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Résumé

Le Grenelle de I'environnement demande a la for@ndaise une contribution importante au
développement des énergies renouvelables (de B0% @es 20 millions de Tep supplémentaires) tout en
préservant I'environnement et la biodiversité detrenoforét. Cette diversité induit des distances
d’approvisionnement plus importantes qui sont undi@ap par rapport aux pays du Nord de I'Europe. Le
Assises de la forét ont précisé le volume suppléarende récolte de bois (plus 21 millions de nw®tre
cubes) comparable au pic di a la tempéte de 1999.

Par ailleurs le Grenelle de 'Environnement a coricla recherche d’'un report modal de la route leers
rail et la voie d’eau. Or en matiére de transperbdis cet objectif ne peut étre atteint que pesridngues
distances. Le transport du bois, a partir de la&étfost vers la premiere transformation, emprunte
obligatoirement un premier trajet routier. Pour dissances importantes, ce premier transport pegis@ivi
d’un basculement vers le rail et exceptionnellenvens la voie d’eau

Durant ses travaux, la mission s’est attachée ra ditaer les grandes données relatives au trandport

bois :

- la distance moyenne du transport du bois estvd@m 87 kilometres. Cette distance est bien
inférieure a celle (250 kilometres) ou le rail dati économiquement intéressant. Ainsi 95% du
transport du bois se fait par la route, un peu gugd % par le rail et seulement moins de 1% s$e fai
par voie d'eau.

- la France est importatrice pour les sciages eaticplier ceux de résineux. Elle est également
fortement dépendante de I'extérieur pour les p@i@siers et cartons.

- a la suite de la tempéte de 1999 une dérogatitwis< ronds » a été opportunément et
progressivement mise en place pour absorber lenskupplémentaire de bois issus des chablis. Le
retour d'expérience de ce dispositif apporte démeénts intéressants pour orienter des mesures en
faveur du transport de bois, facteur clé du déyHEapent de la récolte forestiere, ressource
naturelle, nationale, renouvelable, pérenne ebéaple.

Elle a étudié les divers scénarios concernantragadion. Sa suppression aurait des effets éconmsiq
qui iraient a lI'encontre du développement de laltédorestiere. A l'inverse sa pérennisation quipose
l'accord au niveau local des collectivités, daie &cceptée socialement et respecter les objeaiifants :

- assurer une sécurité routiere de haut niveau,

- ne pas dégrader les voiries des collectivitéalés;

- préserver I'environnement tant en forét que damsilieu rural,

- avoir le souci des conditions de travail lors geases d’abattage, débardage et transport,

- favoriser le report modal sur les longues distanc

Le rapport indique qu'il est possible d'obtenir, pae nouvelle dérogation « bois ronds » des ratsult
améliorés dans les domaines écologiques, sociaicoabmiques en proposant :

« une distance maximale, I'abandon des plus fortohnages, un nombre d'essieux adapté a la charge
totale autorisée, des essieux suiveurs ou méme dieurs, une meilleure répartition de la charge,
éventuellement des roues jumelées et des pneus Esg»

Enfin I'amélioration des conditions du transport lthis est un facteur nécessaire mais pas sufftant
'augmentation de la récolte forestiere. Les relmientre les propriétaires, les intermédiairdesepremiers
utilisateurs de la filiere bois doivent étre réneséet s'inscrire dans la durée et dans la comfiaDes
mesures économiques, associant les régions, san@ent souhaitables pour favoriser un dialogue
constructif entre les industriels et les colle¢ésilocales afin d’avoir une politique territoriateettant en
valeur les foréts et le bois.
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1
1.1

1.2

INTRODUCTION

La commande

Le transport de bois et la logistique associéagitaet stockage) constituent un des
facteurs clé de la compétitivité et du développenéennomique de la filiere francaise
de la forét et du bois.

La demande formulée auprés du Conseil GénéralAdgitulture, de I’Alimentation
et des Espaces Ruraux et du Conseil Général des BorChaussées les invite a
présenter des propositions d’amélioration de I'argaion du transport des bois.

La lettre conjointe des cabinets du ministre degtiéulture et de la Péche et du
ministre des transports, de 'Equipement, du Tooeiet de la Mer (annexe 1 page 45)
donne la commande exacte.

La méthode

Le Vice-Président du Conseil Général de I'Agrictdtude I’Alimentation et des
Espaces Ruraux a désigné, par lettre du 17 septe@Q07, Messieurs Dominique
Danguy des Deéserts et Jean Bourcet pour reprerglte mission, les ingénieurs
précédemment retenus n’ayant pu la conduire pésona de santé.

Le Vice-président du Conseil Général des Pontshaui€sées a désigné par lettre du
1° septembre 2006 Monsieur Daniel Fédou, puisgitreldu 4 octobre 2007, Monsieur
Christian Bourget.

Les missionnaires se sont tout d’abord mis d’acgangr circonscrire I'essentiel de
leur travail au transport de bois depuis la foré@squ’aux lieux de premiére
transformation. En effet seul celui-ci présente jgcificités par rapport aux transports
de produits manufacturés et des matériaux de conistn.

Par ailleurs les missionnaires sont convenus, cotdment a leur lettre de mission,
de ne pas traiter des aspects juridigues qui peutraésulter de la modification
éventuelle du cadre réglementaire du transport ale én cas de prolongation ou
pérennisation de la dérogation dite « bois rond®lusieurs moyens juridiques sont en
effet possibles (loi, décret, arrété). La comphtéides propositions avec les textes
européens est en outre a vérifier.

La mission a débuté par une série de rencontraslasenilieux professionnels de la
filiere bois et du transport au niveau nationals lngissionnaires se sont ensuite rendus
successivement dans trois régions (Lorraine, AMet et Bourgogne) choisies pour
étre sensiblement représentatives de la variétdadéts francaises. Des entretiens au
niveau national ont permis d'éclairer les sujets pauvaient nécessiter quelques
informations complémentaires. Naturellement, lemin@uses études sur ce sujet ont
été consultées. Enfin deux journées de controlesers sur le terrain, I'une dans les
Landes, l'autre en Rhéne-Alpes, ont permis aux ionsgires de mieux appréhender
cette activité dans le cadre du transport de bois

La liste des personnes rencontrées figure en arthexa page 47 du présent rapport.
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2 CADRAGE GENERAL

2.1 Les industries de premiére transformation
. Généralités

Les 15 millions d’hectares de foréts sur les 55 millions du sol métropolitain, donnent un
taux de boisement de 27,3 %. La forét métropolitaine est composée de 64% de feuillus (9,6 M

ha) et de 36% de résineux (5,4 M ha). A noter que les chiffres énoncés ci-aprés sont ceux de
2004 ou de 2005 dans un souci de cohérence.

La production biologique annuelle est de 105 Mm’ (1 Mm® = un million de métre cubes)
dont 53% Mm’ de feuillus (9,6 M ha x 5,0 m*/ha/an) et 47% Mm® de résineux (5,4 M ha x 8,0
m’/ha/an) La production biologique « durable » est celle susceptible d’étre prélevée
annuellement pendant de trés longues périodes. Elle est de 5,0 m3 /ha/an pour les feuillus et
de 8,0 m3/ha/an pour les résineux.

Les produits extraits des foréts se répartissent en trois classes :
1°) le bois de feu : utilisé pour le chauffage, il comprend toutes les parties (perches,
houppiers) en dehors des troncs sous forme de biliches, rondins et ainsi que des
déchets soit de I’exploitation soit de la premicre transformation (plaquettes,
sciures...)
2°) le bois d’ceuvre employ¢ dans le batiment: ce sont des troncs ou parties de tronc
destinés a étre sciés ou débités ; ils entrent dans le cadre général du bois rond et ont
une longueur minimum de 2 m,
3°) le bois d’industrie : ce sont toujours des bois ronds mais qui ne sont pas, en
principe, aptes au sciage, au déroulage ou au tranchage et qui sont normalement
destinés a un emploi industriel : panneaux, agglomérés, lamellés, pates a papier. A
noter que I’industrie emploie également d’autres produits issus soit de I’exploitation
soit de la 1° transformation (plaquettes, sciures...).

La récolte annuelle est estimée a 61,0 Mm’. Seule une fraction de cette récolte est
commercialisée soit 36,0 Mm’. La différence est du bois de feu en trés grosse partie
autoconsommé. En effet seulement 2,9 Mm® de bois énergie sont commercialisés

La partie commercialisée en bois d’ceuvre et d’industrie est de 33,1 Mm’ (soit 36,4% du total
de 91 Mm’). Cette partie commercialisée se répartit en 20,9 Mm® de bois d’ceuvre (63,1%) et
12,2 Mm? de bois d’industrie (36,8%).

Par ailleurs les importations de bois ou de produits forestiers sont trés importantes.
En valeur et en 2005, le solde des échanges fait apparaitre pour les sciages un déficit de
670 millions d’€ et pour les pates, papiers et cartons, un déficit de 2 milliards d’€.
En volume nous importons 6,4 millions de m’ des sciages (en équivalent bois ronds, EBR) et
1,4 millions de m* de grumes destinées aux sciages. Ainsi les sciages importés, sous une
forme ou I’autre (7,8 Mm3 EBR) représentent plus du tiers (37%) de la récolte forestiere
francaise de bois d’ceuvre (20,9 Mm®) destinée aux sciages.
Pour la pate ou les papiers, I’équivalent en bois ronds des importations est de prés de 32
millions de tonnes. Sur la base d’un taux de récupération de vieux papiers de 60% (moyenne
francaise de 2005), on obtient une consommation de bois frais de 12,8 millions de tonnes.
Pour le secteur des pates et du papier c’est I’équivalent de plus d’une fois (139%) la récolte
nationale (9,2 millions de tonnes) de la catégorie de bois
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équivalente.
L’augmentation de la compétitivité de la filiereidben France, pour réduire le déficit
de la balance commerciale francaise, est une f@iévidente.

La récolte de bois commercialisée (36,0 fen 2005 soit environ 32,4 Rjit subit
une premiere transformation selon quatre grandggoaes détaillées ci-apres, ainsi
que le laisse apparaitre le schéma ci-dessousteddrta « revue forestiére francaise »
(numéro spécial 2004). -

i e SYLVICULTURE

St Bois d’reuvre (grumes) Bois d'industrie (petit bois) Bois-é nergie
RECOLTE.
Merrains Sciage E;::&::: cz:'::,:?s —3 Trituration ° Broyage
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at Industrie Ameublement gyic ¢ £ ;
: Edition-papeterie nergie
3 AL Distribution Commerce de détail HONRAP

« Les scieries (20,9 millions de¥n

Elles sont, de loin, le premier utilisateur, emgf@rmant 20,9 Mrhde la récolte
nationale commercialisée, dont deux tiers de résiret un tiers de feuillus. Chacune
des 2 000 unités traite en moyenne 11.28@enbois ronds par an.

La taille économique optimale était estimée, aux @ntérieurs de I'énergie, a
30.000 ni/an pour une scierie de feuillus et & 80.008/am pour des scieries de
résineux. La concentration des unités se pourdfdst.ce fait, la tendance est a
'augmentation des rayons d’approvisionnement.

La longueur des piéces se standardise pour lessipgoclassiques. Les longueurs
importantes, supérieurs a 16 meétres, qui nécessitetransport dépassant le gabarit
normal du code de la route, et qui de ce fait @® cblts de transport plus élevés (cf.
infra), se concentrent dans les « débits surfisen principe plus rémunérateurs.

La distance moyenne d’approvisionnement est ddl@hetres (de 50 & 80 km dans
un rayori estimé de 180 km). La valeur du transport, damsagére premiére rendue
usine, est comprise entre 15 et 25%. En effetagis’de grumes et billons de bonne
qualité, dont la valeur unitaire est élevée.

Certaines grosses unités sont reliées a la vaieéefgu’elles utilisent, principalement,
pour I'expédition de leurs produits finis.

2 Le bois vert a un taux moyen d’humidité de 80 %re densité de 0,9
3 La zone d'approvisionnement d’une scierie esnais2 & un disque dont le rayon R est forcémenemett plus élevé que
la distance moyenne de transport.
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L'utilisation des sous-produits pour obtenir denBégie est en développement. Le

séchage des sciages, en plein essor, fait préaiséappel au chauffage bois alimenté
par les déchets de scierie.

* Les usines de panneaux (3 millions de m3)

Les usines de fabrication de panneaux et les usieepates a papier ci-aprés
ressortent, du point de vue du procédé industiesla trituration.

Elles consomment en moyenne 3 Msoit le quart du volume total des bois de
trituration nationaux. Les 22 usines traitent enyemme 136.000 ian chacune. Par
ailleurs, la moitié de leurs approvisionnementscesstituée de déchets de scieries.

Les produits traités, issus des foréts, en feudlu®n résineux, sont en principe des
billons de 2 métres de long environ.

La distance moyenne d’approvisionnement est dekil@thetres (de 100 a 150 km
dans un raychde I'ordre de 300 km). La valeur du transpornsik matiére premiére
rendue usine, est comprise entre 35 et 45%. En kf@agit de billons de qualité
médiocre, dont la valeur unitaire est peu élevéesls, la taille des usines conduit a un
rayon d’approvisionnement plus élevé.

A noter une sous-catégorie particuliére : celleegpondant aux usines produisant
des placages, en partie a partir de bois impor@ss placages sont destinés
essentiellement aux usines de panneaux.

* Les usines de pates (9,2 millions de m3)

Elles consomment en moyenne 9,2 f/uit les trois quarts du volume total des bois
de trituration. Les 11 usines existantes sur leitdge métropolitain, traitent en
moyenne 836.000 Hfan chacune.

Les produits issus de forét, en feuillus ou emesk, sont en principe des billons de
2 metres de long environ. Mais elles utilisent égant des connexes de scierie et des
plaquettes, pour leur fabrication et peuvent remyélgalement des vieux papiers. Le
taux de récupération est de 60 % en France.

La distance moyenne d’approvisionnement est dekil8thetres (de 100 a 150 km
dans un rayohde I'ordre de 300 km). La valeur du transpornsik matiére premiére
rendue usine, est comprise entre 35 et 45%. En kf@agit de billons de qualité
moyenne, dont la valeur unitaire est également mugela taille importante des usines
conduit a un rayon d’approvisionnement éleve.

En général elles sont embranchées sur une voigefeRarement, elles bénéficient
d’'une voie d’eau, comme l'usine Tembec de Tarascon.

Les usines de pate utilisent leurs sous-produitsir pobtenir de I'énergie.
Actuellement les projets les plus importants degénération sont lancés par les
groupes papetiers.

4 La zone d’approvisionnement d’une usine de panneatiassimilée & un disque dont le rayon R eséfoent nettement
plus élevé que la distance moyenne de transport

° La zone d'approvisionnement d'une usine de papmpier est assimilée & un disque dont le rayon Roesément
nettement plus élevé que la distance moyenne dspioat
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« Les unités de conditionnement de bois-énergie

Ce secteur ne consomme, pour I'heure, que 2,9omdllde metres cubes. Mais il est
en plein essor grace au développement des chasid&rbois, individuelles ou
collectives. Il s’agit d’'une multitude d’utilisateside proximité. La blche traditionnelle
est progressivement remplacée par les plaquettestiieres et les granulés.

La distance moyenne d’approvisionnement est dell8th&tres (de 20 a 50 km dans
un rayon de 100 Km). Au-dela une fraction importaniu gain énergétique serait
perdue en transport

Il convient de noter que la consommation appareiete?,9 Mni correspond & la
partie commercialisée. Une fraction importante dis l&énergie est auto consommée et
échappe aux statistiques. Elle est estimée & 2%msilde n¥an par le Ministére de
I’Agriculture.

Des projets de plates-formes de recyclage compountaolet bois sont envisagés.
Le bois issu de démolition et de récupération (dtehies) serait mélangé aux produits
connexes d’exploitations forestiéres ou de scigr@s produire plaquettes, granulés...

* Conclusion

Lors d’'une coupe de bois, la récolte porte surmtesluits différents. Ces produits
sont ensuite triés et répartis entre les diverBsatéurs primaires. Cette premiere
transformation génére des sous-produits importgoas de 50% pour le sciage et
environ 50% pour la pate a papier). Ainsi la moités bois destinés aux sciages repart
ensuite vers d’autres utilisations (panneaux, pgiapier et bois énergie).

Enfin une partie importante des produits des desiadustries du bois finit sa vie
sous forme de bois énergie.

Les utilisations du bois en sciage, panneaux & gatapier, fournissent aujourd’hui
en produits connexes la part essentielle du boergém Cette imbrication est
intéressante car elle offre une matiere premiérdyois énergie, concentrée et dont la
collecte est payée par les utilisations les plugesodu bois (bois de structure, panneaux
et papiers).

2.2 Les modes de transports

* Lavue globale

On ne dispose plus depuis quelques années detigtegss détaillées concernant le
transport ferroviaire de marchandises. Il n'estadpas possible de connaitre la part de ce
mode dans le transport du bois. Elle est certainéings faible, sans doute inférieure a 5%.

Les données disponibles sur le transport routievipnnent de I'enquéte annuelle
conduite depuis plusieurs années par le ministearge des transports. Comme toute
enquéte, les résultats obtenus sont empreints edtindes statistiques, incertitudes
d’autant plus grandes que I'on examine des donnésss agrégées. En outre, cette
enquéte n’interroge que les transporteurs professis francgais agissant pour compte
d’autrui. Les chiffres donnés en annexe n° 3 pag@eghorent par consequent les
transports de bois effectués dans les autres oomslit

Une estimation de la valeur annuelle totale du ateés transportspour les 36

6 Voir I'annexe 6 page 55. La distance moyennetdesports de bois est de 87 Km sur 36 millionsodees.
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millions de tonnes de bois ronds récoltés en Frastele 390 millions d’€ par an, dont
380 millions d’€ par route.

e Laroute

La route occupe une place prépondérante dans hspwa, environ 95%. Le
transport peut étre effectué pour compte propreandule propriétaire des bois,
exploitant ou scieur, utilise ses propres camibedransport est pour compte d’autrui,
lorsqu’une entreprise de transports fait une ptiestale service pour un intermeédiaire
ou pour un utilisateur de la filiere. Le transpomour compte propre parait en diminution
dans ce secteur comme dans d’autres. Les sciadierit leurs chauffeurs a se mettre
« a leur compte » pour ce concentrer sur leur cteunétier.

La ressource bois, dispersée sur un vaste teeritoiest « transportable », au départ
des foréts, que par des veéhicules routiers, egflentent des semi-remorques ou
camions-remorques. Ce premier segment de la chafrstique est incontournable et
tout changement de mode entraine une rupture dgechadteuse (de 10 a 14 €/t).

Le réseau de pistes et de routes forestieres efstigpade qualité meédiocre voire
mauvaise. Aussi, les camions utilisés ont souvdmsigurs essieux moteurs et des
chassis renforceés.

Pour bénéficier d'une plus large autonomie danstrigsts ils sont tres largement
eéquipés de grues de chargement.

Ce sont donc des véhicules lourds et colteux gesbnéconfiés qu'a des chauffeurs
expérimentés. Trouver des personnels compétentuuredacteur limitant de cette
activite.

 Lerall

Le rail occupe une place limitée dans le transgertordre de 5%. Ce pourcentage
est en diminution. Pourtant toutes les usines de e@pratiqguement toutes celles de
panneaux, la plupart des grosses scieries soaesedi une voie ferrée. Dans beaucoup
de cas une fraction des expéditions des produits e fait par ce mode de transport.

Le transport par rail dépend du transport routégrdans tous les cas il faut apporter
les bois de la forét a la gare bois. Le nombregires bois ouvertes a été fortement
réduit en passant d’environ 200 a 50.

Une gare bois est un équipement sommaire maisrpose de disposer d’'une plate-
forme empierrée en bordure d’'une voie ou les wagmns/ent demeurer un jour ou
deux pour étre chargés a partir des « grumiergs,sémi-remorques ou des camions-
remorques. Cette rupture de charge s’accompagtienteobilisation d’un train de 20
a 24 wagons. Elle impose une logistique de chargepwur organiser les rotations des
camions depuis les foréts jusqu’a la gare bois.

La tempéte de 1999 a entrainé un surcroit d’aétiyiti a abouti a des difficultés en
2000, 2001 et 2002. Les engagements pris, alordaaNCF ont été plus importants
que ses possibilités. Les rames n’étaient souvest mises a la disposition des
utilisateurs aux dates prévues et quelques trainété égarés pendant quelques jours.

Les plans « Véron », puis le plan-fret de la SNG$aient le retour a I'équilibre
financier de cette branche d’activité de la soci@#onale. lls se sont traduits par de
nettes hausses des prix et une rationalisationirdpkntations de chargement et de
déchargement ainsi que des triages. Les usageé&éobntraints dans de nombreux cas
a abandonner ce mode de transport devenu non ctifrgrétermes de codt.
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Il reste cependant une demande des industriels yddiser le rail. C’est un moyen
pour diversifier et sécuriser les modes d’approvisement des usines. Cela permet des
livraisons unitaires importantes de 900 a 1100 @snqui peuvent étre utiles pour un
fonctionnement en production continue, en partesué week-end.

Aussi, les industries lourdes du bois espéerenudmag des nouveaux opérateurs
ferroviaires et des opérateurs de proximité. Casigles pourraient pour une région
donnée, et pour autant que plusieurs trafics dechmadises puissent étre agrégés,
assurer a la fois I'exploitation de navettes attfetien des voies (rapport de M. Jacques
Chauvineau). Les marchandises seraient alorsegwir des plates-formes d’ou des
trains reguliers multi-clients, multi-produits sierst mis en ceuvre par des opérateurs
classiques (SNCF ou nouveaux entrants). L'équilfbrancier de ces opérateurs reste
cependant a démontrer région par région. La cetlidppui a la création d’opérateurs
ferroviaires de proximité, récemment créée, deviariser les initiatives qui ne
manqueront pas d’inclure le transport de bois gisiil est économiquement pertinent.

A noter que le seuil de rentabilité d’'une gare dédiu bois est, selon les opérateurs,
de I'ordre de 100 a 150.000 tonnes par an soiB Zrains complets par semaine (750 m
de longueur, 1700 t dont 1200 t de charge utile).

» Lavoie deau

La voie d’eau occupe une place marginale, moin§,8&. Les usines reliées a cette
infrastructure sont peu nombreuses (Tarascon jpeiaf, Rouen port maritime)

Le transport par voie d’eau dépend du transportiepngar dans tous les cas il faut
apporter les bois de la forét au port fluvial depat€ puis les reprendre dans le port
d’'arrivée et les transporter jusqu’a la premieransformation. Les possibilités sont
extrémement réduites. La Sabne et le RhGne sorelds axes actuellement utilisés.

Un port fluvial est un équipement relativement tbut impose de disposer d’'une plate-
forme en dur en bordure d’'une voie d’eau (néceslgtquais) et d’engins de manutention.
La rupture de charge est importante car il est sajide de charger les péniches ou les
barges avec les grues des camions. Dans le meilé=ucas, les bois sont déposés en tas
sur un quai ou ils seront repris pour étre charlytss les quais disponibles ne sont pas
d’'une longueur indéfinie et parfois un « brouettagpar une noria de camions sera
nécessaire tant au chargement qu’au déchargemenévEnche le colt kilométrique de la
voie d’eau est tres bas.

