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DEBARDAGE PREMIER
PAR TRACTEUR A CHENILLES
‘ AU GABON

par D, MazIER,

Division des Exploitations
du Cenire Technique Forestier Trepical.

SUMMARY
CONVEYANCE OF FELLED TIVMIBER BY CATERPILLAR TRACTOR IN GABON

This article sums up a series of siudies made over a period of several years on the use in Gabon of erawling traclors for
conveying felled timber from the poini of felling fo a road or track thal can be used by a rubber-fyred fractor. The observations
were made in more or less hilly terrains.

More than 1,300 rolalions of fractors were fimed. The (ypes used were D6 C und D 7, models 17 A and 47 A,

The study provides a breakdown of the lime during which the lractors are used for the different tusks of conveying, and
related operations.

Rotations are more particularly studied, especially the production lo be expected of the fracfors in the light of their effective
load rafing and the dislances of transport, The resulls of this lalter study will be given in a seeond article.
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SUMARIO
TRANSPORTE PRELIMINAR POR TRACTOR DE ORUGAS EN GABON

En esle articulo se resuane una serie de estudios emprendidos, duranfe ef franscurso de parios afios, acerea de g utiiizacidn
en Gabén de los tractores de vrigas para el fransporte enlre el pie del drbol i una carrefera utilizada por un traclor de nettmdlicos.
Los ierrenos en que han lenido ligar las ebservaciones, son mds o menos accidentados: .

Mds de 1.300 rolaciones de fractores han sido eronomelradas. Los tipos de maquinaria ulilizades son los D6 C y los D7,

modelos 17 A gy 47 A.

El estudiq incluye un desglose del liempo durante el cual los traclores son ulilizados para lus distinlas lareas de transporle
i las operaciones anexas.

Se ha procedido e un esfudio mds delallado respecto a las rotaciones de transporte y especialmente de lu produccion que cabe
esperar de los equipos en funcion de su carga il y de las distancias de fransporte. Los resultados de este tllimo estudio serdn
reproducides en un sequnde arliculo, '

N.D.L.R.:Cet article, dont la publication est répartie sur deux nume-
Tos de notre revue, résume une série d'études de terrain effectuées au cours
de plusieurs années. Il g’efforce done de fournir une vue d’ensemble de
Pemploi d’engins & chenilles au débardage entre le pied de 'arbre et la
route ecarrossable par camions ou la piste utilisable par des tracteurs &
pneus {débardage «premier»). Il analyse 1.325 rotations de débardage
dans des conditions gabonaises assez variées allant des Monts de Cristal a
des zones de relief modéré.

On a repris ici 'essentiel des résultats déja contenus dans une étude
publi¢e dans le n® 113 de BFT en mai-juin 1967. Ils sont regroupés avec
d’autres relevés de terrain exécutés depuis. I.’analyse statistique des résul-
tats a été plus approfondie de sorte que les résultats publiés maintenant
remplacent ceux de 1967.

Nous exposons aujourd’hui, dans une premiére partie les résultats
globaux de I'analyse effectuée ; dans une seconde partie une étude de la
variation de la production des engins en fonction des parameéires de dis-
tance et de charge utile sera effectuée; nous aborderons alors certains
aspects pratiques du débardage.

INTRODUCTION

L’exploitation forestiére gabonaise a, voici quel-
ques années, étendu son activité 4 la seconde zone
et devra, pour assurer l'accroissement de la pro-
duction de bois, pénétrer dans les années 4 venir
en trolsiéme zone.

Ce mouvement vers Uarridre-pays s’accompagne
d’une tendance 4 accroissement de la taille des
exploitations et de la recherche de la meilleure orga-
nisation possible.

En effek, Pexploitant au fur et 4 mesure qu’il
g’éloigne de la cote et donc des ports d’embar-

guement cherche A4 compenser les frais de trans-

port supplémentaires crédés par cet éloignement.
Pour atteindre cet objectif, deux moyens sont
possibles.
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— Le premier consiste 4 bénéficier au maximum
de I'effet de taille en augmentant, tout en conser-
vank une méme structure, la production unitaire
du chantier, Si certains frais sont proportionnels &
la production, d’autres restent fixes lorsque la pro-
duction varie dans certaines limites au-deld des-
¢uelles s'établit un nouveau niveaun de frais fixes,

— Le second moyen est d’essayer de metire en
application toute innovation technique et tout
matériel nouveau. C’est ainsi qu'au Gabon I'appa-
vition du tracteur articulé a, en insérant une opé-
ration supplémentaire de débardage, modifié Ie
schéma d’exploitation. Cette opération de débar-
dage second était déja pratiquée sur quelques
chantiers avec des tracteurs &4 chenilles, mais il est
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Parc de frongonnage enfre débardage premier par lruaclenr ¢ chenilles
el débardage second par tracleur & preus.

hien évident que le tracteur articulé est beaucoup
mieux adapté 4 ce travail gue le chenillard et 1’on
peut dire gu’actuellement en seconde zone gabo-
naise la majorité des chantiers pratique le débar-
dage second au fracteur a pneus.

