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SUMMARY
RAILWAY OR TRUCK TRANSPORTATICGN IN WEST AFRICAN LOQGING

The author ouflines the hisfory of transportation of logs by rail and read and cempares the pros and cons of transporta-
tion by norrew gange (GO cm) railweay with those of transporlation by Lruck,
Consfruetion costs are fiigher for railroads because a gentle slope is required, and enlargement of the railway system is limi-

ted by the cost of the new lines {o be instalied.

The maintenance of ratlway lines is still mostly manual whilst techniques of mechanieal mainfenance of roads are well

known.

The railway rolling stoek is gquile rugged, and repairs require no other qualified labour than good blacksmiths. A fleef of
iruek demands highly skilled specialists and necessitales stocking of numerous and costly spare parls.

The organizalion of rail fransport corresponds fo regularity in all seasons and lacks flexibility. On the other hand, truck trans-
port over dirf roads is highly dependent on a traf fie discipline relafed to climale.

Actually, narrow gauge rail transport and fruck fransport are suceessive phases in the evolution of leg fransportation.
The training of more specialists and the technique of dirt roads cause preference fo be currently given to transport on roads of natu-

ral seil.

RESUMEN

TRANSPORTES FORESTALES FOR VIA ESTRECHA Y POR
CAMION ESPECIAL PARA CARGA DE TRONCOS

Después de haber recordudo cudles han sido las etapas histéricas del desarrollo de los fransporfes por vla férrea y por carre-
tera, el aufor compara las veniajas e inconvenienies relutives del ransporte per via férrea de 60 y del transporle por camidn.

Los gastos de consiruceidn resalfan mds elevados ctande se trala de la via, debido a lus pendienle reducidas que requiere el
transporte ferroviario y la amplitud de las redes queda limilada por el precio de la via que se (rafa de instalar,

Del mismo modo, yu es sabide que lu conservacion de las vias es sobre lodo de cardeler manual, mientras que la tenica de

eonservacion meednica de lus carreteras es perfectamente conocida,

Elmalerial rodante sobre vin férrea es muy sélido y puede ser reparado sin mayor aynda que ta de buenos forfodores. Un parque
de camiones para el transporte de maderas requiere los servicios de mecdnicos perfectamente especializades, asl como numerosas I

coslosas piezas de repuesto.

La organizacion del transporte por via férrea corresponde @ uny gran regularidad en lodas las eslaciones del afio y a clerla
falla de adaptabilidad, Contrariamente, los Iransportes por carrelera, scbre pista de lierra, se encuentran bajo unu dependencia
estrecha de tina discipling de circulacidn direciamente relacionada eon el elima.

Los iransportes por via férrea estrecha y-los transpories por carrefera corresponden en realidad a dos efapas sucesivas de
una evolucion de los transportes forestales, La formacidn de especialistas mds numeroscs y la téenica de las pistas de ferra hacen
que actualmente se dé mayor preferencia a los transportes forestales por carreferas forestales de suelo nabural.

L’exposé qui suit est basé sur les données relatives
au transport des bois en grumes dans les foréts tro-
picales de FOuest Africain. On sait que 'exploita-

tion de ces foréts ne correspond gu’a l’extraction

d'un volume a l'hectare trés faible. Le wvolume
exploité varie de 10 & 20 métres cubes environ.

FLOTTAGE. VOIE FERREE. ROUTES

Parmi les modes de transport que peut utiliser
l'exploitant forestier, le flottage est sans doute tou-
jours le premier en date 4 étre utilisé ; méme lors-
qu’il peut &tre concuarrencé par les transports par
voie ferrée ou par route, ce mode de transport con-
serve Vavantage du colit Ie moins élevé, A nolre
connaissance cette priorité ne soufire aucune excep-
tion dans le monde entier au moins sur de longues
distances.