Il reste une demande de la part des industriels ptliser la voie d’eau. C’est un
moyen pour diversifier les modes et les zones d@pgionnement des usines. Cela permet
des livraisons unitaires importantes de 1200 a 1dfAfes qui peuvent étre utiles pour un
fonctionnement en production continue en particulee week-end. Aussi les industries
lourdes du bois utilisatrices pensent poursuivaéilisation de ce mode et certaines
envisagent d’étre reliées a ce type d’infrastruectur
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2.3 Les produits transportés

Entre le vocabulaire courant, le vocabulaire pifamel pas toujours fixé et celui des
textes officiels, des confusions sont possibles.

Il est donc proposé ci-apres une clarification daabulaire :

- bois ronds : troncs ou parties de tronc extrdis foréts et comportant en
principe leur écorce. Les bois ronds sont issusctbment des foréts pour étre
transporter jusqu’au lieu de transformation avesnévellement une ou deux ruptures
de charge pour emprunter le rail ou la voie d’éas. ruptures de charge route/route
sont rares : par exemple, pour l'utilisation de wara courants (40 t) sur de longues
distances. Les importations et les exportationbale rond n’sont pas négligeable
(cf. 2.1).

- billons (sous-catégorie bois ronds) es partiesurtes de tronc (billes)
généralement inférieures a 2,5 m de longueur quverd donc étre transportées par
route posées en travers des camions et jusqu’at@sngosées dans le sens de la
longueur.

- grumes (sous-catégorie bois ronds) : troncs atiegade tronc de grandes
longueurs, au-dela de 6 m. Lorsque les grumes dépad6 m (grumes dites de
grandes longueurs), elles doivent étre transporp@esroute sous le régime du
transport exceptionnel (cf. 3.2), en dessous @las/ent étre transportées par route
sous le régime de la dérogation bois rond (cf.€3.3.4) posées dans le sens de la
longueur des camions,

- autres produits utilisés soit dans la trituratsmit pour le chauffage : plaquettes
issues directement de la forét, plaquettes et exiissues des scieries et plates-
formes de récupération, granulés issus d’'unitécataitionnement des éléments
précédents.

Les produits de sciages (planches, madriers...) da ttguration (panneaux, pates..)
entrent dans le transport courant de marchandises.
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3 LE TRANSPORT DU BOIS PAR LA ROUTE

3.1 Les spécificités du transport de bois

Comme déja évoqué, le transport des bois empruai®rd des pistes et des routes
forestieres a 'aide de camions. La pratique dadiEge a I'aide de tracteurs au-dela de
guelques centaines de meétres est aujourd’hui révetid’extraction du bois depuis les
foréts se fait uniguement par camions. Cette phaste incontournable pour la
mobilisation de cette ressource naturelle. La dsgpe des coupes conduit a des trajets
routiers initiaux plus importants (voir annexe nfae 55).

Le premier trajet en forét utilise des chemins $tezs qui ne sont pas toujours
empierrés et dont la couche de roulement, lorsiguédiste, est trop souvent médiocre
voire mauvaise. Il utilise ensuite, le plus souvdas voies rurales, communales ou
départementales secondaires avant d’accéder érd@aires de grande circulation.

Ainsi les chassis des véhicules doivent étre reeforcar ils sont soumis a des
torsions importantes. Les zones humides ou de solportant entrainent parfois la
nécessité de ponts tracteurs double. L'autonomiehdegement, utile pour les coupes
de volume unitaire faible ou moyen, est permiselparésence d'une grue embarquée.
Mais cet equipement a un poids supplémentaire.

Les conditions particulieres du transport forestienposent des véhicules
performants mais colteux qui doivent étre conduetisdes chauffeurs particulierement
compétents (conduite sur de mauvaises routes sbudtaites, chargement et
déchargement de la cargaison, autonomie et isoledaas le travail). Il n'est pas facile
de trouver des personnels a qui confier ces engins.

Le poids a vide d'un véhicule routier classique ldetonnes est porté pour les
camions « forestiers » a 18 tonnes pour cing essea 19 tonnes voire 22 tonnes pour
SiX essieux.

Les vehicules « forestiers » ne se prétent paaudres utilisations (ranchers + poids
morts + absence de protection). Dans les trajatsts;ole fret de retour n'existe bien
evidemment pas. Méme pour les trajets plus imptetauipérieurs a cent ou deux cents
kilométres, leur spécificité exclut le fret de natoLe colt du transport routier est donc
supporté par le bois seul.

Il est donc important d'organiser la logistique pdéimiter les trajets a vide. Le
pilotage des camions par téléphones portablesreptrage des dépbts de bois par GPS
sont une réponse pour ameéliorer cette situationalaurs pour le transport de billons
courts sur de longues distances (approvisionnediasines de pates a papier), certains
transporteurs expérimentent 'utilisation de carsionurants (moins colteux au km) en
utilisant des berceaux amovibles, souvent au puredrupture de charge.

Le bois, ressource naturelle, renouvelable et éample, est dispersé sur des zones
importantes. Les produits d’exploitation sont etesuéclatés entre des destinations
multiples de transformation. Cette diversité déol&t francaise, qui se traduit dans les
utilisations possibles, est une chance pour laibéosité mais elle induit aussi un trajet
plus important pour alimenter la filiere bois. Hifetil faut récolter sur des zones plus
vastes pour obtenir, aprés un tri, des quantités/élgntes par catégorie et par essence.

Le basculement vers les autres modes de transpoig ferrée et voie d'eau)
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s'accompagne d'une rupture de charge conséquédletestEestimée a 10 €/tonne vers le
rail et a 14 €/tonne vers la voie d'eau. Cetteungptle charge ne peut économiguement
se justifier que pour des trajets supérieurs akilbtnetres.

Ces divers éléments rendent le transport du bodseor Sa part dans la matiere
premiere rendue usine est élevée : de 15 a 25 Ydgmscieries, de 35 a 45 % pour les
panneaux et les pates. Dans le produit final l¢ dattransport a un impact important.
Le codt du transport du bois entre pour 15 a 20atsccelui de la pate produite en
France. Or nous sommes dans une économie ouvenwsefproductions sont en
concurrence avec le monde entier. Dans certains @appéens, et dans le monde, les
conditions forestieres ou de transport sont plusribles. Tout gain, sur un poste aussi
déterminant, améliore la compétitivité de notrenérnie.

Ainsi le transport de bois, des lieux d'extractiomsix lieux de premiere
transformation, se caractérise par :

- un poids volumique élevé par rapport a nombretdés produits,

- une part du co(t de transport importante (de 20% du produit rendu usine),

- la nécessité d'un matériel routier spécifique geise préte pas a une utilisation

partagée (fret retour)

- des lieux de chargements et de déchargementg£cla

- sur des distances généralement courtes,

- sans saisonnalité marquée.

D'autres productions (matériaux de constructioégales, betteraves, etc.) partagent
avec le bois certaines des caractéristigues pesciet certaines bénéficient de
dérogations (betteraves). Cependant aucune autthigiion ne réunit I'ensemble de
ces caractéristiques. C’est d’ailleurs la raisoarpaquelle le transport de bois bénéficie
de dérogations dans la plupart des pays européens

3.2 Lesrégimes de transport routier du bois
« Généralités
Le transport des marchandises sur la route estiscaum contraintes du code de la
route dont le fondement est la sécurité routiere :
- le poids total roulant est limité a 40 tonnesasisllement pour des préoccupations de
régulation économique,
- le tonnage par essieu est au maximum de 13 tged’essieu le plus chargé afin de
déterminer les structures de chaussés et limitenisure,
- les dimensions (le « gabarit », hauteur, long@tlargeur maximale) servent a définir
les chaussées et les ouvrages.
Ces dispositions font I'objet d’un certain nombiraité de dérogations communes a

toutes les marchandises - par exemple la dérogatotant a 44 tonnes le tonnage
maximal dans les zones situées autour des ports.

Le transport de bois par la route ressort de tmdigmes juridiques différents (cf.
annexe 4, page 51) :

- le régime normal, conforme au code de la roueempt de transporter tous les

produits issus de la premiere transformation (®saganneaux, plaquettes de scierie,
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granulés... ) mais aussi certains produits issteciment de la forétplaquettes
forestiéres, blch8sfagots). Il est parfois utilisé pour le transpoet billons sur de
longues distances avec des camions « standards »failud’'une moindre
consommation et de I'éventuelle possibilité de fegbdur.

- le régime «bois rors, issu d’une loi particuliére (cf. plus loin), peet d'évacuer
depuis la forét des portions d'arbres allant jusd8 m (chargement en long sur un
semi-remorque). Il est spécifique a ce type de haardise et est temporaire. |l
déroge a la limite de tonnage global avec un nomtingmal d’essieux imposé (dans
la limite des 13 t par essieu) sans déroger aurigaba

- le régime «grumes *° permet de transporter des troncs d'arbres de esand
longueurs (jusqu'environ 21,5 m avec un tracteué dtune grue accouplée a un
arriere-train forestier) qu'ils proviennent dirgntnt de la forét ou qu'ils proviennent
d'importation, via un port maritime ou fluvial léupart du temps. Il constitue un cas
particulier des transports exceptionnels prévusi@aode de la route et permet de
déroger en tonnage ainsi qu'en gabarit dans cestéimites.

e Le régime normal

Le régime normal, prévu par le code de la routec@sforme (hors la hauteur fixée
impérativement a 4 m par la directive) a la direeguropéenne 96/53/CE qui fixe, pour
les véhicules routiers destinés au transport demaadises, les dimensions maximales
autorisées en trafic national et internationalest poids maximaux autorisés en trafic
international.

La France a choisi de prendre comme poids maximuboriaé sur son territoire le
poids maximum autorisé entre Etats soit 40 t.

* Le régime dérogatoire bois rondsoir aussi 3.4, page 22)

Le régime temporaire de circulation des « bois somd été créé dans le contexte des
tempétes de 1999. Cette mesure dérogatoire autar@rculation d'ensembles routiers
dont le poids total roulant excéde 40 t (jusqu'at)7&t pour lesquels il n'y a pas de
nécessité de grande longueur. Cette mesure doitligrdin le 9 juillet 2009.

Elle nécessite I'accord des gestionnaires des esiconcernées et les itinéraires
autorisés sont fixés par arrétés préfectoral. Elippose que les véhicules employés
soient homologués, qu’ils passent des visites dlasuadaptées et que les documents,
attestant que ces conditions sont remplies, sprésents a bord des véhicules.

* Le régime des transports exceptionnels pour lesrgas

A la condition d’obtenir, par arrété préfectoraheuautorisation de portée locale
(APL), le transport de plusieurs grumes est posssur un ensemble routier d'une
longueur plus grande — mais limitée a 25 m incluanéventuel dépassement arriére de
7 m maximum — et d'un poids total roulant plus élev mais limité a 48 t. Cette
possibilité, qui s’inscrit dans les textes du t@ors exceptionnel -avec quelques-unes
autres tres similaires concernant les marchandisegrandes dimensions qui circulent

7 Autre formulation : du lieu d'exploitation foreste

8 En fait, ces produits sont évacués en trop peiitesitités pour constituer un probléme en termteasport

® Bois ronds : toutes portions de troncs d’arbresiewranches obtenues par trongonnage (article dédeet du 30 avril
2003).

19 Bois en grumes : «...tout bois abattus, ébranabgrer fournir du bois d'oeuvre ou d'industrie.|$transport de bois en
grumes, en piéces qui ne peut étre effectué quictelde véhicules excédant les limites généralesode de la route en
longueur pour en préserver la valeur marchandegutsrisée.» (article 17.2 daHErreur ! Référence de lien hypertexte
non valide.

19/82



3.3

régulierement sur les routes- constitue une entase principe fondateur de
l'indivisibilité de la charge. Faire transportereua une les grumes de grande longueur
par des camions pesant une vingtaine de tonneteapparaitrait en effet absurde.

Ces APL sont collectives et sont délivrees sur degraires spécifiés du
département concerné. Elles peuvent permettreréalation sur la voirie de deux
départements, si des arrétés préfectoraux singlaoet été pris sur les deux
départements limitrophes.

La limitation en longueur ne pose apparemment pagmbléme. Les grumes
dépassant 21,5 m sont en effet peu courantes. pdlegent cependant bénéficier du
régime normal des transports exceptionnels, ert gtarsportées a l'unité. Mais plus la
longueur autorisée augmente, plus le nombre didings autorisés diminue, si bien
gu’un compromis s’impose a tous. Celui qui a éwdigilparait satisfaisant.

La limitation en tonnage en revanche en pose daganOn observera qu’elle n’est
pas imposée par le cadre conceptuel des transpargptionnels, qui peut accepter des
dérogations de tous tonnages. Elle ne I'est paardage par I'usure des chaussées, qui
dépend du tonnage par essieu et non du tonnadeltatpstification donnée est qu'il
n'est pas souhaitable, pour des raisons de sécouiti€re, de cumuler une longueur et
un tonnage dérogatoires hors le régime de l'aatowis individuelle des transports
exceptionnels.

Le régime de l'autorisation individuelle est loued quasiment impraticable en
I'espéce, pour des raisons de concurrence équitbles les faits donc, la limitation a
48 tonnes interdit tout tonnage supérieur pougtames longues.

Chacun reconnait que les véhicules de 25 metrdendeposent un probléme de
maniabilité sur les petites routes forestierespdiavent occuper toute la largeur de la
chaussée sur des routes sinueuses. Il importensletenpte de ce point.

Cependant, les conséquences d'un accident ne sgaEmhigpas Vvéritablement
différentes, a faible vitesse, selon que le padsd impliqué pese 40 ou 60 tonnes. Le
risque statistique d’accident en revanche est metté moins élevé, car le nombre de
trajets effectués a récolte donnée est fortemehiittéd’autant plus que le poids a vide
du poids lourd est grand. C’est ainsi que pour etepd40 tonnes avec un « grumier »
de 20 tonnes, il faudra 5 allers-retours avec umédation a 48 tonnes et 4 avec une
limitation & 57 tonnes : le risque statistique dident est réduit de 20%.

Il faut en contrepartie évaluer le risque accrudégaillance induit par la charge
complémentaire. |l dépend avant tout des caratitfres techniques du poids lourd et
de son entretien. La mission estime que ce sugstitnportant doit étre traité par les
contrdles techniques effectués a la mise en sepii® chaque année sur les poids
lourds.

La limitation du tonnage n’est sans doute pas ldeseoie pour améliorer la sécurité.
La mission a observé par exemple que, malgré lexydtions en vigueur, les controles
techniques annuels des poids lourds sont effeciu@sne si leur poids total roulant ne
pouvait pas dépasser 40 tonnes.

Des contrdles routiers d’efficacité limitée

Pour le transport du bois comme pour celui d'autreschandises, les contrdles
routiers constituent un élément essentiel poue feespecter la Iégislation en vigueur.
lIs sont indispensables pour obtenir un niveau é&®irité convenable sur les routes,
pour réguler la concurrence entre modes de trangbgrour assainir la concurrence
entre les entreprises du transport routier.
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Mais leur mise en ceuvre est plus onéreuse et plmplexe qu’on ne I'imagine. lls
requierent le plus souvent la présence de forceseeme qui doivent faire face a
d’autres taches. lls sont par conséquent moinsérétg, et donc moins efficaces, gqu'l
serait souhaitable et tendent a se concentrerglgues priorités, le controle sur les
grands axes en particulier.

Le principe généralement retenu est de contrétar pn poids lourd intercepté, tous
les points importants de la réglementation en wigudabilitation du conducteur et du
véhicule, réglementation du travail, conformité ldecargaison, tonnage a l'essieu...
Cette maniére de procéder est logique. La tresdgramjorité des poids lourds finit par
emprunter les grands axes de circulation et le&aquence de passage sur ces axes est
suffisamment grande pour un travail de controlecate. Or I'interception d’'un poids
lourd est une opération délicate et qui ne pewd éffectuée que par les forces de
I'ordre.

Le contrdle du tonnage par essieu alourdit nettédesnopérations. Le matériel de
pesée est encombrant et lourd. Il nécessite uncw&hispécifique. Son utilisation
impose la présence d’'un espace de stationnemestdieda chaussée, horizontal d'une
dizaine de metres de large. Ces sites sont rams £ rencontrent en pratique que sur
les grands axes ou aux péages autoroutiers.

Le personnel nécessaire pour un contrble efficateraativement nombreux —
classiquement, 2 motards, 2 contrdleurs, 2 gendarthdechnicien de pesée — et le
matériel utilisé imposant — 2 motos, 2 vehiculesafnionnette et 1 bascule. Leur mise
en place en dehors des heures ouvrables estldiffici

Les amendes de 90 €{4classe) pour les surcharges inférieures a 5% bbes/aur-
le-champ par les étrangetssont portées a 750 €°{% classe) quand la surcharge
dépasse 20%. Elles ne sont pas forcément disssa€lae 'immobilisation du véhicule
sur place avec retrait de la carte grise pour lesharges dépassant 5% reste une
menace largement virtuelle. En effet les conditioredérielles de son application sont
rarement réunies en l'absence de zones possiblestodkage du véhicule ou des
marchandises excédentaires.

Dans ces conditions, on gagne a donner au trandpdbis un traitement spécifique,
pour plusieurs raisons :

- sur les grands axes, le nombre de camions traaspodu bois est faible.
Parcourant de faibles distances sur des routesmdaices, ils ont les plus grandes
chances d’échapper a ces controles.

- la pesée des essieux est impraticable sur dessr@econdaires. Le contrble
documentaire en revanche doit pouvoir y étre affecOr savoir si un poids lourd
transporte 40 tonnes ou 48 tonnes de bois esttdBle@ vue par un professionnel. Un
systeme de pesage embarqué précis rendrait sartoces,

- la plupart des professionnels, dont les grandmears d’ordres, sont réellement
favorables a des contrbles plus efficaces. lls mghaitent pas que les dérogations,
gu’ils ont progressivement obtenues, soit remisecamse, au niveau local, par le
comportement de quelques entreprises de trangparilleurs leur responsabilité peut
étre mise en jeu (principe de co-responsabilité)caasion d’accident.

Des pratiques anormales sont souvent évoquéesdpauses régions (Rhone-Alpes,
Limousin...) sans qu’il soit possible de les confirmmu de les infirmer par les

1 , ~ ce gu'ils font systématiquement, grace a un systéimssurance qui leur permet d’envoyer un ti@sysnt un

taxi, régler 'amende. Sinon le PL est en théarimbbilisé.
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statistiques, trop globales. Les quelques donnggsfgjues existantes sont biaisées car
les véhicules vérifiés sont, peu ou prou, séleotsmar les contréleurs.

3.4 La dérogation « bois ronds »

* Latempéte de 1999 et ses mesures d’accompagnement

La tempéte de fin 1999 a mis & terre environ 140°Menbois. En définitive, ce sont
approximativement 100 Mtnqui ont été récoltés soit prés de trois (2,8) Itéso
annuelles habituelles. Il était donc important denir transporter et exporter une
partie des bois car les industries de l'aval nevpmnt pas traiter une telle
augmentation de volume.

Dans les deux ans, une récolte annuelle supplémerdapu étre transformée
guasiment sur place, donc sans faire appel a desports de longue distance, et apres
conservation en forét. Les coupes différées, vendueprojetées, ont permis ce résultat.

Les aides immédiates ont concerné un peu plus dégudte annuelle :

- les aides au transport (180 millions d’€) ontrpierd’évacuer de nos foréts plus de
30 Mn?’,

- les aides au stockage ont permis de stocker@mviMnt.

Naturellement et au-dela de la partie aidée, dessports et des stockages ont été
pratiqués et ont permis d’atténuer les effets derfgpéte. Cette partie qui a été exportée
ou utilisée au-dela des deux ans, est d’environ 80%e récolte annuelle. La décote
sur ces bois a été tres forte.

* Une capacité de transport insuffisante conduit adérogation « bois ronds »

La préparation de la loi forestiére, votée le 8gti2001, ne comportait, initialement,
pas de disposition « bois ronds ».

Or au cours du premier semestre 2001, il est appmhes difficultés dans
I'acheminement des chablis dont le volume ne pdydas étre absorbé par les divers
modes (route, rail, voie d’eau). Cette augmentatiela demande peut étre estimée en
fonction des chiffres du paragraphe précédent. dlerve évacué grace a l'aide au
transport (30 Mr) a été quasiment concentré sur la période desfju@iD00 & juillet
2002 soit sur deux ans. Ainsi une augmentation alambbilisation de 15 Mrh
supplémentaires de bois par an a conduit a I'ergoegt complet du secteur des
transports de bois.

L’amendement parlementaire déposé par le rapportleurla loi forestiere a,
opportunément, fait cette constatation et a intitoldudérogation « bois ronds » pour
une période de cing ans. Elle a, évidemment, &é &ccueillie par les professionnels
qui réclamaient une telle disposition avant la tétapSans que des éléments objectifs
existent, il est probable que les pratigues aniggge variables selon les départements,
anticipaient cette dérogation.

 Une mise en oeuvre lente au niveau national

Cette dérogation a été inscrite dans la loi foeestvotée le 9 juillet 2001 (article 17).
Mais le décret d’application en Conseil d’Etat @sté du 30 avril 2003, I'arrété du 25
juin 2003 et la circulaire de mise en ceuvre duuilfef 2004.

De tels délais sont courants pour une mise en celeviispositions Iégislatives. lls
sont cependant regrettables dans une situatioerdggoh comme celle de 2001. Cela
explique que le délai de cing ans, prévu par laniiale, a du étre prolongé par la loi
du 23 février 2005 (article 229) jusqu’au 9 juilz809.
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Les arrétés préfectoraux en 2005/2006

Les textes nationaux fournissent un cadre généial’q aucune portée s'il n'est pas
décliné par les services préfectoraux au niveaudpartements.

La nécessité de l'accord des gestionnaires de ugseasutierd® (Etat, sociétés
d’autoroutes, conseils généraux, communes) a cbradluine mise en ceuvre tres
progressive dans les départements, principalenmgrg 2005 et 2006.

Les interprofessions, existant surtout au niveaurdgions, n'ont pas toujours percu
I'enjeu et n'ont pas entrepris immédiatement lemakehes pédagogiques nécessaires
auprés des élus concernés. Les conseils générdes edbmmunes sont les principaux
interlocuteurs dans ce domaine. Mais les relatlaistuelles étaient surtout de nature
economique et les contacts établis I'étaient aeanivrégional. Le dialogue avec de
nouveaux partenaires a pris un certain temps.

Tous les arrétés devraient, en I'absence de mesureelle, prendre fin au 9 juillet
2009.

Des dispositions non homogenes

Le tableau de 'annexe 12 page 73 retrace la dieedes dispositions qui ont été
prises dans les documents publiés.

Les tonnages dérogatoires autorisés debutent and@g, portent surtout sur des 52
tonnes avec 5 essieux et des 57 tonnes avec Gpessiatteignent exceptionnellement
72 tonnes.