Les avantages d’'une telle pratique sont indé-
niables (cf. « Utilisation du tracteur articulé en
exploitation forestiére tropicale » Bois ef Foréls des
Tropigues nos 130 et 131). Si elle permet une éco-
nomie certaine en aval, essentiellement par une
moindre densité du résean routier, son influence en
amont c¢’est-a-dire sur le débardage premier, est
plus délicate a établir. C’est pourguoi il nous a
semblé intéressant d'étudier en détail le débardage
premier, afin de disposer d’éléments permetiant de
chifirer le cofit de cette opération sous diverses
conditions,

LIEU ET EPOQUE
Pour mener 4 bien I'étude du débardage premier

an tracteur a chenilles, des chronométrages ont été
effectués sur quatre chantiers situés en Z° zone

Une bonne connaissance des caractéristiques des
débardages premier et second et du réseau routier
doit permettre de déterminer, dans les conditions
propres A chaque chantier gabonais, le msilleur
schéma a4 adopter pour aboutir 4 un cefit global
— débardage el routes — le moins élevé possible.

Notre but n’est pas ici de donner les régles & res-
pecter, régles qui sont d’ailleurs multiples et ne
peuvent avoir de caractére universel, pour aboutir
& I'organisation optimale, mais d’étudier 'influence
des divers facteurs agissant sur le rendement des
tracteurs A ehenilles. On peut constater que, sur
des chantiers pratiquant en apparence le méme
schéma d’exploitation, les rendements des tracteurs
4 chenilles utilisés au débardage premier peuvent
varier de 2 4 7 t de bois marchand 4 Theure
compteur.

DES OBSERVATIONS

gabonaise. Pour la facilité de 'exposé, nous attri-
buerons & chaque chantier un numéro.
Le chantier 1 se situe sur 1a bordure occidentale
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de la région accidentée des Monts de Cristal. Les
tefrains du précambrien inférienr sont schistogré-
seux et on y trouve de nombreux affleurements
granitiques.

La région est abondamment arrosée (plus de
3,60 m par an en moyenne mais avec saison séche
de juin 4 septembre). Les versants des reliefs, souvent
abrupts, présentent des dénivellations de plusieurs
centaines de métres, mais il est fréquent que les
crétes constituent des sortes de «plateaux » assez
aceidentés sur lesquels se tronve un bon nombre
d’okoumés. T.es versants sont beaucoup moins
riches.

Les chantiers 2 et 4 sont situés, plus & I’Est, dans
le bassin de I’Okano, important affluent rive droite
de I’Ogooué. Ils sont établis le Iong de 1’axe
Ndjole-Koumarmeyong de part et d’autre du
village de Lalara. Les formations géologiques sont

toutes du précambrien inférieur et on peut dis-
tinguer une zone a quartzodiorites séparde d’une
zone A micaschistes quartzites et gneiss par une
bande de terrains schisteux orientée Nord-Ouest-
Sud-Est,

Lors des observations sur le chantier 4, la zone
exploitée, n’offrait que trés peu de relief. Mais le
chantier est installé dans une zone ot le relief varie
considérablement d'un secteur & Pautre.

Le chantier 3 est situé plus au Sud dans les
Monts Tandous entre Mandji et Mouila. Les
terrains, de formation plus vécente que ceux des
3 autres chantiers, sont du précambrien supérieur
et le grés y prédomine.

Les premiers chronométrages ont eu lien de juin 4
aofit 1966 sur le chantier 1. Les trois auires chan-
tiers ont accueilli les chronométreurs de septembre 4
novembre 1968,

. MATERIEL ETUDIE
VOLUME DES OBSERVATIONS

Les tracteurs ayant servi de base d’étude sont
tous de margue Caterpillar puisqu’il s’est trouvé
que cetie marque était seule représentée sur les
chantiers wvisités. Il est bien entendu que Ies
recherches auraient abouti aux mémes conclusions
avec des tracteurs de puissance équivalente mais
de marque -diftérente.

La gamme des tracteurs vus sur les chantiers
allait du vieux D7 type 3T au D8 H 4 trans-
mission Powershift. Nous n’avons pas retenu dans
nos observations les tracteurs type D 8 qui ne sont

pratiquement jamais employés au débardage au-

Gabon ; nile D7 37T (ui ne présente guére qu'un
intérét historique.

Notre intention a été concentrée uniquement sur
les tracteurs D 6 ¢ a transmission mécanique de
puissance 120 CIT, D 7 1 17 A 4 transmission méca-
nique de puissance 140 CH et D 7 E 47 A 4 trans-
mission méeanique de puissance 160 CH.

Sauf sur le chantier 1, les tracteurs affectés au
débardage premier ne sont représentés que par

deux types d’engins. Le tablean 1 indique pour
chaque chantier l¢ nombre de rotalions de débar-
dage relevé par type de tracteur.

TABLEAU 1
Nombre de rofations obserpées
Tractenr .
Ghantier D6C D717 A ! D747 A | Total
Chantier 1. .. 273 163 197 633
f Chantier 2. .. 162 57 — 219
Chantier 3. .. 123 144 — 267
i Chantier 4.. . 66 — 140 206
il Total ...... 624 364 387 1.325
il

Comme le montre le tableau ci-dessus tous les
chantiers visités utilisent le D 6 an débardage.

DECOMPOSITION DU TRAVAIL DES ENGINS

Le plan de ce chapitre ainsi que la plupart des
définitions qui y figurent a déja été présentd
dans un précédent article « Débardage par tracteur
& chenilles en seconde zone au Gabon», Bels ef
Foréts des Tropigues n® 113, Afin de ne pas alourdir

I'exposé nous ne ferons qu'un rappel succinct des
différentes définitions en priant le lecteur désireux
de plus amples détails de se reporter & 'article cité
ci-dessus.