Pratiquement, dans toutes les zones forestidres
tropicales, nous constatons que ¢’est bien a partir
de la vole d'eau que les exploitants forestiers ont
pénétré en forét pour y ramener les produits fores-
tiers principaux et surtout, les grosses billes de bois
d’cenvre d’essences feuillues. Cesbois sont deplus en
plus recherchés pour le contreplaqué, le placage, et
la menuiserie en raison de leurs qualités technolo-
giques.
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Le premier stade du transport sur la terre ferme
a consisté tout simplement & partir de la herge a
ouvrir en forét un chemin assez large pour pouvoiry
faire passer une bille, UUne équipe de 6 & 12 hommes
s’aidait de leviers pour faire rouler sur elle-méme
cette bille.

Dés les premitres années apres la 17¢ guerre mon-
diale, un grand nombre d’exploitants en Cote d’I-
voire, au Cameroun et surtout au Gabon ont comm-
mencé a construire les premiers éléments de réseaux
ferrés de voie étroite en général voie de 60 em de
largeur. Dans la suite nous appellerons ces voies
forestidres voie étroite ou voie de 60. Le faible
volume exploité a ’hectare ne paraissait pas devoir
ijustifier dans la plupart des cas une largeur plus
grande de la voie employée. Au début il s’agissait
essentiellement de trongons de faible longueur :
quelques kilométres an plus. Chaque wagon por-
tant une bille ou roundin était le plus souvent
poussé A la main par une équipe d'une douzaine
d’hommes jusqu'an point de mise a4 'ean. La trac-
tion mécanigue des wagons chargés de grumes est
devenue obligatoire dés que les réseaux ferrés ont
commmenceé a s’éloigner depuis le point de mise a
T’eau vers I'intérieur des zones forestiéres,

La voie était constituée par des éléments de 5 m
de long composés de deux rails de 7 ou 9,5 kg au
meétre réunis par 3 4 8 traverses métalliques. Laligne
était monlée en éléments droits successifs et direc-
tement placés sur unlit de rondins de petit diametre
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La construction des ronles d'exploitation
s’ adaple mieitx auee lerraing accidentés
gquze la constrizction de vole de 60.

Photo Le Bay

jouant ala fois le réle de ballast et de
traveérse. G’est dire qu'une telle utili-
sation se prétait mal a la traction
mécanique et a la circulation de
trains de (quelque importance. Aussi
en Gote-d'Ivoire et an Gabon, iln'y
avait guére en 1930 que 15 4 20 exploi-
tations forestidres qui employaient
des locomotives A wvapeur ou des
locotracteurs A moteur diesel ou
essence, Certaines locomotives a
vapeur chauffées au bois ont été en
service jusque vers Ies années 1950,
Pendantlongtemps, il a été admis que
la locomotive a wvapeur constituait
un engin de traction idéal : le com-
bustible bois pris dansla forét voisine
était bon marché, Veau abondante
en tout point; on s’est apercu rapi-
dement que sile bois sur pied n’avait
pratiquement aucune valeur, les frais
spéciaux d’exploitation et d’approche
grevaient trés sensiblement son prix de revient
comme combustible. En outre [es machines travail-
lant sans condenseur avec échappement libre étaient
obligées ('effectuer des arréts pour ravitaillement
en eau, relativement longs et fréquents, Aussi
les locotracteurs dés 1930 avaient-ils la préférence
d’exploitants de plus en plus nombreux. Ce sont &
Porigine des locotracteurs du méme type que ceux
des mines ou carriéres gui ont été mis en service
avec succes.

Les réseaux d’exploitation se sont considéra-
blement développés depuis 1925 jusque vers les
années 1945-1950. Certaines exploitations ont wuti-
lisé des réseaux dont les voies principales, épis laté-
raux exclus, atteignaient fréguemment 40 4 50 km.
L’utilisation économique de la voie ferrée étroite
(60 em) sur une telle longuenr était possible grace a
un tracé étudié, grice 4 un renforcement de la voie
(12 kg an mékre) et grice 4 une pose trés préecise.

