 18 m® en
grande saison séche et 15 4 16 m® en pelite saison.

TRANSPORTS AVEC GAMIONS BERLIET

Nous avons pu noker les résultats obtenus avec
deux camions semi-remorcques, Berliet.

Le premier, un G. L. C. 8, de 125 ch. 4 un seul
pont moteur, a transporié de janvier A aofit 1957
de l'iroko sur une distance de 160 km a la cadence
réguliere de 22 voyages par mois. Le trajet suivi
comportait 130 km de goudren et 30 km de route
médioere, devenant franchement mauvaise en
"saison des pluies. La charge moyenne était de
14 m?® d’ivrcko frais (15 &4 16 tonnes).

TRANSPORTS AVEC HENSCHEL

Bien qu’il s’agisse d’un exemple extérieur a la
Cite d'Ivoire, il nous a semblé intéressant de men~
tionner les résultats fort intéressants obtenus avec
un Henschel I18.140 pour le transport de limba
(fraké) a4 une distance de 35 A4 40 km sur route
administrative de qualité moyenne comportant
quelques rampes a 7 et 89%. La figure 4 résume
I'ensemble des observations. La conrbe 11 repré-
sente les mois de juillet-aollt et septembre 1957 :
‘on voit gu’en pratique la totalité des voyages se
partage entre 18 et 19 m® (densité 0,9). La courbe
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Le second, un T, L. R, I0, de 150 ch. transpor-
tait du sipo:entre la région d’Abengourou el Abhid-
jan sur une distance de 250 km. Le relevé effectué
en mai, juillet et aolt indique des chargements
variant entre 20 et 30 m? (ils atteignirent une fois
32 m?®) avec une moyenne de 24, 5 m®, Notons qu'il
s'agit d’une saison proche des pluies qui ne rend
pas aisé le passage sur certaines parties de routes
en terre,

HS. 140 AU MOYEN-GONGO

11 bis, représente I'ensemble de la période allant de
novembre 1956 a septembre 1957, Le camion a fait
en moyenne deux voyages par jour.

La régularité des chargements que Uexploitant
s'est attaché a assurer est remarquable. Il est vrai
que le camion est équipé de traverses de 3 matres
et que le limba fournit des grumes longues et de
diamétre relativement falble, On ne peut cepen-
dant gue féliciter celui gni s’est attaché A obtenir
ceite régularité dans ses transports.




INTERET FINANCIER
DES CHARGEMENTS
BIEN COMPOSES
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Voici donc passé en revue, un certain

nombre d’exemples pratiques qui viennent
s’ajouter 4 ceux que nous avions examinés
dans notre étude précédente. Certains
d’entre eux, surtout parmi les derniers,
reflétent un souci réel de placer régulitre-
ment sur les eamions une charge composée 40%-
4 I’avance en fonction d’un programme de
transport; 1a charge utile normale du véhi-

cule est défintie en fonction de ses propres
caractéristigues et de I’état des routes sur
lesquelles il circule, I’exploitant s’efforce

alors d'obtenir autant que possible des 3
charges égales & cette charge utile normale.
Cette attitude ne peut gu’assurer un bon
rendement du matériel tout en évitant des
surcharges occasionnelles. '

Ailleurs on constate des variations consi-
dérables, aussi blen d'un relevé i Iautre
~ que dans -un méme relevé : les charges

peuvent sur un méme véhicule varier du
simple au double, Ainsi sur un relevé ol
Ia charge moyenne a été de 12 4 13 m?, les
camions ont roulé en {ait avec des volumes
variant de § 4 19 m3,

T

Fig. 4

% duy Nombre
Yot/ de voya 1ge5

/L/en.rcﬁe/fﬂs‘ 740 (77}

Se—

&
NS Lt

,/ \ m3 pan
/ 1 C‘Aaryemen/'

: ) PRSI B S | I

Ces variations; bien que les routes res- 10%
tent par ailleurs comparables, ne peuvent
qu’dire une source de manque A gagner
sensible. En valeur absolue, ce mandque 4
gagner est d’autant moins important que
la distance de transport est plus courte,

‘mals il n’est jamais négligeable et tout
“examen sérieux du prix de revient montrerait qu’il
n’est pas admissible. Pratiquement il semblerait
qu'on se soucie d’autant moins d'utiliser la capa-
clté des camions que la distance est plus courte.
Bion siir, la préparation d’un chargement plus gros,
mais mieux adapté, est un peu plus longue ; mais il
faut bien reconnaitre que quatre voyages de 12 m®
équivalent 3 trois de 16 m?® Péconomie d'un aller
et retour compense et bien au delad le supplément
de temps que représente la constitution de charges
plus lourdes.