PRINCIPE DES RELEVES

Le principe des observations est le suivant :
Un pointeur est affecté a chaque tracteur, il a
pour tiche de relever depuis le début du travail
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(moment ol le conducteur arvive le matin
auprés de son engin) jusqu’'a Ia fin du travail le
soir :



— la durée de toutes les phases de chacune des

rotations de débardage ainsi que Etous les temps’

divers,

— le numéro des arbres débardés A chaque
voyage,

—- les facteurs de terrain, de pente et de distance
influant sur le débardage.

Tous les temps sont relevés soit au chrono-
metre, soit plus généralement 4 l1a montre-bracelet.
Les distances sont mesurées en pas par chaque poin-
teur. Une vérification des distances effectuée au
double pas et au Topofll a un double avantage,

— Elle permet de contrdler le travail des poin-

teurs, les erreurs sur les distances sont assez fré-
(quentes au début de la campagne de chronométrage,
le pointeur veut tout noter d’une seule traite et en
arrivant au pare, il ne sait plus trés bien 5°il a effec-
tué 341 ou 441 voire 541 pas. Ilest facile de remédier
& cela en lui montrant les avantages d'une décompo-
sition de la distance en plusieurs segments. d’autant
plus que pour plusieurs rotations successives le
méme trongon de piste de débardage est généra-
lement utilisé.

-— Ce contedle au Topofil permel également
d'étalonner la valeur du pas du pointeur et ainsi de
transformer en métres d'une maniére cohérente les
distances de débardage.

PRINCIPE DE LA DECOMPOSITION DU TRAVAIL

Le temps de travail possible d'un tracteur
correspond au temps de présence du conducteur
auprés de son engin ; on peut décomposer ce temps
en deux phases:

— le temps de travail total,
~— le temps hors travail ou femps perdu,

Le temps perdu comprend le temps passé 4
Pentretien (plein du réservoir, graissage, etec.), les
temps d’atiente, les pauses et les pannes.

Le temps de travail total inclut le temps de
travail non productif (déplacement d'un lieun de
travail 4 un autve) et le temps de travail effectif
qui comprend toutes les opérations productives,

Poussage en riviére.
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TABLEAU 2

effectif
Temps de Lravaﬂ

5

et~

Temps de tra\rall

{ Trajel a4 vide
K Ouverture de piste d’accés

Mise en place
1 Elingage
! — Débardage premier { Débusquage
Trajet en charge
\ Désélingage
Rangement de la bille
¢ . Incidents
Rangement sur parc
Débardage second

possibl Temps de travail -— Quverture (e pistes
total — Divers productifs
Temps de travail | Déplacement d'an lieu
non productif { de travail 4 un aukre
R T Entretien
! Temps hovs travail Attentes
I om temps perdu Pauses
| Pannes
TABLEATU 3
Chantier 1. Déecomposition du lemps de travail possible en %,
| l Temps hms travail ! 'I;em;)s de travail eﬁ'e;:;,if_ _ N !
Temps T Temps } Temps |,
Trac4| de | de I | ! non
“ ! e Débar- |Débar- Range- Terms- . ;
teur té‘;is\irg]l; E‘El.tre' Attentes' Pauses |Pannes tltg‘{g{l Divers] dage | dage ment ‘sement’ Total! E:lg(]l_gﬁtlef
i P len preinier secondE sur parc } pISLL ' "1
- — — - B ! ! : l
i !
jLer | | : | i ;
I D&l 100 5,6 15,4 1,0 6.6 71,4 1,1 48,0 52 . 85 ! 3,6 1664 5,0 i
e I
D gl 100 3,5 14,5 1,5 4,5 76,0 4,9 15,6 7.8 ‘ 3,1 9,2 70,6 5,4
D 7 N z : [
17 Al 100 6,7 14,4 4,0 3,0 7,9 1 1,0 55,3 | 2,7 | 5,8 3,2 | 68,0 3,9
D7 T |
47 All 100 8,0 12,0 3,0 2,0 75,0 1,9 54,5 1,9 + 82 , 45 | 71,0 4,0
Total 1007 6,8 | 13,9 .2 4,7 72,6 2,2 | 49,9 5.0 6.9 | 41 | 68,1 4,5 ]
_ f i ! i

Le tableau 2 illustre la décomposition du temps
de travail possible.

Examinens comment se présente successivement,
sur chacun des chantiers, la décomposition du
temps de travail possible, sans entrer dans le détail
des différentes opérations constituant le débardage
premier.

Chantier 1.

La durée du poste de travail journalier était de
8 heures pendant la premiére moitié¢ de la période
d’observation, puis par la suite les tracteurs tra-
vaillaient en deux postes de 7 heures, les chrono-
métrages n’ont plus alors porté que sur Iun des
postes de travail, matin ou aprés-midi, suivant le
cas.

Le tableau 3 représente la décomposition en %
du temps de travail possible qui appelle certains
commentaires,
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Les temps hors fravail représentent 27,4 9, de la
journée de travail. La principale cause de temps
perdu réside dans les attentes avee 13,9 % du temps
de travail possible. Une forte proportion de ces
attentes est imputable au Erongonnage. Elle est
due :

parfois 4 un débusquage avant trongonnage pour
les pieds situés dans les bas-fonds,

— 4 un effectif de tromg¢onneurs insuifisant a
certains moments,

L.e faible pourceniage de pauses, 2,2 % du temps
de Eravail possible (environ 10 minutes par poste
de 8 heures), parait inférieur 4 la réalité probable,
Une proportion inconnue du temps de pause est
peut-étre venue gonfler les temps d’entretien ou
d’attentes.