La construction de ces voies n’allait pas sans des
sujétions considérées comme trés lourdes (ue les
exploitants ont comparées aux possibilités ouvertes
par la technique des transports antomebiles, et par
Ia technigue des routes en terre. Aussila voie étroite
qui a été de loin la technique utilisée dans la majo-
rité des exploitations en Afrvique Tropicale avant
1940 a été peu 4 peu abandonnée A partir de 1946
au fur et a mesure qu’il est devenu possible de se
procurer des camions gui convenaient. Actuelle-
ment, depuis 1855, seules quelques rares exploita-



Voie de 0,60 pdur fransport de grumes.
On distingue les [raverses méfalliques en
place maintenant Uécartement des deuz rails.
Sur un cété ont été approvisionnds les ron-
dins de pefit diaméfre servant de batlast e
de fraverses.
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tions au Gabon utilisent encore quel-
ques trongons de ligne qu'ils devront
abandonner dans quelques années
lorsqu’ils aurent terminé 1'exploita-
tion de leurs chantiers actuels.

Ce cours historique nous a permis
(’esquisser 1'évolution générale qui
s’est produite sous des formes peu
différentes et & des périodes relati-
vement peu éloignées dans les pays
quisont le si¢ge d'exploitations fores-
tiéres trés actives.

Pour comparer les avantages ot
inconvénients du transport par voie
ferrée et du transport par camion
nous envisagerons successivement la
phase de construction puis la phase
t’exploitation. '

LES DEPENSES DE CONSTRUCTION

Dans les dépenses de construction de la plate-
forme, Jo terrassement et les ouvrages d’art inter-
viennent pour la majeure partie. La construction
"d’'une voie ferrée est dominée par la nécessité de
réaliser un tracé nivelé de facon trés précise. La
capacité de transport reste étroitement dépendante
de 1a pente totale du profil en long.

Pratiquement on admet pour la vole de 60 les
pentes maxima suivantes : descentes en charge jus-
qu’a 3,5 % et des montées en charge jusqu'a 2,5 %,
Dans le méme terrain pour une route principale on
se satisfera de descentes en charge maximales 6
a 8 9, et des montées en charge maximales 8 a
12 %.

Lalargeur delaplateforme réalisée est de 2,50 mou
3 m environ pour une voie de 60 au lieu de 7 m pour
une route d’évacuation. La pente et la largeur de
plate-forme ont une influence qui intervient en sens
inverse. Au total en terrain moyennement accidenté,
1o défovesiage et le terrassement d'une voie de 60
exigent en moyenne deux 4 trois fois plus de terras-

sement, exprimé en heures de tracteur, qu'une

route forestiere principale.

En outre 'obligation de respecter des pentes rela-
tivement falbles entraine a la construction de rem-
blais élevés qui se tassent lentement et obligent
ainsi A des fravaux d’entretien. L’utilisation systé-

matique de matériel de compactage qul n’exis-
tait pas ou était peu connu a I'épogue se heurtait
aux dimensions restreintes du chantier de terras-

sement,

Les ponts quexige une voie ferrée coustituent
souvent des ouvrages importants en raison de la
largeur de Ia bréche et du niveau du tablier. La voie
ne permet pas d’utiliser en général plus de deux
poutres. Les appuis doivent &tre beaucoup plus
soignés cue pour les ponts routiers en raison de la
nécessité de maintenir un excellent nivellement. Les
surcharges roulantes sont comparables car les
essieux des wagons, moins chargés, sont plus rap-
prochés que les essienx des camions routiers.

Les routes en terre peuvent requéricr Vapport de
couches d’amélioration el ainsi exiger des transporis’
de volumes importants de gravillons ou de matérianx
tout venant. Cet apport peut étre chiffré pour une
chaussée de 4 m de large de 1.000 4 1.500 tonnes au
kilométre. En fait cet apport ne s’impose pas en
général sur toute la longueur de la route mais seule-
ment sur certains trongons.