Nous allons essayer d’évaluer 'économie ¢que
représenterait une augmentation de quelques

meétres cubes de la charge moyenne. Nous suppo-,

sons que cette augmentation est possible du fait
de la route et de la capacité du camion. Nous nous
plagons donc dansle cas d’un camion semi-remorque
de 150 ch. qui est un type de véhicule bien répandu
et souvent ulilisé au-dessous de sa capacité.
L'économie réalisée constituera un bénéfice nat
si la route autorise un roulage plus lourd sans amé-
Horation de ses caractéristiques ; en effet, Iusure

10 1 42 13 1% 15 16 17 18 19 20 o
/

Fi1a. 4. — Fréquence des chargemeénts par volimes.

Henschel HS 140,

et la consommation du camion, & condition de
rester dans des limites raisonnables, ne seront guére
affectées par le travail plus important demandé.

Appelons P le prix de revient moyen du camion
au kilométre parcouru (en ajontant le prix du
kilométre aller en charge au prix du kilomeétre
retour & vide). Comme P reste constant, une aug-
mentation de charge d’un volume v, 4 un volume
v, permettra de réaliser sur le prix du matre
cube par kilométre une économie de :

P P

7 vy

Pour une distance de transport de D kilométres,
Yéconomie sur le prix de revient du mdtre cube

de bois sera :
( P Py
D — et
Py v/
" Avec un camion qui cofite 200 francs au kilo-
méire parcouru (chifire fréquent), considérons

trois cas d’augmentation de la charge : de 12 a
16 m%, de 14 4 16 m?*, de 14 4 18 m® Le prix de
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revient du meétre cubefkilomeétre est 16,7 francs
pour 12 m3, 14,3 francs pour 14 m?, etc..., L’écono-
mie sur le colit du métre cube/kilomeétre sera :

en passant de 12 a 16 ms.,.,............. 4,2 fr
en passant de 14 216 m3.............. .. 1,81
enpassantde 14 218 m®................ 3.2 fr

L’économie par meétre cube de bois sera foncti(;n de
la distance (cf. tablean IIT)

TasLEaU TIT

Aeccroissement de charge

Distance S
12416 m? | 14a16m? | 144 18 m?
; —
20 km 84 francs | 36 francs k 64 franecs
50 km 210 francs 90 francs 160 francs
75 km 315 francs 135 francs | 240 franes
100 km 420 francs 180 francs t 320 francs

Pour apprécier aussi I’'économie annuelle que
représente pour une exploitation une augmenta-
tion de charge moyenne, reprenons l'exemple d'un
passage de 14 a4 16 m3,

L’économie annuelle est fonction du wvolume
total que Ies camions doivent transporter ainsi
qu’il apparait au tableau IV.

UN BON .RESEAU ROUTIER
EST TOUJOURS PAYANT

On peut &tre amené 4 examiner le probléme sous
un autre angle. En effet si 'on dispose de camions
capables de voir leur charge augmenter on peut
se lrouver limité par Pétat actuel de la route.

Tout accroissement du rendement des transports
devra &tre précédé d’une amélioration du résean
routier, Le coit des fravaux a effectuer sur les
routes sera, en fait, un investissement & amortir
sur les économies futures & réaliser sur le cofit du
transport proprement dit.

Chiffrons I'opération pour en examiner la renta-
hilité. Notre unité de calcul sera le kilométre
prix du kilométre de route, prix du mi/kilo-
métre, elc... .

Nous supposons conslanf Ie colit P du camion au
kilomeatre bien qu’en réalité une amélioration de la
route améne une diminution dé P dont nous repar-
lerons plus loin. Quand la charge moyenne passe
de v; 4 v, I'économie par m3/km est :

P P

” Uy

TapLEaTU IV

Production annuelle 4 transporter
Distance de Transport - i
i 5.000 m? [ 10.000 m? 15.000 m® | 20.000 m®

- _——— -1 — e —

20 k. ! 180.000 Fr. | 360.000 fr. 540.000 fr. 720,000 fr,

50 k. ] 450.000 fr. 900,000 fr. ! 1.350.009 fr. 1.800 000 fr.

