ng‘O Parislech

ENGREF INSTITUT DES SCOENCES ET INDUSTRIES DU VIVANT £T DE UINVIRONNEMENT Office National des Foréts

’ s, PARLS INSTITUTE OF TECHNOLOGY FOR LIFE, FOOD AND ENVIROMMENTAL SCIENCES

FORMATION DES INGENIEURS FORESTIERS

Amélioration et gestion du réseau routier
du massif forestier de Moyeuvre

MEMOIRE DE FIN D'ETUDES

Aubert Jefferson, Fpromotion, 2006-2009 Septembre 2009



Photographie : route forestiére du Grand Roulifoegt domaniale de Moyeuvre (J. Aubert, 2009)



AGROPARISTECH ENGREF OFFICE NATIONAL DES FORETS
FORMATION DES INGENIEURS FORESTIERS

Amélioration et gestion du réseau routier
du massif forestier de Moyeuvre

MEMOIRE DE FIN D’'ETUDES

Aubert Jefferson, Thpromotion, 2006-2009 Septembre 2009






FICHE SIGNALETIQUE D’UN TRAVAIL D’ELEVE DE LA FIF

Formation des ingénieurs forestiers d’AgroParisTech -ENGREF

TRAVAUX
D'ELEVES

TITRE : Amélioration et gestion du réseau routier du massif forestier de Moyeuvre

Mots clés : routes forestieres,
entretien, frais de répartition,
concertation

AUTEUR : AUBERT Jefferson

Promotion : FIF 17 °©

Caractéristiques : 2 volumes
Volume 1 : 75 pages / 23 figures / 3 résumés / bibl iographie / contacts / lexique.
Volume 2 : 145 pages / 61 annexes.

CADRE DU TRAVAIL

ORGANISME PILOTE OU CONTRACTANT : Office National d es Foréts — Agence de Metz
3 Boulevard Paixhans 57 000 Metz

Nom du responsable : M ™ Isabelle WURTZ

Fonction : Responsable du service travaux

Nom du correspondant ENGREF : M. Yves EHRHART

Tronc commun Stage en entreprise O Autre O
Option O Stage a I'étranger O
D. d'approfondissement O Stage fin d’études
Date de remise :
Contrat Junior Entreprise O oul NON

SUITE A DONNER (réservé au service des études)

O Consultable et diffusable
O Confidentiel de fagon permanente
O Confidentiel jusqu’au / / , puis diffusable




RESUME

Le présent travail vise a améliorer et a géreéseau routier du massif de Moyeuvre. Il est le
fruit d’'un travail de concertation avec I'ensembles propriétaires forestiers afin de répartir tassf
d’entretien et de création de nouvelles infrastmeg. L'étude est basée sur une analyse des flux de
bois, sur un inventaire des routes forestieresi @ns sur I'utilisation d’un systeme d’information
géographique. L'urbanisation périphérigue, la dégtian des routes ainsi que la mauvaise répartition
des équipements routiers sont les principales aiomés a la mobilisation des bois. L’aboutissement

de l'étude est la proposition d'une convention @stign présentant un programme de travaux sur
15 ans.

ABSTRACT

The study aims at improving and managing the famests network of Moyeuvre forests. It's
the result of meetings between the different foosgters in order to share out maintenance costs and
construction of old and new roads. The study isesbasn a wood flow analysis, a forests roads
inventory and the use of a geographic informatigstean. The outlying urbanization, the roads
deterioration and the bad distribution of roadsigments are the main constraints to access to the
forests trees. The result of this study is the satign of a collective agreement with a multi-arinua
roadwork plan.
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INTRODUCTION

Le massif forestier de Moyeuvre constitue un impatrimassif de production de bois d'ceuvre
en Moselle. Il tient également une place importaate yeux des populations locales pour sa
contribution aux activités de loisirs, de tourisrag, paysage et a la protection des milieux naturels
Cependant, I'expansion des villes et villages alerst engendre depuis quelques années des difficulté
et des génes aupres des transporteurs de boisnguumtent alors principalement une sortie (celle
menant a la commune de Neufchef) pour acheminebdes vers les usines de transformation. De
plus, du fait de sa situation topographique au daimassif, le réseau routier de la forét domardale
Moyeuvre supporte le trafic des grumiers transportas bois des foréts communales et privées
bordiéeres. Le réseau routier du massif est donmisoa un important trafic et se trouve en situatien
dégradation prononcée a certains endroits.

C’est dans ce contexte que depuis pres de 30 arieéedus de Neufchef et I'Office national
des foréts (ONF) tentent de trouver une solution @& dévier le trafic des grumiers vers une autre
sortie moins dommageable pour les riverains. Anrésoudre ces conflits d’usage, 'ONF nous a
confié le travail de trouver une nouvelle sortiettangt les différents propriétaires du massif d’adco
sur un projet et sur la répartition des colts #iése projet. De plus, afin d’'améliorer le confoesd
divers usagers et de gérer sur le long terme katésoutier du massif, 'ONF nous a demandé de
proposer un plan de gestion du réseau routier avéppui un programme pluriannuel de travaux
d’infrastructures routieres dont le financemenagetéfini par une convention.

Nous abordons dans ce mémoire la démarche métlyigoénet analytique qui nous a permis
de mettre d’accord de maniére concertée les différpropriétaires forestiers du massif. Dans cette
optique, nous vous familiariserons avec le massiMdyeuvre et son réseau routier. Puis nous vous
exposerons notre méthodologie de répartition das 'entretien, de construction d’une convention
collective et d’analyse du réseau routier. Ensuiteis analyserons les résultats avant de proposer u
programme de travaux sur 15 ans.



1. L'importance du réseau routier dans le massif de Mgeuvre

Dans ce premier chapitre, nous vous introduironsdetexte général de I'étude avec une
présentation du massif forestier de Moyeuvre et gleblématiques liées au réseau routier. Ces
problématiques seront le fil conducteur de notredét Au fur et & mesure de ce chapitre nous
rétrécirons notre champ de vision a la voirie foees.

1.1. Un massif forestier au pourtour trés urbanisé
1.1.1. Situation géographique et informations générales

Le massif forestier de Moyeuvre se situe en Logadtans les départements de la Moselle et
de la Meurthe-et-Moselle pour une petite partie’&@end sur prés de 3 310 ha (cf. annexes 1 dt 2).
est situé en bordure sud-ouest de l'arrondissenethionville & 35 km au nord-ouest de Metz et a
pres de 14 km au sud-ouest de Thionville (longitu66°0256” E, latitude : 49°1D5"N). Douze
communes forestiéres jouxtent ce massif foredtiest en effet assis sur les territoires commurdix
Clouange, Fameck, Fontoy, Gandrange, Hayange, Loamge, Moyeuvre-Petite, Moyeuvre-Grande,
Neufchef, Ranguevaux, Rosselange et Vitry-sur-Orne.

Dans le cadre de notre étude, nous nous intéressphas particulierement a la partie sud de
ce massif forestier que nous nommerons néanmoimnassif de Moyeuvre » car seule cette zone se
situe au centre d'une problématique
intéressante dont cette étude fe
I'objet.

Notre  territoire  d’étude
s’étend donc sur environ 2 780 ha
comprend huit foréts communale
(Clouange, Fameck, Gandrang
Moyeuvre-Petite, Moyeuvre-Grande
Ranguevaux, Rosselange et Vitry-su
Orne), deux foréts privées (forét d
Corbas et d’'Hayange appartenant a
méme propriétaire privé) et la parti
sud de la forét domaniale d
Moyeuvre (cf. figure 1).

Figure 1 : Foréts constitutives du massif forestiede Moyeuvre

La forét domaniale de Moyeuvre constitue 55 % drittére d’'étude, les foréts communales
34 % et les foréts privées 11 %. Bien que plusipetites propriétés forestiéres privées bordent la
partie sud du massif, seules les deux plus gramateété inclues dans notre étude pour des raisons d
simplification de la démarche.



1.1.2. Contexte topographique, hydrographique, climatiqueet géologique

1.1.2.1. Une topographie contraignante contrairement awatesgdrographique

Le massif forestier de Moyeuvre se trouve sur lagepux calcaires de Lorraine dans la partie
nord de la région forestiére dite du « Pays Haf»annexe 3). Il occupe le sommet peu ondulé d’'un
plateau calcaire ainsi que les versants a plus ounsfortes pentes. Ce plateau est profondément
entaillé par les passages de deux vallées, cele Eensch au nord, celle de I'Orne et de soneitiu
le Conroy, au sud et a I'ouest avec des cotesatragptes de plus de 200 m de dénivelé et des pentes
de 40 & 70 % (cf. annexe 4).

Sa limite sud est quant a elle fortement entajtlée des vallées secondaires a l'intérieur desquelle
prennent source les affluents de I'Orne s’écoutenMoyeuvre-Grande a Vitry-sur-Orne. Les limites
nord et est du massif sont caractérisées par dsante en pentes douces menant sur la vallée de la
Fensch et la vallée de la Moselle. L’altitude s&ohne entre 180 m et 360 m et la moyenne se &itue
environ 330 m.

De par la nature géologique que nous aborderonsapsuite, les sources sont tres rares et
rarement permanentes ce qui ne contraint en gaplbitation forestiére du massif.

1.1.2.2. Un climat contrasté

Le climat est de type océanique a tendance condéleerLes étés sont en général secs et
chauds, les gelées tardives fréquentes et lesshpagfois rudes. Les précipitations restent en moge
assez fréquentes. Les fonds de vallons exposésaaapprochent quant & eux d’un climat a caractere
montagnard. En effet, le relief de cuesta (de cétegntue les conditions extrémes du climat local,
notamment sur les bords de plateaux.

Les précipitations annuelles moyennes avoisinefitnii®/an et les températures annuelles
moyennes sont de I'ordre de 9 °C (station métégigie de Metz-Frescaty).

1.1.2.3. Une géologie a l'origine d’une activité économiqguiaiere

Regardons maintenant le contexte géologique du ifmasssi que les potentialités de
production forestiére des foréts en place.

L'ensemble de la structure géologique affleurargtdadrégion date du Jurassique (Dogger et
Lias). De part leur nature et leur tectonique,rzshes en place sont a I'origine du relief présemt
cette zone, celui des cotes de Moselle.

La partie supérieure du plateau repose sur lesaicadc du Bajocien (épaisseur de
175 m) composés de haut en bas d'une couche dairealappelé « oolithes de Jaumont* » du
Bajocien supérieur et de deux couches de calcai@seux du Bajocien moyen et inférieur. Ces
roches constituent l'assise résistante mise eafngdir le jeu de I'érosion différentielle. Une chac
ferrugineuse marque la base des couches du Bajetiparticipe a I'assise du plateau. Cette strate
géologique, datant de I'Aalénien, contient le maae fer qui a conditionné I'essor économiqueade |
région. Le dépilement des mines est dailleurs arigdine de I'affaissement des terrains et de
I'ouverture de profondes crevasses en surface.

Le plateau est recouvert d'un manteau épais diadgl décarbonatation et de limons éoliens
qui jouent un réle déterminant dans la richesseérale du sol. A la périphérie du plateau et sur les
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versants, les formations superficielles s’amentiséte sol devient plus superficiel. En bas detpen
et dans les fonds de vallon, la roche mére estivecte de colluvions.

Au niveau des potentialités forestieres, les smiestiers situés sur le plateau présentent une
bonne alimentation en eau et une grande richesgeiotie. Les potentialités forestieres y sont
excellentes. Les sols des rebords de plateau amt @ueux des potentialités forestieres moyennes.