Les itinéraires autorisés s’étendent parfois umutgr sur le réseau national, souvent
sur une partie plus ou moins forte du réseau départal, et rarement sur les voies
communales. Pour celles-ci existent parfois depodisions écrites dans le corps de
I'arrété qu'il est difficile d’apprécier.

La carte de I'annexe 11 page 71 montre que la deskeale, au plus pres des
foréts, a été peu abordée jusqu’ici. Seuls doupartEments proposent une solution
acceptable d’approche de la ressource. Aucune labore évidente n’apparait entre
I'extension de la dérogation « bois ronds » a kesdee locale et le niveau de récolte du
département. Parmi les vingt départements forestes plus importants seuls cing
(25%) ont une desserte locale dérogatoire satsfeesen dépit des efforts des services
de I'Etat.

Les collectivités au coeur de la mise en ceuvre.

Les collectivités locales ont donné —ou pas- lewoed essentiellement en fonction
de leurs préoccupations en matiére de voirie.

L’'usure des chaussées, dont elles assurent I'emtredst le premier point. A récolte
donnée, il ne dépend que de deux parameétres :dagyehmaximale par essieu et le
nombre de passages. Le décret « bois ronds » néienpds les prescriptions sur le
premier et réduit le second.

L’éventualité de destructions d’ouvrages d’art ¢ibme le second point. Ces
destructions éventuelles sont difficiles a appréayand les ouvrages sont de
conception ancienne et leur structure mal connwda €st surtout vrai sur les voies

12 e décret prévoit ainsi en son article 2, alinéa V

« V. - Alintérieur d’'un département, les iiraires sur lesquels la circulation des véhicukassportant des bois ronds est

autorisée sont définis par un arrété du préfes, grec I'accord des autorités investies du poudeipolice de la circulation
et des gestionnaires du domaine pour ce qui coadesnvoies relevant de leur compétence. Le défiauéponse expresse de
ces autorités au terme d’un délai de deux moissdprézansmission par le préfet du projet d’arx@tét accord de leur part a
ce projet. Le préfet fixe par le méme arrété lggddtons de circulation des véhicules concernés. »
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communales. Heureusement beaucoup de ces ouvi@aygedestres faible portée, ce qui
limite le nombre d’essieux supportés.

Autre point, les destructions des bas cotés sonpaetie liées a la largeur des
véhicules. Cette largeur n’est pas modifiée puidgugabarit normal est respecté. Ce
sont les opérations de stockage et de chargementbdis qui posent de réelles
difficultés. Elles peuvent également présenter anger pour la sécurité routiere en
obstruant, totalement ou partiellement, les voresictulation. L'équipement des foréts
en places de déepb6ts aménagees est un besoin gqoemrdt connu, qui commence
partiellement & étre satisfait mais qui mérite attention particuliere de la part des
propriétaires forestiers. lls sont directement eonés et responsables.

La sécurité routiére préoccupe naturellement las élais le gabarit des véhicules
n'est pas modifié et les dispositifs de freinagatsmlculés pour arréter des tonnages
bien supérieurs. C’est plus la vitesse qui peut @tise en cause mais ce facteur
intervient assez peu sur les axes secondaires.

Les traversées des villages sont trés mal perareepriverains. Or 'augmentation
du tonnage unitaire conduit, a volume exploité tamts a une diminution du nombre de
passages et donc de la nuisance globale pour ure mé&parit.

Les contréles routiers des services de I'Etat smrcus comme insuffisamment
efficaces par les élus locaux (voir paragrapheage 20).

Enfin les communes et départements se plaignequdr@ment de l'absence de
ressource financiére ou fiscale spécifique poumilke en ceuvre de la dérogation « bois
ronds ». L'impét foncier, payé par les foréts, didne cependant une ressource qui, en
contrepartie, peut contribuer, au moins partielletna I'entretien des voiries.

« Aufinal des professionnels globalement satisfaits

Les professionnels se sont progressivement imigaés la concertation nécessaire
avec les conseils généraux pour obtenir la misglace effective de la dérogation
« bois ronds » dans leurs départements. Il leatla €onvaincre les collectivités locales
du bien-fondé de cette dérogation et prendre dieegagements pour une mise en
ceuvre respectueuse des intéréts des collectivésognaires des infrastructures, et
plus généralement de I'environnement.

Pour convaincre leurs interlocuteurs, une chartebalene conduite a parfois été
adoptée. Celle d’Aquitaine par exemple s’appuie kurdéclaration obligatoire
d’ouverture des chantiers de coupes aupres degempour contractualiser avec celles-
ci (garantie de réparation d’éventuels dégats awoirie communale). Les usines de
pate et de panneaux contrdlent le tonnage (pesatyéeesortie des camions) et ne
payent pas un dépassement du tonnage autoriss pa@l répondre a une possible mise
en jeu de leur responsabilité.

Pour réduire les dégradations des chaussées, olgssfiions ont été formulées par
les organisations professionnelles sur la confipmales poids lourds. Elles portent sur
le nombre d’essieux, leur nature (fixes, suivewrgliwecteurs), les roues jumelées, les
types de pneumatiques. Elles ont commencé a éidéeées par le CETE sud-ouest. I
apparait que certaines configurations pourraiepbder une amélioration par rapport a
la situation actuelle du décret «bois ronds ».

Pour I'heure les professionnels déplorent surtmigt cohérence insuffisante entre les
réseaux de chaque département. Il convient de qereaique cette coordination était
difficile a mettre en ceuvre. L'institution des Sotes Régionaux des Infrastructures et
des Transports (SRIT) pourrait étre le cadre ustibnel adéquat pour aborder cet
aspect économique a un niveau pertinent, la rédgien.SRIT est cependant non
obligatoire et non prescriptif.
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Par ailleurs et surtout, il apparait de l'avis @eist professionnels, collectivités
locales et services de I'Etat, que ce décret awbadine quasi-disparition des tonnages
aberrants transportés sur des véhicules inadéquats.

« Les effets économiques de la dérogafidn

L’économie de la dérogation « bois ronds » pewd étraluée a 30 % (ce chiffre est
un ordre de grandeur) du co(t du transport routjieand elle peut étre mise en oeuvre.
Si la mesure est pérennisée le pourcentage daiidis serait en augmentation pour les
diverses catégories, pouvant passer de 60 % a &0 Soans pour les bois d’'ceuvre et
d’'industrie. En effet dans cette hypothese, lesisprarteurs qui effectuent, a titre
principal, du transport de bois, peuvent s’équinerc des matériels adéquats. De plus
les itinéraires pourront étre complétés dans |lpadéments et les régions.

Le co(t du transport routier serait abaissé a 3B&ns d’€ par an, soit un gain de
22 millions d’€ par la pérennisation de la déragai bois ronds ».

C’est a dire que le colt de mise a dispositiongrdaniére transformation des bois de
nos foréts serait réduit annuellement de ce montant

A l'inverse, si la dérogation « bois ronds » égipprimée, cette économie de 30 %
sur un pourcentage élevé de bois disparaitraieeted’économie de 20 % liée aux
autorisations de portée locale (APL) subsistenaituse fraction assez faible des bois
d’ceuvre, autour de 30 %.

Le colt du transport routier monterait a 421 il d’€ par an, soit un surcolt de
41 millions d’€ par an pour la filiere bois frangaipar la suppression de la dérogation
« bois ronds ».

La perte serait de 1,3 millions d’€ pour le boiemge, de 12,3 millions d€ pour le
bois d’'ceuvre et de 27,5 millions d’€ pour le bdiadustrie.

Cette mesure serait catastrophique pour les predisctie pate a papier en France.

» Autres effets dont CO 2

La suppression de la dérogation « bois ronds »akmrait bien évidemment une
augmentation de la consommation de carburantsofet de CO? émté), du fait de
I'accroissement d’un tiers du nombre de trajetsnbte du FCBA en annexe 13, page
77 évalue I'économie, selon des scénarios touiayuat sans clause de distance, a 58
millions de litres de gazole par an correspondari&000 t de CO2,

La mission n’a pas souhaité mettre en avant cet ppinest susceptible d’entrainer
des discussions sur le pourcentage des transpertbods fait en dérogation, la
possibilité d’un report modal en matiere de tramsge bois et surtout de plaider pour
un reléevement généralisé des limites de tonnageurOrelévement généralisé des
tonnages autorisés pour le transport routier reaietn question la répartition des
transports entre modes et serait susceptible d’ales effets négatifs tres importants en
matiere de consommation de pétrole et d’émissiog@e

De plus cet avantage est négligeable par rappaeld lieé au bois énergie (cf.
annexe 9, page 65), et aux économies de carbupastsbles globalement dans les
transports par des moteurs plus sobres et un repmatal accru pour 'ensemble des
marchandises.

Une augmentation des nuisances dues l'augmentdiiotrafic (bruit, pollution,
encombrements) serait également indéniable.

B voir I'annexe 6 page 55
1 La consommation de 1 TEP correspond a I'émiss@8 (@ t de CO?2
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En terme de sécurité routiere, rien n’indique ges &ccidents et leur gravité
diminueraient. Les quelques statistiques disposjiieutes marchandises confondues,
montrent que les accidents sont en diminution cesniéres années. C’est
vraisemblablement le résultat des mesures prisesifeurs par les pouvoirs publics
sur la vitesse notamment. Mais on ne constate eadififrence significative dans les
régions forestieres. En matiere d’accidents, ilaagp que la dérogation « bois ronds »
n'a eu aucun effet. Il convient de remarquer qu’tnaetion importante des trajets se
fait sur des routes secondaires et donc a failiksse. De plus les chauffeurs sont
sélectionnéS, connaissent bien leur région et utilisent desoudés performants.

On peut en revanche prévoir que 'augmentatiorrafectqui résulterait de I'arrét de
la dérogation se traduirait par une probabilitécdidents plus élevée d'un tiers. Les
enjeux du transport de bois par la route.

5 0On leur confie des véhicules coiteux pour efiecseuls des taches relativement complexes.
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4 LES ENJEUX DU TRANSPORT DE BOIS PAR LA ROUTE

4.1 L’augmentation de la récolte forestiere, un olgctif du Grenelle de
I'environnement

« Un objectif consensuel

Le transport de bois depuis les foréts jusqu’'aanxide premieres transformations
s’inscrit dans un objectif général d’augmentati@nla récolte forestiere francaise. Elle
résultera de I'accroissement des surfaces expso@ed’une meilleure productivité.

Une récolte forestiere accrue améliorerait le bitarbone, réduirait le déficit
commercial, économiserait les énergies fossilegoatribuerait a 'aménagement du
territoire en développant les emplois dans le mnitigral.

Le Grenelle de I'environnement (voir annexe 9, p&fgmarque un fort consensus
entre organisations environnementales et forestiekegoroduire plus, tout en préservant
mieux la biodiversité : une démarche territoriabaaertée dans le respect de la gestion
multifonctionnelle des foréts »

* Avec un axe de travail a privilégier : le bois émge

Dans le plan climat, les énergies renouvelablesipmtt une place essentielle. En
France, il est prévu pour 2020 d'augmenter de 2bns de tonnes d'équivalent pétrole
(Mtep™® leur production. La ressource forestiere est ki#spea contribuer
significativement a cet accroissement. Ce sontdpMjui doivent étre trouvées dans les
foréts. Cela équivaut & une récolte supplémentr#6 Mni. Sans cet apport du bois,
il serait tres difficile a notre pays d'atteindes bbjectifs que les pays européens se sont
assignés. Lors des Assises de la forét, les ofgectii ont été retenus entre
I'administration et les professionnels, sont cengér une augmentation de la récolte
totale de 21 Mrma échéance de 2020, soit + 58 %. Elle englobeitednergie pour 12
Mm? (+ 414%) et le bois d’ceuvre pour 9 M 43%).

Ces objectifs permettront d’atteindre en 2020 ualtde 5 Mtep (millions de tonnes
équivalent pétrole) d’énergies renouvelables compl#aires par rapport a 2007
trouvés par notre pays grace a la forét : 3 Mtefbale énergie issus directement des
foréts, 1 Mtep par l'utilisation sous forme d’éniergles déchets de bois d’ceuvre et 1
Mtep a terme par celle des produits de bois d’ceenrén de vie. La contribution de la
filiere bois au développement des énergies durgimasrait donc étre conséquente (de
20% a 25%).

Comme nous l'avons vu au paragraphe 2.1, pagb@ideénergie est tres étroitement
lié aux autres utilisations du bois, pour des ra@s@conomiques. Les premieres
transformations de la filiere s’épaulent les uressdutres et alimentent, plus ou moins
directement et vite, I'utilisation en bois énerdiéutilisation possible en fin de vie des
produits issus du bois sous forme d’énergie estaamactéristique de cette ressource
naturelle a ne pas oublier.

Il reste que les objectifs visés en matiere de éoeygie issus directement des foréts
sont particulierement ambitieux. La question dagpeort et I'extension éventuelle de la
dérogation bois ronds aux plaquettes forestieragra’ qu’'une portée limitée en raison
de la densité apparente des plaguettes forestigfesétude AFOCEL). Mais le
quintuplement en 12 ans annonceé impose qu’aucumady parvenir ne soit néglige.

18] faut rappeler que la consommation de 1 TEPesmond & I'émission de 3 ,2 t de CO?
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« En préservant mieux la biodiversité, d’ou une rétmbplus difficile

La forte diversité (propriétés, peuplements, essende la forét francaise conduit a
une biodiversité remarquable. Mais cette hétéragemdoutit en méme temps a une
dispersion de la récolte et a son éclatement \epremieres utilisations diverses. Les
paragraphes 2.2 et 2.3 de I'annexe 7, page 48 ekdi&itent I'impact de la diversité
(structures des peuplements) et de I'hétérogériéitdtiplicité des essences) sur la
distance d’approvisionnement d’'une gare bois.

Le tri des espéces pour des petites surfaces dfterétest économiquement pas
possible. Le regroupement de la gestion et derfarercialisation est une nécessité.

Quand le tri est possible, pour des surfaces syr@s a quatre hectares, la diversité
des essences et des peuplements, souhaitée daBeerielle de I'environnement,
conduit & des distanc€s plus importantes pour approvisionner la premiére
transformation. Les foréts plus homogénes du nertiEirope, de I'’Autriche et méme
de I'Allemagne, ne connaissent pas un tel handiéapsi par rapport a elles, les
distances d’approvisionnement de la premiére atibg sont, en France, supérieures.

Les conséquences économiques de cette particutbrité filiere bois francaise, a
I'intérét écologique certain et méme remarquabbévaht étre atténuées au mieux pour
limiter les importations.

« Une augmentation des transports de bois comparabtelle de 1999

L'augmentation souhaitée de la récolte annuelledes?l Mni (soit + 58% par
rapport aux 36 Mrhde 2005). Cela génére d’emblée un supplémentdsgort routier
sur les lieux de production. Les besoins suppléan&s, en poids lourds et surtout en
chauffeurs routiers compétents, seront considéallla route restera le transport
prédominant, quelles que soient les mesures ereabdgs en matiere de transport et de
logistique.

On retrouvera une situation comparable a celle @ 2juste apres la tempéte de
1999. Ce goulot d’étranglement avait alors conthiitegislateur & mettre en place la
dérogation « bois ronds » dans le cadre de ladwmstiere du 9 juillet 2001 (voir
paragraphe 3.4 page 22).

Certes, en 2001, nous nous trouvions devoir agis dargence car les chablis sont
une matiere périssable. De plus il s’agissait diim d’activité de durée limitée. Ces
deux facteurs ne permettaient pas un accroissemstantanée et éphémere, des moyens
de transports disponibles.

Cependant le volume qui sera a mobiliser est bieméme ordre. Il est difficilement
envisageable pour des raisons, économiques euserigironnementales, de mettre sur
les routes forestiéres, rurales, communales etradpantales un flux supplémentaire
important (+58%) de camions. Dans le cas ou lag#ion « bois ronds » disparaitrait
I'accroissement du trafic serait de (+98%) soitdaublement (1,58 x 1,25 = 1,98) en
raison d’une diminution du tonnage unitaire tramg&p@),8 a la place de 1).

« L’aspect transport ne permettra pas, a lui seuladgmenter la récolte

Il est tout aussi évident que le transport n'ed lgaseul facteur limitant pour la
mobilisation de la ressource forestiére francaise.

Il est nécessaire d’étendre la forét exploitée,nemtagne par des technologies
idoines et vers les petites parcelles par le regroient au moins de leur gestion.

Le foncier, tres morcelé en forét privée, crée dificultés techniques (la desserte),

7 voir 'annexe 7 page 59
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économiques (le colt de I'exploitation et du tr)psychologiques (les propriétaires
n'ont gu’'un intérét limité dans la vente de bolsgxploitation par bassin versant et la
desserte fine des massifs pourraient compenseraspscts si la gestion et la
commercialisation étaient regroupées. Les pratigoesmerciales pourraient évoluer en
privilégiant les contrats d’approvisionnement. Lfioé National des Foréts a
certainement un rdle d’exemple a jouer dans ce dwmaar il bénéficie d'un
regroupement des foréts qu'il gére grace a I'apgib du régime forestier.

Les contrats d'approvisionnement joueront aussitle dans la rationalisation des
transports. Les fournisseurs de la matiere prenaigreindustriels de l'aval exploiteront
les bois au plus prés du lieu de livraison. Ainsius: pouvons espérer que des
chargements identiques ne se croiseront plus suolges en augmentant inutilement le
kilométrage parcouru.

L'utilisation du repérage par GPS des dépdts de bni forét pourrait lui aussi
apporter une diminution du transport en limitastti@jets de liaison pour les camions a
vide. Mais ce gain restera de second ordre parorapgu gain lié aux contrats
d'approvisionnement.

Par ces actions, il serait alors possible de maskaret rendre économiquement plus
compétitive la filiere en faisant porter les effodes transformateurs vers l'aval et vers
la satisfaction des clients finauSur ce dernier point, la filiere doit aussi étrirée par
l'aval » : promotion du bois en matiere de consima¢c de mobilier, de bois énergie,
développement de nouveaux procédés et matérielsl{andieres)...

4.2 Le développement des modes alternatifs a la rau(rail, voie d’eau) un
autre objectif du Grenelle de I'environnement

Le Grenelle de l'environnement a préconisé le dfpeiment des modes de
transports alternatifs a la route (cf. rapport @MOP*® n°5).

Il est certain que la dépense énergétique du wadela voie d'eau est, a la tonne-
kilometre, nettement inférieure a celle de la roude méme les nuisances (bruit,
pollution atmosphérique, etc.) sont globalemens péduites pour la société.

Les industriels du bois sont eux aussi intéresaésapdiversification de leurs modes
d'approvisionnement. Des livraisons plus massivils 900 a 1500 tonnes) leur
permettent de tourner en continu toute la semaireneparticulier le week-end sans

générer de trafic routier le samedi ou le dimanche.

Pour le transport du bois, deux préalables contitat cette orientation :

- la présence de «gares bois » », d’aires de ehwgt multi-clients et multi-
produits ou de ports fluviaux a proximité des nfaset avec une répartition assez
dense pour limiter le parcours routier initial ddattage sur ces points de rupture de
charge,

- un codt de rupture de charge économiquement taddep

- une meilleure compétitivité du transport par railn opérateur historique en
progres, des nouveaux entrants et les opérateurgrak@mité devraient permettre
d’atteindre cet objectif avec une régulation fatéel'Etat.

Le réseau des gares bois est devenu moins denbearae, avec la fermeture par la
SNCF d'un nombre élevé de ces installations pelisags et non rentables. Les
opérateurs de proximité pourraient se substitueteatreprise nationale pour
I'exploitation des gares bois.

8 Dans le « langage du Grenelle », COMOP signifie O®NiPérationnel chargé de faire des propositionsisisecteur
donné

29/82



4.3

Pour les ports fluviaux, seuls ceux de la SadrsueRhéne permettent de desservir
l'usine de fabrication de pate a papier de Temaekarascon. Le Rhin et la Moselle
pourraient étre aussi concernés, mais la voie ddeawait, au préalable, étre aménagée
pour s’approcher de l'usine de pate (Stracel eb&gl Les autres usines ne sont pas
directement desservies par une voie d'eau.

Pour l'approvisionnement par mer, seule l'usindatbeication de pate a papier de
Rouen est desservie. Elle utilise de I'eucalyptuprevenance d'Amérique du sud.

La rupture de charge est une opération matérielleansbordement, qui se double
d'une opération administrative, la prise en contfi@ nouvel intervenant. Les codts,
estimés a 10€ par tonne pour le rail ou a 14 €qgare pour la voie d'eau, sont élevés.
lIs pourraient étre réduits si des opérateurs primé de proximité s'intéressaient a ce
marché. Il faudrait que les opérations mécaniqoéns exécutées avec des matériels
mieux adaptés et des personnels en nombre plugsiétifaudrait également que le
traitement des dossiers administratifs soit allégé.

Les professionnels du bois sont tout a fait dispaséitiliser davantage les modes
alternatifs a la route. lls I'ont fait dans un gasScent. Mais il importe que le service
offert retrouve fiabilité et compétitivité.

Ne pas pénaliser le transport par la route parapport a la situation actuelle

Les deux objectifs précités du Grenelle de 'enwrement, qui peuvent avoir des
aspects contradictoires, doivent étre poursuivesawn souci de réalisme économique.

La suppression de la dérogation « bois ronds sa&m@rait un surcodt de 41 millions
d’€ par an pour la filiere bois francaise. Il sepmradoxal d’attendre une augmentation
de la récolte en pénalisant ainsi les acteurddmanderaient alors probablement des
aides dans un contexte de renchérissement du esittadburants.

A linverse, un gain de 22 millions d’€ est a attem par la pérennisation de la
dérogation « bois ronds ehy fait d’'un recours plus systématique a ce digiposi

La différence, 63 millions d’€, est une mesure d&dive sans incidence pour les
finances publiques. Elle serait un signe encoursageaur les professionnels du bois et
les propriétaires de foréts. La dynamisation defil@re bois francaise passe
probablement par des encouragements de cette nature
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5 LES PROPOSITIONS

5.1 L’essentiel

« Raisonner globalement dans I'examen d’'une nouveliérogation pour le
transport de bois

La mission s’est efforcée d’aborder globalementrdmsport de bois au regard des
enjeux objet du chapitre 4. Toutefois le bois a gespécificités par rapport aux modes
non-routiers (wagons, engins de manutentions, pégjcet les entretiens menés n’ont
pas laissé apparaitre de difficultés majeures earpoints. La mission n’'a donc pas
souhaité faire de propositions larges sur les autemsports successifs de la filiére bois,
estimant que la compétitivité de ces derniers @niers reposaient, pour I'essentiel,
sur des mesures générales.

Aussi elle s’est focalisée sur le premier trajet deis issus directement de la forét et
jusqu’a la premiere transformation car il présemteux caractéristiques trés
particulieres :

- il ne peut étre effectué que par la route.

- la distance parcourue est quasiment insensibleailts des transports.

Il a été montré que la dérogation bois ronds estidmentale pour I'économie
forestiere. Des lors il faut envisager les sc@&sadoncernant cette dérogation : arrét,
prolongation du régime provisoire, pérennisation.

Les conséquences économiques d’'un arrét de laatéognt été fournies. On peut
en conclure que cet arrét nécessiterait des mediaiele a la profession pour atténuer
le choc et inciter au report modal. Leur colt 4esans commune mesure avec celui de
la pérennisation de la dérogation « bois ronds ».