Le coefficient d’ulilisation effective, qui est le rap-
port du temps de travail effectif du tracteur sur le
temps de travail total, a été de 93,8 % pour len-
sembla des tracteurs considérés.

Le débardage premier représente & peine 50 9%, du
temps de travail possible,

Le débardage second était pratiqué sur ce chan-
tier, il était principalement réservé 4 un vieux
tracteur & chenilles -— 4 la mi-1966 cette exploi-
tation n’était pas encore équipée de tracteurs arti-
culés 4 pneus.

La rubrique « Divers » recouvre les « incidents de
débardage » dus a 1’état du sol ou 4 la nature du
terrain qui interviennent pour 1,3 % du temps du
travail possible et «les divers productifs », tels gue
les temps passés a aider un tracteur on un véhicule
embourbé et le temps consacré 4 pousser un auire
engin pour le faire démarrer, qui interviennent dans
le cas présent pour 0,2 % du temps de fravail
possible.

Chantier 2.

Le temps de travail possible était & Udpoque des
chronométrages de 6 heures 50 minutes par jour. Le
temps de présence du conducteur auprés de son
engin est faible, cela peut &tre dit 4 plusieurs causes :

— la zone ol avait lieu D'exploitation et ol les
relevés ont été effectués était relativement éloignée
de la base ol était logé le personnel ;

— lors du séjour des chronométreurs, le débar-
dage était effectué 7 jours sur 7 en raison de retards
i 1a production. Mais le samedi le travail était inter-
rompu & midi et le dimanche la durée du travail
était inférieure 4 la moyenne de la semaine.

Le tablean 4 regroupe les résultats de la décompo-
sition du temps de travail possible en %.

— Les temps hors {ravail représentent 33,4 9% de
la journée de travail. Le temps des attentes repré-
sente 4 lui seul 14 % du temps de travail possible

soit 57 minutes, on peut le décomposer de la fagon

suivante :

— Attente pour réglage de pelle ....... 2,7 %
- Attente pour trongonnage ou ététage.. 31,7 %

— Attente pour recherche de pieds ..... 25,5 9%

— Autres atfentes ................... 40,1 %,

Si Pattente due & une modification du réglage de
Ia pelle est pratiquement inévitable, il semblerait
que les attentes, du fait d’une mauvaise prépara-
tion des fiits & débarder et du fait ¢ue le conduc-
teur ignore oli se trouvent les pieds, pourraient
&tre réduites.

Il faut signaler & ce propos que I'unité d’exploi-
tation ot avaient lieu les chronoméirages était
éloignée de la base, que la linison avec I'atelier était
assurée uniguement par le camion assurant matin
et soir le transport du personnel et que cette unité
d’expleitation ne disposait pas de scie en réserve.

D’autre part, le chef d’équipe chargé de localiser
les pieds a4 débarder a été absent pendant toute 1a
durée des chronométrages.

— Le coefficient d’'utilisation effective, rapport du
temps de travail effectif sur le temps de travail
total, a été de 91,3 % pour Pensemble des relevés
effectués sur le chantier.

Le temps consacré au débardage premier repré-
sente 51,1 % du temps de travail possible du trac-
teur.

Aucun débardage second n'a été effeqtué par les
tracteurs A chenilles observés, cette tiche étant
assurée par un tracteur 4 pneus et accessoirement,
lorsque la charge & débarder est trop lourde, par
un vieux 3 T équipé d'une arvche {ractde,

Chantier 3.

Pendant la durée des chronométrages, le temps
de présence du conducteur auprés de son engin
était en moyenne de 9 heures 10 minutes,

TABLEAU 4

Chanlier 2. Décomposition du temps de lravail possible en %

) - o -
: . ) -5 travai — ; [
: . | 'I‘erlnpsi Temps hors travail Temps Temps de travail effectif il Temps !
rac- .| e 1 ] de | T | non
Il teur 1| travail! Entre- travail || pi. | Pébar- Débar-i Range- | Terras- productif
possible|| tjen ‘Atienies|Pauses Pannes)| “to1q] vers | dage | dage © ment | sement | Totalll sup route
fpremler second, sur parc ! piste
tengl| 100 || 9.3 ¢ 144 | 53 | 40 || 670 08 530 | — | 16 60 | 609 61 i
2 D6 100 | 85 | 11,6 | 67 | 38 || €04 [01 518 | — L3 10,0 | 634 6,0
D 7 ‘ ‘ | ‘ .
17 Al| 100 9,8 16,5 4,0 7,0 62,7 0,1 | 48,4 — 1,9 1 575 5,2 I
! Totalll 100 ' 9,1 14,0 5,4 4,941 66,6 l 0,2 l 51,1 \ — l 1,7 7.8 l 60,8 l 5.8 l
i i * ] | : _ ,|
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TABLEAU 35

Chantier 3, Décomposition du temps de ravail possible en %

| Temps hors travail , Temps de travail effectif !
p p
Temps ||__ ,Te{nps ' : Temps
Trac-~ de de ! P, | ©onon
teur | travail || Entre- travail || pi- | Débar- [Débar-| Range- : Terras- ' productit
possiblel] pien | Sttentes Pauses | Pannesi| total || yers dage | dage | ment | sement | Totalligyy poute
} i premier |secondd| sur parc piste '
D& 100 6,1 4,2 5.1 0,2 ' 84,4 0,3 67,1 i — — 1 13,0 80,4 4,0
(D7 o : i | |
17A] 100 || 9,3 o4 | 44 | 1,0 1 759 ot | 53,7 | — | 02 | 147 (687l 72
2D 7 o | i | |
17 Al 100 8,7 6.1 8,4 3,0 73,8 |} 0,61 19,9 — 0,1 46,4 1+ 66,9 6,9
Total ’ 100 i 8.1 8,7 | 5,0 1,4 77,9 ‘_0,3_ t 46,9 [ — 01 | 245 | 718 8,1
Lt 1

Le tableau 5 indigue la décomposition en % du
temps de travail possible.