La voie de 60, du moins en Afrique, n’est prati-
gquement jamais ballastée. Les ¢éléments de vole.
sont placés tout assembiés en longueunrs de 5 m.
Lorsque Ie remblai n'est pas encore tassé on pose
la voie sur un lit de petits rondins. Ceux-ci coupés
au voisinage immédiat jouant le double réle de bal-
last et de traverse. Les traverses métalliques n'ont
d’autre role que d’assurer I'écartement’ des deux
rails,



Le développement de I’exploitation et I'extension
du réseau sont liés 4 1a dépose des trongons de voie,
devenus inutiles dans les parcelles déja exploitées,
pourles reposer dans les zones nouvelles et contigués.
Lorsque ces déplacements peuvent se faire A aide
du résean existant, les travaux n’entrainent pas de
difficultés spéciales. Lorsqu'il s’agit de déplacements
A distance plus lointaine la situation est trés Jdiffé-
rente. Dans ce cas, passer d’un chantier & un autre
chantier éloigné constitue un véritable déménage-
ment qui arréte P'activité de 'exploitation pendant
une longue période. Le matériel fixe de voie corres-
pond & un poids de 25 4 35 tonnes et quelquefols
plus par kilométire ¢qu’il faut charger, déplacer et
décharger souvent. Aucune de ces sujétions n’existe
pour les exploitations utilisant exclusivement les
camions reutiers pour le transport de leurs grimes ;
en cas de déplacement de 'ensemble du chantier
pour une nouvelle installation dans une zone éloi-
gnée on peut faire une économie de transport consi-
dérable. Pratiquement, dés que les possibilités de
transparts routiers ont été bien connues, aucun des

chantiers forestiers qui utilisaient 1a voie de 60 n'a
plus procédé 4 un déménagement d’ensemble. Cer-
tains chantiers n’avaient souvent conservé en service
que la ligne principale d’évacuation ; ils avaient
remplacé les voies secondaires par des antennes
routiéres parcourues par des camions, Cette solution
mixte oblige & exécuter une rupture de charge mais
elle dispense de construire une route d’évacuation
principale,

Enrésumé, 1a construction de voies de 60 ou voies
de chantier pour Vexploitation forestidre s’avére
une solution neftement plus onéreuse que la cons-
truction des routes. Gette disparité est d’autant
plus grande que la zone & parcourir et A exploiter
est située en terrain plus accidenté,

Les investissements & moyen terme ou i long
terme pour un réseaun de voies de 60 sonl plus impor-
tants que pour un réseau routier. Actuellement
cetle technique ne pourrait &tre envisagée que pour
une voie principale trés bien établie pouvant assurer
une évacuation a grand débit pendant une durée
longue de plusieurs décennies.

LES TRAVAUX D'’ENTRETIEN

Nous allons maintenant poursuivre notre compa-
raison du peint de vue de I'utilisation de la voie de
transpart. Nous examinerons successivement les
travaux d’entretien du réseau, le matériel roulant
puis Uorganisation des transports.

Les travaux d’entretien conditionnent 1'utilisa-
tion effective de la route ou de la voie ferrée. Rap-
pelons que le réseau particulier d’un chantier n’est
congu et construit que pour répondre 4 un besoin de
transport particulier dont la capacité et 1a durée
sontfixées, Aussi est-il tonjours cons-
truit avec unsouci permanent d’éco-
nomie relative. C'est pourquoi les
travaux d’entretien ont une impor-
tance particuliére et une incidence
qui influent rapidement sur Ia capa-
cité effective du transport.

Pour 1a voie ferrée non ballastée,
ces travaux consistent en un con-
tréle de la végétation, un entretien
de travelage et un resserrage des
éclisses, T.e désherbage régulier a pour
but d’éviter que la végétation her-
bacée souvent exubérante ne soit
écrasée entre le rail et les boudins
des roues etne diminue ’adhérence.
Nous avons vu gue la voie ferrde
reposait trés souvent sur un lit de
rondins de petit diamétre destiné a
répartir la pression au sol. Ce «boi-
sage » demande un remplacement
fréquent, tous les deux ans environ.
Ces deux aspects des travaux d’en-

Cuamion Kenworth de 300 CV. La charge
wlile est de 50 tonnes. Le traeleur a un seul
pont arriére équipé de pneus 1800 x 25
Jumelés,

Photo Lepiire.