La prolongation du régime provisoire, pour étreddske, devrait étre d’au moins a
huit ans, afin de permettre de nouveaux investiesés en matériel par les
professionnels. Ce serait une mesure d’attenteldqustification est ténue des lors que
la période passée a permis de tester la mesure @restater que ses impacts négatifs
sont limités. D’ailleurs, nombre de pays européerestent en ceuvre des dérogations
permanentes pour le transport de bois.

Seule la pérennisation de la mesure, encadrée feur compte du retour
d’expérience de la période temporaire et éviter affet « domino », a un sens
eéconomique et permet de respecter les objectifora Iterme du Grenelle de
I'environnement.

» Pérenniser la nouvelle dérogation « bois ronds xseln cadre amélioré et
assurer une transition

Les justifications de la pérennisation ont étéeligypées ci-dessus lors de I'examen
des différents scénarios envisageables. Si la me=ssiradoptée, elle restera a définir
plus en détail (cf. 5.2, 5.3, 5.4) de maniere offie.

On insistera sur le fait que pour permettre auxfgsionnels d'amortir les
investissements liés a des matériels spécifiquen@eux, il importe de leur assurer
une lisibilité a moyen et long terme. L'amortissamd'un véhicule de transport de
marchandises se faisant habituellement sur cinqamsinimum. Le renouvellement du
parc d'une entreprise de transport de bois ou tl& dain exploitant assurant le
transport pour compte propre est une opératioregti grendre 10 ans.
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De plus la mise en place de la dérogation « baiglgo a été lente. Il en sera de
méme pour toute mesure sur le transport du bois Idés qu'elle implique
nécessairement les collectivités territoriales.l@bdérogation fournit un cadre national
dont les regles d’application sont définies au aivcal avec I'accord des collectivités
territoriales. Les conditions locales peuvent détre prises en compte dans les arrétés
initiaux ou dans des arrétes modificatifs si depaats négatifs apparaissent. Celles-ci
restent donc maitres du jeu.

Ces deux facteurs montrent qu'une mesure dérogat@cessite quelques années
pour se mettre en place et qu'elle doit étre appécd'une facon continue pour produire
ses pleins effets et étre économiquement pertinérégguipement, méme partiel, des
entreprises assurant du transport de bois a dig&éar des équipements correspondant
a la dérogation « bois ronds » telle qu'elle exibtest donc utile qu'une modification
des modalités intervienne en laissant aux transptun délai suffisant pour faire
évoluer leur parc vers des véhicules adaptés auxeties normes.

Pour toutes ces raisons, la définition détaillée faragraphes suivants) de la
dérogation doit étre réflechie avec les professtsin Une période transitoire,
département par département sera en outre néeessdie I'ancienne et la nouvelle
dérogation bois rond, du moins si une telle mesatgrise.

* Inciter aux modes alternatifs, rail et voie d'eau

Une dérogation sur le poids total roulant autord®s poids lourds conduit
inévitablement a une amélioration des colts duspart routier et donc de sa
compétitivité relative par rapport aux modes akéfa a la route, rail et voie d’eau. Un
tel effet peut paraitre contradictoire avec les camions du Grenelle de
I'Environnement et créer un effet « domino ».

On répétera que le premier trongcon de la mobibsatie la ressource bois a partir de
la forét ne peut se faire que par des camions.eceurs a un mode alternatif n’est
possible qu’'apres transbordement, dont le surcelpeut étre amorti que pour des
parcours assez longs. C’est pour ces parcours fautlveiller a ce que les conditions
générales de la concurrence entre modes puissant jo

C’est pourquoi la mission estime qu’une mesure dégatoire pérenne en matiere
de tonnage doit étre limitée en distance.

Une telle disposition ne figurait pas dans le déerbois ronds ». Ce dernier a en
effet été pris pour utiliser au maximum, pendarg darée limitée, tous les moyens de
transport disponibles pour évacuer des volumesptxemels de bois.

Par ailleurs, une limitation en distance privilédes transports locaux et donc
l'utilisation des bois a proximité des zones delpation. C'est une mesure favorable a
I'aménagement du territoire et économiquement sei3&t effet indirect est également
intéressant.

Dans cette perspective le devenir des gares ba@mé@ractuellement inutilisées) et
leur ouverture a d'autres opérateurs que la SNQ#eréteurs de proximité en
particulier) doivent étre réexaminés.

» Conserver le gabarit routier du code de la route

La mission souhaite, pour des raisons de sécuittiére et d'acceptabilité par les
collectivités et les populations riveraines dessogémpruntées, conserver les gabarits
du code de la route qui restent a préciser en ha@em impératif ?). De plus une
dérogation trop large ne manquerait pas d'entraimeffet « domino ».
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Privilégier les « bois ronds »

Les bois ronds (jusqu'a 16 m, longueur maximum spartable par un semi-
remorque) constitue la matiere premiere princigide scieries, des usines de pate a
papier et des usines de panneaux. Sa définitiodlast : il s'agit de toutes portions de
troncs d’arbres ou de branches obtenues par troagenet correspond donc a une
matiere premiere extraite de la forét francaise seansformation a quelques exceptions
prés (import).

C'est sur cette catégorie de bois que se jouentgétitivité de la filiere. En effet es
produits issus des bois ronds (planches, pannegaébes a papier) sont les plus
concurrencés par les produits d'importation.

Le fait de parler de bois rond limite, pour l'edgrtoute dérogation sur ce type de
marchandise a un transport depuis la forét jusgligaude premiére transformation. Ce
point nécessite cependant d'étre bien explicitdacé@rminologie « bois ronds » n’est
pas toujours comprise en dehors des forestiers.

De maniére incidente, la limitation des circulatiaie bois ronds est un autre aspect
a souligner. Les contrats d'approvisionnement de bendus usine, signés par les
producteurs ou leurs représentants au profit deéssiniels, contribueront a limiter les
transports et amélioreront la rentabilité de leefd bois. Les transports croisés de bois
sont a éviter.

Répondre aux réticences de certaines collectivités

La mise en ceuvre de la dérogation «bois ronds pemmis de cerner les
préoccupations des collectivités territoriales mé&nelle n'a pas posé de difficultés
majeures. Il est significatif & cet égard qu'aucwoix issue des collectivitds n'ait
cherché a se faire entendre de la mission pour nigend’abrogation du décret « bois
rond ».

Il convient donc de faire évoluer la réglementatur mieux prendre en compte
leurs attentes :

- la réduction du nombre de passages des poidddauéce a une dérogation sur le

tonnage est considérée comme un point positif,

- toutes les idées - en pratique émises jusquacil@s transporteurs routiers sur les

pneumatiques, les roues jumelées, le nombre, &ediyfe positionnement des essieux

permettant de réduire l'usure des chaussées samsttre en cause la limitation
générale du tonnage par essieu, doivent étre étdgiér les autorités publiques
compétentes et intégrées dans les textes concéertaamsport de bois,

- les impacts négatifs sur les ouvrages d’art sontvent cités. Ils sont a traiter a

travers la détermination des itinéraires et latltion du poids par essieu,

- le respect du gabarit routier de droit commun ssfhaité compte tenu des

caractéristiques des routes empruntées. D’aillealles traversent souvent des

bourgs. Le cas des grumes de grandes longueurétdmitraité par la procédure des
transports exceptionnels.

- la participation des collectivités locales a &iition des itinéraires permet d'éviter

les « points noirs » liés a des chaussées paéieutient fragiles, a des ouvrages d'art

inadaptés ou a des configurations de terrain irapEes.

- linformation des mairies, préalable a la mise exploitation des coupes de

bois, permet aux collectivités de se prémunir eoféventuelles dégradations de

leurs voiries insupportables pour leurs budgetsftactuant des constats préalables

19 ’Association des Départements de France a étéactée et n'a pas émis d’opinion défavorable &l@mnisation de la
dérogation.
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pour indemnisation en cas de dégradations.

Le dialogue doit se poursuivre entre les profesgtmet les maires et conseillers
généraux pour permettre la mise en ceuvre de lavelleudérogation « bois ronds » s
« bois ronds » dans des conditions fructueuses pous. Les préoccupations
économiques des premiers et environnementalesedends peuvent étre conciliées.

Les compromis trouvés, au plus prés des probleraesejposaient concrétement,
ont été largement utilisés par la mission. D’autguitls I'ont été alors que les chablis
de 1999 avaient été évacués depuis longtemps.

5.2 Un encadrement plus strict de la dérogation «dis ronds »

« Abandonner les 67 et 72 tonnes.

L'analyse du dispositif existant « bois ronds »r(@amnexe 12, page 73) montre que
la possibilité d’utiliser des camions de 67 ou .7@€rt charge a été rarement utilisée. Les
guelques cas correspondent a des itinéraires &ardriles importations de bois
étrangers ou des transports sur de grandes distance

De tels tonnages ne sont possibles qu'avec desweéhigénéralement hors gabarit
(en hauteur notamment) dotés de moteurs tres pissdanc tres bruyants. De plus ces
véhicules —qui, faut-il le rappeler, doivent éti@mologués- sont tres rares en France.
Pour des raisons d’acceptabilité, de sécurité,eztvitonnement pour les riverains des
dessertes forestieres, ces tonnages (67 et 72sjoeart a supprimer de la nouvelle
dérogation « bois ronds ». L’évocation de I'abanderces tonnages n’a soulevé aucune
véritable objection de la part des professionraigontrés.

Par ailleurs les professionnels ont limité leurcparquelques types de camion qu'il
convient de privilégier.

» Fixer une distance maximum de transport routier d¥gatoire a 250 km

Pour ne pas défavoriser les modes de transporhatifs au mode routier par une
augmentation des tonnages autorisés sur la rdutmnvient de fixer une distance
maximale pour les transports utilisant la dérogatammme expliqué plus haut.

Une distance minimale de basculement entre les dedes routiers et ferroviaires
peut étre calculée. L'annexe 7 (page 59) permetplitger le probléme et les
hypothéses retenues. Cette distance minimale théode basculement économique est
en France comprise entre 262 et 277 kilometres.

La mission a obtenu I'assentiment des deux primegpsociétés ferroviaires opérant
en France, SNCF fret et Veolia cargo, sur une nitgtale 250 km, qui ne pénalise pas,
selon elles, le transport ferroviaire aux condgi@onomiques actuelles.

Il leur importe en revanche que cette distancesguétre modifiee simplement par
I'Etat en fonction des conditions économiques regu Ces conditions dépendent du
niveau de prix des diverses énergies et des éwnhitiespectives de I'organisation des
secteurs de la route, du rail et de la voie d'eau.

Il est prudent de prévoir 'occurrence de cas etioppels, comme I'absence de
liaison ferroviaire ou fluviale, dans lesquels ameumode alternatif ne pourra se
substituer a la route soumise au tonnage de 40esorlra mission propose que les
dérogations inévitables soient prises par arréféeptoral du lieu de destination des
bois.

Les dispositifs d’enregistrement (équipement nuguérien cours de généralisation)
qui équipent les véhicules ainsi que les feuillesalite permettent un contrdle de cette
distance. D’autres dispositifs pourraient étre imég au niveau local comme le
marquage des camions pour autant que le cadremégtaire le permette.
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Améliorer les controles

On a vu au paragraphe 3.3 page 20 l'efficacitétémides contréles actuels. La
mission estime que des progrés peuvent étre reatiaés les contrbles effectués par les
services des DRE qui travaillent en liaison avedteces en tenue, indispensables pour
arréter les convois, et ce a effectifs constants

S'’il était normal que le décret « bois rond », pager’il était temporaire, n’ait pas
entrainé de modifications dans les procédures d&dte des poids lourds transportant
du bois, I'entrée en vigueur d’'une nouvelle dérmgatde tonnage pérenne doit étre
accompagnée d’une évolution de ces procédures.

Il convient tout d’abord que les contréles techegannuels soient effectués avec les
tonnages dérogatoires, pour certifier que le vébiest apte a les emporter dans de
bonnes conditions de sécurité la charge homologués contraire pour indiquer qu'il
ne I'est pas.

Il convient ensuite d’augmenter le nombre de cdesrddocumentaires, moins
exigeants en termes de moyens a mettre en ceuvréessaxes a faible circulation
empruntés par les bois issus des foréts, a prakides quelques sites de destination
finale.

Il convient enfin d’examiner les sanctions prised’absence des documents requis.
En effet, ils n'ont guére de raison de quitter &hicule concerné, et la plus grande
séverité s'impose, compte tenu des risques quesfigiburir aux autres un poids lourd
en surcharge par rapport a ses propres capacités.

Enfin I'équipement des services de contrbles ersiplus ponts de pesée est
indispensable afin d’éviter le contrdle par pesangositionner sous chaque roue. La
mise en place (en cours d’expérimentation) de 6ttle poids automatique pourrait
aider a la détection systématique des chargememismaux sur les grands axes,
empruntés notamment par les camions étrangers.

Deux difficultés importantes reste cependant : égessaire mobilisation par les
préfets des forces de I'ordre en tenue et la guilieiaire des P.V.

Développer l'autocontréle

L’'autocontrble doit se développer avec I'appui oestles secteurs professionnels de
la filiere pour autant que ces professionnels ait «dgrain a moudre » dans la
négociation : pérennisation de la dérogation, cumétion des véhicules, arrieres-trains
forestiers, grumes...

Les dispositifs techniques permettant le contréée pbids sont connus : pesée
systématique des camions a l'arrivée et éventuelérau départ, dans les lieux de
premiére transformation, pesons sur les essiewci@ssa un traitement embarqués des
données.

Les plus gros destinataires des bois issus dessfee disent préts a aider les
pouvoirs publics pour améliorer I'efficacité desntréles. Tres conscients des pertes
gu’ils encourraient si les dérogations de tonnagdsgont laborieusement obtenues
disparaissaient ainsi que du risque de mise emyeprincipe de co-responsabilité, ils
ont intérét au respect de la réglementation.

Les moyens d’action sont quadruples :

- contrble précis par le transporteur du poids dmion et par essieu grace a des

dispositifs embarqués (peson par essieu + traitermemiralisé) dont la présence

pourrait étre rendue obligatoire.
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- controle de poids obligatoffépar I'acheteur de bois du chargement de tous les
poids lourds qui les livrefit Cela constitue un contrdle systématique de #ait,
rapprocher des contréles ponctuels et onéreuxadninistration. Une négociation
avec eux pour tirer parti de leurs pesées deuvraitfi@ictueuse.

- leur action sur leurs seuls fournisseurs seraitsei trés intéressante. Menée
efficacement, et testée épisodiquement, elle pémitede centrer les controles
administratifs quotidiens sur les autres destinasai

- leur influence sur I'ensemble de la professioh grnde, et leur appui pour
généraliser un certain nombre de pratiques polwgtatdécisif.

Une évolution du cadre législatif et réglementgiemettrait éventuellement de
mieux préciser la mise en jeu du principe de cpossabilité en fonction de
I'autocontrole.

« Statuer sur la question des échanges intra-eurampge

Il existe des bois ronds —en plus faible quantjd- circulent sans étre directement
issus des foréts francaises ou livrés a un liepremiere transformation sur le territoire
national. Ce sont les bois dimportation/exportativers I'Allemagne, [ltalie et
I'Espagne ou en provenance des grands pays exquogaturopéens ou pas. Les
importations ont cependant tendance a se fairdudegn plus sous forme de produits
ayant subi une premiere transformation.

Les bois ronds comme les autres marchandises quertent une frontiére
européenne, sont soumis a la directive européeBIf&8/CE qui limite le poids des
véhicules a 40 t sauf convois exceptionnels. Oxdeterprétations de cette directive
coexistent concernant la charge (et également ldehg : certains estiment que la
directive n'autorise pas des trafics internationaubes charges plus élevées que le seuil
fixé par la directive, d'autres considérent québg d'un minimum pour la fixation des
seuils maximum par Etat. Aujourd’hui de nombreuansports de bois ronds a
destination de I'ltalie, notamment, se font sebbddrogation de tonnage donc au-dessus
de 40 t.. La question du transport des bois romgsiid les ports maritimes ou fluviaux
jusqu'aux lieux de premiére transformation estspeat annexe.

Cette question dépasse la filiere bois et lespart de cette nature particuliere de
marchandise mais elle a de fortes répercussiorstiffs et négatives) en matiere de
compétitivité des unités de productions situéeslessol national et de localisation de
ces unités.

La fixation d'une doctrine, pour autant que |'Ekatfasse respecter, est donc
importante pour la filiere.

5.3 Des points a préciser obligatoirement

» Les configurations des véhicules

Le décret «bois ronds » actuel impose aux véhscula certain nombre de
configurations minimales en fonction de leur tormadgtal. De telles dispositions ne
sont pas indispensables. Les contraintes de doaitrwin sur le tonnage maximal par
essieu peuvent suffire, car elles définissent icitplinent le nombre d’essieux minimal
nécessaire en fonction du tonnage total autoridé &gpe de véhicule.

20 Une autre approche consisterait a rendre le paieinka tonne obligatoire, d’ou un contrdle faciie les factures.
21 Ce qui est le cas général aujourd’hui hors lesgseticieries.
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Cependant, de telles dispositions sont utiles. sEfpermettraient en particulier
d’établir une correspondance solide entre les gedég chargements par les industriels
destinataires et le respect des regles par lespioateurs routiers. Le bois est en effet un
matériau homogéne en densité. Et les transporinirdout intérét a effectuer une
répartition optimale des charges. Il en résulte tueonnaissance du chargement
effectif total et des caractéristiques a vide doicdle utilisé permet de déterminer avec
une bonne précision si les tonnages par essieoaaron respectes.

L’élaboration de ces dispositions est en outre wmemt privilégié pour introduire
les propositions des professionnels destinéesuiredtlisure des chaussées (largeur des
pneumatiques, types d’essieux...).

La mission n’est malheureusement pas en état de dajourd’hui des propositions
en la matiere, tant que le SETRA n’aura pas vaédétudes réalisées sur le sujet par le
CETE sud-ouest. Ces études, que la mission a eramiau cours de ses travaux,
préconisaient :

- 44 tonnes pour les semi-remorques a 5 essieax (B2 t aujourd’hui),

- 48 tonnes pour les semi-remorques a 6 essieas (&7 t aujourd’hui),

- 52 tonnes pour les semi-remorques a 6 essieuxt &ijourd’hui) dont un auto-
suiveur,

- 52 tonnes pour les ensembles camion-remorquessiBux (comme aujourd’hui),
dont un auto-vireur sur la remorque,

- 57 tonnes pour les ensembles camion-remorquessi@ux (comme aujourd’hui),
dont un auto-vireur sur la remorque.

Elles gagneront a étre complétées sur deux points :

- la prise en considération les différents typesbdndes de roulement possibles
(roues jumelées, largeur des pneumatiques),

- I'analyse des arrieres-trains forestiers (ATFnidceux munis d'un premier essieu
directeur télécommandé.

Ce sont les services du MEEDDAT qui proposerontdéfinitive les décisions
réglementaires aprés une concertation formalisée ks professionnels concernés sur
la faisabilité des dispositifs.

« Les arrieres-trains forestiers

Le transport des grumes en grande longueur pouiaai I'objet d'une mesure
particuliere : les autorisations de portée loca#dPl() sont une réponse limitée
puisqu'elles ne permettent pas de dépasser 44 mnAEs.

Une réponse moins large mais suffisante pourtagé &ouvée en raison de la
maniabilité de certains arrieres-trains forestidomit le premier essieu directeur est
télécommandé. Cetteonfiguration permet de faire passer les troiseessarriere de
I'arriere train forestier exactement aux mémes eitslique les trois essieux avant du
camion. Si ce dispositif était considéré, dansdémgations envisagées, comme un
ensemble, camion plus remorque, alors les grumémgneur pourraient bénéficier des
tonnages autorisés par les dispositions des boisro

Si une mesure favorable ne pouvait étre prisepiiviendrait de se reporter a la
possibilité d’augmenter le tonnage maximum du fpansexceptionnel de grumes (cf.
5.4, page 39).

* Le régime transitoire pour les véhicules et les @és existants

Comme déja dit, il sera nécessaire de prévoir ggmsitions transitoires. En effet le
renouvellement éventuel du parc des véhiculesaiste pourra pas étre fait dans un
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délai inférieur a cing ans. En outre, la définitaas axes routiers utilisables en fonction
des caractéristiques des veéhicules est une opetatigue.

Il serait souhaitable de considérer que la contentadéja faite dans de trés
nombreux départements permet le passage aux nesigkdpositions en actualisant les
configurations autorisées et dans l'attente d'exafen plus approfondi. Il ne sera pas
toujours possible d’éviter un travail technique,les caractéristiques nouvelles des
poids lourds se révelent incompatibles avec certa@ires jusque la autorisés. Ce
réexamen pourrait utilement s'inscrire globalendants la préparation ou la révision
des schémas régionaux des infrastructures etatesprts (SRIT).

La mission ne peut guere aller au-dela pour prédeecontenu de la phase
transitoire, tant qu’elle ne connait pas les mespégennes qui seront prises.

« L'utilisation des gares bois existantes par les ag opérateurs

Une meilleure prise en compte par les opératieursviaires (SNCF ou nouveaux
entrants) ainsi que par les opérateurs de proximiti&ja été évoquée et ne sera pas
détaillée car elle doit s’'inscrire dans un dévetappnt du fret ferroviaire qui n’était pas
directement I'objet de la mission.

Cependant la mission tient a insister sur un polas gares boisLa densité du
réseau de gares bois utilisables est un paramétporiant pour permettre les
transbordements de la route vers le rail. La SN@Bwe apparemment des difficultés
pour gérer ces équipements. Il serait utile qugeltion de certaines d’entre elles soit
confiée a des opérateurs privés ou a des opérateypsoximité ou que du moins leur
utilisation soit ouverte a tous (clause dite diatalité essentielle).

5.4 Des propositions complémentaires a examiner

« Elargir la dérogation aux autres bois issus des &

Dans la situation actuelle, la quasi-totalité dess bssus foréts sont des « bois
ronds » au sens précisé plus haut, que ce soliilltess ou des grumes. Les souches et
les branchages sont abandonnés sur place (formatlbnmus) ou convertis
exceptionnellement en plaquettes.

Or, l'augmentation de la récolte prévue par le Etende I'Environnement et les
assises de la forét suppose que le bois énergiaegdgs parts de marché. Le
changement de terminologie — substitution de « boigroduits issus des foréts » a
« bois ronds 3$permettrait d’élargir le champ de la dérogation déinclure les
plaquettes, obtenues a partir des branchages sbdekes.

Cependant dans le respect des gabarits du codea dmite sur lequel la mission
insiste pour des raisons de sécurité, le trangtestplaquettes forestiéres ne dépasse
quasiment jamais le tonnage habituel de 40 tonegsodis total roulant autorisé. Il en
va sans doute de méme des branchages et des senclras.