75 km. 675.000 fr, 1.350,000 fr, ¢ 2,020,000 fr, | 2.700.000 fr,

100 km. i 900.000 fr, il 1.800.000 fr, ; 2.700.000 fr. l 3.600.000 fr.

! !

Ces chiffres bien que n’étant gu'une indication
ne peuvent cependant laisser personne indiffé-
rent, Ils devraient é&tre multiplés par 2,33 pour
une augmentation de charge de 12 4 16 m® et par
1,78 pour une augmentation de 14 4 18 m?

3i sur chaque kilométre de route doivent passer V
métres cubes, Péconomie réalisée sur chaque kilo-
métre sera :

Appelons A le prix du m?/km lorsque
le transport se fait avec la charge v,
avant toute modification des métlio-
des de transport

P
A= —
Uy

L’économie E peut s’exprimer de la
fagon suivante

International RF 190. — Une grosse bille
de Makoré el deux peliles.
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Bissing 8 000, Chargement de S:'amba. Remaerquer les deux billes mnises boul & bout sur le lit supérieur.
Le porie-&-faux important & Uarriére de la remorque provogue une fatigue excessive de ceffe derniére.

E = Ay 212

2

v, ~— vy est augmentation de la charge moyenne.

Reprenons l'exemple, facile 4 réaliser, de camions
type 150 ch dont la charge passe de 14 4 16 m®. Le
colit du m?*km (A) avant toute amélioration est
variable dans la pratique : nous en considérerons
quatre valeurs entre 10 et 18 francs.

Le tableau V indique les économies réalisables
sur le transport proprement dit pour chaque kilo-

meétre de route, économies qui compenseront les
frais d’amélioration de la chaussée. Les chifires
sont proportionnels au volume transporté.

C’est dire gue, si un transport coiite 12 fr aun
m?km avec une charge de 14 m?®, tne augmenta-
tion de charge moyenne de 2 métres cubes permet-
trait pour chague kilométre de route d’économiser
30.000 {r s'il doit ¥ passer 20.000 m® 74.000 fr s'il
doit y passer 50.000 m? ekc..., )

On peut aussi envisager de faire passerles charges
de 14 4 18 m®%. On obtient alors le tablean VI.

TABLEAU V

l Charge moyenrie accrue de 14 4 16 m?
V‘Volume v I Feonowie pour chagque Kilomatre de route
transporté 1 A= 10 h A =12 A =13 A =18

5.000 m? _6.200 fr. 7.400 fr, 8.300 fr, 11.200 fr.
10,000 m? : 12,500 fr, , 15,000 iy, 18.800 fr. 22.500 fr.
20.000 m?* i 25.000 fr, 30.000 fr. 37,500 fr. 45.000 fr.
50.000 m? 62.000 fr. l 74.000 fr. 03.000 fr, 112.000 fr.

. ! |




TasLeav Vi
Charge moyenne accrue de 14 4 18 m?
Volume V | Economie pour chague kilométre de route
transporté N
rAnsporte | a=10m | a-nn A=151Ir | r\.AiSfr
JR—— S ‘— - b
' - : —— =t -

5000 m? | 11.100 fr. | 13.300 fr. | 16.700 fr. 20.000 Ir.
10.600 m? 22.300 fr. ; 26.700 fr. ] 33.300 fr. 40.000 fr.
20.000 m3 l 44.500 fr. 53.300 fr. | 67.000 fr. 80.000 fv.
50.000 m? i 111.000 fr, ’ 133.000 fr. | 167.000 fr. ! 200.000 fr.