Les sols de versants restent bien pourvus en étén@rimiques mais les conditions
d’alimentation en eau sont beaucoup moins bonnes.fdotentialités forestiéres sont donc un peu
moins bonnes. Les sols de bas de pente reposedeswolluvions et demeurent quant a eux bien
alimentées en eau. La fertilité y est relativententne.

Le contexte géologique et pédologique du massiémel donc naturellement attrayant de par
ses ressources naturelles variées.

1.1.3. Ressources naturelles minieres et calcaires

Situé dans un bassin sidérurgique dimportance migssif de Moyeuvre posséde de
nombreuses marques de I'exploitation miniére. Dmbreux affaissements miniers sont actuellement
visibles dans certaines parcelles, donnant lieuedgges ouvertures de crevasses parfois dangereuses
pour les forestiers. Quelques bouches d'aératiah exacore présentes ainsi que les entrées de mines
dispersées sur le pourtour du massif, a flanc teaco
Le massif regorge également des restes de carrieegloitation de calcaires. Nous allons
maintenant rappeler quelgues événements historidaelexploitation miniére et calcaire afin de
rentrer au caeur du contexte économique local.

1.1.3.1. Historique de la mine de Moyeuvre

Le siege d’extraction de la mine de Moyeuvre savadit dans la vallée de I'Orne & Moyeuvre
et sa superficie avoisinait les 3 610 ha en granaaiBe sous le massif forestier. La mine exploitit
gisement de fer phosphaté appelé «la minette deibe ». Ce gisement, incorporé dans la strate
géologique calcaire du Bajocien inférieur compretrais couches différentes : la couche rouge, la
couche jaune sauvage et la couche grise dont lesure en fer variaient dans de trés fortes
proportions.

La premiéere mine de Moyeuvre fut ouverte sur lesapt sud de la forét communale de
Rosselange en 1565. Jusqu'au début du®Xi¥cle, I'exploitation de la mine connut une pédo
relativement néfaste : fermetures a cause de @ dailite des entrepreneurs en raison de mauvaise
méthodes d’exploitation. La période industriell@saique les travaux de recherche et de sondage
dynamiserent I'exploitation et la production mimiegt s'accompagnérent de nombreuses fusions de
concessions. La Premiere et la Seconde Guerresia@sdalentirent la production et c’est dans les
années 1960 que la mine regagna de I'activité Bagsegrandes industries sidérurgiques de proximité
(Sacilor, Unimétal, Sollac). L'activité extractive la vallée de I'Orne cessa définitivement en 1993
avec le démantélement des installations du foritbés.

Pendant les années 1960, 1970 et 1980, le pringitgatie la mine se situait & Joeuf, au fond
de la vallée de I'Orne a quelques kilometres aucsiest de Moyeuvre-Grande. Il était constitué d’une
plateforme de six hauts-fourneaux, d’'une aciéri@sthllations électriques et de concassage. @e sit
employait pres de 2 570 ouvriers en 1955 et fenrm&989. Actuellement, plusieurs aciéries du secteur
fonctionnent encore mais traversent une périodgide accompagnée de nombreux licenciements.
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1.1.3.2. Les carrieres de calcaire du massif de Moyeuvre

Les carrieres présentent sur le site exploitaismintatériaux calcaires (oolithes de Jaumont*)
pour les besoins industriels (cimenteries et sidigeg). La pierre de Jaumont (jaune-montagne) était
surtout utilisée pour la construction des monumegttsdes habitations de la région messine.
L’exploitation du calcaire dans certaines parceltesstieres a définitivement cessé dans les années
90.

1.1.4. Un réseau de transport développé

Voyons dans ce paragraphe le réseau de commumicptidssent autour du massif de
Moyeuvre Le réseau routier autour du massif est relativeni#en développé de par la forte
urbanisation des vallées industrielles. |l permsément aux transporteurs de bois d'atteindre les
autoroutes avoisinantes (autoroute A 30, A 31 @) At ainsi de se diriger vers les quatre coinkade
France et de I'Europe. Il est entouré de plusieouses départementales (RD 139, RD 57, RD 9) et
nationales (RN 52) cependant seules quelques-ueatras elles sont effectivement autorisées aux
poids lourds (cf. annexe 5).

Par contre, la situation topographique du massif hdut du plateau rend son acces
relativement difficile pour les transporteurs désb&eule une route communale (RC de Neufchef) est
effectivement accessible aux grumiers afin de sdre2dans le massif alors que cing autres routes
communales permettent son accés uniquement auxmabiiistes (RC de Moyeuvre-Petite, de
Moyeuvre-Grande, de Rosselange, de Ranguevaux\étrglesur-Orne).

1.1.5. Démographie, urbanisation et emploi autour du massi

En 2006, les neuf communes entourant le massibupaient prés de 36 500 habitants, soit
3,5 % des habitants de Moselle. Avec plus de 12HhHltants, Fameck est la plus grande de ces
communes. Entre 1999 et 2006, la population denea communes a légerement diminué (-1,7 %).
Prés de 6 000 salariés, soit 1,7 % des salariédégartement, travaillaient au sein de ces neuf
communes, dans des activités aussi diverses quausirie des biens intermédiaires, I'éducation, la
santé, l'action sociale, le commerce, I'administrat publique, les services aux entreprises, la
construction, etc. Le nombre de logements (app@mésret maisons) a augmenté de 8 % entre 1999 et
2006, soit 1 100 logements de plus. En 2006, pee® B00 maisons sont comptabilisées dans
I'ensemble des neufs communes, soit 8,8 % de pllen d999. Le nombre d'appartements est de
5200 en 2006, mais a augmenté plus faiblemen® @,que le nombre de maisons entre 1999 et
2006. Les communes de Vitry-sur-Orne (+21,7 %) &u@hge (+16,6 %) sont particulierement
dynamiques en termes de construction de logemitatis. a Vitry-sur-Orne, le nombre de maisons a
particulierement augmenté, alors qu'a Clouangesore plutot les appartements qui contribuent a
I'évolution positive du nombre de logements.

Plus largement, ces neuf communes s’inscrivent dansnsemble de trois communautés de
communes : celle du Pays de I'Orne-Moselle, cealie/dl de Fensch et celle du Sillon Mosellan (cf.
annexe 6). En 2006, prés de 38 500 salariés tiaieail dans les 6 500 établissements situés dans ce
trois communautés de communes. Celles-ci sont cpiéiement industrialisées : le poids des
établissements industriels y est 1,4 fois plus g que sur I'ensemble de la Moselle (INSEE,
2009).
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1.1.6. Les activités associées au massif de Moyeuvre

Le massif de Moyeuvre joue de multiples roles desipopulations locales ainsi que pour les
forestiers. Les principales fonctions de ce maswit dans I'ordre d'importance la production despoi
l'accueil du public ainsi que l'activité cynégétafu Découvrons donc les particularités de la
production et de la commercialisation des bois eleanassif ainsi que la diversité des activités de
loisirs pratiquées.

1.1.6.1. La production ligneuse et la commercialisation loi@s

L’objectif premier des foréts publiques du massf Moyeuvre est la production de bois
d'ceuvre et d'industrie feuillus et résineux, praitut associée a la protection des milieux et des
paysages, ce qui en fait une source de produatiativement importante dans le département de la
Moselle. Les foréts privées ont quant a elles ufjeatb de production associé a un objectif
cynégétique. Le bois issu des foréts publiques dasifiest exploité a 90 % en régie par I'Office
national des foréts (ONF) et & 10 % en bloc etpsed. Il est traditionnellement faconné en grumes
pour les scieries et en billons pour les industiesrituration.

Les deux foréts privées sont exclusivement expsitn bloc et sur pied.

Les bois d’ceuvre issus des taillis-sous-futaie*cems de conversion, des foréts communales sont de
gualité moyenne contrairement a la forét domartaiéée depuis longtemps en futaie réguliere* dont
les bois d’ceuvre sont de meilleure qualité.

Pour résumer, la commercialisation des bois s'affesous les formes suivantes :

- vente de bois fagonnés, ce qui est particulieréahklle de la France mais une
pratique traditionnelle en Alsace-Moselle. Ce mddevente est généralement réservé au bois
d’ceuvre et aux produits de qualité. Les lots des fagonnés s’écoulent lors des grandes
ventes par adjudication ayant lieu tous les moisalembre a mai-juin de I'année suivante.

- vente de bois fagconnés a la mesure, principaleragligés pour la vente des
produits issus des premieres éclaircies de feuillessmode de vente se fait essentiellement
dans le cas du massif de Moyeuvre, dans le cadreodigats d’approvisionnement ou de
contrats de vente simples.

- vente de bois en bloc et sur pied qui s’opere égaie par adjudication mais de
maniere ponctuelle en foréts publigues mosellanes ges produits principalement issus des
premieres éclaircies.

- vente de bois sur pied a la mesure pour des peodeifaibles valeurs tiéclaircies
résineuses essentiellement) de maniére ponctuelle.

- cessions de bois de feu en forét domaniale oualiaffe* aux habitants pour les
foréts communales alentours.

Les types de produits commercialisés sont les stgva
- bois d’ceuvre : le bois d’ceuvre notamment de hé&trerincipalement recherché par

les industries du déroulage et de 'ameublementhsDa massif de Moyeuvre, les nombreux
acheteurs de ce type de produits sont aussi laegdrs qu’étrangers. La vente de ces produits
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se fait aussi bien a des clients scandinaves @seclients chinois. Les longueurs de grumes
sont trés variables et s’échelonnent entre 4 rd et.1

- bois de trituration: les petits bois destinés a ttduration sont écoulés
essentiellement vers les usines de pate a papiefe epanneaux telles que les usines
« Cellardennes » et « Kronospan ». Certains clisi@s procurent pour le commercialiser
sous forme de bois de chauffage tel que I'exploifiarestier « Piskorski et fils». Ces bois sont
essentiellement vendus en longueurs de 2 m etphrfgis en bois en long (jusque 14 m) en
zones de pente ou les porteurs ne peuvent se rendre

- bois de chauffage : la forte concentration urbaiaes les vallées proches de la forét
ainsi que I'augmentation du prix du pétrole expliquune hausse de la demande en bois de
chauffage de ces derniéres années. Celle-ci estramte en foréts communales et raisonnée
en forét domaniale afin de satisfaire prioritairaiia filiere bois. La délivrance sur pied est
faite essentiellement pour des tiges de petits éli@s sous forme de menus produits dont
I'exploitation ou le faconnage ne peuvent étre éouiquement viables (éclaircies de bas
perchis* par exemple).

Ainsi, sur le réseau routier du massif transitkeg produits multiples et variés dont les modes
de transport jusqu’au lieu d'utilisation et de sormation peuvent aller des 4 x 4 et tracteurs\amsu
de remorques aux camions grumiers a cing voiressieux.

1.1.6.2. L’accueil du public en pleine expansion

Le massif de Moyeuvre est situé au coeur méme done fortement urbanisée. Il a donc tout
naturellement vocation a accueillir le public, edssdlement des vallées de la Fensch et de I'Cene,
guéte de détente. Cette situation a rendu nécedsalimitation d'acces, en automobile, a quelques
axes bien définis menant a des parkings, afin tBéva pénétration anarchique et de préserver le
calme du massif.