‘Frain de billes surwvoie forestitre.

Photo Lepitre.

tretien exigent une main-d’euvre
abondante. Ces besoins varient de
un homme pour deux kilométres et
deux hommes au kilométre snivant
les divers cas particuliers et peuvent
ainsi constituer une tréslourde sujé-
tion dans certains pays ol la popu-
lation est peun dense. La mécanisa-
tion de ces travaux a été en [ait
assez peu étudiée pour les voles
étroites. Seulle désherbage chimique
a donné lidu i quelques essals sans
quune régle pratique ait pu &tre
établie.

L’entretien mécanique des routes
en sol naturel est au contraire une
technique bien connue et patiem-
ment mise au peint. L'entretien de
la plateforme et le reprofilage de Ia
chaussée sont réalisés 4 la niveleuse
automotrice ou motorgrader dont il
existe de nombreux modéles de puis-
sance variée, correspondant aux
besoins de chaque chantier. Le curage des fossés
peut tre exécuté pour une bonne part a aide du
motorgrader. Seuls gquelques travaux complémen-
taires requitrent des équipes de cantonniers pour

LE MATERIEL

Nous n'osons rappeler que le matériel roulant sur
voie ferrée ou sur route est radicalement différent.
Par leurs aspects méme, ces matériels évoquent des
techniques bien distinctes. Le matériel de voie de 60
est lourd, robuste, bien adapté 4 une main-d’ceuvre
souvent peu soigneuse ; moins complexe, moins €vo-
. lué que ne I’est le matériel automobile, le matériel
forestier pour voie étroite est aussi moins cofitenx
I’achat. Son amortissement doit pouveir étre envi-
sagé sur une plus longue période. Par conséquent
les frais fixes 4 la tonne ou au métre cube trans-
porté, correspondant i l'amortissement du maté-
riel roulant, sont-ils relativement moins élevés pourla
vole ferrée que pour le matériel automobile routier.

Fn climat tropical, avec une main-d’czuvre peu
qualifiée, peu soigneuse, tout matériel mécanique
est mis en permanence & rude épreuve. Les divers

travaux d’entretien et de réparation sont un souct’

les points singuliers des fossés et les dallots de
drainage. Au total les besoins en personnel sont
nettement inférieurs & ceux que requiert Uentretien
de la voie éltroite.

ROULANT

constant pour les responsables, Sur le matériel rou-
lant de voie ferrée, ils se limitent pour une grande
part a des travaux simples et en particulier 4 des
travaux de forge ou de grosse chaudronnerie. Par
comparaison, le matériel automebile parait relever
d’une technique plus évoluée. A I'atelier d’eniretien,
1e forgeron est remplacé par un mécanicien ajusteur.
Pour assurer entretien du matériel de voie ferrée,
un atelier de dépannage pouvait répondre 4 la plu-
part des besoins avec des moyens peu importants.
Par contre le maintien en service d'un parc de
camions grumiers ne peut étre envisagé qu’avec
I’aide d’'un magasin bien approvisionné en pléces de
rechange fabriquées par Ie constructeur des camions.
L’entretien du matériel camions est, & méme capa-
cité de transpork, relativement plus coliteux que
P’entretien des wagons équipés pour le transport des
grumes.