Les travaux de recherche engagés dans le domasn@atpiettes pourraient changer
cette donnée en mettant au point de nouveaux pesc€skchage, compactage...).
Aussi, un signe positif pourrait étre donné darsecdirection. D’abord parce que les
objectifs affichés en matiére de bois énergie do& ambitieux (plus 414%) et
nécessitent pour étre atteints qu'aucune pisteoitenggligée. Ensuite parce que la
transformation des branchages et des souches gnefiies forestiéres permet d'éviter

2 Il faudrait alors écrire au lieu de «transports dois ronds jusqu'aux lieu de premiére transfooma les

transports de produits issus des foréts jusquiauxie premiére transformation »
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leur décomposition en forét sous forme de COz.

Néanmoins toute extension a des produits autreslegi®ois ronds devra prendre en
compte les difficultés de contrdles qui en résaltrt ainsi que le risque d’extension a
d’autres produits. Cette proposition est donc arémer en détail.

« Transporter les grumes de grandes longueurs seles tbnnages plus élevés

Le bois d’ceuvre est l'autre catégorie dont une piade utilisation est souhaitée
par le Grenelle de 'Environnement et les assisedadforét pour « tirer » la récolte
forestiere. Les professionnels du secteur rencerdrg tous insisté sur I'importance
gu'’ils attachaient a ce que le tonnage transpatdblgrumes de grandes longueurs ne
soit pas limité inutilement.

La mission s’est penchée sur les arguments deig®avancés par les responsables
des transports. Elle est tout a fait persuadéd it maintenir ces grumes dans la
procédure des transports exceptionnels : les gsalmhgueurs posent des problémes
spécifiques de sécurité qui doivent étre traitémroe tels. En revanche, elle n'a pas
trouvé de raison convaincante expliquant en qun@age serait un facteur aggravant
des risques routiers : dans le cas particulierrdmger trajet des grumes, la réduction du
nombre d’allers-retours diminue le risque statistiql’accidents sans que leur gravité
ou leur probabilité d’occurrence ne soient sigaificement accrues.

En outre, les effets bénéfiques sur I'environnensendient sensibles — réduction de
la consommation de carburants, des nuisances sym@®encombrements.

La mission propose donc que les autorisations de&g@docale (APL) des grumes de
grandes longueurs puissent atteindre 57 tonnes eofembois d’industrie, tout en
limitant comme auparavant la longueur totale desemibles a 25m, dépassements
inclus.

La proposition est a mettre en balance avec cdlja fhite sur les arrieres-trains
forestiers.

« Supprimer la dérogation « débardage » pour le régisdes transporteurs

L'inscription au registre des transporteurs n’eas prévue pour les transports
effectués pour « compte propre ». C’est a diregpe transporter les bois dont on est
propriétaire avec son matériel (éventuellement )loilén’est pas nécessaire d’étre
inscrit au registre des transporteurs. Cela corecassentiellement les exploitants
forestiers qui achetent des bois sur pied en &irti vont les livrer a leurs clients de la
premiere transformation. Le cas des scieurs qui €& l'exploitation forestiére est
identique. Cela parait normal puisqu’il n'y a paspdestation de service a un tiers.

La dérogation « débardage » a cette inscriptiornt étitialement prévue pour
permettre a des engins de débardage (il s’agidesit Latils » principalement) de faire
des parcours sur des routes publiques pour dessesvscieries de proximité dans les
années 1950. Cette disposition a été reconduiteisiegans réexamen. Or les engins de
débardage ont évolué depuis et sont spécialiséségoluer en tout terrain. lls ne sont
donc plus utilisés sur les routes publiques. D&aart la circulation routiere s’est
densifiée et la sécurité ne s’accommode plus dewi@s non adaptés au trafic actuel.

Les dispositions prévues a larticle 17-2 alinéadd)l’'arrété n° 99-752 du 30 aodt
1999 (voir annexe 5, page 53) sont obsolétes. Bdas de plus détournées de leur but
initial pour effectuer des transports de bois, enfipde tiers, par des entreprises qui se
disent abusivement de débardage. Elles tentertuam{ sur une définition extensive du
débardage de se soustraire a des obligationss adliaegistre des transporteurs, qui
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sont utiles pour moraliser cette profession.

La suppression de l'alinéa d) de l'article 17-2 diécret 99-952 du 30 aolt 1999
mettrait fin a ces pratiques.

Ne plus obliger a un chargement des grumes « grosgtb en avant »

La disposition imposant le chargement des grumgeox bouts en avant » a été
introduite il y a fort longtemps, par la circulaind75-173 du 19 novembre 1975. Les
modes de fixation des troncs sur les veéhiculesdepuis fortement évolué. Aussi, la
raison de sécurité a l'origine de ce mode de chagea disparu. Cette facon de faire
présente, aujourd’hui, un inconvénient pour lesisemorques augmentant la charge
sur le dernier essieu du tracteur. Cet essieu@st la plus chargé et la dégradation des
chaussées, liee a l'essieu le plus chargé, esemant accentuée. Il est généralement
plus pertinent de réaliser un chargement téte-b§aheépartirait la charge de maniéere
homogene sur toute la longueur du véhicule.

Supprimer I'obligation de gyrophares « bois ronds »

L'utilisation des gyrophares est imposée dans lagddéion « bois ronds ». Cette
disposition laisse penser qu'il s'agit de transperceptionnels et dangereux. Sur les
grands axes de circulation, elle n'est forcémerstifjge. Cependant une partie du
transport se fait sur le réseau primaire des rofgestieres ou communales. Or dans
ces zones les tracteurs des agriculteurs sontuask munis d'un tel dispositif.

Méme si l'utilisation des gyrophares ne s'imposepaatout, il semble bon de garder
ce dispositif d'une maniére générale pour éviten définir les détails d'utilisation qui
seraient difficiles a expliquer.

Inclure la dérogation » bois ronds » dans le régirdes transports exceptionnels

Il serait intéressant pour simplifier la Iégislatiet la rendre plus lisible d’'intégrer la
dérogation « bois ronds » dans les dispositionemégntaires du code de la route. Une
révision globale du régime des transports excepélsnpourrait permettre cette mesure,
pour autant que d’autres aspects la justifient.

Se servir des SRIT et des CPER

Les mesures réglementaires peuvent utilement @leeyédes par des incitations
financiéres régionales (ex. Rhéne-Alpes). Les mgiont une compétence économique
et peuvent étre intéressées par la mise en valeurdedr territoire et par le
développement d’'une ressource locale, pérenne @ogigue. Les SRIT sont une
occasion de se pencher sur cet aspect. Bien évidatrthaque SRIT devrait permettre
d’assurer une certaine continuité des itinérairéséficiant de la dérogation « bois
ronds » au niveau d’une région. Mais le SRIT dbiitégrer dans le schéma régional
d’aménagement et de développement durable duciegrSRADT). Surtout il devrait
inscrire la politique forestiere dans une perspectie développement territorial grace
au SRADT. Certaines régions (Bourgogne, Limousm) &int déja réfléchi en ce sens
(annexe 10, page 69 pour la Bourgogne).

Le COMOP? 16 (forét) prévoit des actions dans ce domaine.domtrats de projets
Etat-Région pourraient reprendre cet axe de mabitis de la ressource forestiére
francaise. Le niveau territorial de la Région est,effet, pertinent pour dégager des
solutions adaptées a la diversité de la forét femeg

23

Il s’agit d’'un COMité OPérationnel issu du Greeede I'environnement
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6 CONCLUSION.

Le Grenelle de I'environnement, les assises deré €t le « paquet énergie-climat »
européen demandent de privilégier les énergies urat@bles et les économies
d’énergie. Naturellement, en France, le bois ocoupe place essentielle dans cette
orientation. Une mobilisation accrue de cette nessonaturelle, nationale, écologique
et renouvelable augmentera la demande de trandpdd filiere bois. Par ailleurs le
report modal de la route vers le rail et la voieadi est aussi un objectif dégagé par le
Grenelle de lI'environnement pour des raisons évetem’eéconomie de pétrole, de
maitrise des rejets de CO 2 et plus généralematieduation des nuisances provoquées
par les transports.

Le premier trajet des bois récoltés en forét seifedvitablement par la route. Les
modes alternatifs ne peuvent intervenir qu'aprésc® fait la dérogation « bois ronds »
est d’'une importance primordiale pour la filiereseh développement.

Depuis 2001, la dérogation temporaire « bois rondsfourni une expérimentation
en vraie grandeur, sur 'ensemble du territoiraomal et pendant plusieurs années, de
I'effet de 'augmentation des tonnages autorisésceupremier trajet. Ces effets sont
jugés globalement positifs par les principaux ast@oncernés : les professionnels pour
les conséquences économiques, les collectivitéaldscpour les conséquences sur
'environnement. A linverse, ses impacts négatiis sont pas significatifs et ne
justifient pas sa remise en cause. L'analyse desltats a permis d'affiner les
dispositions a prendre pour un dispositif pérenmengnt en compte la seécurité,
I'entretien des voiries, les impacts sur les riveraainsi que I'économie du secteur.

Dans le cadre de sa commande, la mission a liregéropositions au premier trajet
du bois issu des foréts et présente un dispostiérme et cohérent qui contribue aux
objectifs, qui peuvent parfois apparaitre comme tregiictoires, du Grenelle de
I'environnement. Il est bien évident que toutesressures en faveur du report modal
qui verront le jour contribueront au transport desltomme aux autres marchandises

En proposant de se limiter aux bois ronds -mémel'aitres possibilités sont
évoquées-, de fixer une distance maximale, d'abaratoles plus forts tonnages,
d’adopter un nombre d'essieux adapté a la charge que des essieux suiveurs ou
directeurs, éventuellement des roues jumelées, ission pense qu'il est possible
d'obtenir des résultats améliorés dans les domarmegiques, sociaux, économiques.

Cette préoccupation de développement durable deitngitre de concilier un
premier trajet routier avec une suite de la chédgestique par rail ou par voie d'eau,
des lors que leurs opérateurs amélioreront eux i aless conditions de leurs
interventions. A cette condition ils pourront retver leurs niveaux d'activité antérieurs
et prendre également une part du trafic supplénrerganéré par 'augmentation de la
récolte.

Cependant les conditions du transport sont un dagtécessaire mais pas suffisant
de laugmentation de la récolte forestiere. Il impoque les relations entre les
propriétaires, les intermédiaires et les premidiisateurs de la filiere bois soient
rénovées et qu'elles s'inscrivent dans la duréaret la confiance. Par ailleurs la filiere
du bois énergie doit faire I'objet d’'une attentiparticuliere dans le cadre du suivi du
Grenelle de I'environnement co-pilotée par le stigiie de I'écologie, de I'énergie, du
développement durable et de 'aménagement du dieeritet par le ministére de
I'agriculture et de la péche.
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7.1 Annexe 1 : Lettre de commande

Foppeotdipese Framgaci 10 WL 2006

——— -

Hineistive o & Sprésidiions Miinitina dis Transposts, o
of abo Lo Fhndls 4 é?w o Foconssane ol
WO
2 Diswctovon o Cobcinet 22 Doactocen oo Gudinst
"~ CGAAER
- Monsieut le Vice-Président du Con
~2 AT 2006 m&:swmcrzﬂu%m e
- Monsle Président du Consell
COURRIER/ARRIVEE Géném:l::mqﬂcunum, e FAfmontation
ot das Espaces Ruralx

Otal - kifasion dsxpariize refative au irenspor du bals ol & 1a Jogisiigue de os sectaur,

Al cours du CIADT du 14 ociobne 2005, il est apparu mdispensatde de préparer e
transpon du bols & la perspediive de long terhvg.

Les fransports et la logistique (ransh el stockage) constituent, de lavis qgénéral, un
facteur cié de la compétitvitd et du développement Aconomigue de fa fillére de la fordl &) du
bois.

AU plaz intérieur, il est nécegsaira d'optimisel e transport des grumies et das scisges
entra les siies da producton forestidra el les uniids dé transformation, sclerle st dewidme
fransformation, tsle que la construction classkiue e inncvante, l'amedblement ef les
&quipements intemes, le papier et lu irituralion el d'awtras secteurs en dévelppement, ol 1
poshion indusiriells est fondamantake, sans oublier la bols énergie ; ces usapes exigeart des
fiux plus lendus qu'l y & quelques anndes,

Ay plan extérieur, § convient égalemeni de se daler de mayens da trensport
paformants, pour favoriser ke commercs infomstional du bols et des sciages frantals tent
au plan mondisl guewropden. 1l Y & Beu de favoriser la céelion de valeur ajoutée sur le sol
national, au plus prés des lielx de production de la ressource, alors méEma qu'ch constate
souvent actusfemant fexportation de grumes bnses, dont fa transformation esl réslisés a
ldtranger et dont une partia est ansuile réimponise saus forme de produits finis.

Actusllemant, sur longue distance, ke transport roulier est trés ohérsun notamment du
fall dun déséquilbre de chargement entre jes trejels aller of refour, Afin dirwesir pour
gmaliorer =8 performances du transpori routies, |a Aiére et les gestionnaies de volries ont
besoin de vsibllité au deid de |a fin du régime dérogelolrs sulorisant « le transport de bois
rondes. Par ailieurs, 16 réseau famb comima le réseau fiuvial sont insuffisamment exploités et
les transforts multimodauy n'onl pas 616 & ce jour suffisamment expérimentes. Tout cect
augmenie lez colts do irenspon dono freine les flux, ne favotise pas le= ragroupements da
marchandisss ot rédull Foffre qualitative et quarditative de produita sur s marché naficnal et
international
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Ce dispositif est vital pour les entreprises de Ia fiiére ainsi que pour la mobilisation
des bois el le maintien de I'activité dans da nombreuses régions forestires.

Aussi nous est-l apparu ndcessaite de confier une mission de réfiexion el de
propositions sur 'optimisation deés flux de bols &n matidre de transport « rail-route-fleuve set
de logistique (transit et stockage) av Conseil général de I'agriculture, de I'alimentation et des
8spaces ruraux avec le concours du Conseil général des ponts el chaussées pour |'expertise
des aspacts infrastruciures, réseaux et plate-formes logistiques.

La mission confiée conjointement au CGAAER et au CGPC s'attachers 4 invenlorier
les réseawux, leur disponibilits, leur colt et leurs contraintes d'utilisation dans un soud
d'accroltre 1a compétitivité de: la Migre, et en valorisant le cas échéant a reduction d'impacts
environnementaux et les émissicns de gaz 4 effet de seme du transport de bois.

Elle s'attachera enfin & formuler des propositions d’améfioration de Forganisation du
transpori de ces produits.

Le rapport de mission devra nous &ire remis pour fin septembre 2006,

L& directenr-adjoint du cablnet

B o
Michel CADOT ~Deniel BURSKTN
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7.2 Annexe 2 : Liste des personnes rencontrées

Services de I'Etat

Cabinets ministériels

MEEDDAT : Marc Papinutti, Vincent Piveteau, Michétrmeulen.

MAP : Michel Dantin.

Personnalités

Parlementaire auteur d’un rapport sur la filieresBdominique Juillot.

Administrations

Administrations centrales MAPAlain Moulinier directeur DGFAR; Ségolene Halldgs
Fontaines sous-directrice SDF

Administration centrales MEEDAT Loic Charbonnier sous-directeur des transports
routiers,Laurent Bichot, Pascal Lechanteur SETRA

Préfecture de région Lorraine Philippe Goebert, chargé de mission SGAR ; Eric
Tschitschmann, directeur régional de I'équipemertompagné de Roland Ménétrier,
Christophe Alizon et Christophe Jaskula. ; NoétSphef du SERFOB a la DRAF,
Préfecture des VosgesAlbert Dupuy, Préfet, Hervé Mijeon, DDE, Philipfetitjean,
DDAF et Denis Dagneau

DRE Aquitaine :Pierre Mortemousque, DRAF Aquitaine : ... directeacompagné de
Michel Alousque chef du SERFOB

DDE Gironde :Sylvie Guiméra, unité sécurité transport

DRE Bourgogne Georges Regnaud, directeur et Jean Escale (SE@fijstian Vagnier
(DRAF Bourgogne ) et Jean-Michel Mériau (SERFOB)

Collectivités territoriales

Région BourgogneJean Croisel et Véronique Chevalier, chargésidsion

Département des VosgedDidier Martin, directeur de 'aménagement, Jacqiesru,
directeur des routes et Claudine Vigneron, chadgémission forét bois,

Département des Lande&mile Laurent, DGA (par téléphone),

Département de Gironde Jean-Paul Couffinhal, directeur des infrastriegu (par
téléphone)

FNCOFOR : le sénateur Yann Gaillard, présidenanJeierre Michel, vice-président,
maire de La Roche-Taillée (52), Charles Dereedwur,

Jean-Marie Haraux, président de I'association dagae®m des communes forestieres des
Vosges

Jean-Marie Ponsot, association des communes fenrestie Bourgogne

Etablissements publics

Office national des forétsAnne Bossy et Didier Peschedda, département coonther
bois

Jean-Denis Noirot, ONF Borgogne

CRPF Bourgogne]ean-Louis Guérin, directeur adjoint et Yann Moamacci

Voies Navigables de Francavtichel Courteau (Est) Bourgogne.

FCBA (centre technique du bois et de 'ameublement)

Jacques Sturm directeur et Elisabeth Le Net

Interprofessions
Arnaud Rochot APROVALBOIS (Bourgogne)

Transport ferroviaire
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Fret SNCF : Olivier Juban, directeur agriculturg@etduits de carriére, et Olivier Metje
Francis Cuny, attaché commercial Nancy-Metz

Jean Dhobie, agriculture, bois, matériaux Sud-Ouest

Pascal Ruet (Bourgogne)

Mr Chauvineau, auteur d’un rapport sur les opératda proximité

Eurorial : Jean-Paul Barbé.

Véolia-Cargo : Didier Léandri et Xavier Sobler.

Exploitation forestiere

Coopératives Jean-Marie Porquet, CAPSA (Aquitaine) ; Richardh&ze, CF Bourgogne
Limousin

Exploitants :Christian Castagnet (Aquitaine) ; Jean-FrancoiseaUEBB (Bourgogne) ;
Alexandre Lambert (Bourgogne) ; Jean-Philippe Batd®aul-Henri Merle, Sté Bongard-
Bazot ; M Calvi exploitant forestier.

Sociétés d’approvisionnement Robert Davezac (Facture) ; Stéphane Coree Cangeo
Bois de Brive ; Francois Guiraud SEBSO

Transporteurs

FNTR :... Borie et ...Jacques Barrere (Aquitaine) Eric Migrfgosges).

UNOSTRA Eric Valade (Aquitaine)

Rose-Marie Rochatte (Transport Rochatte) et SylRamin (SARL) ; Vosges
Jean-Philippe Bazot (Sté BONGARD-BAZOT 58 Transiiorploitation), Walter
Veyriere (Transports VEYRIERE 63), Pierre MICHEltransports S.N.D.T  58), Mr
Billaut (transports Sté BILLAUT).

Industries du bois

Fédération nationale du boisRierre Verneret, directeur,

Scieries : SRA (Abreschviller) Michel Druihe et Marc Wild ;adques Beynel (palette
Aquitaine) SOUGY (Nievre) Christian Gaillard, MeBrand.

Panneaux Emanuel Brolet UNILIN ; DARBO (Aquitaine), Chrigthe Lamoureux.

Pate a papier : Christian Bourge Fédération nationale des patesrstNSkog Golbey,
Jean-Francois Serre et Michel Kuhn ; TEMBEC Tarfa€| Delas ; TEMBEC Tarascon,
Antoine Elineau

Autres

CIPREF, Cédric Ture et Martial Blondelle (Dijon)

Fabrication et adaptation de matériel de transport

Dimitri Perret (Constructeur-Vent Matériel Forestst€¢eBONGARD-BAZOT58), Francois
Bongard (Logisticien Transports Sté BONGARD-BAZ68 Mécanique Poids-Lourds).
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7.3 Annexe 3 : Statistiques sur le transport du bei

On ne dispose plus depuis quelques années detigtedss détaillées concernant le
transport ferroviaire de marchandises. Il n’estadpas possible de connaitre la part de ce
mode dans le transport du bois. Elle est certainenmes faible, sans doute inférieure a
5%.

Les données disponibles sur le transport routievipnnent de I'enquéte annuelle
conduite depuis plusieurs années par le ministéreharge des transports. Comme toute
enquéte, les résultats obtenus sont empreints roestitudes statistiques habituelles,
incertitudes d’autant plus grandes que I'on exandiee données moins agrégées. En outre,
cette enquéte n’interroge que les transporteurdegsimnnels francais agissant pour
compte d’autrui.Les chiffres donnés ci-aprés ignorent par cons#gles transports de
bois effectués dans les autres conditions.

En 2006, 38,6 M tonnes ont été répertoriées. Odon@era pas la ventilation entre les
guatre principales catégories disponibles, la quai sensée regrouper les bois non
classables dans les trois autres recueillant pris6@% des tonnages. Globalement,
laugmentation par rapport a 'année 1997 est &8%, mais il est probable que cette
augmentation provient de la diminution des transpen compte propre.

La distance moyenne de transport obtenue a paditahnes- kilométres ressort a 113
km. Elle était de 104 km dix ans plus tét. On obegpar ailleurs que 68% des tonnes
transportées en 2006 I'ont été a moins de 100kprest de 96% a moins de 400km. Ces
pourcentages étaient quasiment les mémes en 1@87transports routiers de bois sont
donc essentiellement de transports de moyennesdes.

La deuxieme caractéristique principale de cessfraris est d'étre tres répartie sur
I'ensemble du territoire métropolitain. Les deurmiers départements en tonnes émises —
les Landes et la Gironde — ne représentent quediRtal. Il faut 19 départements pour
atteindre la moitié des tonnages. La situationpessque identiqgue en destinations : les
deux premiers départements de destination somhéeses et représentent 12,2% du total ;
il en faut 18 pour atteindre les 50%.

Cela montre d'une part que la ressource foreseeqdoitée est tres répartie sur le
territoire national, mais également que les indestclientes le sont presque autant.
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7.4 Annexe 4 : Modes de transport routier « Boisands », « Grumes »

Le transport par la route de bois rbhat de grumezé5 relevent de deux régimes
dérogatoires aux prescriptions normales du transpatier de marchandise : 40 tonnes,
poids par essieu et gabarit du code de la route.

Le premier (bois rond) est un régime temporairecifipée a ce type de transport qui
déroge a la limite de tonnage sans déroger auigdbmsecond (grumes) est inclus dans le
régime général des transports exceptionnels rihpede dépasser les regles du code de la
route en tonnage et en gabarit par arrétés prégantale portée locale avec une limite a 48
t et des conditions de gabarit (cf. plus loin).

1) le régime spécifique temporaire des bois ronds :

Le décret du 30 avril 2003 concernant le transpl@$ bois ronds a été pris en
application de la loi d'orientation sur la forét2001-602 du 09 juillet 2001 (article 17). La
justification de la mesure était de permettre bénadion des bois abattus par les tempétes
de décembre 1999, d'ou son caractere tempora@es(prolongés jusqu’au 9 juillet 2009).

Antérieurement a ce décret, le transport de cesrooids devait se faire dans le respect
des conditions générales du code de la route vefathux véhicules et aux conditions
habituelles de circulation : poids maximum : 4@ loeagueur maximum fixée selon le type
de I'ensemble routiéf.