—-- Les temps hors fravail représentent 22,1 %,
¢’est sur ce chantier qu’ils sont les plus faibles, cela
provient essentiellement de la relativement faible
importance des attentes et des pauses.

Les attentes représentent 6,7 % du temps de
travail possible, soit 36 minutes par journée de tra-
vail gque 'on peut décomposer de la maniére sui-
vante :

- — Attente pour réglage de pelle ....... 15,4 9,
— Attente pour trongonnage ou ététage.. 8,7 %
.- Attente‘p()ur recherche de pieds ..... 37,6 %,
— Autres attentes ......... .00 38,3 %

Le ceefficient d’utilisation effective, rapport du

temps de travall effectif sur le temps de travail
total, a été de 92,2 9 pour 'ensemble des engins
observés.

Le temps consacré au débardage premier ne
représente que 46,9 % du temps de travail pos-
sible et aucun débardage second n’a été effeciué par
les tracteurs & chenilles étudiés.

Mais le temps passé au terrassement de pistes

est relativement élevé puiqu’il représente 24,5 9%,
du temps de travail possible. Pour le deuxitme
D 7 17 A par exemple les temps consacrés au débar-
dage premier el au terrassement de piste omt été
respectivement de 19,9 % et 46,4 % du temps de
travail possible.

i faut dire, pour expliguer ce fait, que, pendant
la durée des observations, les tracteurs ont aban-
donné une zome d&’exploitation pour une autre.
Cette nouvelle zone couvrait environ 1.000 hec-
taras et renfermait environ 800 pieds d’Okoumé
jugés «Bons» par I'équipe de prospection et
400 pieds jugés « douteux », elle était desservie par
une route secondaire d’environ 1 km mais aucune
piste de débardage second pour engin 4 pneus
n’était ouverte. Il fallut done entreprendre, avec
les tracteurs de débardage, I'établissement de ce
réseatt de pistes.

Chantier 4.

Le temps de présence du conducteur auprés de
son engin était en moyenne, pendant la durée des
relevés, de 9 heures 30 minutes.

Le tableau 6 regroupe Ies résultats de la décompo-
sition du temps de travail possible en %,.

TABLEAU 6

Chantier 4. Décompesition du femps de (ravail possible en %

T . . A
. Terlnpsi “ Temps hors travail Te(llnps Temps de travail elftactlf Temps
rac- de e : ' non
teur || travail || ! : | travail {| | Débar- | Débar- | Range- | Terras- produckif
possible||[Entre- Attentes | Pauses [Pannesi| total || Di- dage dage ment | sement | Total [gyrroute
tien vers | premier | second | sur parc piste
= —_— ‘ ; -
D & 100 7,9 7,2 i 4,7 0,6 79,8 1,4 1 49,8 17,6 0,9 4,1 73,8 5,8
1 D7 - E -
47 Al 100 ! 0,8 I 9,6 4,2 5,4 70,9 - 56,2 3,3 0,3 8,3 68,1 2,8
2¢ D7 ’ o )
47 Al 100 11,2 | 10,6 7.9 0,8 69,5 1} 0,4 | 554 3,9 0,86 4,4 64,7 4,8
Total 100 9,5 8,9 | 5.6 2,0 74,0 0,71 53,4 : 93 0,8 5,3 69,3 l_ 4,7
L ! | i
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Remorquage sur POgoué enfre Alembé ef Ndjolé,

— Nous voyons que les femps hors {raveil repré-
sentent 26 % du temps de travail possible dont
9,0 % ont été consacrés i I'entretien.

Les attentes représentent 8,9 %, du temps de tra-
vail possible, soit 50 minutes par jour, elles se
répartissent de la fagon suivante :

— Attente pour réglage de pelle ....... 2,89
-— Attente pour trongonnage ou étdtage, . 52,2 %
-— Attente pour recherche de pieds ..... 10,9 %
— Autrés attentes . .................. 3419

Mais, ainsi que nous le verrons ci-dessous 2 pro-
pos du débardage, les attentes pour tronconnage ou
ététage et pour recherche de pieds sont sous-esti-
meées,

—- Le ecefficient d'ufilisation effective, rapport
du temps de travail effectif sur le temps de tra-
vail total, s’établit 4 93,6 % pour Pensemble des
tracteurs observés.

I.e débardage premier et le débardage second
représentent respectivement 53,4 %, et 9,3 % du
temps de travail possible, soit au total 62,7 %, ce
qui est relativement fort.

Mais cn regardant en détail les rotations consti-
tutives du débardage premier on s’apercoit qu’envi-

ron une rotation sur 10 est improductive, c’est-a-
dire que le tracteur revient A vide. Ces rotations
incomplétes représentent environ § % du temps de
débardage premier et 4,3 % du temps de travail
possible. Ces temps sont analogues a4 des attentes
mais, en général, lors des attentes le moteur du
tracteur est arrété ou au ralenti, alors que dans le
cas présent le tracteur est en déplacement et il
nous fait considérer ces temps comme productifs.