L’ORGANISATION DU TRANSPORT

Du point de vue organisation des transports,

Tévacuation des grumes par voie étroite ou par route

se présente de facon bien différente. L’influence du

climat, la régularité de la circulation, la souplesse
du transport s'expriment en termes opposes.
On sait que le climal des zones tropicales est
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caractérisé avant tout par I’alternance des saisons
séehes et des saisons humides et par I'abondance
des précipitations. Avant que soient connues les
possibilités des routes en terre, la voie ferrée étroite
a permis de résoudre le probléme des gros transports
ent saison des pluies. Qu’il pleuve on qu’il fasse sec,
les trains peuvent circuler chaque jour, La régula-
rité des transports est presque totalement indépen-
dante des intempéries, La voie ferrée conserve sa
capacité de transport puisque le réle du baliast et
du travelage est d’adapter les réactions dues aux
charges roulantes aun faible pouveir porteur du sol
plus ou moins détrempé. On peut en particnlier
poursuivre sur les chantiers forestiers une évacua-
tion réguliére en saison des pluies comme en saison
séche, Lorsque la production d’un chantier forestier
est destinde 4 alimenter une usine (scierie ou usine
de contreplagué) 1évacuation par vole ferrée
dispense toujours de concentrer la production en
saison séche et de constituer des stocks régula-
teurs. - :

Cet avantage que détient 1a voie ferrée étroite sur
ia route n’est actuellement plus aussi net que par
le passé, On a remarqué en effet gue, méme en sai-
son des pluies, on peut disposer chaque mais de 8
4 12 jours environ an cours desquels les routes en
terre sont assez séches pour permettre 1a circulation
des lourds camions grumiers, sans que ces passages
provoquent sur la route en terre des dommages.
Pour obtenir ce résultat il suffit que la circulation
des véhicules soit soumise a4 une stricte discipline

Type de wagon foreslier de_voie de 60.

Noler le chdssis surbaissé pour abaisser le centre de gravité de la charge,

éthblie en fonction de ’état de la couche supérieure
de la chaunssée. A condition de souserire & cette dis-
cipline facile 4 obtenir sur un réseau de routes pri-
vées, Ia production d'un chantier reste importante
et empreinte d’une régularité satisfaisante au cours
de la saison des pluies.

Cette régularité du transport par voie ferrée
¢troite s’accompagne d’un mangue de souplesse,
Sur un chantier forestier donné, 1a capacité de trans-
port sur voie unique dépend surtout de la vitesse
de circulation des trains et du nombre des wagons.
Larotation du matériel roulant estrigide ; tout inci-
dent survenant sur la voie perturbe le programme
de transport ; il est souvent difficile de rattraper le
temps perdu faute de pouveir aceroitre rapidement
la capacité des transports. Par eontre sur un réseau
routier 1a capacité de transport dépend étroitement
du nombre de véhicules. Un seul véhicule supplé-
mentaire suflit 4 accroitre la cadence d’évacuation
de fagon trés sensible.

Dans les conditions courantes de 1'Ouest tropi-
cal Africain on peut admettre que les trains gru-
miers sur voie étroite transportent une charge utile
de 20 i 40 tonnes A une vitesse moyenne d’environ
10 kmjheure alors que les camions grumiers les
plus utilisés transportent 15 4 20 “tonnes utiles &
une vitesse moyenne de 25 a 40 km/heure. Selon la
distance de transport, chaque camion grumier peut
avoir une capacité te transport égale ou double de
celle de I'ensemnble d’un train grumier de iype habi-
tuel.

CONCLUSION

11 n’apparait pas conforme 3 la

Photo Le Ray. réalité de dire que les transports

routiers constituent toujours une
solution préférable aux transperts
par voie ferrée en zone forestiéra
tropicale., Chacun de ces detix modes
de transport a été surtout utilisé au
cours de Pune des deux périodes
successives qui correspondaient i
un stade de développement général
.différent. La voie ferrée étroite a été
lasolution trés généralement adoptée
lorsque les distances de transport
n'ont pas excédé en moyvenne 30 a
40 kilométres et que I'on disposait
d'une main-d’euvre assez abondante
avec peu de spécialistes. Les trans-
ports routiers sont devenus le seul
mode de transport possible dés que
les distances d’évacuation se sont
allongées, que les entreprises ont pn
disposer du personnel spécialisé indis-
pensable et anssi lorsque sont appa-
rus les camions a pont avant moteur

- dits « tous-terrains » correspondant
aux besoins du transport sur les
routes en terre.