L'application de ce décret permet, sous certainadittons annexes (ex. gyrophares...),
le transport des "bois ronds" par des ensembldgersule plus de 4 essieux dont le poids
total roulant excéde 40t : 52 t si pas plus desbeeix, 57 t si pas plus de 6 essieux, 67 t si
pas plus de 7 essieux, 72 t si plus de 7 essiesldngueurs a respecter, qui ne dérogent
pas au code de la route sont les suivantes : ltduh\éhicule routier), 16,5 m (v€hicules
articulés), .18,75 m (camion + remorque) avec dans les cas un dépassement arriere
possible de 3 m maximuih

Dans un double souci de préservation du patrima@hede sécurité routiere, la
circulation des camions transportant du bois roledtrautorisée que sur des itinéraires
spécifiques définis par arrété préfectoral au nivéa chaque département. lls supposent
laccord® des « autorités investies du pouvoir de police laecirculation et des

gestionnaires du domainésoit les services routiers de I'Etat, les sociétéatoroutes,
les Conseils généraux et les communes chacun powgséau qui les concerne : routes
nationales, autoroutes concédées, voiries dépantatas, voiries communales.

Ces dispositions réglementaires sont explicitéass daune circulaire d'application
interministérielle n° 2004-41 du 19 juillet 2004ative au régime spécifiqgue temporaire de
circulation des transports de bois ronds. Elle neéamment l'accent sur les concertations
nécessaires.

Les mesures initialement prévues jusqu'en 200&tEnprorogées jusqu'en 2009 par la
loi relative au développement des territoires ranati2005-157 du 23 février 2005 (article
229) et son décret d'application n° 2003-416 da\ad 2003.

24

25

26
27
28
29

Bois ronds : toutes portions de troncs d’arbred@branches obtenues par trongonnage.

Bois en grumes : troncs d'arbre abattus, ébramohésnon écorcés
Article R 312-11 du code de la route.

Article R 312-21 du code de la route.

Sauf défaut de réponse express dans les deux mois

Selon les termes de l'article 2 V du décret 032016.
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2) le régime spécifique de circulation des bois egrume dans le cadre de la
réglementation relative aux transports exceptionnal

Le transport de grume est un cas patrticulier darﬁt433-§0 du code de la route) des
transports exceptionnels dont le régime, prévugaode de la route, repose d'une part sur

la nécessité de transporter des charges indivigtég d'autre part sur un examen au cas
par cas des demandes.. Sous ces réserves, le doanapsport exceptionnel est plus large
en tonnage et en gabarit que celui du transpogrdmes : il se traduit par des arrétés
individuels permanent pour une durée limitée ou@yage.

L'arrété interministériel du 26 novembre 2003 iEktix transports exceptionnels pris
en application des articles R. 433-1 a R. 433-%8atle de la route avait précise, dans son
article 17-2 "transport de bois en grume”, que densadre des autorisations de portée
locale, les caractéristiques maximales des corsarisles suivantes :

- longueur hors tout de 25 m pour un ensemble epwibmprenant un arriére-train
forestier, incluant un dépassement maximal évemtuehargement a l'arriere de 7 metres,

- largeur hors tout conforme aux limites générdiesode de la route (2,55 m);

_- masse totale roulante de 44 tonnes sur 5 esstalx 48 tonnes sur 6 essieux.

Ces dispositions ont été reprises dans l'arrétd duai 2006 qui abroge le précédent,
relatif aux transports exceptionnels de marchasdidengins ou de véhicules et ensembles
de véhicules comportant plus d'une remorque damswdizle 4 relatif aux autorisations de
portée locale (APL).

oo0o00

En conclusion,le régime temporaire de circulation des bois roadsé créé dans le
contexte des tempétes de 1999. Le régime du trengxaeptionnel résulte lui de
dispositions permanentes qui ont été formaliséesl8&5 par la circulaire n° 75-173 du 19
novembre 1975

Le cadre réglementaire du « bois ronds » autogseirtulation d'ensembles routiers
dont le poids total roulant excede 40 t (jusqu'at)/2t pour lesquels il n'y a pas de
nécessité de grande longueur.

Les autorisations de portée locale relative ausprart de grumes prises dans le cadre du
régime des transports exceptionnels autorisenttgaizelles, la circulation d'ensembles
routiers d'une longueur plus importante (25 m iantwn éventuel dépassement arriere de
7 m maximum), mais limitent le poids total roulal@s convois a 48 t. Les APL peuvent
permettre la circulation sur la voirie d’'un déparémt ouverte aux transports exceptionnels
et méme sur deux départements si des arrétés jorgiec similaires s’appliquent sur les
deux départements limitrophes. C’est une soupléssdispositif « Grumes » par rapport a
celui « Bois ronds » a signaler. Il n'est en gt souhaitable, pour des raisons de sécurité
routiere, de cumuler une longueur et un tonnageogddoire hors le régime de
l'autorisation individuelle qui caractérise le régigénéral du transport exceptionnel.

30 Les dispositions de l'article s'appliquent exeleisment aux catégories de véhicules ou de marcbasdi

suivantes : piéce indivisible de grande longuéagis en grume ; matériel et engin de travaux pablwonteneur.

81 On entend par charge indivisible une charge gupeut, aux fins de transport par route, étre éévien

plusieurs chargements sans frais ou risque de dgesrimnportants et qui ne peut, du fait de ses dilnes ou masse,
étre transportée par un véhicule dont les dimessiona masse respectent elles-mémes les limigesméntaires.
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7.5 Annexe 5 : Dérogation débardage

Décret n° 99-752 du 30 aolt 1999 modifié par Décrat2007-751 du 9 mai 2007.

TITRE IV : DISPOSITIONS DEROGATOIRES. Article 17
Les dispositions du titre ler et du titre Il ne spas applicables aux transports suivants :

1° Transports exécutés par des entreprises dtnatrigport n'est pas l'activité principale et qui
sont liées entre elles par un contrat en vue gédigion d'un travail commun ou de la mise en
commun d'une partie de leur activité dans les ¢mmdi suivantes :

a) Les véhicules utilisés appartiennent a ces @ges ou ont été pris en location par elles

b) Les marchandises transportées sont la progtéténe des parties du contrat ;

c) Le transport est nécessaire a la réalisatiar,yre des autres parties contractantes, d'une
activité de transformation, de réparation, de titavéacon ou de vente ;

d) Le transport est accessoire a l'activité prialgméfinie par le contrat ;

Un arrété du ministre chargé des transports figeriedalités selon lesquelles le préfet de région
accorde des dérogations a ce type de transports ;

2° Transports exécutés a l'intérieur d'une zone d&00 kilometres de rayon autour de la
commune dans laquelle ce transport a son origine :

a) Au moyen de véhicules et matériels agricolesdak définis a l'article R. 311-1 du code de la
route pour les besoins d'une exploitation agri¢ole

b) A titre occasionnel et gracieux, pour les besainne exploitation agricole, au moyen de
véhicules appartenant a une autre exploitatiorcalgri

c) Pour la collecte du lait lorsque cette actieisé le complément d'une activité agricole

d) Pour le débardage du bois en grumes entreuellabattage et le lieu d'exploitation

3° Transports exécutés dans le cadre des groupenientseprises agricoles dans les conditions
suivantes :

a) Les véhicules utilisés appartiennent au group¢me a ses membres ou encore ont été pris en
location par ceux-ci ;

b) Les marchandises sont transportées pour lesnised® la production agricole a destination
d'une exploitation pour l'approvisionnement nédessasa production ou au départ de celle-ci
pour la collecte et I'expédition de ses produits ;

c) Le transport n'est que I'accessoire et le comghé de 'activité du groupement ou de celle de
ses membres ;

4° Transports de marchandises exécutés par deptndeurs publics routiers de personnes au
moyen de vehicules destinés au transport de pegspar'occasion de services réguliers ou a la
demande ;

5° Transports exécutés au moyen de véhicules érislatagricoles, matériels forestiers,

matériels de travaux publics et engins spéciauxtiomames a l'article R. 311-1 du code de la
route, dont l'intervention est nécessaire pouriteran oeuvre des matériaux qu'ils transportent ;
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6° Transports de véhicule accidentés ou en parmeépicule spécialisé entre le lieu de
I'accident ou de la panne et le lieu de réparation

7° Transports sur route de wagons de chemin dextssutés par des véhicules aménagés
spécialement a cet effet ;

8° Transports exécutés par La Poste au moyen deebesiles pour ses missions de service
public.

54/82



7.6 Annexe 6 : Colt du transport des bois selon leptions prises

1) le colt du transport de bois

Pour I'’économie de la mesure a la filiere Boiszdéeul est fait sur la récolte de 2005 :

Bois d’ceuvre 20,9 millions de m3 (206,9 M€)
Bois d’industrie 12,2 millions de m3 (161,0 M€)
Bois énergie 2,9 millions de m3 ( 22,3 M€)
Total 36,0 millions de m3 (390,2 M€)

Soit 87 km en moyenne sur 36 millions de m3
Par souci de simplification nous assimilons lesau8 tonnes.
Les rayons moyens d’approvisionnement sont :

Pour les scieries de 70 Kahiffre AFOCEL rayon 50-80Km)
Pour la pate ou les panneaux de 130 Khiffre AFOCEL rayon 100-150 Km)
Pour le bois énergie de 30 Kest{mation de la missipn

En fonction des résultats de nos divers interlaggtaous pouvons retenir la formule du
colt de transport suivante : C= 6+0,055*D (D=noenibe Km)

Soit pour les scieries de 9,9 €/tonne
Soit pour la pate ou les panneaux de 13,2 €/tonne
Soit pour le bois énergie (estimation) de 7t@rihe

Cela conduit a une valeur globale du transportaig tonds de 390 millions d’euros par
an.

Le transport par routee concerne qu’une partie de cela. Le rail etdie d’eau, trés
minoritaires, intéressent cependant un peu les dmidustrie essentiellement pour les
usines de pate :

Bois d’ceuvre 204,8 M€ ( 99 %)
Bois d’industrie 153,0 M€ (95 %)
Bois énergie 22,3 M€ (100 %)
Total 380,1 M€

La situation actuelle bénéficie du régime dérogatsur les grumes et sur les bois ronds
(bois d’ceuvre et bois d’industrie) d’une facon riéeluestimée a 60 %. Cette mesure
provisoire ne peut pas étre mise en ceuvre avelese gfficacite. Pour le bois énergie
transporté sur de faible distance et en partie doume de plaquettes le taux
d’utilisation de la dérogation est trés faible gtiraé a 20 %.

2) Calcul du gain fait grace a la dérogation « boisonds » et au régime transports
exceptionnel

Référence : Véhicule forestier d’'usage courantedigtmnent sans dérogation
Poids a vide du véhicule type forestier comple® tdnnes

(Une grue, un chassis renforcé, 5 essieux)

Poids autorisé du régime courant 40 tonnes

Poids utile 22 tonnes référence

Pour mémoire un semi-remorque routier

Poids a vide du véhicule type routier habituel4 tonnes

Poids autorisé envisagé 40 tonnes

Poids utile 26 tonnes (+18%)

APL « grume » Véhicule forestier d’'usage courant bénéficiant deaitbrisation de
Portée Locale « bois en grume »
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Poids a vide du véhicule type forestier comple® tdnnes

(Une grue, un chassis renforcé, 5 essieux)

Poids autorisé envisagé 44 tonnes

Poids utile 26 tonnes (+18%)

Poids a vide du véhicule type forestier compleé tdnnes

(Une grue, un chassis renforcé, 6 essieux)

Poids autorisé envisage 48 tonnes

Poids utile 29 tonnes (+32%)

Les arrétés préfectoraux APL ne portent que surd@partement. lls ne sont pas
généraliseés.

Les véhicules actuels sont majoritairement a seassi

Le gain en codt est limité a 20% en tenant compte fdais liés aux chargements et
déchargements et aux sur-colts des véhicules.

Ces APL ne s’appliquent pas au bois d’'industriaunbois de feu.

Pour les transports de bois d’ceuvre on peut estijmerseulement 30 % bénéficient de
la mesure APL. Tous les départements ne sont paewes et seuls les trajets dans un
département en bénéficient.

Décret « bois ronds »Véhicule forestier performant du futur + pérenri@mat« bois
ronds »

Poids a vide du véhicule type forestier comple2 té¢hnes

(Une grue, un chassis renforcé, six essieux dosuiweur a l'arriere, deux ponts et des
roues jumelées)

Poids autorisé envisage 52 tonnes

Poids utile 30 tonnes (+ 36 %)

Les arrétés « bois ronds » nécessiteront d’étrmiexés au niveau local.

Le gain en codt est limité a 30% en tenant compte fdais liés aux chargements et
déchargements et aux surcodts des véhicules.

Ces arrétés Bois Ronds s’appliquent au bois datra

Dans la situation actuelle on peut estimer que 68element des bois d’'ceuvre et
d’industrie et 20 % du bois de feu bénéficientqenent de la mesure.

En cas de pérennisation ce pourcentage devraiempass5 ans a 80 % pour le bois
d’ceuvre et le bois d’industrie et a 40 % pour l&s e feu.

Situation actuelle du transport par route

Bois d’'ceuvre 204,8 M€
Bois d’industrie 153,0 M€
Bois énergie 22,3 M€
Total 380,1 M€

Situation simulée du transport par route avec suppession de la dérogation bois
ronds

Bois d'ceuvre 217,1 M€ (204,8 (+30% x60%-20%x30%)

Bois d’industrie 180,5 M€ (153,0 (+30%x60%)

Bois énergie 23,6 M€ (+30%x20%)

Total 421,2 M€ soit une augmentation du cotrdnsport

routier de 41 Millions d’euros
Nota soit une perte de 1,3 M€ pour le bois énedpel2,3 M€ pour le bois d’ceuvre et
de 27,5 M€ pour le bois dindustrie. Cette mesuegait catastrophique pour les
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producteurs de pate a papier en France.

La perte pour le bois d’ceuvre est limitée par I'@nigation de Portée Locale qui permet
un gain de 20 % sur 30 % des grumes.

Par contre le bois d’industrie retombe dans laslagon générale des transports.

Situation simulée du transport par route avec pérenisation de la dérogation bois
ronds

Bois d’'ceuvre 192,5 M€ (204,8 (-30% x(80%-60%))
Bois d’industrie 143,8 M€ (153,0 (-30%x(80-60%))
Bois énergie 22,2 M€ (-30%x(40%-20%))

Total 358,5 M€

soit une diminution du coQt du transport routier2Z2eMillions d’euros par rapport a la

situation actuelle et de 63 millions d’euros pgp@t a celle résultant de la suppression de
la dérogation Bois Ronds.

Les pourcentages de mise en ceuvre de la dérogakiois ronds » passeraient en 5 ans

de 60 % a 80 % pour le bois d’ceuvre, de 60 % a @ le bois d’industrie et de 20 % a
40 % pour le bois énergie.
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7.7 Annexe 7 : Distance théorique de basculementafmomique route/rail et rayon

d’approvisionnement d’une gare bois

1°) Conditions ferroviaires

Nous considérons qu’'un cadencement d’un train cenga 20 wagons par semaine est
le minimum pour justifier une desserte ferrovigddmnomiquement rentable. Cela conduit
a des trains de 800 tonnes a 900 tonnes de chalgeauun tonnage annuel de 40'000 a
45'000 tonnes soit & un volume de bois enleveD@®®6 meétres cubes.

Seules les usines de pate peuvent étre vraimerdeowdes car elles sont toutes
embranchées sur le rail et consomment courammentodaeages annuels de 1'000'000 de
tonnes.

2°) Approvisionnement a partir des foréts
2.1 hypothese générale

Nous raisonnerons sur les moyennes nationales disis; Certes les régions tres
forestieres présenteront des possibilités plus efortet donc des distances
d’approvisionnement plus réduites.

Mais si une distance maximale pour la dérogatitnis ronds » est arrétée au niveau
national, elle doit couvrir les divers cas présedéms I'hexagone et s’appliquer au
minimum pour la situation moyenne rencontrée dasgdréts francaises.

Il convient de remarquer que dans les zones fadimoisées (exemple le département
de La Manche) il n’y a pas de gares bois. La rassoiorestiére disponible est trop faible.

A linverse lorsque le taux de boisement est éléxéemple le massif landais ou
vosgien), des usines de pate a papier ou de pangesant implantées et le transfert vers
le rail est inutile.

Ainsi les gares bois sont implantées dans des zaompesne un peu plus boisées que la
moyenne.

D’ailleurs les calculs donnent en définitive un aayd’approvisionnement de 90
kilometres (ordre de grandeur, voir paragraphe Rage 47). La surface concernée est de
2,5 millions d’hectares (4,5% de la superficie dd-ftance, soit plusieurs départements).
Sur de telles surfaces, un raisonnement sur I&seshimoyens nationaux se justifie.

2.2 chiffres forestiers retenus

Les chiffres retenus seront en principe ceux de4200 de 2005 dans un souci de
cohérence.

Les 15 millions d’hectares de foréts sur 55 mikiahhectares au total donnent un taux
de boisement de 27,3 % pour la France. La forét&ize est composée de 64% de feuillus
(9,6 Mha)et de 36% de résineux (5,4 Mha).

La production biologiqu® est de 91 millions de m3 dont 48 Mm3 de feuillass(
Mha*5,0m3/ha/an) et 43 Mm3 de résineux (5,4 Mhai&tha/an) La production
biologique « durable » est celle susceptible d’@nédevée annuellement pendant de trés
longues périodes. Elle est de 5,0 m3 /ha/an paufeleillus et de 8,0 m3/ha/an pour les
résineux.

La récolte est estimée a 61,0 millions de m3

32

Dans le Programme Forestier National : 91 Mm3cl@ffre est tiré de I'lFN pour la période 1998-200
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Seule une fraction de cette récolte est commesémlB6,0 Mm3. La différence est du
bois de feu en tres grosse partie autoconsomméeffeén seulement 2,9 Mm3 de bois
énergie sont commercialisés.

La partie commercialisée en bois d’ceuvre et d'ittki®st de 33,1 Mm3 (soit 36,4%
du total de 91 Mm3).

Cette partie commercialisée en bois d’ceuvre etddstrie (33,1Mm3) se répartit en
20,9 Mm3 de bois d’ceuvre (63,1%) et 12,2 Mm3 des ldondustrie (36,8%).

Enfin, outre les modes de conduite des peuplemesitie forét est trés diverse entre les
essences. Or pour une industrie, il faut une essgnalité des bois) et un type de produit
déterminé (diametres des billons. Ainsi lors d'woeipe, la récolte est éclatée entre des
destinations différentes. Si I'on s’intéresse a saele essence et a un seul produit, seule
une fraction de la récolte durable (5,0 m3 /hafaur pes feuillus ou 8,0 m3/ha/an pour les
résineux) pourra prendre la destination d’'une udgiee pate déterminée. Ainsi nous
retiendrons un taux correspondant a une essengaaide 33% pour les feuillus et de 25%
pour les résineux. Cela revient a dire que I'essariitisée représente un tiers des arbres
pour des feuillus et un quart pour des résinelixorivient de remarquer que ces taux sont
valables sur la forét moyenne mais qu’ils variemarénément si on ne s’intéresse qu’a une
seule parcelle récoltée. Cependant ils sont petsnsur le bassin d’approvisionnement
d’'une usine de pate ou d’'une gare bois en raisdietdedue de la zone concernée.

2.3 La disponibilité d’un territoire pour une usine de pate

En combinant ces différents facteurs la récoltke ytour une usine de pate particuliére
sur une surface déterminée de la France (on prewiilsque) chute drastiquement :

Pour les feuillus :

27,3% (taux de boisement général)* 64% (de feyilltiIs33% (pour une essence
déterminée) * 36,4 (récolte commercialisée en BO%*B6,8 % (catégorie de produit =
bois d’industrie) soit 0,77% de 5,0m3/ha/an. Surtemitoire de 1 hectare la récolte
biologique qui pourrait partir vers une usine detep&euillue déterminée est de
0,038m3/ha/an.

Pour les résineux :

27,3% (taux de boisement général)* 36% (de résin€éu5% (pour une essence
déterminée)* 36,4 (récolte commercialisée en BO+B86,8% (catégorie de produit =
bois d’industrie) soit 0,33% de 8,0m3/ha/an. Surtemitoire de 1 hectare la récolte
biologique qui pourrait partir vers une usine deepésineuse est de 0,027m3/ha/an.

2.3 rayons d’approvisionnement d'une gare bois

Deés lors nous pouvons calculer le rayon géométr{@ieen kilometres (facteur 100)
d’approvisionnement d’une gare bois travaillankeathation d’'une usine de pate feuillue :

3,14*R*R’*100*0,038 m3/ha/an= 50'000m3/an

Le rayon géométrique d’approvisionnement est dedt® de grandeur de 64,5
kilometres. Si on admet un pourcentage du aux deiel la route de 1,25, cela conduit a
une distance routiere de 80,6 kilometres pour legdillus.

Pour une usine de pate résineuse nous aurons:

3,14*R™*R’*100*0,027m3/ha/an= 50'000m3/an

Le rayon géomeétrique d’approvisionnement est dedi®m de grandeur de 76,5
kilométres. Si on admet un pourcentage du aux dewbel la route de 1,25, cela conduit &
une distance routiere de 95,6 kilometres pour le€sineux
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3°) Codt du rabattage sur une gare bois

Le ramassage de cette récolte dispersée induitoldh éevé pour amener les bois
jusqu’a la gare. Certes le parcours moyen n’estcgls du rayon d’approvisionnement
mais il est de 0,67 de cette distance (il s'agit de la distance mogediun disque de
rayon R par rapport a son centre). Ainsi pour wreé de bois (unité utilisée pour les
transports) nous aurons pour le colt de rabattagefeuillus 9,0 €/tonne et pour les
résineux 9,5 €/tonne (soit C=6€/tonne + 0,055*distavoir annexe 6 ter page 35).

4°) Codt d’'une prise en charge

Le co(t d’'une prise en charge pour un transportprend les opérations de chargement
et de déchargement, le déplacement du véhiculen(éet cas : camion, wagons et motrice,
péniche) et les frais administratifs de traitemdnt dossier (exemple négociation du
contrat, suivi puis la facturation).

Pour un transport routier cette partie fixe esé€égar tonne.

Pour le transport ferroviaire on peut I'estimerCE Jar tonne (de 9 a 11 €/t) car il faut
immobiliser des wagons et déplacer des motrices $ions ferroviaires induisent
également des colts élevés de gestion pour s’adaptgossibilités de circulation.

Pour le transport fluvial la partie fixe est encptas élevée car les péniches sont plus
difficiles a charger et ce type de transport nétessuvent du « brouettage » car les voies
d’eau ne desservent pas directement les parc aegrda®s usines de pate. Nous seront
plutét a 14 € par tonne (de 13 a 15 €/1).

En revanche la partie variable liée au kilometitebesaucoup plus basse pour le rail et
encore plus basse pour la voie d’eau.

Il est cependant possible de transformer cetteurapte charge en kilometres de
camion. Le codt du transport routier est de la forn€@ = 6 + 0,055*D (Voir 'annexe 8
page 49)

Ainsi la rupture de charge liée au rail (10 €/tgnpermet de faire, pour le méme prix
une distance de 181 kilomeétres (10/0,055) pour ami@n déja chargé dont le codlt
kilométrique est de 0,055€/.