L’économie réelle par km atteint ainsi, (en suppo-

sant encore que le transport colite 12 fr du m¥/km
avec 14 m?), 53 000 fr pour 20.000 m? et 133,000 fr
pour 50.000 m®. Ces sommes suffisent pour trans-
former une piste trés médioere en chaussée excel-
lente,

Nous avons supposé que le prix de revient du
camion par kilométre parcouru était constant. En
réalité Pamélioration de la route améne une dimi-
nution des {rais d'utilisation du matériel. Nous ne
chercherons pas & la chiffrer ici, mais nous nous
contenterons de refaire Vun des calculs ci-dessus
en supposant que le colit d'exploitation des véhi-
cules baisse de 109/ (chiffre facilement réalisable),

L’économie E par kilométre devient :
P kP’
E =Y [mHHTL;) avec k = 0,9

\D1
ouE — AV ﬁ:_lff_l_
Ua

Reprenons le cas ol la charge passe de 14 &
16 m?® A reste le coftt du m¥km pour une charge
de 14 m? et avant toute amélioration de la chaus-
sée, On obtient le tableau VIL

des avantages que procurerait la transformation
des eonditions de transport ferait sans doute
apparaitre des chiffres plus élevés encore.

La rentabilité de 1’amélioration du réseau rou-
tier combinée avec le plein emploi du matériel ne
fait denc pas de doute. Notons & ce propos qu'il
co(ite moins cher de construire ce toute piéce une
bonne roufe ¢ue d’en ouvrir une mauvaise et
de la transformer ensuite. Chague fois qu’un chan-

. tier nouveau va 8tre ouverl un paralléle pourrait
&tre utilement fait entre ¢

— la différence de cofit d’une bonne route et
d'une médiocre sur le nombre de kilométres 3
ouvrir obligatoirement.

-— La différence de coilit du {ransport propre-
ment dit de Vm® sur ces kilométres selon qu’on
chargera les carnions en moyenne d’un nombre A
de métre cubes ou d’un volume plus rapproché de
leur capacité nominale. '

Cette rentabilité des bonnes rountes est vraie
aussi pour les routes secondaires : les économies sur
te transporl (cas de 5.000 m®) y sont sensibles. De
plus ces rontes secondaires supportent, les mémes
véhicules, avec les mémes charges que les roufes
principales. Si on ne veut pas risquer des ennuis,

TasLEAU VII

Volume V L }_‘.conoriue pour chague kilomeétre de route )
_ transporté A =10 | A=I2 T A =15 | A= 18
5,000 m? 10.600 fr. 12.700 fr. 15.900 ir, * 19.100 fr.
10,000 m? 21,200 fr. 25.500 fr. 31.900 fr. t 38.300 fr.
20.000 m? i 41.400 fr, 48.700 fr, I 62.000 fr. | 74.500 fr.
30.000 m?® | 106:000 fr. 127.000 fr. 159.000 fr. ! 191.000 fr.
I

Nous arrivons ainsi a4 des chiffres qui dépassent

force est de les rendre capablés d’assurer ce trafic

sensiblement le co(it que peut représenler I'amélio- lourd, & moins d’envisager une rupture de charge

ration de Ia route, Une comptabilisation compléte

CONSTITUTION

‘Etre persuadé que le plein emploi de son véhi-
- cule est rentable esi une chose, pouvoir le réaliser
en est une autre, $i donc un exploitant se fixe &
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toujours onéreuse.

DES CHARGEMENTS

Vavance le volume & placer sur ses camions, le
probl2me se pose en fait pour lui de s'écacter aussi
pen que possible de ce volume de fagon A maintenir




la régularité de marche de son matériel. Jusgu’a
15 m?® pesant 12 tonnes (1) il n’y a pas de diffi-
culté, c’est-a-dire ¢que l'emplol de grumiers de
100 ou 125 ch. peut se faire assez facilement
avec un bon rendement, ce que l'expérience
confirme.

Par contre la réalisation continue de charge-
ments plus gros, de 18 4 20 m® par exemple,
pose des problémes. Pour tous les véhicules qui
circulent sur wvoles publiques, la largeur dcs
charges est limitée 4 2,50 m par le Code de la
Route et la hauteur est sous la dépendance
directe de cette largeur. La longueunr seule peut
varier entre des limites assez Iarges, mais I'habi-
tiide de trongonner sur parc a4 des dimensions
marchandes ne permet pas toujours de consti-

tuer facilement des chargements assez longs

pour obtenir le cube désivé.