La volonté de 'ONF et des communes forestierescelenassif est en effet de concilier
I'ouverture au public et la production c’est powgla forét domaniale et les foréts communales sont
équipées de divers sentiers pédestres et instakka(icf. annexe 7). Il s’agit essentiellement d’'un
public familial et sportif provenant des commundenturs mais les habitants des grandes
agglomérations (Thionville et Metz) s’y plaisentagment. Le massif est parcouru par plusieurs
sentiers pédestres communaux équipés de mobiliersos et de panneaux explicatifs, plusieurs
sentiers pédestres du club vosgien ainsi que pitssisentiers VTT participant a la liaison Metz-
Neufchef (cf. annexe 8). Le sentier de grande nanéle GR 5 traverse aussi le massif. De nombreux
itinéraires pour cavaliers sont balisés. Des sentie découverte du milieu forestier, des milieux
humides ou des pelouses calcaires sont égalemésents. De plus, un sentier botanique est
actuellement en cours de restauration au cceurfdeeledomaniale.

Le massif forestier regorge d’une multitude de egges culturelles ce qui le rend encore plus
attractif pour les populations locales. Nous powvgrar exemple découvrir des fortifications
préhistoriques, des monuments religieux (croixenaore des vestiges d'extraction de fer ancestraux
et de bas fourneaux.

Pour résumer, la fréquentation du massif par lésops et automobilistes est d'une telle
ampleur que la surveillance de la qualité des sofdgeestieres du massif s’avere cruciale, ne seeait
gue pour des questions de sécurité.
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1.1.6.3. La chasse

A cause d’une fréquentation importante du massilg@aublic, la pratique de la chasse reste
délicate mais est néanmoins présente. Les lothakse sont loués par adjudication.

Les espéeces forestiéres chassées, soumises adeptdnasse sont le chevreuil et le sanglier.
D’autres petits mammiféres tels que le blaireaujéere, le renard, le putois ou encore la martre
arpentent également le massif. Les niveaux de opslg@ions sont en adéquation avec le milieu
forestier sauf pour le chevreuil et le sangliertdardensité est trop forte (chevreuil : 20 tétes/ha,
sanglier : 12 tétes/100 ha, valeurs issues desagaarents forestiers). Le gibier est chassé a taebat
et a I'affOt a I'aide de miradors et de places tBirgage*.

1.1.7. Une problématique communautaire sociale et logistige

1.1.7.1. Une situation d’« enclavement » devenant critique

Comme nous vous I'avons exposé dans une partiégeéte, le massif forestier de Moyeuvre
est confronté a une urbanisation grandissantesaduson accessibilité aux camions grumiers. Malgré
les nombreuses voies d'acces, le massif de Moyetsrie d’étre dans une situation critique
d’enclavement si rien n'est fait dans les prochairennées, d’autant plus que sa situation
topographique rend la construction de nouvelledemouifficile. Actuellement, environ 90 % du
volume de bois d’'ceuvre et d’industrie (a dire detptransite par un seul exutoire, a savoir lagou
communale de Neufchef située au nord-ouest du fnassiqui n’est pas sans poser de problemes aux
habitants de cette petite commune (cf. annexe B)efiet, leur sécurité et leur tranquillité sont
fortement réduites a cause des passages incedsartamions grumiers, d’autant plus que cette route
communale donne acces a deux écoles. Le dangér llékploitation du massif de Moyeuvre est
omniprésent dans I'esprit des habitants et desd&ugtte commune qui tentent depuis pres de 30 ans
de trouver une solution sans parvenir a un poiehtgnte avec I'Office national des foréts (ONF) et
les autres communes dont les bois transitent aussette route.

Parmi les cing voies d’accés au massif accessalegrumiers, seules trois d’entre elles sont
utilisées (cf. annexe 30). Les 10 % restant desmes de bois exploités s’écoulent par la commune de
Moyeuvre-Petite au sud-ouest du massif et ponetmelht par une sortie dangereuse a I'ouest de la
sortie de Neufchef. La sortie de Moyeuvre-Petiteussquement utilisée pour le transport des bois
issus de la forét communale.

Cette inégale répartition spatiale des itinéraides sortie est principalement due a la
topographie du massif et a la facilité d’accés grands axes de communication extérieur en sortant
par le nord.

1.1.7.2. Un rythme de dégradation du réseau routier importécessitant une réflexion
collective entre utilisateurs

De plus, actuellement, la desserte du massif pausdrtie des bois se fait presque
intégralement par les infrastructures situées eét flomaniale qui se dégradent a un rythme soutenu,
sans aucune participation financiere des forétsnoanales et privées voisines dont les bois passent
sur ces infrastructures. Le point noir que reprigsensortie de Neufchef ainsi que la dégradation d
réseau routier rendent souhaitable une analysdesins en réfection et création d'infrastructures
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routieres sur 'ensemble du massif ce qui permetirda méme occasion de mieux desservir certaines
zones du massif actuellement peu desservies.

Afin de formaliser l'usage collectif du réseau feutdu massif de Moyeuvre et notamment sa
gestion sur moyen terme, il sera judicieux pourdiéfgrents utilisateurs de s'investir dans sa igest
dans un cadre conventionnel. Une convention viserdéfinir les participations financieres des
communes et des particuliers a I'entretien de ldevainsi que les modalités de mise en ceuvre de sa
gestion.

C’est dans ce cadre que nous avons mis en ceutveeétode du réseau routier sur le massif
de Moyeuvre. La concertation avec les élus et petares privés a représenté une part importante de
notre étude qui n'a pu étre fructueuse que grdeerdntérét et au travail préalable de concentatjoi
a fait émerger une solidarité entre les différ@ntpriétaires.

Nous avons donc initié un dialogue avec les diffeygartenaires communaux et privés afin
d’aboutir & une entente raisonnée menant a laogestillective du réseau routier du massif.
Maintenant que nous avons placé le cadre générabtde étude, intéressons-nous au cadre forestier e
aux caractéristiques du massif.

1.1.8. La forét du massif de Moyeuvre

1.1.8.1. Nature et traitements des
peuplements forestiers

Selon les données issues d’inventaire
dendrométriques* tirés des aménagemer
forestiers* et des plans simples de gestion,
massif de Moyeuvre est composé a envirc

94 % de peuplements feuillus (en termes 94.2% | Feuillus
surface). Les peuplements résineux et mixt B Résineux
sont quant a eux minoritaires (respectiveme ® Mixte

5,5 % et 0,3 %) (cf. figure 2).
Figure 2 : Types de peuplements du massif de Moyetav

Nous avons également recueilli dans les documentgedtion des foréts du massif les types
précis de peuplements. lls nous permettent d’aung idée plus exacte des essences forestieres
dominantes présentes ainsi que de I'histoire syleides peuplements en place (cf. annexe 10).
Environ 66 % de la surface du massif est constitdéefutaies* dominées par le hétre. Ces
peuplements appartiennent en grande partie a & damaniale de Moyeuvre dont la conversion du
taillis-sous-futaie* en futaie réguliere* a été agge tres tot (dés 1857) afin de produire du bois
d’ceuvre de qualité.

Les peuplements de taillis-sous-futaie* sont néansnencore bien présents dans les foréts
communales bordiéres et notamment ceux a domindeckétre (environ 17 % de la surface du
massif) bien que leur conversion en futaie régefiéoit I'objectif actuel de leur gestion. Viennent
ensuite les peuplements de futaie de chéne etelgglgments a épicéa dominant qui représentent
chacun prés de 4 % de la surface. Quelques auttgggments se partagent les 10 % restant de la
surface du massif a savoir les taillis-sous-futaieshéne dominant, les futaies d’autres résineux*
ainsi que les futaies et taillis* d’autres feuifiiet les futaies a feuillus précieux*.
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Toutes les foréts communales sont d’anciens taidliss-futaie* en cours de conversion en
futaie réguliere* et seuls les peuplements derét fdomaniale sont déja convertis en futaie régefié
Les foréts privées sont traitées quant a ellesutief irréguliere* pour les peuplements de feuibiis
en futaie réguliére* pour les peuplements de résimaec quelques parcelles de résineux en cours de
transformation en futaie irréguliere* de feuillus.

En conclusion, une grande part de la surface dé&isfau massif est traitée de maniére a
produire du bois d'ceuvre de qualité ce qui témoignesouhait des différents propriétaires de
commercialiser leurs bois en optimisant leurs Héasf

1.1.8.2. Capital sur pied des peuplements forastier

Les inventaires dendrométriques* réalisés lorsrdeisions des aménagements forestiers* de
la forét domaniale et des foréts communales amsilgs estimations des volumes sur pied issues des
plans simples de gestion des foréts privées (ecudimence celles d’'une seule des deux foréts fgivée
par absence de données) permettent de connaitreoll@®mes moyens sur pied au moment des
inventaires (inventaires réalisés de 1999 a 20083. données recueillies pour les foréts publiques
n’ont permis de connaitre que le capital sur pieslghrcelles classées dans le groupe de régénératio
(cf. figure 3) contrairement a la forét privée derl@as pour laquelle le capital sur pied de toutss |
parcelles était disponible. Le volume moyen sudples parcelles du groupe de régénération* des
foréts publiques s’éléve a 273/tm pour une surface en régénération* représefa®i de la surface
des foréts publiques du massif soit prés de 15Mm#ae bois sur pied. Cette donnée nous indique
une capitalisation relativement importante d’ounégcessité de disposer d’'un réseau routier bien géré
et efficace pour I'exploitation et la commerciatiea réguliere et & moindre codt des peuplemergs. L
forét privée de Corbas possede un capital sur piegen (données issues d’inventaires réalisés en
2007) relativement fort puisqu'’il atteint 215/hm (soit environ 15 000 Ince qui amplifie encore les
besoins d’'une bonne gestion du réseau routier. eickonnée n’était disponible pour la forét privée
d’'Hayange.

En termes d’accroissement en volume, les donnéémstitut forestier national (IFN) issues
de la campagne d'inventaires 1991-1993 montrent lGaeeroissement courant en volume des
peuplements & dominance de hétre est assez fart/l{@/an) et qu'il est plus élevé que
I'accroissement des peuplements dominés par dsessences comme le chéne par exemple (ONF,
2006).

400 ~

du groupe de régénération (m 3/ha)

Volumes sur pied moyens des peuplements

Figure 3 : Capital sur pied moyen des parcelles enégénération* des foréts publigues composant le msié
de Moyeuvre (les années correspondent aux annéeggentaires)
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1.2. La prise en compte du réseau routier dans la gestigglobale du massif
1.2.1. Définition d’'une route forestiere

Trouver une définition du terme « route forestiergaveére plus compliqué qu’il n’y parait.
En effet, le terme « route forestiére » ne corredpo aucune terminologie juridique de méme que les
termes « piste, sentier, chemin, layons*... », largeimépandus dans le langage courant des forestiers
(Liagre, 1997). Ces termes ne correspondent qulangage populaire ou professionnel et désignent
plus particulierement les chemins ou les pistemptant la desserte des parcelles forestieres.
Une définition quelque peu simplifiée donne a ecentele sens de « route qui traverse une forét ou au
moins un espace naturel » (Wikipédia, 2009). Urieegnlus compléte, obtenue aupres des spécialistes
en voirie forestiere, définit une route forestimemme « un chemin empierré durable dont la
construction nécessite des travaux de terrassemenpeut étre parcourue par tous temps par des
véhicules a moteur admis par la loi sur la ciréatatroutiére. Les pistes a machines, les layons de
débardage, les chemins de terre et les sentimsmeas des routes forestiéres ».
De plus, elles doivent permettre la circulation dgesmiers depuis le réseau principal de routes
jusqu’aux places de dép6ts ou le bois est chargé.