HExaminons quelles peuvent &étre les raisons de
telles rotations incomplétes, Deux cas peuvent se
présenter :

e 1°f cag: Ie tracteur, sur des indications gui lui
ont été fournies au parc, se déplace en forét a la
recherche de pieds 4 débarder, n’en trouvant pas,
il revient au parc afin d’avoir des indications sup-
plémentaires.

# 2° cas: Le tracteur quitte le parc et trouve un
pied 4 débarder, plusieurs possibilités peuvent se
rencontrer :

— un autre tracteur est déja sur place, le
premier engin revient au pare,

— le fat 4 débarder est ou n'est pas élingué,
mais le conducteur s’apercoit que I'ététage n’a pas
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été effectué, ou que 'abattage est incomplet ou que
le f{it est trop important et qu’ilfaudrale trongonner
pour le débarder en deux éldments. Le tracteur
revient alors au parc.

1l faut ajouter a cela que le systéme de primes
pour le personnel de débardage est en grande partie
dtabli A partir du nombre d’heures compteur
effectué mensuellement par les engins.

CONSIDERATIONS GENERALES

En comparant les résultats des décompositions
de temps effectudes sur les différents chantiers, on
peut faire un certain nombre de constatations,

— Le temps de travail possible par jour varie
beaucoup d’un chantier & Iautre, puisqu’il passe
de 6 heures 50 minutes sur le chantier 2 & 9 heures
30 minutes sur le chantier 4.

—- Le coefficient brut d'utilisation, rap-
port du femps de travail total sur le temps de tra-
vail possible, varie de 67 a4 78 %, c’est-a-dire que les
temps hors travail représentent de 22 & 33 9% du
temps de travail possible.

— Le temps consacré a l'entretien varie de
6,6 % a 9,5% du temps de travail possible. Ce
poste comprend :

— le temps consacré & Fentretien avant la
mise en route lorsque le conducteur est
présent,

— les pleins divers (gas-oil, eau, huile pour
eircuits hydrauliques) gui peuvent avoir
lieu le matin et en cours de journée,

— les petites opérations de nettoyage en cours
de travail tel I’enlévement des feuilles qui
accumulées a proximité du moteur penvent
gtre 1a cause d’incendies.

—— Les allentes occupent entre 6,7 et 13,9 % du
temps de travail total.

Considérons les trois derniers chantiers pour les-
quels ces temps ’attente ont été décomposés en :

— attentes pour réglages de pelle,

— attentes pour trongonnage ou ététage,

— attentes pour recherche de pieds,
autres attentes.

Si nous effectucns le rapport des attentes pour
réglages de pelle sur le temps passé au terrassement
de pistes, nous obtenons un pourcentage de 4,4 %
en moyenne — 4,8 9% pour le chantier 2, 4,2 %, pour
le chantier 3 et 4,6 % pour le chantier 4.

Si nous caleulons un rapport analogue entre les
attentes pour trongonnage plus les attentes pour
recherche de pieds et le temps consacré an débar-
dage premier, il s'établit 4 10,8 % et & 14,4 9 si
nous considérons que les rotations
incomplétes du chantier 4 peuvent
étre incluses dans les attenfes. De
tels chiffres signifient gue pour un
temps de débardage premier de
5 heures par exemple, les trac-
teurs attendent soit le trongonnage
ou lététage des fiits, soit d’avoir
trouvé des pieds & débarder pen-
dant 33 minutes ou 43 minutes
selon la seconde hypothése.

— Les pauses représentent entre
2,2 et 5,9 % du temps de travail
possible mais comme nous P'avons
signalé 4 propos du chantier 1, le
chiffre de 2,2 9% est probablement
sous-estimé ef on peut retenir un
chiffre compris entre 5 et 6 9 du
temps de travail possible.

— Les pannes ou incidents mé-
canigues occupent entre 1,4 et 4,9 %
dui temps de travail possible. Nous
avons inclus sous cette rubrique,
en plus des pannes proprement dites,
ies incidents tels qu’arrét pour répa-
ration d’un cible cassé et arrét pour
faire refroidir le moteur.

Piste de débardage.
Photo Mazier,



Ces temps sont obligatoirement sous-estimés :
en effet, lorsqu’un engin a une panne importante
et coit &tre arrété pendant au moins une journée,
le chronométreur qui lui était affecié se “voit
. alors confier pour tiche de suivre un autre tracteur
de débardage.

— Considérons maintenant le temps de
travail total. Le tapport entre temps de travail
effectif et temps de travail total, c¢’esk-a-dire
le coefficient d’utilisation effective, s’établit entre
91,3 9% et 93,8 %. En d’autres termes, les temps
non productifs, essentiellement les temps de
déplacement d'un lieu de travail & un autre,
représentent 6,2 et 8,7 % du temps de travail
total. En ramenant ce temps non productit au
temps de travail possible le pourcentage est
compris entre 4,5 9% et 6,1 9%.

-~ La rubrigue « Divers » regroupe les pertes
de temps dues 4 Vembourbement des tracteurs
et des temps tels que :

— aide apportée 4 un tracteur ou un véhicule
embourbé,

— aide apportée 4 un tracteur pour le faire
démarrer.

Cette rubrique est peu importante -— de 0,2 &
0,7 % — pour les trois derniers chantiers et passe
a 2,2 ¢, du temps de travail possible pour le chan-
tier 1 ott les relevés ont été effectués en partie
pendant une période frés pluvieuse,

Le temps passé a effectuer du débardage pre-
mier est voisin de 50 9, du temps de travail pos-
sible sur le chantier 3. Comme nous
I'avons dit, ¢e temps est inférieur
a la moyenne, les tracteurs ayant
effectué pendant la durée des obser-
vations beaucoup de .terrassement
de pistes pour débardage second.