Or nous avons vu que lapprovisionnement d'une ghogs impose un rayon
d’approvisionnement de 80,6 kilometres pour deslltsuou 95,6 kilométres pour des
résineux. Dés lors en négligeant totalement leis kdométriques du raille point de
basculement théorique est compris entre 262 et 27Kilometres. La répartition,
forcément pas idéale sur le territoire, des gams, Bait qu’il s'agit a I'évidence d'un
minimum absolu. La réalité se trouve assurémemt diedessus de ces chiffres.

La rupture de charge liée a la voie d’eau (14 €/tonne) permet de faire, pour le méme prix une
distance de 254 kilomeétres (14/0,055) pour un camion déja chargg.

3 Il s'agit de I'intégrale de 0 a R de @R*dR) surface située a R du centre, multipliée pat&®résultat est divisé par

(T*R?2) surface du disque de rayon R. Le résultat es2£emR3 divisé par {**R2) soit 2/3*R = 0,67* R
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7.8 Annexe 8 : Modélisation du codt kilométrique duransport jusqu’a 300 Km

Le cout du transport routier est de la forme :

C=06€+0,055*D (D en kilomeétres ; C en € par tonne)

Chaque ligne brisée correspond aux chiffres fournis par un de nos interlocuteurs.

Le cout du transport comprend une partie fixe. Pour une coupe, il s’agit de sa prise en
charge administrative et des opérations techniques de chargement et de déchargement des bois. Les
courbes fournies par nos interlocuteurs donnent 6 € pour cette partie fixe. Elle correspond a
I'ordonnée a l'origine de la droite schématisant le faisceau de courbes.

La partie variable est la pente de la droite. La schématisation donne 0,055€/kilometre.

Le modele est satisfaisant. Il rend compte globalement d’une situation moyenne.

Notons qu’au-dela de 300 Km le temps de conduite légal sans pause, introduit une
augmentation brutale du cott et le modele (C= 6€ + 0,005*D) perd sa pertinence.

Moyenne
—tr— Vlodele Y=6+X*0,055
— % Ligne A
-.-e--- Ligne B
— - %~ - Ligne C
—~.@-~Ligne D
—-+-—Ligne E
---»--Ligne F

Colt en €/tonne

0 50 100 150 200 250 300 350

Distance en kilométres
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7.9 Annexe 9 : Environnement et énergie, Grenell&ssises de la forét

9.9.1 Les objectifs de I'Union européenne : « 3x2h 2020 »,

Le paquet énergie-climagn cours d’examen devrait se traduire par un jedirdetives
communautaires a adopter en 2009 et comprenant :
+ 20% d’efficacité énergétique,
- 20% d’émission de GES,
20% d’énergie renouvelable dans la consommatitahet.
Pour atteindre ces objectifs, la France doit augerda récolte en forét ce qui nécessite,
entre autres mesures, de faciliter le transpolais.

9.9.2 Le Grenelle de I'environnement et les assises la forét

A l'issue de la phase de consultations (septembiabee 2007), 273 engagements ont
été pris par le gouvernement en décembre danglte daGrenelle de I'environnement
extraits de 'engagement n°77 :

« Dynamiser la filiére bois en protégeant la biedsité forestiére ordinaire et remarquable :
produire plus de bois (matériau et énergie renaine) et mieux en valoriser les usages.
Privilégier la valorisation locale du bois (matérig&nergie) dans les projets de développemen
locaux et les projets de territoire.... Promouvoib&és éco-matériau dans la construction, dans le
cadre d’'un plan national en faveur du bois. Adafgemormes de construction au matériau bois.
Mettre en place un label de construction « réa@is le bois »...».

Cet engagement a été repris et précisé darsssses de la foréancées par le Ministre
de I'agriculture et conclues par lui devantGenseil supérieur de la forét, des produits
forestiers et de la transformation du b&esl6 janvier 2008.

Ces assises ont fixé pour objectif d’augmenter Ird3/an la récolte commercialisée
issue des foréts francaises métropolitaines d’i@020 avec une étape intermédiaire a
12Mm3 en 2012. La mesure n°9 a prévu la pérenaoisalil dispositif transpart

9.9.3 Le COMOP 10

Le COMOP (comité opérationnel) 10 « énergies rept@bles mis en place pour
concrétiser les engagements du Grenelle de 'emvément a évalué que, sur I'objectif de
+ 20MTEP d’énergie renouvelable en 2020 par rapp@®05, 4 devraient venir du bois ;
L'essentiel de ces 4 MTEP doit venir des + 21 Mmddis supplémentaires exploités en
forét (dont 12 Mm3 seront constitués de bois inter/gnergie).

« sans une mobilisation supplémentaire et conséguknbois, la France ne sera pas en
mesure de respecter les engagements en terme gi&menouvelable (20 au niveau
communautaire)

La biomasse forestiére devrait en effet contritukauteur de 20% a I'effort nécessaire
(4 millions de tonnes équivalent pétrole sur ualtde 20...). »

Le COMOP 10 insiste sur l'approche territoriale stutient la préconisation du
COMOP 16 relative au transport du bois tout enigonaht que e développement de la
filiere énergétique a base de biomasse forestieprut étre source de conflit d’'usage
(bois d’'industrie versus bois énergie en premieu)i

La dérogation « bois ronds » intéresse, pour 'desurtout le bois d’industrie, récolté
en billons. Cela limite, de fait, le risque de caomence avec le bois énergie qui est
majoritairement récolté en plaquettes forestiéeres.
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9.9.4 Le COMORP 16

Le comité opérationnel n°16 « forét » a remis seglkisions en mars 2008 ; extraits :

Axe 1 : dynamiser la filiére bois... contexte,

«...Une étude du CEMAGREF réalisée en 2007 évaluedaource supplémentaire
mobilisable a 21 millions de m3 a I'horizon 20209.nfillions de m3 de bois d’ceuvre et
12 millions de m3 de bois énergie/industrie). Ce Han sait aujourd’hui des premiéres
études menées sur I'élasticité de l'offre de bas q@apport au facteur prix laisse penser
gu’'une évolution, méme favorable des cours du boés,peut a elle seule permettre
d’atteindre les objectifs ambitieux de mobilisati@es objectifs prévus par les assises de
la forét sont nécessaires pour contribuer aux 20oms de tonnes équivalent pétrole
d’énergies renouvelables que la France devra respdans le cadre du paquet climat-
énergie d’ici 2020 et pour répondre aux besoing@matériaux comme le bois dans le
batiment. »

Le COMORP préconise une série de dispositions reghares, financieres et fiscales
destinées a faciliter la mobilisation du bois, d@antnesure 6pérennisation d’'un dispositif
spécifique au transport de bois romgis est précisée dans uaenexe n°5 cette mesure
et son annexe sont reproduite ci-apres :

« 6. Pérennisation d’un dispositif spécifique angport de bois ronds

Le colt du transport occupe une place importanigy('a 30 %) dans le prix du bois
rendu usine et, en cela, sa maitrise est un élénédatminant en faveur de la mobilisation.
Sur les distances d’approvisionnement les plusitégiue mode routier constitue presque
toujours la seule alternative a court et moyen ¢erbe dispositif dérogatoire instauré par
la Loi forestiere de 2001 et reconduit par la Lelative au développement des territoires
ruraux (2005) autorise, jusque mi 2009, le transmter bois sur la route avec des
chargements supérieurs a 40 tonnes, sous réserle ghese d’arrétés départementaux
fixant les conditions locales de cette dérogation.

Afin de faire face aux enjeux d’une mobilisatiorpplémentaire importante de bois, il
convient de pérenniser cette dérogation par uvesw systeme au-dela de juillet 2009,
compatible avec les orientations générales conoeneatransport fret du Grenelle de
I'environnement. A cet effet, par rapport au dispbactuellement en vigueur, il sera sans
doute nécessaire d’envisager la fixation d’'un pidfade kilométrage et une hausse
progressive des normes du matériel roulant. L'dlfjeoit rester de maintenir les co(ts
d’approvisionnement a un niveau acceptable et aaetoune visibilité indispensable aux
investissements nécessaires (infrastructures étwéR) sur les secteurs et itinéraires ne
disposant pas de solution alternative satisfais@dar le transport a longue distance, sous
réserve que cela soit techniqguement et économiquepussible, il est indispensable que
le bois soit intégré dans les dispositifs altefeatitégrant la multimodalité qui sont en
cours de réflexion au plan national, et notammam¢lance du fret ferroviaire vital pour ce
secteur.

Voir annexe n°5 :

1 - Origine, problématique

Le colt du transport occupe une place importanigy('a 30 %) dans le prix du bois
rendu usine et, en cela, il est un élément détembide la compétitivité des entreprises de
premiére transformation. Au-dela de la stricte dessdes massifs, il est indispensable de
garantir I'existence d'’itinéraires optimisés densport du bois depuis les massifs forestiers
jusgu’aux bassins de transformation. Une missiomatote du CGAEER et du CGPC
relative au transport du bois remettra ses cormhgsiinales en mars 2008.

Sur les distances d’approvisionnement les plusiteéglifen moyenne 80 km pour les
scieries, 200 km pour les industries de triturgtitemode routier restera dominant, méme
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s'il convient d'encourager les autres modes depahy compris sur ces itinéraires, mais
il est indispensable que pour le transport a londis¢ance, le bois s’integre dans la
réflexion conduite par le comité opérationnel der@&ile de 'Environnement sur le fret et
le transport multimodal, mis en place par le MED&JPoupe n°6).

En ce qui concerne le transport sur des distanoages ou moyennes (plafond a
préciser), le dispositif autorisant le transportlotes sur la route avec des chargements
supérieurs a 40 tonnes devra étre pérennisé afin ndEntenir les codts
d’approvisionnement a un niveau acceptable et daetoune visibilité indispensable aux
investissements nécessaires (infrastructures eétwéR) sur les secteurs et itinéraires ne
disposant pas de solution alternative satisfaisante

2 - Description de la mesure

Il est demandé une pérennisation du dispositifghiire au transport du bois rond.

Le fort développement attendu de la récolte néwesgie le fret bois soit pleinement
pris en compte dans les réflexions sur les modetatesport. Au niveau régional, les
préfets pourraient étre chargés d'une mission dtifleation des volumes de bois
concernés, de leur origine et de leur destinaBarpartenariat avec les acteurs de la filiere,
et avec le concours conjoint de la DRAF, de la DNR# de la DRE.

lls pourraient également faciliter la mise en pld@ssociations "Profer-région" portées
par les institutions (conseils régionaux, chambeessulaires, interprofessions...) qui
chercheront & faire émerger des opérateurs feiresiale proximité fournissant des
services logistiques que n'offre pas actuellemeINCF (allotissement, conditionnement,
chargement/déchargement...).

3 - Modalités de mise en oeuvre

a -cadre législatif et réglementaire : une meseggslative devra étre prise afin de
pérenniser la dérogation qui est définie dansi¢lartl7 de la loi d’orientation forestiere et
prolongée jusqu’au 9 juillet 2009 dans l'article92@e la LDTR, mais en introduisant un
plafond maximal de kilométrage pour cette dérogatih sera par ailleurs nécessaire
d’introduire progressivement des normes plus exiggsaen matiére de matériel roulant.

b - autres dispositions : le comité opérationnelGtenelle de I'Environnement sur le
fret et le transport multimodal devra étre saisind demande visant a solliciter les préfets
de région pour identifier les volumes supplémeagille bois qui seront mobilisés, leur
origine géographique et leur destination afin gusibient pris en compte dans le plan fret.

c - calendrier de mise en ceuvre : Les cabinets & Mt du MEDAD se sont fait
présenter les résultats de la mission conjoint€E@AAER et du CGPC en février 2008 et
arréteront une position en mars 2008. Pour lesxi@ihs sur le plan fret, le calendrier est a
définir par le comité opérationnel du Grenelle '@maVvironnement sur le fret et le transport
multimodal. »

Le COMOP 16 souligne aussi la nécessité de proniolezdois dans la construction
pour des raisons énergétiques et environnementéebois dans la construction stocke
durablement du carbone

« ... Im3 de bois utilisé dans le batiment significoine de CO stockée, a laquelle
s’ajoute 0,7 tonne de COZ2 économisée en moyenngupatitution a un autre matériau. »

en effet, « pour produire un m3 de bois scié, utt fa fois moins d’énergie que pour 1
m3 de béton, 70 fois moins d’énergie que pour 1da®PVC et 400 fois moins d’énergie
que pour un m3 d’aluminium. »

En outre, le bois est un tres bon isolant « la ootidité thermique de I'épicéa est 30
fois plus faible que celle du granite, 300 foisspfaible que celle de l'acier et 1500 fois
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plus faible que celle de 'aluminium. »

Or, souligne encore le COMOP 16, «la part de nardh bois dans le BTP est
inférieure a celle d'autres pays: 35% aux EtatssUet en Scandinavie, 15% en
Allemagne, 10% en France » (malgré I'accord ca@rendrs 2001 dont I'objectif était de
la porter & 12,5% en 2010).

Le COMOP 16 « est par ailleurs tres soucieux de promouvoir la valorisation des bois locaux
et de ne pas promouvoir une politique qui se traduirait par une importation massive de bois ».

Actuellement, le déficit de la filiére bois augmenil a été d’environ 6 milliards d’€ en
2007 contre 5 en 2006 (Agreste conjoncture mar8R2®ur éviter que le développement
des usages du bois aggrave ce déficit, il faut hsebila ressource nationale ; faciliter le
transport du bois y contribue.

9.9.5 Une économie de gasoil subsidiaire liée ad@rogation bois ronds

Le FCBA (note du 19 mars 2008) a chiffré I'éconondie gasoil générée par la
dérogation « Bois ronds ».

Dans la situation actuelle, récolte de 36 Mm3,didmmie est au maximum de 200'000
tonnes de CO? et de 76 millions de litres de gaswilde 0,065 Mtep.

A échéance de 2020, récolte de 56 Mm3 (soit +20 Mii&onomie est au maximum
de 314'000 tonnes de CO? et de 117 millions deslitle gasoil soit 0,1 Mtep.

Ainsi cette réduction de la consommation de gadmil étre signalée mais elle est d’'un
ordre de grandeur totalement différent et inférigux chiffres du COMOP 18 énergies
renouvelables (4 Mtep).
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7.10 Annexe 10 : La politique de la Bourgogne en mare de transport de bois

A l'occasion des différentes réflexions préalaldlés préparation des Orientations Régionales
Forestieres de 1990, puis 1999, les difficultéatiads au transport du bois ont été mises en
évidence (inadaptation et inadéquation tant enitgugl'en densité du réseau de pistes, routes
forestieres, aires de dépdt, voiries communaleslépglartementales et des gares-bois). Non
compatible avec des conditions modernes et séegridé récolte, stockage et transport, cette
situation a vite engendré des conflits entre paspiies, élus locaux, exploitants forestiers,
gestionnaires de voiries, transporteurs et réssdent

Habitués a travailler en étroite collaboration gréa une interprofession efficace
(Aprovalbois), les professionnels vont réagir eir aurs efforts pour résoudre au mieux ces
problemes de transport du bois. Sous I'égide deRBPF, un groupe de travail « transport » a
été constitué et les actions, appuyées essent@itepar les aides financiéres de I'Etat, I'Europe
et la Région. Vont s'enchainer :

Des octobre 1991, la production avec FRET SNCFedatnde et analyse des flux et du
transport des boisen Bourgogne.

L'équipement interne de desserte des massifs ifenetoutes forestieres et pistes), suivant la
réalisation de «schémas directeurs de dessertestiftre » au niveau communal ou
intercommunal. Mise en place d'animation fonciénancement des dessertes collectives ...

En mars 1993 le CRPF, mandaté par la CRFPF a é&éafie étude sur l'amélioration du
transport des bois en Bourgogne (analyse — enjgpropositions).

En 1993, la «harte du transport des bois en Bourgogne préparée, par le CRPF était
signée par I'ensemble des professionnels de &efilet des élus (association des maires des
quatre départements et conseils généraux).

En 1999, élaboration dusehéma directeur interprofessionnel du transport feroviaire
des bois en Bourgogne qui a permis de hiérarchiser l'importance degrdes gares-bois et
identifier des «gares stratégiques » pour le pamsdu bois ayant débouché sur la
modernisation de 11 gares-bois pour 8 M€ d'ingsstnents financés par Etat + Union
européenne + Conseil Régional + Conseil Générdl@rs+ RFF.

En 2000, lancement de la réalisation d'usckéma interprofessionnel des routes
stratégiques du bois en Bourgogne, en 3 phases :

- lere tranchsur le Morvan en 2000-2001
- 2éme tranchsur la Niévre et I'Yonne (hors Morvan) de 2002 a 2004
- 3eme tranchsur la Cote d'Or et la Sabne-et-Loirg(hors Morvan) de 2005 a 2007

Ces études permettent cecenserles itinéraires routiers nécessaires a l'achengnerdes
bois vers les gares-bois et industries utilisasiée partir des différents massifs forestiers et de
leshiérarchiser pour mieux apprécier les priorités éventuellemdl@gagements.

Les itinéraires ainsi déterminés ont été ceux tetguour les arrétés de circulation « Bois
Rond ».

En novembre 2005, organisation d'une journée dhmdtion a 'intention des transporteurs du
bois (textes, regles, ateliers de pesées desatitetypes de matériel et de chargement, ...).

Dix exemples de programmes sur 10 ans en Bourgogne
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1) Etude des problémediés au transport des bois bourguignons (CRPF 198D 000 F
Région)

2) La mobilisation des bois d'industrie: audit « transport et logistique » (SNCF 199D: 4
000 F Région)

3) Charte du transport des bois en BourgognéCRPF 1991 : 60 0000 F Région)

4) Evaluation de l'impact des aidegubliques au transport des bois (CRPF-ENSSAA 1991
: 80 000 F Région)

5) Edition et diffusion de la chartedu transport des bois en Bourgogne (CRPF 1998 : 15
000 F Région)

6) Reéalisation coordonnée de places de dépau fur et a mesure de l'avancement des
travaux de voirie publique (CRPF-Compétitivité+ 89800 000 F Etat)

7) Schéma directeur interprofessionnel du transport feroviaire du bois en Bourgogne
(groupe de travail ad hoc CRFPF 1999)

8) Financement de Il'aménagement et de la réfection degares-bois stratégiques
(avenant tempéte au contrat de plan et docup 2(&® MF) (12 Etat, 5 Région, UE, RFF,
SCNF)

9) Schéma directeur des routes stratégiques du boen Bourgogne (CRPF 2001 ; lére
tranche Morvan 150 000 F ; tranches 2 et 3 : 5&DFA suivre)

10) Financement a 20 % des matérielsspécifigues (remorque grumieres et grues) de
transport des bois (Région : 21 dossiers finanoéx0@0 ; 46 depuis 1994).
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7.11 Annexe 11 : Niveau de desserte locale de laatgation « bois ronds »

Desserte locale trés satisfaisante (Jura, Nic¢vre)
Desserte locale satisfaisante (Ain, Ardéche, Charente, Loiret, Yonne, Vosges)
Desserte locale moyenne (Doubs, Hérault, Landes, Tarn)

Desserte locale faible

Desserte locale inexistante

In pigl

Département non renseigné
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7.12 Annexe 12 : Dérogation « bois ronds » par dégement

5
8

51
20

14
45
21
61
10

2A  Corse-du-Sud
2B Haute-Corse

59 Nord
62 Pas-de-Calais

75  Ville de Paris
77  Seine-et-Marne
78  Yvelines

91 Essonne

92 Hauts-de-Seine
93  Seine-St-Denis
94  Val-de-Marne
95 Val-d'Oise

22  Coétes-d'Armor
29  Finistere

35 llle-et-Vilaine
Morbihan

Calvados
50 Manche
Orne

6  Alpes-
Maritimes
7 Hautes-Alpes

13  Bouches-du-
Rhoéne
83 Var

84  Vaucluse

44  Loire-Atlantique
49  Maine-et-Loire

53 Mayenne
72  Sarthe
85 Vendée

Alpes-Hte-Prov.

2277
3237

171197
46 440

101
161 321
97 625
16 614
631

0

2114
25053

14 883
21032
57 494
13 881

56 143
8 023
240 429

1704

11 499
16 423

60 780
43 239

19 413
33 299
43 981
138 157
4812

7

70
35

21
29
33
61

58 727
26 287

13 340
2748
1816

3110

8725
569
18 259

2715

7912
75 842
11 223
55 026

5822

1

94
80

53
95
63
93
50

5408
21849

7
19

7 685
25 086

?

23908 22 253 832 52-57 t et 65/67 t

10793

135 848
50 200
66 592

162 027

56 891
13 226
192 422

222 892
34 033

55 208
35532

71692
32 844

27 474
101 143
36 736
145112
23603

8

24
47
30
57
21

83 520

101

196 320
115674
18 449
710

0

2114
28 686

159 456

71801
142 345
179772

114 297
23 964
439 785

295 638
35 737

66 810
51 955

132 472
80 005

54 799
210 284
91 940
338 295
34 237

52-57 t et 65/67 t

?

?
52/57 t

?

NN N N

52/57 t
52/57 t
52/57 t
52/57 t

52/57 t
52/57 t
52/57 t

52t
52-57 t et 65/67 t

?
52t

52t
52t

52/57 t
52/57 t
52/57 t
52/57 t
52/57 t

5,6,7eet+
5,6,7eet+

?
?
5/6
?
?
?
?
?