Cette définition nous amene a réfléchir sur lagdgintation routiére concernant les camions
grumiers. Cela va nous permettre de prendre camsieles difficultés techniques que peuvent
rencontrer les conducteurs de grumiers sur certaingons du réseau routier.

1.2.2. Une réglementation routiere spécifique pour les camns grumiers

Le dispositif réglementaire du transport routies d®is en France peut se scinder en deux
parties : le transport de bois ronds conforme axigemces générales du Code de la route et le
transport exceptionnel de bois ronds.

Définissons d’abord ce a quoi correspond le baislirdl s’agit de portions de troncs d’arbres
ou de branches obtenues par tronconnage ; les grguiesont des troncs ou des portions de troncs
éventuellement ébranchés en font partie.

Le Code de la route (art. R-48 & R-52) réglememtmlds des véhicules et des ensembles routiers par
deux critéres : la charge a l'essieu et le poidal ten charge. Actuellement, le poids total roulant
autorisé maximum est de 40 tonnes pour les vélsicaticulés ou dotés d’'une remorque de plus de
guatre essieux.

Les transporteurs souhaitant transporter un tonsagérieur peuvent toutefois obtenir un titre
de « transport exceptionnel de bois ronds ». Aiositains grumiers peuvent atteindre 52 t pour un
ensemble comportant cing essieux et 57 t pour wemeble comportant au moins six essieux. Les
charges maximales des ensembles de véhicules ventipas cependant dépasser 16 t a I'essieu.
Dans chaque département, des itinéraires sur lissgedait la circulation des véhicules transpdrtan
des bois ronds dont le poids déroge aux reglesrg@sésont définis par arrétés préfectoraux. Ces
arrétés fixent les conditions de circulation deliamdles concernés (signalisation, jours et horailes
circulations...).

En termes de gabarit, la longueur maximale auterést de 15 m pour les véhicules isolés et
de 25 m pour les camions attelés d’'une remorquiwuarriere train forestier.

La largeur maximale ne doit pas excéder 2,55 na d¢taluteur ne doit pas dépasser 4 m (AFOCEL,
2004).
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Ainsi, le poids et le gabarit des grumiers limitéetir accessibilité a certaines routes du faitale |
présence de certains ouvrages d'art et de limitatite tonnage.

Cette recherche nous améne a réfléchir sur lesitmrdtechniques nécessaires au passage
des grumiers sur les routes forestiéres. La plugest routes forestieres respectent les conditions
nécessaires a leur passage mais il est vrai gteres d’entre elles peuvent s’avérer dangereuses v
ponctuellement impraticables pour des raisons tgaks.

Les dimensions des camions grumiers rendent déficire impossible le passage de certains
lacets. Ces lacets doivent comporter un rayon debaoe minimum de 10 m et une surlargeur qui est
fonction du rayon de courbure. La largeur des geusrlies oblige & n'emprunter que les routes dont la
largeur de chaussée est supérieure a 2,55 m. Wgeutaminimale de chaussée de 3 m s’avere le
minimum requis pour le confort des transporteursnméi la largeur seuil de 3,5 m est vivement
recommandée lors de nouvelles créations routidrdaut cependant penser aux croisements des
véhicules qui ne peuvent se faire que grace a léntption de places de croisements sans quoi les
grumiers sont obligés de pratiquer de longues nearalrieres, d'ailleurs impossibles sur les sestion
a virages. Les ponts et tunnels sont parfois agitwe de demi-tours notamment lorsque la hauteur
maximale de l'ouvrage ne permet pas le passagegdesiers. Enfin, dans certaines zones trés
urbanisées, certaines voies d'accés aux massifgepes’avérer délicates du fait du stationnement
anarchigue de véhicules légers ce qui peut coudiiraifes transporteurs a faire demi-tour dans le
meilleur des cas. Enfin, un autre facteur limitenpassage des grumiers est la pente en long de la
route. Méme si dans de bonnes conditions, les gnies actuelles des camions leur permettent de
circuler avec des pentes dépassant 15 %, méme agechles performances chutent toutefois
rapidement avec la pluie ou la neige. Rappelonsgpgue qu’un camion soit homologué par le service
régional de I'industrie et des mines (S.R.I.M)ldit descendre a pleine charge et a faible vitasse
route revétue et en bon état par le seul usageegurhoteur (Chomer, 1989} ’est pourquoi, la pente
en long peut vite devenir un obstacle ou une sadecgangers a partir de 12-15 %.

Pour résumer, dans le cadre de notre étude, léssréarestiéres seront qualifiées de « routes
accessibles aux grumiers », lorsqu’elles remplitoates les conditions suivantes :

- route en forét ;

- de largeur supérieure a 2,55 m ;

- permettant un passage par tous temps (les rentesrain naturel sont donc exclues) ;
- de pente en long inférieure a 12 %.

Un autre moyen de définir les routes forestieres déseau est de se rapporter a leur statut
juridique. Ces distinctions permettent en outreaenaitre la |égislation associée.

1.2.3. Statuts juridiques des routes forestieres et impl&tions réglementaires en termes
d’entretien

Ce chapitre résume les différents statuts juriddgdes routes et aborde la question de
I'entretien qu'il convient de prévoir dés la créatid’'une route forestiére. Il importe effectivemesn
amont de la réalisation de travaux de créationodées, de négocier avec les éventuels propriétaires
concernés pour prévenir les problémes ultérieutgigation et d'entretien.

Ce chapitre est accompagné d’'un tableau récapitaiasi que d’'une note explicative plus
approfondie (cf. annexe 11 et 12). Avant toute déhe d’étude des routes forestiéres et de leur
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entretien, il est primordial de connaitre leur dtédiridique. En effet, de ce statut dépend lesuast
responsables de leur entretien. En forét domardatemunale ou privée, la desserte se divise en deux
catégories de voies : les voies publiques et lesvarivées

1.2.3.1. Les voies publiques

Elles comprennent les voies du domaine public eouties collectivités territoriales ou de
I'Etat (autoroutes, routes nationales, routes dépmntales, voie communale...) ainsi que les \aies
domaine privé communal que sont les chemins ruralles sont indiquées comme telles sur les plans
cadastraux.

Les premieres sont ouvertes a la circulation géméia public. Les sociétés privées sont
responsables de l'entretien des autoroutes, I'Hést routes nationales, le département des routes
départementales et la commune des routes commui@dssdifférents propriétaires sont obligés de
s'y tenir mais peuvent demander des réparationsaaieurs de gros dommages. Les restrictions
d’'usage aux grumiers, notamment pour des raisorEgedations physiques des routes, ne peuvent
résulter que de motifs de sécurité publique.

Les secondes appartiennent aux communes et sentéd$ a I'usage du public. Aucun texte
ne prévoit I'obligation financiére d’entretien da part des communes mais dans I'hypothese d'un
accident consécutif a une carence en matiére @y la commune verrait sa responsabilité
engageée.

En cas de dégradation causée par un usage intndd voirie rurale, les municipalités
peuvent, comme pour les voies communales, exiggralement de contributions spéciales. Leur
désignation en tant que chemin rural ne reposegule plan cadastral.

1.2.3.2. Les voies privees de particuliers ou de personrezsales de droit public
(Etat par exemple)

Elles intégrent les chemins intérieurs ainsi qgecleemins et sentiers d’exploitations.

Les chemins intérieurs sont des chemins (chemigsfi@r, route forestiére) utiles a la desserte d’'un
seul héritage et ne faisant I'objet d’aucune légish particuliére. Le droit de propriété suffitypen
régir 'administration ce qui signifie que le pragaire peut jouir de la fagon la plus absolue ale s
bien. L'entretien est a la charge du propriétaird goit public ou privé.

Les chemins et sentiers d’exploitations correspondeant a eux a des chemins et routes
forestiéres « qui servent exclusivement a la conication entre divers fonds ou a leur exploitation »
En d’'autres termes, dés lors qu’'un chemin privélegsert qu’un seul héritage, il s'agit d’'un chemin
intérieur et dés lors qu’il en dessert plus d’diis,agit d’'un chemin d’exploitation. Il importe pejue
les fonds ne soient pas enclavés. Seule est edketdidestination du chemin a savoir la destimati
de plusieurs fonds ruraux.

Les chemins et sentiers d’exploitation forestienst présumés, sauf titre contraire, appartenir
a tous les propriétaires des terrains traversemustles propriétaires intéressés par leur usayero
participer aux travaux nécessaires a leur entredtea leur mise en état de viabilité au prorata de
'usage gu'ils en font.

Les modalités de participation peuvent faire I'dljeine convention et cette participation doit
davantage s'inspirer de l'idée d’'une contributidreatretien du chemin et rester étrangere a tmlée
de péage a la tonne kilométre. En régle générete ptopriétaires de chemin d’exploitation s’en
tiennent ou bien a une participation forfaitairemaelle (redevance) ou bien a I'estimation rigoueeus
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du colt exact de I'entretien, le tiers utilisatétant tenu d’'une contribution proportionnelle ssége
gu'il fait du chemin (Liagre, 1997).

Pour résumer, « les routes forestiéres » ou « cteforestiers », répertoriés comme tels sur
les plans cadastraux, sont donc principalementtitoés de chemins intérieurs ou de chemins
d’exploitation.

Ajoutons toutefois une remarque importante. Bier imaire puisse par arrété municipal
déclarer la fermeture au public d'une voie commenalela n'implique nullement qu'il puisse
empécher un propriétaire de sortir les bois des&.fEn vertu de son droit de passage (cf. anh&ke
et conformément au code civil, un propriétaire péatamer un acces a la voirie publique permettant
le passage d'un camion grumier. Toute limitationtalenage d’'un acces prise par arrété peut alors
faire I'objet d’'une annulation devant le tribunadnainistratif en vertu du droit de passage du
propriétaire. Il est néanmoins important, avantrgbmiser I'exploitation et la commercialisation des
bois d’un massif, de se renseigner dans les malgescommunes alentours sur la Iégislation locale
afin d’orienter les transporteurs sur les voiesoasges. Les arrétés municipaux de limitation de
tonnage peuvent étre plus ou moins restrictifs, (62t t...) et sont la plupart du temps pris afin
d’interdire le trafic des grumiers a proximité deog massifs forestiers afin d'assurer la sécurité
publique et la tranquillité dans les communes. @dpst, ces arrétés ne s’appliquent généralement pas
aux poids lourds effectuant des missions de séculé service public et de livraisons au sein des
communes.

1.2.4. Les acteurs du réseau routier du massif de Moyeuvre

Aprés avoir défini le réseau de routes auquel mous intéressons ainsi que la réglementation
en vigueur concernant les modalités de son entreti@e son accés, voyons maintenant qui sont les
principaux acteurs du réseau routier du massif dgeMvre ainsi que les organismes impliqués dans
son amélioration a une plus grande échelle.