La relation qui existe entre la longueur des
chargements et leur volume est simple. Les
figures 5 et 6 la représentent graphiguement
pour un certain nombre de chargements. Les
diamétres des billes qui les constituent ont été
relevés dans les spécifications en notre posses-
sion. Nous nous sommes efforcés de choisir ces

(1) Nous supposons dans tout cet exposé qu’il s'agit
de beis de 0,8 de densité.

Fra. 5.

Relation entre la longueur ef le volume -
de chargemenis-types.
- Chargement 4 1 ou 2 billes,

Les chifires indiquent les diainétres des billes qui
constituent les chargements.

Fia. 6.

Relation entre la longueur et le volume
de chargements-types.
— Chargements 4 3, 5 et 6 billes.
Les chifires indiquent les diamétres des billes qui
constituent les chargements.
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exemples aussi bien répartis ¢ue possible pour
donner une idée d’ensemble de la réalité, Nous
avons toutefois été obligés de supposer que
toutes les hilles d’un méme chargement avalent
la méme longueur: il en est rarement ainsi de
sorte qu'en réalité les longueurs seront  supé-
rieures a celles que nous indiguons. '

I.a figure 5 représente des chargements & 1 ou
2 hilles, la figure 6 des empilages 4 3,5 et 6 billes.
Dans chaque graphique, les droites tracées’en tirets
représentent les cas oit le chargement n'occupe pas
Eoute la largeur de la traverse du camion (2,50 m).
Il serait bien entendu possible de choisir des
exemples qui conduiraient A des résultats meil-
leurs que ceux que nous décrivons ; ce ne pourrait
étre que des cas isolés qui ne tiendraient pas compte
de Pensemble de la production d’un chantier.

On voit que des grumes de 6 m ou moins ne
peuvent guére constituer des chargements lourds
4 moins de profiter de diamétres spécialement
avantagenx. Il1 faut atteindre 7 m pour réaliser
d’une fagon continue et commode des chargements
de 18 a4 20 m?.

Notons toutefois qu'un chargement de 2 billes
pent presque Loujours en recevoir une troisiéme et
un chargement de 5 billes une sixiéme, Le volume
ainsi ajouté est sensible,

Si I’'on craint que la longueur des lits supérieurs
soit trop réduite, rappelons qu'’il est toujours pos-
sible, sur un premier lit de billes de T. métres, de
placer bout A bout des biiles de longucurs voisines
de I./2. Le volume du chargement en est Lrés
sensiblement aceru. Malheureusement ces solutions
ne suffisent pas toujours.

AMENAGEMENTS DES CAMIONS GRUMIERS

Ne serait-il donc pas possible de disposer d'un
matériel permettant de charger 4 coup sfr le
volume choisi sans étre obligé de se livrer a unc
recherche trop longue ?

I’emploi de ranchers est souvent plus néfaste
qu'utile : une largeur de 10 cm est perdue de chaque
coté ;par les montants verticaux et il n’est plus
possible de laisser déborder certains chargements,
Les ranchers ne peuvenl se concevoir quwavec
des grumes de petit diamétre qu’on empilera alors
en hauteur (1), Ils ont aussi l'inconvénient de ne
pas permetlre l'utilisation de certains modes de
chargement.

Sur voie privée, ou le Code de la Route n’in-
tervient pas, la longueur des traverses peut &tre
portée &4 3 m (ou méme un peu plus) sur
des véhicules munis de ponts type Code. Des
engins comme le Tournahauler ou les grumiers
Euclid avec ponts hors Code ont des largeurs utiles
de 3,50 m, C’est 12 une amélioration trés subsfan-
iielle & rochercher chague fois qu’elle est possible.
Notons ¢ue l'emplol de ranchers peut alors se
concevoir car n’étant pas lié par une largeur impo-
sée, on peut disposer les montants verticaux en
dehors de gabarit maximum admissible pour I'équi-
Hbre du wvéhicule.

$’il est lmpossible d’élargir les (raverses, forle
est donc de jeuer sur la longueur des chargements.
Si des impératifs commerciaux obligent 4 vendre
des billes relativement courtes, il esl toujours pos-
sible de trongonner-au lieu d’arrivée. Cette formule
complique lorganisation du chantier et force a-
transporter quelques meéires cubes de bois qui

(1) Gas des bois métropolitains.
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seront abandonnés. Ces inconvénients peuvent étre
mineurs comparés aux avantages d’un bon rende-
ment des véhicules. Cette solution peut aussi étre
la seule possible.