[¢]
ESIEES IS IS '\)I N ) o N )

5/6 e

5/6 e

5e
5,6,7eet+
? ?
5e

5e
5e

5/6 e
5/6 e
5/6 e
5/6 e 2
5/6 e 2

aucun réseau secondaire
aucune desserte

cas particulier
?
aucun réseau secondaire
cas particulier
cas particulier
cas particulier

cas particulier
2

début de desserte locale
début de desserte locale
début de desserte locale
début de desserte locale

aucun réseau secondaire
début de desserte locale
desserte locale ébauchée

aucun réseau secondaire
aucune desserte

?
aucun réseau secondaire

aucune desserte
aucune desserte

début de desserte locale
début de desserte locale
début de desserte locale
desserte locale ébauchée
desserte locale ébauchée




CIR  CID Département  Feuillus CLF  Peuplier CLP  Résineux  CLR Total T. max Essieux Desserte Us. Us. Gr. Commentaires
pate pan. scierie
47 16 Charente 155 057 67 23 880 79 37530 31 216 467 44/48a52/57 t 5/6 e 4 1 desserte locale satisfais.
38 17 Charente- 33995 30 27 434 81 114 078 50 175507  44/48 et 5/6 e début de desserte locale
Maritime 52/57 t

31 79 Deux-Séevres 88 179 49 38 802 88 15 246 14 142 227 48/57 t 5/6 e 1 desserte locale quasi-nulle
44 86 Vienne 104 424 55 32 850 82 68 780 42 206 054 52/57 t 5/6 e 1 desserte locale quasi-nulle
48 11 Aude 53 090 37 2422 28 164 244 62 219 756 52/57 t 5/6 e aucun réseau secondaire
18 30 Gard 22911 23 2 400 26 46 563 33 71874 52/57 t 5/6 e début de desserte locale

35 34 Hérault 19 243 20 56 12 143 107 56 162 406 52/57 t 5/6 e 3 desserte locale moyenne

64 48 Lozére 15 096 16 220 15 357 346 83 372 662 52/57 t 5/6 e 1 aucun réseau secondaire
15 66 Pyrénées- 32072 28 11 11 26 442 23 58 525 52/57 t 5/6 e aucun réseau secondaire

Orientales

67 27 Eure 247 929 78 8 623 57 152 015 58 408 567 52/57 t 5/6 e aucun réseau secondaire
85 76 Seine-Maritime 519 619 94 11 438 64 174 044 65 705 101 52/57 t 5/6 e 1 aucun réseau secondaire
82 2 Aisne 439 118 91 121989 96 67 705 41 628 812 52/57 et65t 5,6,7eet+ début de desserte locale

72 60 Oise 350 463 86 52 529 91 69611 43 472 603 52/57 t 5/6 e 1 aucun réseau secondaire
28 80 Somme 68 349 43 45 479 90 16 555 16 130 383 ? ? aucun réseau secondaire
55 18 Cher 163 918 69 16 378 70 98 035 46 278 331 52/57 t aucune desserte

37 28 Eure-et-Loir 154 303 66 5297 46 11 212 9 170 812 52/57 t 5/6 e aucun réseau secondaire
27 36 Indre 97 307 51 16 166 69 11 624 10 125 097 52/57 t 5/6 e début de desserte locale

54 37 Indre-et- Loire 119 548 56 35530 85 119 862 52 274 940 52/57 t 5/6 e aucun réseau secondaire
65 41 Loir-et-Cher 176 877 73 13 568 67 184 456 67 374 901 ? ? aucune desserte

50 45 Loiret 137 006 59 4 293 39 111 349 48 252 648 52/57 t 5/6 e 1 1 desserte locale satisfais.

33 9 Ariege 85 469 a7 847 20 59 991 38 146 307 50t 5e 1 aucun réseau secondaire
46 12 Aveyron 74 302 45 5718 49 135 569 54 215589 52-57465/67 t 5,6,7 e et + début de desserte locale

49 31 Haute-Garonne 173 104 72 11880 65 34 879 28 219 863 50t 5e 1 aucun réseau secondaire
26 32 Gers 96 162 50 10 844 61 13 382 13 120 388 52/57 t 5/6 e aucun réseau secondaire
23 46 Lot 67 719 42 8 705 58 31747 25 108 171 50t 5e aucun réseau secondaire
30 65 HautesPyrénée 78 359 46 2 068 25 56 331 36 136 758 50t 5e aucun réseau secondaire
71 81 Tarn 150 905 65 5260 45 306 785 79 462 950 44t 5e 3 1 desserte locale moyenne

22 82 Tarn-et-Garonn 44 082 34 37 240 87 11 829 11 93 151 50t 5e aucun réseau secondaire
92 67 Bas-Rhin 358 269 87 14 963 68 583 648 90 956 880 52/57 t 5/6 e 2 aucun réseau secondaire
84 68 Haut-Rhin 265 559 79 8 556 55 407 772 86 681 887 52/57 t 5/6 e 1 aucun réseau secondaire
78 8 Ardennes 281 358 81 21 222 75 271921 76 574 501 52/57 t 5/6 e aucun réseau secondaire
52 10 Aube 197 729 75 23 060 76 42 985 32 263 774 52/57 t 5/6 e 1 aucun réseau secondaire
68 51 Marne 313 426 83 43 449 89 65 440 39 422 315 52/57 t 5/6 e aucun réseau secondaire
76 52 Haute-Marne 332 409 84 8199 54 156 771 59 497 379 52/57 t 5/6 e début de desserte locale




CR  CID Département Feuillus CLF  Peuplier CLP  Résineux CLR Total T.max Essieu Desserte pate pan. scierie Commentaires

60 3 Allier 181 029 74 4 400 42 132 273 53 317702 52/57t 5/6e 2 desserte locale ébauchée
59 15 Cantal 121 507 57 1716 23 192 129 68 315352 52/57t 5/6e 2 desserte locale ébauchée
73 43 Haute-Loire 23570 24 5426 48 446 977 88 475973 52/57t 5/6e 2 desserte locale ébauchée
86 63 Puy-de-Ddome 36 723 31 4 335 40 667 224 92 708 282 52/57t 5/6e 2 1 desserte locale ébauchée
79 21 Céte-d'or 379730 89 33599 83 163 276 61 576 605 52/57t 5/6e 1 aucun réseau secondaire
81 58 Nievre 291 035 82 4933 44 305 389 78 601 357 52/57t 5/6e desserte locale dense

74 71 Sabne-et-Loire 147 681 64 23770 78 315 780 80 487 231 52/57t 5/6e 2 1 2 début de desserte locale
56 89 Yonne 171 339 71 8584 56 112 340 49 292 263 52/57t 5/6e 4 desserte locale satisfais.

Corréze 268 883 666 668 937952 57t Get+e
77 23 Creuse 218 140 76 327 16 342 087 81 560 554 52/57t 5/6e
Haute-Vienne 377 856 199 004 578046 57t 6e

aucun réseau secondaire
aucun réseau secondaire
aucun réseau secondaire

62 Ain 86 049 48 77 231 826 74 340996 52/5765t 5,6,7 e 4 desserte non compléte

43 7 Ardeche 24 675 25 3539 34 175735 66 203949 48t 5e 4 desserte locale satisfais.

41 26 Dréme 51753 36 16 728 71 118 841 51 187 322 52/57t 5/6e 0 aucune desserte

63 38 lIsere 103 944 54 35863 86 231 597 73 371404 52/57t 5/6e 0 2 1 aucune desserte

58 42 Loire 15 624 17 2762 32 277 590 77 295976 52/57t 5/6e 0 aucune desserte

53 69 Rhone 10 368 11 10 526 60 252 527 75 273421 52/57t 5/6e 0 aucune desserte

40 73 Savoie 13947 14 7472 52 164 491 63 185910 5257t /6 [N desserte locale quasi-nulle

66 74 Haute-Savoie 9 582 10 431 17 377 840 85 387853 52/57t 5/6e 0 aucune desserte
19 Rhone-Alpes 315042 9 100442 18 1830447 21 2246831 3 0 3

93 25 Doubs 141 021 62 69 13 870 268 94 1011358 57t 6Get+e 3 desserte locale moyenne

83 39 Jura 133104 58 4351 41 515 136 89 652591 52/57t 5/6e [NSEE 1 desserte locale dense

87 70 Haute-Sabdne 496 905 93 11 156 62 214 335 71 722396 57t 6e 2 1 début de desserte locale

13 90 TerritoireBelfort 30 682 27 439 18 23106 20 54 227 ? ? 0 Normal

69 54 Meurthe-et- 346 478 85 5358 47 82 798 45 434634 52/57t 5/6e 1 aucun réseau secondaire

Moselle

88 55 Meuse 655 046 96 3758 35 166 410 64 825214 52/57t 5/6e aucun réseau secondaire

89 57 Moselle 535 522 95 3910 37 345 138 82 884570 52/57t 5/6e 1 1 aucun réseau secondaire

94 88 Vosges 404 598 90 2670 29 864 672 93 1271940 52/57t 5/6e 4 1 1 desserte locale satisfais.

90 24 Dordogne 491 194 92 33920 84 411 445 87 936 559 44/48 t 5e début de desserte locale

95 33 Gironde 100 636 53 20 430 73 2435219 95 2556 285 44/48t 5e 1 aucun réseau secondaire

96 40 Landes 146 721 63 21 046 74 4175 025 96 4342792 44/481t 5e 3 2 5 2 desserte locale moyenne

75 47 Lot-et-Garonne 59 348 40 53 037 92 377 679 84 490 064 44/48 t 5e aucun réseau secondaire

36 64 Pyrénées-Atlan 137 112 60 4429 43 21668 18 163209 52/57t 5/6e aucun réseau secondaire

Desserte des massifs d'aprés les cartes annexées au  x arrétés (hors texte) Récolte EAB commercialisée 2005 (m3)
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7.13 Annexe 13 Emissions de CO 2 par le transport de bois

Emissions de CO; des poids lourds de transport de bois
résuliant de la poursuite des objectifs du Grenelle de
I'Environnement

Note du 24 avril 2008

Résumeé

L'objectif de cette note, qui ' nscrit dans le cadre de Fétude « transport » réalisée par FCBA
pour DGFAR/FBF/Fédération des Péates. est de donner les ordres de grandeur, a Péchelle
nationale, des émissions évitées de CO; des poids lourds de transport de bois du fait de
la mise en cauvre de la réglementation applicable aux < bois ronds ».

Le décret r°2003-41€, qui fait suite & l'article 17 de la Lo d'Orentalion Forestiéra de 20081,
autorise en effet des tonnages superieurs aux « 40 tonnes » du Code da la Route {52 tonnes
pour les 5 essieux, 57 tonnes pour les € esslaux), ce qui augmente la charge utile des poids
lourdis et redut les emissions de dioxyde de carbone.

Les calculs de la réduction des émisslons sont effectuas en prenant en compte le velume de
bols ronds iransporté en 2005 (36 Mm®), ainsi que le volume additionne! qui seralt transporté
en 2020, si I'objectf du Grensile de I'Envirormement (+ 20 Mm"*) est effectivement atteint.

Les résuitats se fondent sur :

= des scénarios « taut ou rlen » ce la dérogation (40 tonnes vs. 52-57 tonnes) ;

* des consommetions de gazole modelées pour intégrer I'impact d'une moindre charge
utile 2 40 lonnes ;

« une évaluaticn du parc des poids lourds de transpon de bois déterminée grice a une
enguéte non exhausilve auprés des transporteurs.

Princlpaux résultats :

e Avec les volumes actuels réccltés et une « bonne » application de la disposition « bols
ronds » (je. itinéraires desservants ies foréts et unités de transformation de fagon
cohérente), les émissions économisées s'élévent & environ 150 000 tCO./an.

= A répartition par type ce matériels inchangée sur la période étudide, ces gains annuels
seralent de 24C 000 tonnes de CO- 4 Fhorizon 2020 pour une récolie supplémentaire de
20 millions de m®.

Figure 1: Les émissions de CO; en 2005 et & horizon 2020 (avec +20 millions de m® de bois
récoltés) selon les scénarios 40 tonnes et 52-57 tonnes

=40 loenas
7152 - 5T lorniss
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1. Objectifs

Dans le cadre de I'étude « transport » réalisée par FCBA pour DGFAR/FBF/Fédération des

Paétes, une premiére enquéte’ a été menée aupres des transporteurs de bois pour :

« Evaluer de maniére globale la répartition du matériel destiné au transport de bois en
France ;

+ Estimer I'impact, sur la consommation en carburant, occasionné par la non-pérennisation
du décret pour une preduction bois de 36 Mm® (actuel®), 48 Mm? (objectif 2012) et 56 Mm?®
(objectif 2020).

20 transporteurs ont été enquétés par téléphone®. iis sont répartis sur 15 départements et 10
régions. Ces résultats portent sur les pratiques actuelles et ne distinguent pas les types de
bois transportés.

La note se décompose en plusieurs points :

Eléments méthodologiques,

Données demandées aux transporteurs,

Résuttats par extrapolation pour établir une premiére estimation de la fiotte actuelie,
Estimations d'émissions de CO. évités selon les scénarios de récolte présentés cl-avant,
Conclusion relevant les principaux résultats.

NBhwNo

2. Eléments méthodologiques

Les choix méthodoiogiques sont les suivants :

= L'effectif total calculé est un effectif équivalent temps plein (ETP) qui doit étre
nettament majoré pour obtenir l'effectf total en activité. L'effectif est ici I8 nombre de
chauffeurs et le nombre d’ensembles (tracteur + semi-remorque et camion + remorque),
le double poste n'efant pas pratiqud’. Il est obtenu par extrapolation des résultats tirés de
fenquéte.

« Pour quil n'y ait pas de confusions entre les distances moyennes d'approvisionnement
des sites industriels et les distances parcouruss par les transporteurs, fa consommation
en gazole est calculée en fonction du nombre de chargements effectué par jour (voir
tableaux 2 et 3) et de la distance moyenna parcourue (400 km / jour®).

» Les caiculs se fondent sur des tonnages respectant la réglementation selon le type de
matériel.

+ Les calculs nintégrent pas le bois de feu non-comptabliisé dans les EAB et qui, en partie
(peut-étre 10 %), est transporté par du matériel spécifique bois.

Une comparaison avec d'audres estimations faites par ailleurs est mise en annexe 1. Un
exercice supplémentaire conservant la totalité des données transmises par les transporteurs
contactés et un changement d’hypothése est proposé en annexe 2.

* Matthieu Forcet, FCBA Centre-Ouest.

21 s’agit des données EAB 2005.

? L'échantilion n'est pas suffisant pour avoir une tés bonne représentativité de l'ensemble de fa fiotte et des
gifferenciations régionales que Fon peut trouver avec une analyse plus fine.

% Un chauffeur = un ensemble. Par contre, cette hypothése n'est pas valabie pour les remorgques seules.

s fondée sur fa durée de travail joumalitre et la vitesse des véhicules. On retrouve un rayon mayen
d'approvisionnement de {'ordre de 110 km qui rejoint les distances moyennes constatées {tous produits bois) par
les donneurs d’ordre et par les données SITRAM.

® Estimation FCBA
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3. Les données récoltées pour chaque transporteur

+ Nombre d'ensembies par type de véhicule, par nombre d'essieux, avec ou sans grue

5 types de véhicules dont I'intitulé est générique’ :

-« Plateau » : fracteur+ ancienne savoyarde, ensembie ne pouvant accepter un PTRA
supérieur & 40t

-« Chassis forestiers » ; tracteur + semi-remorque avec chéssis forestier (plateau ou
berces non extensibles ; les plateaux avec des PTAC importants sont inclus dans
cette catégorie)

-« Grumiére » . tracteur + semi-remorque de type grumiére extensible

-« Remorque » : camion + remorque

-« Arriére train forestier »

En fonction du nombre d'essieux, ces 4 demiers ensembles ont un PTRA de 52t ou 57t.
» Nombre de chargements par jour indépendamment du type de véhicule
= Consommation moyenne par type de véhicule indifféremment du nombre d'essieux
+ Nombre d'ensembles munis d'un auto-vireur

4, Résultats de 'enquéte

Tab 1: Répartition des tif bre d’ bie
leau p | effectifs (nombre d’ensem l

2 R %
it ; z S RN LA K BaDRDRG, ¢ OO R0 7.3
Totat nb Censembles J50M00 %S wasieux )it IRBA NN € e L

Tableau 2 : Nombre de chargements par type d'ensembies et par jour sur un effactif de 180
ensembles

| Tolai nb de chargements | enaembis / jour

5 ess § s
W Aves Hrie % Wn ) Avec groe g
[FY] 2 ) 3 ) 0
113 bz 238 o, T 0.0
47 s

gements { ensemble /| HER IR

7 Ne sont pas intégrés les ensembies 4 essieux pour iesquels le PTRA est de 38 tonnes. Cette typologie essaie
de combiner ies informations recueillies auprés des transporteurs avec des terminologies différenciées.
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5. Estimation de la flotte actuelle par extrapolation (effectifs et consommation
en gazole)

Hypothéses :
+ Nombre de kilométres effectués par jour: 400 km soit 8h de conduite a 50 krmvh de
moyenne

+ Nombre de jours travaillés par an : 235 jours® soit 47 semaines de 5 jours
« Densité du bois : 0,89 tonne/m®

Pour déterminer ia charge utile en fonction du nombre d'essieux, avec ou sans grue :
« Poids d'une grue bois courts : 3 tonnes®

« Poids d'une grue bois fongs : & tonnes*’

+ Polds d'un essieu supplémentalre : 2 tonnes

Tableau 4 : Charges utiles (t)

e T a3 Yoids a vide Cass [Ty CUEess
["Fwes gk | Somsgroe ] Avecgnie | FTRASess. | PIRAD &3 § Do TR gk | S grue | Aves g ]
3 :E’m Lo B i *Jg e iy &E‘:"‘
23 ] 74 7 zy = it 1] 33
23 = P 52 Ty 2 F ] -
il e px) -rd <3 = 3t bt 2 -
F1) ] F1:Y 5y E 3= FL-B EH) F: 2

Les polds a vide sont déterminés en fonction des données constructeur.

Pour 180 ensembles :

Tableau 5 ot 6 : Tonnage transporté et nombre de kilomaétres parcourus par type d'snsembie et
par an

Tmaewné:wdmﬁmmmeﬁuﬁﬁe1ﬁm

= - a
"""" oy 4 VBTG L Sans AYBEC grue %
oo oo L si_ s8] _..1.2.“: 0, +
127 528 759 235 0.0 a 0.0
75 20D 33 460 033 20.4 127 840 57
570 0E 5
2F 4595 1,2

I NE Ga A parcoutus 7 type d anserable ] an pour ui

¢33

Awc groe Sans grue
k3

[+]

2948 000 G
2572003 G
282 000 ]
1]

? Cette hypothése peut paralitre élevée, ceriaines évaluations se basant sur 220 jours.
¥ Cette hypothése peut paraitre faible, centaines évaluations se basant sur 4 tonnes,
® Cette hypothése peut paraitre élevée, certaines évaluations se basant sur 4-5 tonnes.

Emissions de C0O; des poids lourds de transport de bois, 24 avril 2008 4




Et donc, pour transporter 36 Mm® :

Tableau 7 : Effectifs temps plein et consommation en gazole pour transporter 36 Mm?

| Fckraiic 36 9050 000 1 - decrel 33377
Tannage transporte ! dnhent _Eﬁdluharwuﬁ.s—fj
5 ess [XTTN S ess. 4 o5t
ST e Avec grus Sans grie AvES Grae B3 '!‘gm Aves grie Sans gre AvSC gr
857 10 Q J '] A [ o b
FE RN 2 [F] 233 1382 ¥
8 243 SES ] 18 4@ 142 oD : 242
pe.%) 2 S AR 4 25 b
391 111 2

Total Toanage Iransporté par an © 71 3204 Total nb de oharg. ! jour : SERIREEH

Lonsommation fi} EHectd
Jess 6 es3_ XYY Ty

Sans ue Avrve e Sans Fr.e Aves graw Sars groe T_ Aves gruk Sans e Avec gr
15 408 844 [-] 3 ) b [ [} q
14T 032 | 19 M1 ER 2 o 30 Lo Q a
253204 24 U454 134 2 500 228 a5 L1} 3 114

) i 42 ] kL

]

Total consommateon par art =700 TAC ST Litras. Effectif temps pleinde:  HEREAER

6. Estimation des émissions de CO, en fonction des différents scénarios de
récoite

Pour estimer les émissions de CO», on a consideré que la consommation moyenne aux 100
km par type de véhicule est moindre si la charge utile diminue. Les données transmises par
les transporteurs ont donc été modifidées pour ie scénario « 40 tonnes ». Dans ie tableau
suivant, on considére une diminution de 9 %'’ des consommations indiquées par les
transporteurs (tableau 1), sl les matériels actuellement a 52 et 57t reviennent aux 40 tonnes.

Tableau 8 : Estimation des émissions de CO; avec une consommetion a 40 tonnes moindre
qu'a 62-67¢

52.-571¢ 40t Gain
Produ;guon Tonso, GO | Emission CO2 | Conso. GO £mussion CO2 JConso. GO (x1] Emission CO2

ToLiea {x1.000 000 1) (x1 000 & §x1.000 800 1) &1 000 t) 000 000 o xtooon |

2007 36 i3 1217 324 180.2 480 585 156
2 48 dm3 1622 432 2402 639 78 208
2020 56 tm3 189,3 504 280,3 746 at 242

Donné¢es utilisées : Densité du gazole = 0,9 kg/l ; 1 kg de Carbone <=> 44/12 kg de CO; ; 1ide GO
<=> (} 726 kg de Carbone | 1 ide GO<=> 2,662 kg de CO;

Dans ce cas de figure, avec les volumes actusls récoités, 58,5 miliions de litres de gazoie
annuellement gsoit pius de 156 000 tonnes de CO,) seraient dconomisés avec la disposition
« bois ronds » ',

" Hypothése tirée de C. Rizet et B. Keita {2005), « Chaines logisliques et Consommation d'énergie | cas du
Yaourt el du Jean », Juin, Contrat INRETS/ADEME n°: 0203034,

** Si « bonne » application de la disposition (ie. finéraires desservants les foréts et unités de transformation de
fagon cohérente).
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7. Conclusion

= Dans la répartition du matériel, on peut noter une forte proportion d'ensembles & 5
esslsux majoritairement munis de grues. Toutefois, I'effet échantillonnage doit jouer dans
ce résultat. lf sembierait que la tendance soit & la diminution du nombre de véhicules 5
essieux remplacés par des véhicules 6 essleux {fendance avancés par 'ASCODIF™ et
qui se refrouve essentiellement pour les camions-remorques) et ce, dans le but d'avoir
un PTRA de 57t.

» Le nombre d'ensembles (et effectif associé) nécessaires pour passer de 52t — 57t 4 40t
est de l'ordre de 1 600 soit une augmentation de 62 % (& minorer sans doute pulsque les
effectifs ici comptabliisés portent sur des équivalents temps plein) ce qul. compte-tenu
des difficultés & recruter du personnel compétent (conducteur grutier et conducteur
d'ensemble camion-remorque notamment), du manque de moyens et de visibilité
nécessaires pour investir dans du matériel spécifique supplémentaire et des délais de
livraison importants (~1 an), risque d'entrainer une pénurie de transport pour répondre 4
1a demande.

¢ Avec les volumes actuels récoités, plus de 58 miliions de litres de gazole annuellement
{soit pius de 156 000 tonnes de CO;) seraient économisés avec la disposition « bois
ronds »'*. A répartition par type de matériels inchangée sur la période étudiée, ces gains
annuels atteindraient 31 millions litres de gazole (scit 242 000 tonnes de CO,) & 'horizon
2020 pour une récolte supplémentaire de 20 miflions de m®.

Figure 2 : Les émissions de CO, en 2005 et a horizon 2020 (avec +20 millions de m® de bois
récoltés) selon les scénarios 40 tonnes (avec une consommation moindre) et 52-57 tonnes

| 40 tonnes
@152 - 57 lonnes

mitliers de tonnes CO2

36 Mm3 {2005) 56 Mm3 (2020)

s Les hypothéses utilisées dans la présente note se fondent sur des scénarios « tout ou
rien » de la dérogation bois ronds (40 tonnes vs. 52-57 tonnes) et sur des
consommations de gazole modelées pour intégrer l'impact d'une moindre charge utile
par rapport aux dohnées moyennes fournies par les transporteurs.

« Une étude plus poussée doit &tre menée dans le cadre de I'étude « transport » pour
mieux estimer la répartition des effectifs par type d’ensemble at par région ainsi que les
consommations energétiques associées.

3 Association des Constructeurs et Distributeurs de malériels Forestiers
™ Si « bonne » application de ia dispasition (ie. itinéraires desservants les foréts et unités de transformation de
fagon cohérente).
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