1.2.4.1. Les propriétaires des routes
Nous dénombrons dans le cas du massif de Moyeroisegrands types de propriétaires :

- les communes entourant le massif. Elles sorpregriétaires des voies communales menant
a lintérieur du massif ainsi que de certaines @suforestieres implantées dans leurs
propriétés ;

- I'Etat, propriétaire de la forét domaniale de Mayre et par conséquent des voies routiéres a
I'intérieur de son périmétre ;

- le propriétaire particulier, propriétaire destemiforestiéres situées a l'intérieur de ses foréts

1.2.4.2. Les gestionnaires des routes

lls correspondent aux propriétaires des voies.at'des routes ne pose globalement pas de
probléme pour le passage des grumiers. Seuls @gefopints noirs et quelques actes réglementaires
rendent difficiles leur utilisation. Les voies dandaine public menant au massif sont globalememt bie
entretenues. Néanmoins, certaines de ces routemsars bien entretenues du fait de leur localisati
au sein du massif. Les voies privées communalespasiculiers ou de I'Etat situées a l'intériewr d
massif sont pour la plupart beaucoup moins biereartues pour des raisons économiques. En effet,
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I'entretien des chemins ruraux n’est pas inscrithambre des dépenses obligatoires dans le code
général des collectivités territoriales a la diéféce des voies communales (cf. annexe 14). Les voie
privées quant a elles ne font malheureusement g5z &ouvent I'objet de remises en état apres leur
utilisation par les exploitants forestiers.

1.2.4.3. Les utilisateurs des routes
- Les agriculteurs :

lIs n'utilisent pas le réseau de routes intraféeestnais uniqguement les voies d’acces au
massif. En effet, le massif de Moyeuvre est bordénard de cultures et il est fréquent que les
agriculteurs utilisent la voie principale d’accésraassif pour se rendre sur leurs parcelles agscol

- Les chasseurs :

Il est plutdt fréquent de croiser des chasseursesidseau routier intra-forestier du massif de
Moyeuvre. Il leur permet d’accéder au cceur mémendssif et ainsi d’organiser leur activité. Les
routes forestiéres constituent également un lisoprtance pour la chasse en battue.

- Les forestiers, propriétaires, cessionnaires asfrarteurs :

L’'usage premier d’'une route forestiére est bienl&viment de pouvoir accéder a sa propriété
et de la gérer en organisant son exploitation eplamercialisation des produits. Le réseau routier
permet donc aux gestionnaires forestiers de gérardssif de Moyeuvre en opérant leurs différentes
missions : garderie, martelages, organisation it da I'exploitation, etc. Le réseau routier petme
surtout de se repérer dans un massif et de retreavparcelle forestiere afin de s’y rendre. linpetr
également aux cessionnaires de bois de feu dedeersur les parcelles a exploiter et d'y emmeser |
matériel nécessaire pouvant aller jusqu’'aux fenekewds bois dans certains cas. Enfin, le réseau de
route permet de vendre les bois issus de I'expioitade la forét en permettant aux acheteurs
d’évaluer les lots de bois et ensuite aux transpestde venir les charger. Un bon réseau routter es
donc une nécessité absolue afin de gérer correntemne massiforestier. Son entretien conditionne
son usage et dorcfortiori la gestion durable des foréts.

- Les touristes :

Les routes forestiéres constituent un lieu privédégour les « écotouristes » en quéte de
détente, de nature et de quiétude. Elles repragemteaccés a une source inestimable de loisirs en
pleine nature. Les randonneurs et vététistes pnerbeaucoup de plaisir a cheminer sur des routes
empierrées. Des cavaliers et coureurs se rencomgatement sur les routes forestieres de ce massif
L'usage des routes forestieres par les touristegrandement lié au degré d’intérét du site ou mane
route. D’avantage de touristes les empruntent loetlgs ménent & un point de vue ou a un circuit
botanique comme c’est le cas en forét domaniaMaleuvre.
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1.2.5. Les organismes impliqués dans I'amélioration du résau routier a I'échelle de la
Moselle

Trois grands organismes sont impliqgués dans l'aradion de la desserte forestiere a
'échelle de la Moselle : le centre régional deptapriété forestiere (CRPF) de Lorraine-Alasace,
I'Office national des foréts (ONF) et [irection départementale de I'équipement et deritagure
(DDEA). La collaboration de ces différents actepesmet périodiquement d’aboutir & un diagnostic
complet du réseau routier forestier départemeritadi aqu'a son amélioration grace au concours
financier de I'Etat.

C’est en effet de la collaboration entre les actale la forét publique et de la forét privée
gu’est né en 2001 le schéma directeur de dessedstitre de Moselle. Il a permis de faire le point
sur les limites des différentes propriétés forestigsur le réseau routier accessible aux grunsers,
les contraintes environnementales et écologiquaesi ajue sur les secteurs pour lesquels une
amélioration du réseau de desserte accessibleramiegs est utile. Toutes ces informations ont fait
I'objet de cartes numérisées a I'aide d’'un systéiimdormation géographique* (SIG). Ce travail, trés
utile pour les forestiers, a permis d’évaluer lesdins en matiere d’amélioration de la desserte
forestiére et de cibler ainsi les projets routiersfixant des priorités d’intervention tant pous le
promoteurs de projets que pour les financeurs.

La DDEA intervient quant a elle dans ses fonctidasmise en ceuvre des aides publiques
forestieres. Elle accorde des subventions de I'Eatdu Fonds européen agricole pour le
développement rural (FEADER) aux travaux d’amétiora et d’entretien du réseau routier. Les
subventions sont allouées prioritairement aux psojeutiers inscrits comme prioritaires dans le
schéma directeur de desserte.

Voyons maintenant brievement les principaux résiissus du schéma directeur de desserte
forestiere de Moselle (CRPF-ONF, 2001).

1.2.6. Apports du schéma directeur de dessertes forestiegsele Moselle

Ce travail, effectué a I'’échelle du départemenpeamis de recenser prés de 2 857 km de
routes forestieres pour une surface totale foresti&environ 172 396 ha soit 1,84 km aux 100 ha ce
qui est relativement élevé.

Cependant, ce chiffre cache de grandes dispariiém des régions IFN et la nature des
propriétés. Le réseau routier est globalementfaesit sur le grés (Pays de Bitche et surtout Hays
Dabo) mais reste tres insuffisant sur le Plateauwalio et dans le Pays Haut ol se situe notre zone
d'étude (respectivement 1,1 km/100 ha et 1,0 kmH&)Q(cf. annexe 3). Il conviendra donc dans notre
projet de vérifier la densité du réseau routiedetproposer des améliorations si nécessaire. Cette
situation, est certainement due aux colts de agigin élevés des routes (car elles nécessitent une
grande épaisseur de matériau ainsi que du géetextiltrairement aux routes créées sur grés vosgien
ou les routes en terrain naturel sont suffisantes gupporter le passage des grumiers). Ceci peut
également venir des foréts communales qui sontivelaent morcelées dans la région IFN du Pays
Haut.

De plus, la longueur du réseau routier forestigrad@mental diminue a 888 km si les foréts
domaniales et militaires sont exclues du calculi®n 404 km de routes supplémentaires ont été
proposés en Moselle dont 284 km de routes clagsépsemiére priorité soit un total d’environ 40 km
par an sur une durée de 10 ans.
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Au sein du massif de Moyeuvre, trois projets rastiforéts communales de Moyeuvre-
Grande, Gandrange et Vitry-sur-Orne) ont été prépatans ce schéma dont un seul a été mis en
ceuvre depuis (celui de Vitry-sur-Orne).

Apres avoir fait un point sur les aspects régleriesd et les acteurs concernés par le réseau
routier du massif de Moyeuvre, abordons les prinaip fondements concernant les techniques
forestieres d’infrastructures routiéres.

1.2.7. Structure d’'une route et d'une chaussée

Intéressons-nous tout d’abord a la structure dasisdges et des routes forestieres. Les deux
figures suivantes présentent, sous forme de peofiltravers, les différentes parties d'une route
forestiére et d'une chaussée ainsi que leurs desims techniques qui seront communément
employées tout au long de notre étude.

La chaussée constitue la partie de la route sugmdg trafic des véhicules et dont la structure
doit répondre a une certaine sollicitation. Ellessirle généralement une structure multicouche
interposée entre la roue du véhicule et la platedode terrassement (sol support). Elle se compose d
bas vers le haut d’'une couche anticontaminanteequile plus souvent un géotextile, de couches
d’assise (fondation et base) et d’'une couche dem@nt. Souvent, les couches de roulement et de
base ou bien les couches de base et de fondat@mm&mdent (ONF, 2000).

Les différentes parties de la route
Emprise

Arase de terrassement
Plate ~forme sunvort de

Roulement ] Couches de
Liaison surface

Base Couches
d"assise

oubande de roulsment™ | Talus amont Fondation

Talusaval | 4 - \ free 7 ;
! \\ , 3 L A . Couche de
* Accotements ' Foss¢ || frncchiiies SR R forme
s

* Cas des routes en terrain naiurel Partie supérieure des Sol support
terrassements
Figure 4 : Profil en travers d’'une route et de ses Figure 5 : Profil en travers d’'une chauste et de ses
différentes parties (Source : ONF, 2000) différentes parties (Source : Dongrnet al., 2005)

1.2.8. Principales causes des dégradations de la voirieréstiere

De par leur proximité de la surface de la terrs, rieutes forestieres sont particulierement
soumises a l'usure et au vieillissement. Une rdatestiére laissée a elle-méme va subir diverses
sollicitations et aléas qui vont amplifier la viéesde dégradation surtout si aucun entretien n’est
réalisé. Nous vous proposons dans ce chapitre ide 6@ point sur les différentes causes de
dégradation d’'un réseau routier. Les deux prinepatauses de dégradation sont le trafic et les
conditions climatiques.

1.2.8.1. Le trafic

Une route, quels que soient les matériaux de amtiin utilisés, s’endommage au fur et a
mesure que les véhicules 'empruntent. Le trafgrdée principalement la chaussée et s’opére plus ou
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moins rapidement en fonction d’un facteur essentelpoids des essieux des vehicules. Ainsi,ut fa
plus de 11 000 passages d'essieux de deux tonmes@oser un endommagement équivalent a celui
d’'un seul essieu de treize tonnes (limite maxinsaieielle autorisée pour un essieu simple) (Millot,
2006).

Cet effet se traduit par un orniérage* progressifial chaussée, c'est-a-dire un affaissement
longitudinal suivant les bandes de roulement. Lé&hioules exercent également des efforts
horizontaux sur la surface de la chaussée enttaiime@ndésagrégation de la couche de roulement et un
départ des matériaux. Cette action provoque polhetoent I'apparition de trous ou nids de poule.
Leur présence est généralement fortement corréléeeapente en long faible. Des dégradations
spécifiqgues peuvent survenir dans le cas des roatétues : apparition de fissures longitudinales
évoluant vers un faiengage, arrachement progrssigvétement, etc.

1.2.8.2. Les conditions climatiques : eau, gel-dégel

L’eau constitue le principal facteur naturel nédaatla pérennité des routes et agit de deux
maniéres différentes sur la structure des routes.

Par infiltration au travers de la chaussée et paraccotements, I'eau réduit les propriétés
mécaniques des matériaux de la chaussée. De @lssus$-sol est fortement affecté car un sol humide
a une portance beaucoup plus faible qu'un sol segu¢ peut entrainer des déformations beaucoup
plus importantes lors du passage d’un véhicule.

Par ruissellement sur la surface de la chaus®z) peut entrainer les matériaux et engendrer
un ravinement progressif. Cet effet est souvenerog en cas d’'orniérage de la route. La présence
d’eau sur la chaussée accélére également 'agszemiesit de la taille des nids de poule.

La période hivernale peut aggraver grandement éggadations des routes lorsqu’aucune
mesure de fermeture des routes n'est prise. Ety &ffepériodes de grands froids peuvent conduire a
gel du sol sous-jacent ce qui fait fortement augeresa teneur en eau. Lors de la phase de dégel,
'excés d'eau lié a la fonte du gel, induit unesisai considérable de la portance des sols rendant la
chaussée trés fragile en cas de passages de éngits. La seule mesure permettant de se prémunir
de telles dégradations est d’interdire tout trédiord en période de dégel : c’est ce qu'on appetie
barriére de dégel.