Toutefois le transport en grande longueurpeut étre
limité au lit inférieur des chargements. Il est cons-
titué alors de grumes choisies ne risquant pas de
provequer trop de perfes au frongonnage. Les lits
supérieurs peuvent étre faits de billes courtes ou
moyennes coupées aux longueurs marchandes. De
cette fagon les complications se irouvent réduites au

- minimum tout en bénéficiant des avantages des

grandes longueurs.

La semi-remorque plateau, ou tout au moins a
chassis longitudinal comportant de nombreuses
traverses est une autre solution : il est possible de
placer les billes bout & bout, La longueur du char-
gemenlk esi alors sous la dépendance unique de
celle de la remorque. Cette solution est malheureu-
sement cofiteuse car ces remorgues sont chéres.
D'autre part, elles représentent un poids mort
sensible. G'est cependant de cette facon que sont
équipés des engins tels que les DW.10, DW. 15 et
Tournahaulers,

On peut envisager aussi U'emploi d’'un camion
porteur attel¢ & une remorque A quatre roues. Le
porteur recevra des billes courtes et la remorque
sera de longueur réglable. Le camion pourra, par
la suite, &étre reconverti en semi porleur. Cette
solution a aussi I'inconvénient d’étre cofiteuse et 1a
conduite de ce type de train routier est plus déli-
cate gue celle d'une semi-remorque.

Parmi ces quelques solutions au probléme de la
constitution des chargements, aucune n’est va-
lable partout, de sorte gue, chaque exploitant doit




trouver celle qui répond le mieux a
ses bhesoins. Toutefois ceux qui exploi-
tent des arbres dont le diamétre au
milien se situe-entre 8¢ et 130 auront
moins de peine A choisir une solution que
les exploitants d’arbres petits ou trés
gros. Ce sont en effet ces diamétres
moyens qui permettent (voirles figures
5 et 6) le plus facilement d’obtenir de
gros cubages avec des longueurs faciles
4 trouver, Les petits diamétres exigent
heaucoup de place pour réaliser un
volume choisi. Les trés grosses grumes
ne peuvent étre placées 4 deux cote 2
cOte sur une traverse de camion alors
gqu’il est pratiquement impossible de
cdnstituer un chargement suffisant avec
une seule d’'entre elles. Heureusement.
les trés gros diamétres ne sont pas fré-
quents et on peut alors admettre de
transporter guelques billes exceplion-
nelles dans de moins bonnes conditions.

En résumé, les seuls procédés vrai-
menl intéressants pour faciliter 'exé-
cution des chargements lourds restent
V"¢largissement du gabarit des camions
(au moins 3 m) chaque fois qu’il est
possible, et, Fallongement des grumes
transportées en adoptant au besoin le
trongonnage al'arrivée pour les grumes
constituant le lit inférieur.

Notons au passage qu’un tracteur gru-
mier ne doit pas avoir un chassis trop court: il faut
disposer d’une place suffisante entre la traverse et
I'arriére de la cabine pour placer quelques outils, ins-
taller un monte-grumes, une protection de la cabine
ousimplement pour laisser dépasser les billes; cette
précaution permet de charger un peu plus le irac-
teur, ce qui n’est pas négligeable. Elle permet aussi

8

Pholo Le Ray.

Bissing 6 000, Chargement de Limba.
Nofer le porte-a-faux imporiunt de Pune des billes,

de compeunser plus facilement les différences de
longueurs des grumes. Le chassis type tracteur
routier a un empattement de 3,50 m environ,
c’est-a-dire, 2,30 m entre la cabine et le pont ar-
rigre. Il est souvent préférable de dispozer de
3 maétres au moins. ce qui correspond au type
chassis-benne ou chassis normal.

LA REALISATION PRATIQUE DES CHARGEMENTS

Quand un forestier se trouve sur son parc en
présence d'un certain nombre de billes, comment
devra-t-il procéder en fait pour réaliser des charge-
ments d’un volume choisi 4 avance ?