— Le temps consacré au ran-
gement sur parc est faible sur les
3 derniers chantiers-- 1,7 9% sur
le chantier 2, 0,1 %, sur le chantier 3
et 0,6 9% sur le chantier 4 — alors
qu’il occupe 6,9 9% du temps de tra-
vail possible sur le chantier 1. Il fant
voir 14, & noire avis, Uinfluence de
la liaison entre débardage premier
et débardage second, Si on cherche
le meilleur rendement des tracteurs
A pneus au débardage second, il
est peut-géire souhaitable que le
débardage premier it une piste
ou un parc d’avance sur le débar-
dage second de maniére i pouvoir
composer pour le tracteur articulé
une charge uiile voisine de Popti-
mum,

Mais une telle pratique accroi-
trait le temps passé par les chenil-

Roule récente en zone accidentie,

Photo Mazier,

Iards 4 ranger le parc encombré., Il semblerait &
ce point de vue que le stock de bois sur pare
ou bord piste deive &tre minimum pour ne pas
gérier 1é8' tracteurs du débardage premier et
maximum pour permettre Putilisation optimale

du tracteur 4 pneus. Il n’existe pas d’équilibre
type en ce domaine.

-- La rubrique «terrassement de pistes »
comprend surtoui le terrassement de pistes prin-
cipales pour le débardage premier el pour une
moindre partie pour le débardage second sauf
sur le chantier 3 ol Uinverse s'est produit.

11 faut remarquer au sujet des pistes 4 ouvrir
pour le débardage second par tracteur articulé
que deux conceptions extrémes sont envisagea-
bles. La premiére conception est que les pistes
de débardage second sont ouvertes intégralement
par les tracteurs affectés a la route, la seconde
esk que ce travail est exécuté par les tracteurs
de débardage., Ces deux conceptions sont égale-
ment critiquables, D'une part, ces pistes ne cor-
respondront peut-étre pas & une organisation
optimale du débardage, tant par la densité du
réseau que par le choix du tracé. D’autre part,
les tracteurs utilisés habituellement aun débardage
des pieds d’Okoumé ne doivent pas consacrer
une part importante de leur activiié au terras-
sement.

Ces deux arguments sont plus ou moins valables,
car en réalité tout dépend de l'organisation de
Pexploitation et dn niveaun ol se prennent les




décisions. Prenons un exemple : supposons que
le chef d’exploitation soit assisté d’'un agent
chargé des routes et d’un chef de chantier, deux
cas au moins peuvent se présenter :

— 1er cas : Les décisions sont prises an niveau
du chef d’exploitation. Celui-el peut, connais-
sant les résultats de la prospection tant au point
de vue topographie (que variation de la richesse
de la forédt, et en tenant compte de 'avis du chef
de chantier et de l'agent «routes» déterminer
sur la carte du chantier le tracé des routes et celui
des pistes de débardage second. II est alors plei-
nement logique que l'ensemble de ces wvoles de
pénétration soit réalis€ par I'équipe «routes»,
Tagent «routes» devant respecter la densité
du réseau et le tracé de principe des voies 4 ouvrir,
des modifications de détail du tracé peuvent &ire
apportées par les hommes de terrain,

— 20 cas : Le chef d’exploitation coordonne
les différentes activités de Pexploitation, laisse
plus d'autonomie au personnel qui Vassiste et
ne fait qu’imposer un schéma général d’exploi-
tation. L’agent «routes» respecte alors les lignes
directrices du réseau routler qui lui ont été indi-
quées et peut éventuellement greffer sur les routes
un embryon de réseau de pistes de débardage
second. Le chef de chantier disposera du réseaun
rouiier en place et éventuellement de l'embryon

du réseau de pistes, d’aprés les résultals de la
prospection et aprés reconnaissance sur le terrain,
il sera donc en mesure de déterminer la densité
optimale et le tracé du résean de pistes qui lui
convient le mieux. Il lui incombera également
de faire ouvrir ces pistes avec les tracteurs nor-
malement affectés au débardage et cela pour des
raisons pratiques, car il aura 3 diriger son propre
personnel, de plus, le chantier d’ouverture de
routes peut &tre éloigné et une dispersion dans
I'espace n'esk jamais souhaitable.

Pour notre part, nous pensons gu'une concerta-
tion doit avoeir lieu avant toute prise de décision et
que, si la plus grande partie du réseau de pistes
doit &tre ouverte en méme temps que le réseau
routier, il est nécessaire de tenir le plus grand
compte de 1’avis du chef de chantier qui aura a
utiliser ce réseau de voies de débardage. Ce der-
nier devra, avec les moyens dont 1l dispose, complé-
ter I'ossature du réseau mis en place pour ajuster
avec finesse les pistes de débardage second ainsi
que lemplacement des parcs aux conditions de
la zone A exploiter — topographie ef richesse
en beis exploitable.

En résumé, si le temps de travail possible par
jour wvarie beaucoup d'un chantier & un autre,
la décomposition en 9% de ce temps de travail
subit de meins grandes variations.

RESULTATS D'’ENSEMBLE

Avant d’aborder 1’étude détaillée des opérations
de débardage premier, nous allens donner quelques
résultats globaux quant a cette opération.