Or, la qualité d’'une route forestiere ne devrag pascendre en-dessous d’'un seuil critique
afin de maintenir la fonctionnalité de la route, ghgantir la sécurité de la circulation, d’'éviteysd
dégats conséquents aux véhicules par vibratiose@iusses et bien évidemment de minimiser les
charges financiéres dues aux entretiens.

Il s’agit alors de choisir le moment opportun peatretenir les routes dégradées. L'évolution
des dégradations suit en générale l'allure d’unerlm sigmoide* (cf. annexe 15). Il est donc
préférable de pratiquer un entretien préventif iéle section de courbe a la pente la plus fort&pp
gu’'un entretien curatif ce qui pourrait entrain@s dlépenses de remise a niveau nettement plus
élevées (Garidel, 2006).

Connaissant les divers facteurs influencant lassgede dégradation des routes, des modéles
prévisionnels de dégradation des chaussées devpaievoir étre réalisés et utilisés. Or, ceci stave
plus compliqué qu’'une simple relation linéaire. €'goourquoi aucun modéle n’existe encore
concernant les routes forestieres (Millot, 2006).effet, seules les routes revétues, qui ne caestit
gu’'une minorité de routes forestieres, se prétent ealculs théoriques. La complexité de ces
phénoménes de dégradation ainsi que le fait quecherche francaise dans ce domaine se soit rréfié
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ces dernieres années (abandon de cette activitle @magref) expliquent partiellement le peu de
littérature récente sur la question.

Néanmoins, les derniers travaux ont tout de mémmipeale tirer des conclusions concrétes
sur les relations entre le trafic, le sol et leetywe structure routiere. Il s’agit d'une démarche
combinant les méthodes de la mécanique des sam@guée aux chaussées, I'étude en laboratoire
des proprietés des matériaux des chaussées etolamissances tirées de I'observation du
comportement des chaussées. Ces études de cotifnondas propositions de normalisation des
années 1970 aux réalités de terrain, aprés pr2é danées de pratique, ont permis de mettre er plac
un principe de dimensionnement des chemins a fatbédic (CEMAGREF, 1993) dont I'essentiel a
été repris dans un guide technique de I'ONF (ONIBO2. Nous proposons donc maintenant de vous
exposer le principe général du dimensionnementralg®s forestieres que nous mettrons en ceuvre
dans la suite de notre étude.

1.2.9. Principe du dimensionnement des routes forestieres

Les deux paramétres déterminant le dimensionnedentoutes forestiéres restent le sol et le
trafic.

1.2.9.1. Prise en compte du trafic

Le trafic est un facteur important a évaluer afen dimensionner une route. Celui-ci est
caractérisé par le nombre annuel d'essieux équiteabeun essieu simple de 13 t. Il est évalué tir par
du nombre annuel de camions chargés devant emprunéeroute forestiére. Le type de grumier
empruntant les routes ainsi que la nature des sbagsont également & déterminer afin de connaitre
le coefficient d’équivalence. Le calcul du nombtesdieux équivalents simples de 13 t est le stivan
(ONF, 2000).

NE = C1N1+ CzNg +...+ G]Nn

NE : nombre équivalent d’essieux simples de 13 t
N : nombre de camions chargés
C : coefficient d’équivalence (cf. annexe 16)

Nous sommes parfaitement conscient que connaitrentdre de camions de chaque type (N
N,...) s’avére compliqué c’est pourquoi nous opérerdass notre étude une simplification en
considérant un grumier type moyen représentatif’@gsemble des transporteurs opérant sur un
massif.

Ainsi la relation précédente permet de connaitradmbre annuel correspondant d’essieux
équivalent de 13t qui transite sur une route ebt@nir ainsi la catégorie de trafic a laquelleaappnt
cette route. Deux catégories de routes sont disdieg) : la catégorie T : NE150 et la catégorie T* :

NE > 150. La premiére correspond aux routes faresgi « secondaires » et la seconde aux routes
forestiéres « principales».

1.2.9.2. Prise en compte du sol

La prise en compte du sol dans une optique d'éatretorrespond a la connaissance de la
portance du sol. Il s’agit de mesurer la portaneeswpport de la chaussée soit la partie supérthure
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terrassement. La portance d'un sol est fonctiosaléeneur en eau et sa densité, cette derniere étan
liée au compactage lors de la réalisation de lasgée, compactage dépendant lui-méme de la teneur
en eau lors de la réalisation du chantier. La pegaaugmente avec la densité et diminue toujours

lorsque la teneur en eau augmente.

La portance du sol a prendre en compte pour lerdiioenement est celle acquise sur le long
terme sous la chaussée dans les conditions hydriggeplus défavorables (hors cas de gel-dégel).
Ainsi, le paramétre retenu afin de caractériserptatance d'un sol est son indice portant
« C.B.R. » (Californian Bearing Ratio). Sa meswgdast au laboratoire dans les conditions de dénsit
et de teneur en eau qui sont celles du sol en glage la chaussée. Cet essai est destiné a apprécie
I'aptitude d'un sol a supporter les charges (mesdera portance), qu'il s'agisse du terrain natowel
des matériaux constituant les différentes couches abrps de chaussée. Des essagtu sont donc
nécessaires. Trois catégories de portance exjzpemties routes forestiéres.

Bien évidemment, compte tenu de la difficulté daisér ce type d’étude, les trois catégories
de portance du sol-support existantes peuventégeciées a des estimations qualitatives (cf. &nnex
16). Ces estimations peuvent se fonder sur I'egpégd acquise localement du comportement de tel ou
tel type de sol (ONF, 2000).

Ainsi, la connaissance du trafic et de l'indice tpot permettent de choisir une épaisseur
correcte d’empierrement lors de créations ou dectiéins de routes forestiéres. Enfin, I'expérience
montre que les déformations des chaussées peuverdudsi importantes avec une forte charge et un
petit nombre de passages ou avec une faible ckargegrand nombre de passages.

Afin de traiter ultérieurement les questions d’'etiémn et de gestion du réseau routier du
massif de Moyeuvre, il est bon de s’attarder ssidifinitions de ces notions.

1.2.10. Notion d’entretien de la desserte forestiere

Un entretien peut correspondre & un entretien faigdra une réfection généralisée ou a une
mise aux normes. Alors que la différence entrentreéen et une réfection généralisée ou une remise
aux normes est évidente, la distinction entre ti&flegénéralisée et mise aux normes peut vite deven
une affaire de spécialistes.

La réfection généralisée consiste en la restauraiéda fonctionnalité initiale d’'une voie et de
ses ouvrages annexes. Elle peut concerner uneededa chaussée : couche de fondation, couche de
roulement (empierrement ou revétement), mais aussi restauration du dimensionnement des
accotements (largeur), ou des fossés. La réfegéméralisée, intervention peu fréquente, differe de
I'entretien ponctuel qui est réalisé avec une pieite beaucoup plus courte, souvent annuelle.

La mise aux normes, quant a elle, a pour vocaterclianger (améliorer en général) la
fonctionnalité sur I'ensemble de la voie et de @sexes. Les travaux de mise aux normes peuvent
concerner le tracé, la qualité des virages, lagoentlong, la largeur, des caractéristiques deapogt
et de roulement de la chaussée : couche de fondatmuche de roulement (empierrement ou
revétement...), du dimensionnement des accotenflantgeur), des fossés, du dimensionnement des
ouvrages hydrauliques (ONF, 2006), etc.

Pour résumer nous retenons que :
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- si les travaux envisagés sont superficiels owcpmtbs, et ne touchent pas a la structure de la
chaussée, il s’agit de travaux d’entretien.

- si la structure de la chaussée est modifiée étiod ou couche de roulement sur la totalité
du linéaire), tout en conservant les caractérisiqd’origine de la voie, il s’agit d'une réfection
généralisée.

- si les travaux visent a modifier la qualité devtde (modification de la structure de la
chaussée, de la dimension de la chaussée, degmmetw$s ou des ouvrages annexes), il s’agit d'une
mise aux normes.

1.2.11.Intégration des interventions d’entretien dans leeémps

A ces différences techniques vient se superpoaspédct temporel des entretiens. Il convient
de distinguer les interventions d’entretien courgat ont la particularité de se renouveler tossdes,
voire plusieurs fois par an, de celles qui relew#onh entretien périodique, plus espacées dans le
temps.

1.2.11.1. L’'entretien courant

Il s’agit d’interventions simples ayant comme bt garantir la viabilité permanente et la
sécurité de la circulation sur la route. Elles caanpent les travaux de contréle, les petites réipasa
devenues nécessaires apres de fortes pluies, ta d@s neiges ou encore le passage d’engins de
débardage. Ces interventions sont entreprises uerdgs dégradations sont peu nombreuses et
ponctuelles. Il s’agit également des interventicgkadisées sur tous les ouvrages de maitrise des eau
de ruissellement: fauchage des parois des fossé#age localisé des fossés, dégagement des
extrémités des passages busés* en cas d’obturatitinyage des renvois d’eau, etc. Ces intervesition
demeurent essentielles & mener a temps sans gsdiédgadations importantes peuvent survenir
(ravinement suite a un manque d’entretien des isr/@au par exemple).

1.2.11.2. L’entretien périodique

Le but de I'entretien périodique consiste a gardatconservation de la structure de la route
en plus d’améliorer sa viabilité. Il peut s’agirypaine route empierrée de scarification*, nivelletme
et compactage de la chaussée de maniére a rétalpiofil en travers convenable. Un empierrement
complémentaire peut parfois s’avérer nécessaire @i compenser le départ des matériaux. Ces
travaux permettent d’éliminer les orniérages, gnements, les nids de poule et de restaurer la
structure de la chaussée. Le profil en travers aésers ou bombement peut ainsi étre retrouveé et
permettre un bon écoulement des eaux superficielles

La périodicité de ces travaux varie selon la vaedgvolution des dégradations et peut varier
entre 5 et 20 ans. Pour une route revétue, cedtiemt peut correspondre a la réfection du revégm
(en général en enduit superficiel) et la périodiatintervention peut varier de 7 a 15 ans (Garidel
2006).

1.2.12.Notion de plan de gestion de desserte forestiere
Pour la majorité des propriétaires forestiers conpmgr les gestionnaires comme I'ONF, la

préoccupation actuelle est le maintien en bon dtatréseau routier permettant d’accéder aux
propriétés forestiéres. Plus que la création develtes routes forestiéres, c’est bel et bien la
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conservation des routes existantes dans un éwtrdgervation optimal qui se révele d’actualité dans
la plupart des foréts publiques. Ainsi, afin deegéte maniere optimale un réseau routier foresgtier,
est important de rechercher I'affectation la pltfcace possible des moyens dans I'espace et @ans |
temps (programmation des interventions) (Garid@0&. Pour atteindre cet objectif de gestion
optimale, un plan de gestion est préférable. ltespond a un diagnostic technique et fonctionnel du
réseau routier ainsi qu'a des besoins et des dgjaxdrrespondant. Pour résumer, gérer un réseau
routier consiste en I'élaboration d’'un plan d’an8aechniques et financiéres et en la programmation
des travaux nécessaires (ONF, 2006).

Voyons maintenant les différentes phases méthoitpleg qui ont permis de faire adhérer a
ce projet les différents partenaires afin de miewadtriser I'évolution et la gestion de leur réseau
routier.