I1 doit opérer SPECIFICATIONS ET BAREME DE
CUBAGE EN MAIN, car 'expérience prouve que 1'esti-
mation A U'ceil conduit 4 des erreurs inadmissibles,

On dispose sur parc d'un stock de'10 & 15 billes
avec lesquelles on veut réaliser un chargement de
volume A (18 m® par exemple) en tclérant une
erreur en plus ou moins de 1 métre cube. Les tra-
verses du camion ont une largeur L (2,50 m par
exemple), On commence par choisir deux ou trois
billes aussi longues que possible et de méme lon-
gueur, dont la somme des diamétres sera aussi
voisine que possible de L. Ces deux ou trois hilles

totalisent un volume a. T.es autres rangdes 1éu-
nies devront avoir un volume au plus égal 4 : A —
a. Elles pourront &tre constitudes de billes courtes
‘mises bout & bout. Cette solution sera. méme &
rechercher en priorité puisqu’elle permetira de se
débarrasser des grumes qui pourront géner la pré-
paration des chargements ultérieurs. Ainsi sur un
premier lit de 9 m. on s’efforcera de mettre bout &
bout des grumes de 4 &4 5 m réservant pour un
autre voyage des billes de 7 m qui pourront en
constituer le premier lit. Ce sont des longueurs infé-

. rieures 4 5 et"6 m ¢ui seront a choisir de préférence
pour les lits supéricurs. La régle a retentir est que
du premier lit dépendra le chargement : il doit
permeltre de disposer de la plus grande surface
possible pour réaliser les lits supérieunrs.
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De haut en bas :

Magiras Jupiter. Traverse. grittiiére fabrigude sur place.
Remarquer Pattelage do let remorque & Farriére du ehdssis.

Derriére un Magirus Jupifer, une remorque fabriquée

& parlir d’un arridre d'Internafionat R 190.

Le tableau VIIT donne les spécifications des
billes de densité 0,8 qui ont été réellement évacuées
en une journée sur un chantier. Le choix en a été
fait au hasard parmi les spécifications dont nous dis-
posons. Ce lot a fourni un chargement de 18,28 m?

et 8 chargements totalisant 108, 69 m?® soit .

13,6 m? par chargement moyen (sur grumier 150 ch).

Le tableau IX montre les chargements qu’il est
possible de constituer avec ces billes sur des tra-
verses de 2,50 m. Un seul voyage aberrant : le
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TasrLEaUu VIII

Lot de billes & charger en uns journée
Longueur | ?&“ﬁ?{'gi Vnh;me
(matres) : (em) (m8)
8,90 ! 81 : 3,55
5,60 95 3,96
6,70 - ‘ 95 f 145
6,30 20 4,00
6,60 i 01 4,29
6,80 89 4,23
4,80 171 11,02
6,40 ' 100 5,02
1,20 ¢ 92 4,78
6,70 ' 78 3,20
5,70 ' 70 2,19
4,60 72 . 1,87
6,80 80 3,41
6,00 75 2,65 .
7,20 83 3,89
8,320 121 7,12
5,10 115 5,29
4,50 73 1,88
6,60 7 3,07
7,60 107 6,83
5,20 103 4,33
6,10 90 3,88
7,40 99 5,69
7,80 60 2,14
7.60 ; 106 6,70
6,80 104 5,77
10,40 83 5,62
7,00 112 6,30

ne 5 qui contient une grume de 171 de diamétre.
La figure 7 montre gue ce chargement est possible
en conservant le centre de gravité de la charge an
milieu de la traverse. Bien entendu, il devra étre
arrimé par des chaines fixées aux fraverses et ser-
rées par des tendeurs.

En fin de journdée, il restera 3 billes 4 charger le
lendemain ; ce sont des billes longues dont la mise
en place sera aisée,

La moyenne de 18 m? serait dome facile 3 at-
seindre — Il serait méme possible de faire plus si la
route le permet, en effet plusieurs chargements
n’ont que 5 billes. Une variation un peu plus forte
sur le volume fotal devrait néanmoins étre acceptée.’

C’est grice A ceite méthode que les transports de
limba sur Henschel HS, 140, cités plus haut, ont pu
se faire avec une telle régularité dans Ia charge du
camion. Mais n’oublions pas gue U'exploitant sui-
vait de prés, personnellement, la constitution de ses
chargements.