Le tablean 7 résume quelgues donndes géné-
rales montrant les différences entre chantiers.

Ce tableau appelle un certain nombre de re-
marques, e

— Les indications concernant les tonnages
marchands si elles permettent de calculer le
rendement A4 ’heure compteur en bois commercial
des engins de débardage, sont une donnée sans

intérdt pour une étude du débardage premier,
En effet, le tracteur débarde une charge comprenant
une partie de bois commercial plus un certain
volume de bois qui sera éliminé au tronconnage
définitif. Le rapport entre volume de bois commenr-
cial et volume de bois débardé, c’est-d-dire le
rendement au tronconnage est relativement homo-
géne pour 3 chantiers — 72 % pour le chantier 1,
70 % pour le chantier 2 et 77 9% pour le chantier 4 —-
par contre, sur le chantier 3 ce rendement est
légérement supérienr 4 90 9%. Sur ce dernier,
il est procédé au pied de l'arbre 4 un premier

TABLEAU 7

Donndes générales

Tonnage marchand Proportion | Rendement moyen s !
hank ! de bols divers & I'heure [ Noél}hg.%. d gem es
Chantier du_pied de la bille dans la production comptenr utilisation
@’Okoumé d’Okoumé totale en tonnage marchand mensuelle
4,6 ¢ 2,8t 10 9% 3,5 150
| 4,2t 3,1t 25 9 5,0 160
4,4t 3.3t 2,6 1 165
4 3,5t 2.9t 9 % 2,5 i 200
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Roule & flane de coleau.

trongonnage en ébauches de billes qui sont alors
amenées par débardage premier et éventuellement
débardage sur le pare de chargement bord route.
Ces ébauches subissent alors avant leur mise sur
camion un «recépagde» consistant en un second
trongonnage destiné & éliminer les défauts sub-
sistants et a «rafralchir les faces »,

D’antre part, si le moteur de 1'exploitation
forestiére gabonaise est POkoumeé, les « bois divers »,
autrement it les autres essences commercia.
lisables, sont phis ou moins exploités, Afin ’homo-
généiser les résultats pour permettre une com-
paraison entre engins et chantiers, nous avons
transforméles volumes de bois divers débardés en
équivalent « volume ’Okoumsé » — densité 0,612 —
Pour cela, nous avons retenu des densités de 0,8
pour ’Ozigo, I'llomba, le Sipo, ’Agha, le Canariam,
et I’Acajou, de 0,9 pour le Douka et de 1 pour le
Kosipo, le Moabi, le Kevazingo et le Niangon,
Ainsi lorsque le tracteur a débardé un Moabi de
12,24 m?, nous avons considéré qu’il avait débardé
20 m® d’Okoumé.

En ce qui concerne les rendementis horaires
des tracteurs & chenilles de débardage, on voit
que la variation est grande. Cette wvariation est
due aux facteurs influengant le débardage tels

que charge par rotation, distance de rotation et
relief du terrain mais elle peunt également avoir
d’autres causes, Ainsi, la sélection effective joue
un grand role, elle peut étre plus ou moins sévére
selon le chantier ; un méme fat débardé sur deux
chantiers différents peut donner des wvolumes
comerciang différents et pour un méme travail
de ’engin, le rendement & heure compleur exprimé
en tonnage commercial sera difiérent. La pro-
portion de bois divers exploités, en général
de densité supérieure 4 I'Okoumsé, nflue sur le
rendement horaire en augmentant la charge par
voyage. De plus, le nombre ’heures compteurs
intervenant au dénominateur dans le ecalenl du
rendement horaire, peut &ire gonflé par des heures
consacrées 4 des travaux autres que le débardage
premier tels que 'ouverture de pistes pour tracteurs
4 pneus, et le débardage second ; ceci a pour effet
de diminuer le rendement horaire.

Finalement, on s’aperc¢oit (u’il est délicat de
comparer ies rendements horaires des tracteurs
de débardage d’un chantier & un autre.

Aipsi le tableau 8 de la p. 56 qui regroupe les
résultats moyens des observations effectudes ne
permet guére de dégager les lois de variation
du rendement du débardage premier.
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TABLEAU 8

Résullals globaux des observations. -— Volumes brufs avani trongonnage

B ] | Volume mo !
. . Nombre loyen Distance moyenne Temps moyen
Chantier Engin de rotations dég,%‘ﬂglﬁgéma de débardage en m | de rotation en mn
Dé 273 7,15 325 39,4
1 D717 A 163 7,36 257 3978
D747 A 197 3.26 400 39,6
9 D6 162 12,71 297 29,7
D717 A 57 10,29 300 34,9
3 D6 123 7,45 386 31,4
+ D717 A 144 8,02 354 30,3
4 D6 66 - 9,56 627 47,1
D747 A 140 10,69 448 35,3

Ce tableau indique par chantier et par type
d’engin utilisé :

—- le nombre de rotations ayant servi 4 établir
les résultats,

— la charge moyenne en m?® d’Okoumsé,

— la distance moyenne de débardage en metres,

— le temps moyen mis pour effectuer la rota-
tion en minutes et dixiémes de minunte.
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Si nous voulons, 4 partir des chiffres de ce
tablean, effectuer des comparaisons entre chan-
tiers ou entre engins en nous basant sur les temps
de rotation par exemple, il faudrait disposer de
chiffres comparables c’est-a-dire correspondant a
une méme charge et une méme distance de rota-
tion, C’est ce que nous allens essayer de faire
au cours de ce qui suivra.

(A Suivre).