2. Elaboration d’une méthode de répartition des fraisd’entretien et
d’analyse du réseau routier

2.1. Méthodologie de construction d’une clé de répartitn des frais
d’infrastructures routieres et d’'une convention colective

Dans ce chapitre, nous aborderons les différentestipns et points qui nous ont permis
d’évoluer dans notre démarche afin de répartir tagglément les frais d’entretien ou de création
d'infrastructures et d’équipements routiers. La hoéblogie élaborée tient compte de l'usage que
chaque acteur fait du réseau routier, afin quensgeau de participation aux entretiens et créatams
routes reflete son utilisation réelle des routagdteres. Dans la mesure du possible, les données
sources utilisées pour la contractualisation d’'chée de répartition des frais seront approuvées et
vérifiables par les différents partenaires. Celéede répartition doit étre applicable pour uneéeur
minimum de 15 ans (durée de gestion minimale daseau routier), le choix des données analysées
ainsi que la maniere de les interpréter doivert i@&fléchis.

2.1.1. Choix des données d’analyse

Notre recherche bibliographique nous a fait remarque dans certaines situations, un péage
a la tonne kilométrique des bois exploités estigppltandis que dans d’autres cas, une participatio
forfaitaire annuelle (redevance) est préférée (lea$997). Parfois, une estimation rigoureuse du co
exact de l'entretien avec répartition selon lesfag@s ou les volumes exploités des propriétés
desservies par les voies permet d'aboutir a unartiépn approuvée de tous les bénéficiaires. Or,
I'idée d’'une contribution sous la forme d’un péaged’un forfait ne nous intéresse pas dans la reesur
ou la mise en place soudaine d’'une telle contrdiim&nciére n'aurait pas été appréciée par les
différents propriétaires forestiers communaux dssifaqui depuis plus de 50 ans utilisent le réseau
routier sans avoir a participer aux dépenses datatr du réseau domanial. L'idée se tourne plutbt
vers |'estimation rigoureuse de l'usage du réseatier de chacun des acteurs a partir de données de
volumes de bois ou de surface de propriétés.

2.1.1.1. Données disponibles

Les données envisagées peuvent se décliner sarselvformes :
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- surfaces de propriétés forestiéres desservies ;

- surfaces exploitées ou a exploiter sur une pérdmhnée ;

- volumes sur pied par propriété ;

- volumes exploités ou a exploiter par propriétéuse période donnée ;
- volumes exploités par catégorie de produit serpériode donnée.

Ces données sont plus ou moins facilement récekalgtt refletent (ou en donnent
'impression tout du moins) plus ou moins bienilisation des routes et fortiori les dégradations
physigques occasionnées. Les données les plus eepatiges des dégradations résultant du trafic
routier (et surtout les mieux acceptées par leepaires) s'averent étre les données se rapp@uant
volumes de bois en transit sur les routes. Lectrddis grumiers est en effet plus fortement lié aux
volumes exploités qu’aux surfaces exploitées.

L'analyse des données relatives aux recettes panvetes ventes de bois des différentes
propriétés a également été envisagée sans quelkoih retenue. Ces données sont la propriété de
chaque propriétaire qui ne souhaite pas toujowslglier ses informations aux autres propriétaires.
De plus, les variations des cours du bois aurdammduit un biais quand bien méme les recettes
n'auraient pas forcément décrit au mieux les dégraals occasionnées par chaque propriétaire.

2.1.1.2. Données analysées

Les données retenues afin de répartir les fraigtetBen et de création d’infrastructures
routieres sont les volumes de bois totaux explo{tésis d'ceuvre, bois d'industrie et bois de
chauffage) et a exploiter (volumes estimés totawexaloiter comprenant bois d’ceuvre, bois
d’'industrie et bois de chauffage) dans chaque ptEprLes données relatives aux volumes de bois
exploités dans le passé sont issues de différéatsss de données sur papier. Elles sont consignées,
dans le cas des foréts communales et domanialssle@sommiers* des foréts et dans les relevés de
bois coupés et, dans le cas des foréts privéesles@schives des propriétaires, des gestionnaires
des conseillers forestiers des CRPF.

Nous nous sommes donc tournés vers le CRPF LorfdsaEe en ce qui concerne les deux
foréts privées présentes dans notre zone d’étude.

Nous nous sommes également intéressés aux volumesoid totaux a exploiter afin
d’'allonger les périodes d’'analyse. Concernant m€t§ publiques, les volumes a exploiter sont
consignés dans les aménagements forestiers* réts farivées, ces données se trouvent dans les plan
simples de gestion. Nous avons pu obtenir les denradatives aux volumes a exploiter par entretien
téléphonique avec le technicien CRPF en charga derle. Cependant, nous n’avons pas pu connaitre
la localisation des parcelles a exploiter ce quisna conduit par la suite a simplifier quelque [zeu
spatialisation des volumes de bois des foréts @siv@ui plus est, les données des plans simples de
gestion font souvent référence aux surfaces a igepkt non aux volumes présumeés réalisables ce qui
nous a obligé a les convertir en volumes a ex@loette phase de conversion s’est faite a I'dide
technicien CRPF connaissant les peuplements ea.plac

Nous avons également pendant un moment envisag€tude a part entiere des données
volumes par type de produit (bois d’ceuvre, boiadlistrie, bois de chauffage). En effet, il aur&dt é
intéressant d’affecter, dans notre clé de répamtitun poids différent aux volumes de bois de
chauffage dans la mesure ou les véhicules utifieés leur transport ont beaucoup moins d'impact sur
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'état des routes que les camions grumiers. Cepgndas données nécessaires n’'étaient pas
disponibles c’est pourquoi nous n’avons pas p faér distinction.

Nous avons préféré utiliser a la fois les donnésslas passées issues des exploitations
forestieres passées et a la fois les données dengsla exploiter présumés dans les documents de
gestion approuvées par les propriétaires que diestde nouveaux volumes a prélever dans le futur.
En effet, nous avons jugé bon de conserver lesémissues de documents de gestion approuvés par
les propriétaires car de nouvelles estimations raiaat pas forcément fait I'unanimité des
propriétaires concernés et rendu notre projetailifia faire accepter.

2.1.1.3. Durée et échelle d’analyse

La gestion et I'exploitation forestiere d’'une prigpé varient sensiblement en fonction des
stades des peuplements qui suivent le cycle sydviconditionné par les interventions sylvicoles
réalisées. Ainsi, afin de prendre en compte ledatians de volumes issues des différentes
interventions sylvicoles fortement dépendantes yltlecde croissance des peuplements forestiers,
nous avons souhaité analyser les volumes sur urée die temps la plus longue possible. En effet,
plus la durée d’analyse est grande, meilleur eli$dage des variations dues aux différents stddes
peuplements. Cela nous permet donc d’obtenir ummelmoyen exploité et a exploiter qui soit le plus
représentatif de la gestion forestiere appliquéaise propriété. Nous avons cependant été corgraint
par les archives disponibles et le temps a acc@raette phase, c’est pourquoi nous avons étuslié le
volumes exploités et a exploiter sur une durée@an3 dans le cas des foréts publiques. Concernant
les foréts privées, la forét d’Hayange a pu faobjét d’'une analyse des volumes sur 30 ans etrét f
de Corbas sur une durée de 15 ans (par manquendéest disponibles).

Il est important de noter que les périodes d'étlelees données ne sont pas exactement les
mémes pour chaque propriété dans la mesure otates de début d’application des documents de
gestion en cours sont différentes (cf. annexe Cépendant, nous pensons que c'est plus la durée
d’'analyse que la période qui importe sur la reprgdwvité des volumes de bois en transit sur leaés
routier.

L'unité d’analyse retenue pour les volumes de bsida parcelle forestiére liée a la propriété
concernée. Cette unité donne la possibilité d'¢ffec une analyse spatiale relativement fine en
intégrant les flux de bois. Néanmoins, nous n‘ajymnséaliser une analyse spatiale aussi fine psur |
foréts privées par méconnaissance du parcellaiestier et des peuplements sur pied.

2.1.2. Méthode d’analyse des volumes

Avant de rentrer dans les détails d’obtention déagees données manguantes, il convient de
préciser I'importance de prendre en compte lestéeénchangements de parcellaires lors de I'analyse
des volumes. En effet, les parcellaires fores8erg régulierement modifiés afin de faciliter Isten
forestiere ce qui peut étre une source d'erreurs de I'utilisation de données obtenues avant une
modification de ceux-ci. Il est donc bon au prélade prendre connaissance des changements de
parcellaires grace aux tableaux récapitulant cesegpondances, présents dans les documents de
gestion (cf. annexe 18). Les volumes exploités gsapar parcelle ont donc été intégrés, sans aucun
traitement, dans une base de données informatioputeagement aux données futures des volumes a
exploiter pour lesquelles quelques estimations ¢ém@ntaires ont été nécessaires.
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2.1.2.1. Cas de la forét domaniale de Moyeuvre

La forét domaniale de Moyeuvre est actuellemenégduivant un aménagement forestier*
qui est arrivé a terme en 2008 et dont sa réviséma faite en 2010. Une pré-révision d’aménagement
forestier* de la partie forestiere concernée parenétude a été commencée afin d’obtenir les dannée
utiles a la poursuite de notre étude.

A laide de l'aménagiste responsable de la révisin 'aménagement* ainsi que du
responsable de l'unité territoriale (UT), un travdiestimation des volumes a prélever a été réalisé
parcelle par parcelle.

Cela consiste a estimer les volumes a prélevepaaelles sur une durée de 15 ans a partir
des inventaires relascopiques réalisés en 2008cdmsaissances de terrain du responsable d’UT ont
en fait été nécessaires dans la mesure ou il marnbpsainventaires sur certaines parcelles.

Aprés avoir défini les objectifs principaux ainsieqdes décisions fondamentales concernant
'aménagement* de la zone concernée (série, moderaliement, essence principale, critéere
d’exploitabilité et effort de régénération*), noasons effectué les opérations suivantes pour cigacu
des parcelles de notre zone d’étude (cf. annexe 19)

- prise de connaissance de la structure et derface terriere moyenne des peuplements par
parcelles ;

- classement des parcelles au sein des groupesélibaation*, de préparation* et de
régénération* en fonction des informations précéekent détermination des rotations ;

- détermination des prélévements estimatifs entiomclu type de peuplement et des volumes
sur pied par parcelles ;

- précision des prélevements a réaliser pour ¢eige de régénération* en fonction des
volumes sur pied calculés a partir de la surfac@&te. L'accroissement biologique moyen est
rajouté pour chaque parcelle en régénération* dénrefléter au maximum la possibilité
régénération* future qui sera réalisée notammemsdke cas des parcelles dont la
régénération* est a terminer pendant la durée diagement*.

Ainsi les prélevements a réaliser dans la forétatoale de Moyeuvre par parcelle et pendant
la durée de 'aménagement* ont été déterminés.