Nous rappelons que ces problémes de chargement
ne se posent que pour les véhicules gros porteurs.
Avec des camions moins puissants les choses sont
plus simples ; mais cette catégorie de matériel ne
convient ni aux exploitations importantes, ni
parmi les petites & celles qui ont & effectuer des
transports sur longue distance. Le probléme se pose
done de plus en plus souvent ; on constate d’ailleurs
unc tendance A 'augmentation générale de la puis-
sance des grumiers, :

La conduite de ces véhicules lourds a lincon-
vénient de demander des chauffeurs déprouvés.




L’expérience montre que la sélection en est possible,
puisque les exploitations qui font circuler des

Tapreau I1X
(Suife)

charges moyennes de lordre de 18 métres cubes — - )
. . Spécification des billes
sont de plus en plus nombreises. Il peut ¥ avoir .
néanmoins la une difficulté assez délicate 4 résoudre. gretin ok = Longueur | Diamatrs| Volume
{maires) | (centim.) {3}
TaBLEAU IX — —— - —— -—
Ne 4. Une grosse bil}cddc 4,80 171 Ié,gg -
hs ts réalisés avec le lot de billes 171 empéche de 6,10 : 90 g
¢ argemen ilu tableau VIIT distinguer les difté-| 4,60 ; 72 1,87
e rents lits du char-
Spécification des billes’ gemenk. ......... o
. Total ............ I 16,77
Longueur Diamétre] Volume || ——— e e e
‘ (métres) |(centim.)! (m%) Ne 6, Lit infrieur 6,20 121 7,12
L — — E7,60 1086 - 6,70
No 1. Lit inférieur .. ... 6,90 81 355 Somime des diamétres . J . 5 ) —Tahg
: 6,80 89 4,23 Volume lit inférienr ....[ - [ .
6,70 92 4,45 elit ... 5,20 103 | 4,33
Somme des diamatres .. 262 Total .........0.. 18,15
[Volume 1it inférieur .. .. _ 12,23 Restent a charger ..... I 10,40 83 5,62
200t ...l 5,60 95 r3,96 . 7,60 107 6,83
5,70 70 219 | 700 112 6,80
. Total ..........0n m&t Ces trois billes pourront trouver place dans les charge-
- - [ — EEE— ments 1 et 2 4 effectuer le fendemain et décriks ci-dessous.
No 2, Lit inférieur ..... g,gg {7)52; g,gg -
) No 7. Lit inférieur ... .. 10,4 X
6,80 80 3,41 ’ et 10:20 | 166 &0 |
Somme des diamétres .. 250 Somme des diamdtres . . 183 —
Volume 1it inférieur . ... . 11,39 Volume lit inférienr B 13,62
edit ...l 6,30 90 4,00 C2BWE L 4,50 70 1;68
6,00 | 75 2,65 (billes mises bout 2 3
Total ............ i 18,04 bout) 3,50 78 262
. R Total ....... . ™ 17,92
Vo 3, Lit inférisur 6,40 "l 100 5,02 _ .  A—
7,60 1+ 60 214 — -
6,80 104 5,77 No 2, Lit inférieur .. ... 7,60 107 g,gg
Somme des diamétres .. YT i s L 7,00 112 !
Volume lit inférienr . . .. 12,03 omme des diamtres . 29 |
1 5,10 115 5,29 ¢ Volume lit inférieur ... . 13,72
Total 1395 29 it 5,10 107 | 458
s | : ‘ _18.30
Ne 4. Lit inférieur .. ... 60 | o1 4,29
7,20 83 3,89 . S
,60 77 3,07 Les autres chargements a faire ce 2¢ jour, d’aprés les
S des diarnet —hET . spécifications que mous possédons meswreront : 18,16-
omme des dlametres .. 251 ' 17,64-17,84-17,89-et 18 m? et il restera une bille, de 6,60 m,
Volume lit inférieur . . .. 11,25 de longuenr, 1,19 m. de diamétre et 7,34 m? de volume 2
b L 7,40 99 5,69 charger le jour suivant.
4,50 73 | __1,88 Total pour les deux jours : 13 voyages.
Total +onoonnn. .. ‘| 18,82 Dans 1a réalité 18 voyages ont été effectuss.

F16. 7. — Coupe
du chargement ne 5.

Traverse de 2 m 50.

G centre de ‘gravité du
chargement. T

Chatre .

darrimqge

de fa charge.
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