2.1.2.2. Cas des foréts communales

Les données des volumes a prélever dans le futuéténobtenues a partir des documents
d’aménagement forestier* et d'une base de donnéfsmatique concernant les prévisions de
récoltes. Ces documents contiennent en généranstld cas des parcelles classées en amélioration*
et en préparation*, les prélevements présuméssadddis par parcelles associés a leurs dates de
passage en coupe contrairement aux parcelles etadaés le groupe de régénération*. En effet, dans
le cas des parcelles en régénération*, seule usghilité volume global du groupe de régénération*
est connue. De plus, en fonction du mode de traitensylvicole, la régénération* de certaines
parcelles est a entamer ou a terminer pendantréedie I'aménagement*. Plusieurs méthodes ont été
testées afin d’estimer les volumes de bois a etgulgur les parcelles en régénération*. Nous avons
dans un premier temps distingué les parcelles Bonégénération* est a entamer, des parcelles a
terminer. Pour les parcelles a terminer, nous awahsulé les volumes restant sur pied a exploiter
selon la formule suivante (cf. annexe 20) :
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Vi = Vi —Vags + A X S X (2008-t)

V, = volume restant & exploiter, ¥ volume sur pied en début d’aménagemenys\= volume déja
prélevé jusqu’en décembre 2008, A = accroissememyem annuel/ha, ,S= surface restant a
régénérer, t = année du début de 'aménagement.

Pour les parcelles & entamer, nous avons calciMolames restant sur pied a exploiter selon
la formule suivante :

Vi = Vi =Vaps+ A X §; X (2008-t) x (§/S)

V, = volume restant a exploiter,; ¥ volume sur pied en début d’aménagemenies\t volume déja
prélevé jusqu’en décembre 2008, A = accroissememyem annuel/ha, ,S= surface restant a
régénérer, t = année du début de 'aménagements@face totale de la parcelle.

Certaines parcelles ont par ailleurs fait I'objettchitements de données différents notamment
celles pour lesquelles les coupes ont été refysdreles communes avant 2009. Ces parcelles ont été
intégrées au programme des coupes de 2009. Legemntilisées sont les prélevements volumes
annoncés dans les aménagements*.

Apres comparaison entre les valeurs de possibiitémes des parcelles en régénération*
annoncées dans les aménagements* et les valewsuebt par la méthode précédente, nous nous
sommes apercu que I'écart pouvait atteindre uneuvaignificative (jusqu'a 20 % de la possibilité
annoncée). Cet écart peut s’expliquer par la foernuhthématique du calcul de la possibilité quelque
peu différente de celle utilisée. Nous n'avonsaiiement pas pu reprendre cette formule tellelquel
dans la mesure ou la formule de la possibilitéisétl dans les aménagements* ne peut pas étre
employée pour connaitre les volumes a exploiteppeselle (cf. annexe 21).

Ainsi, par soucis de cohérence générale entrediesnes présumés réalisables des parcelles
en régénération* des aménagements forestiers*’setdeimes utilisés dans notre étude, nous avons
finalement été contraints de ne pas retenir leslteds issus des formules précédentes mais
simplement de répartir la possibilité volume duug® de régénération* au prorata des surfaces des
parcelles présentes dans ce groupe et d'en soasted volumes déja exploités. Cette méthode
présente certes quelques limites car les volumespioiter par parcelle ne sont pas forcément
proportionnels aux surfaces des parcelles mais guspeuplements présents. Mais cette méthode
posséde au moins le mérite d’aboutir & un volurted goexploiter en adéquation avec I'aménagement
forestier*. Et comme nous vous I'avons dit précéaemt, ce qui importe dans notre étude, c’est bien
gue chaque propriétaire participe financieremerpravata des volumes annoncés dans les documents
de gestion qu'’il a approuvés.

Concernant I'obtention des volumes exploités dansaksé, que cela soit en forét communale
ou domaniale, nous avons saisi les données présdams les relevés de bois coupés et les sommiers*
des foréts. Les relevés de bois coupés synthétseribrét et par année les volumes de bois d’'ceuvre
et de bois d'industrie coupés. Nous avons ensuperémé les parcelles forestiéres dont les bois ne
transitent pas par le réseau routier intra-forestedélimiter pour certaines parcelles les sudace
impliguées par la problématique en calculant lekimes correspondant au prorata des surfaces
impliquées.
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2.1.2.3. Cas des foréts privées

Les deux foréts privées présentes dans notre Zéhedd ont fait I'objet d’estimations des
volumes a prélever dans la mesure ou la prograramdies interventions ne faisait mention que de
surfaces a exploiter. Comme nous n’avons pas pin aatiérement acces aux documents de gestion
concernant ces propriétés, nous avons solliciiéld’a’un technicien du CRPF. Nous avons ainsi
estimeé les volumes a exploiter a partir des tygepaliplements indiqués sur les documents de gestion
et des connaissances du technicien (peuplemepitlcaur pied, etc.) (cf. annexe 22).

2.1.3. Délimitation des surfaces forestieres impliquées

Avant toute analyse des données relatives aux \edude bois, il est essentiel de connaitre les
parcelles dont les bois transitent habituellemantl@ réseau routier forestier. De par la configara
topographique du massif, les bois de certainesflascpeuvent en effet étre directement exploités e
stockés sur le réseau routier extraforestier. Q¥esamment le cas de bas de versants lorsque les
parcelles sont relativement pentues.

Un entretien avec les chefs de triages en chardg glestion des foréts publiques du massif et
avec le responsable de l'unité territoriale nousmet de connaitre les parcelles ou les parties de
parcelles dont les bois transitent par le réseatierétudié. Nous excluons ainsi les volumes des
parcelles dont les bois ne transitent habituelldnees par le réseau routier forestier étudié
(exploitation s’effectuant de la sorte depuis eS80 ans a cause de facilités techniques).

Lorsque seule une partie de parcelle voit ses thaisiter par le réseau routier forestier, une
déduction des volumes de celle-ci est effectuégratata des surfaces forestieres dont le bois ne
transite pas par le réseau routier forestier. Qatpothése consiste a faire correspondre de maniéere
homogene un volume de bois exploité a une surfaceefaire ce qui n'est pas scientifiquement
rigoureux. En effet, la répartition des arbres dpeuplement forestier n'est pas homogene sur un
territoire c’est pourquoi le volume exploité ou ¥pkliter I'est encore moins. Ce type d’hypothése
posséde certains biais mais a le mérite de pogeodoumettre a un traitement de données de flux de
bois a l'aide d'un simple systéme d’information géphique* (SIG), sans réaliser des inventaires
dendrométriques supplémentaires. De plus, dansekum ou ces simplifications de la réalité de
terrain sont effectuées sur de petites surfacesrggport a la surface totale concernée, les biais
rencontrés demeurent faibles. Ces biais sont lesenpur chaque acteur c’est pourqguoi aucun d’entre
eux n’est plus désavantagé qu’un autre.

2.1.4. Détermination des itinéraires de sortie empruntésasein du massif

Afin de décrire au mieux l'usage du réseau roudteestier ainsi que les flux de bois ayant
lieu sur le réseau routier et ceci au travers delgede répartition financiére, il importe de coitirea
les itinéraires empruntés par les transporteurs. i@&éraires sont connus des chefs de triages et
responsables d’'unités territoriales.

Ainsi, nous pouvons connaitre le cheminement habdas bois issus de chaque parcelle du
massif forestier et envisager une répartition foiare fondée sur les flux de bois au sein du malsif
est évident que pour certaines parcelles dessguaieplusieurs routes forestiéres, ces itinéraies
représentent qu’un cheminement habituel et passséa@ement I'unique cheminement.

Notre massif d’étude ne posséde que deux exutaingsuntés pour la sortie des bois d’ceuvre
et d’'industrie dont I'un est utilisé pour enviro % des volumes. Cette connaissance des itinéraires
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peut néanmoins s’aveérer difficile & obtenir danscds de certains massifs dont les bois peuvent
transiter par plusieurs exutoires différents. Ttie il existe un outil d'analyse de réseau raugjei
peut permettre de travailler sur des bases logjdaesstance de trajet pour sortir d’'un massi§’digit
du module « Network analyst » du logiciel Arcinfaiglonne a son utilisateur, pour un trajet d'un
point donné a un autre, les itinéraires les plustsgen longueur ou en temps). Quelques testetde ¢
outil ont abouti a des résultats concluants qudhtsage de ce module cartographique sans toutefois
apporter des suppléments d’information par rapaor « dires d’expert» des forestiers responsables
du massif.

Voyons maintenant les deux clés de répartitionniiiere que nous avons proposees aux
propriétaires concernés.

2.1.5. Elaboration d’une clé de répartition non spatialis@

Dans un premier temps, nous proposons de répagirfrhis d’entretien ou de création
d’infrastructures de maniére simple au proratavidismes moyens exploités ou a exploiter par type
de propriété sans prise en compte de I'utilisatlertel propriétaire pour tel ou tel troncon de esut
Ce ne sont bien évidemment pas les propriétairestidjgent directement le réseau de route mais les
transporteurs, néanmoins les bénéfices revienrientdux propriétaires forestiers. L'utilisation don
nous parlons se fait donc de maniére indirecte.

Cette répartition simple a des inconvénients majeetle ne constitue pas la représentation la
plus juste de l'utilisation que peut avoir chaqueppiétaire du réseau routier. En effet, son agpeoc
macroscopique implique forcément la participatioraficiere d'acteurs pour des routes forestiéres
gu’ils n'utilisent pas forcément. Néanmoins, ellespede I'avantage d’étre facile & mettre en ceuvre
car découplée de la localisation géographique dgwigtés et des routes empruntées.

2.1.6. Elaboration d’'une clé de répartition spatialisée

Afin de reproduire au mieux I'utilisation du réseautier par chaque propriétaire, nous avons
jugé bon d'introduire la notion de localisation géaphique des volumes devant transiter sur legsout
afin de représenter au mieux les flux de bois. déidetenue est de comparer notre massif forestier
d’étude a un bassin versant ou l'eau s'écoulant’almont a I'aval en direction de I'exutoire
correspondrait aux bois transportés au sein duifmassdirection de I'exutoire le plus emprunté.
L'avantage de cette clé de répartition est que whagteur ne participe financierement a I'entretien
a la création de troncons de routes qui sont oaiesdr réellement empruntés par les grumiers
transportant leur bois. La question qui se pos@estéfinir une échelle d’étude afin que la précisi
d’analyse reflete correctement la part d’utilisatide chaque propriétaire. Ainsi, en découpant le
réseau routier du massif en trongcons de routesstferes situés chacun a l'intérieur d’'un bassin
forestier respectif, nous pouvons espérer représentrectement I'utilisation réelle du réseau ieut
par les multiples propriétaires.

2.1.6.1. Délimitation de troncons routiers élémentaireseebdssins forestiers
élémentaires

Nous optons donc pour une analyse se rapprochapluauwprés de I'échelle de la parcelle,
unité de gestion et souvent d’exploitation. Cepahdan découpage trop important du réseau routier,
par exemple un troncon de route par limite de plarberdiere, rendrait sans aucun doute les rdsulta
difficilement exploitables et complexes pour leggrer dans le cadre d’'une convention de répatrtitio
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financiere des frais. C’est pourquoi nous nous semifimités a un découpage du réseau routier a
I'échelle multi-parcellaire. Nous avons donc divieééseau routier en trongcons élémentaires desout
qgue nous avons définis comme tout segment de @gessible aux grumiers présent entre deux
intersections de routes du méme type.

Ensuite, nous avons délimité les contours des mmdsirestiers élémentaires. Un bassin
forestier élémentaire se définit par I'ensemble ghagelles ou parties de parcelles forestiéres ldsnt
bois transitent par le trongon élémentaire corredpot.

Cette échelle d’analyse attire bien évidemmentenattention sur le fait que les bois de
certaines parcelles forestiéres ne transitent aasiptégralité du troncon de route élémentair@lies
proche notamment lorsqu'une parcelle se situe @oudtamont d'un trongcon élémentaire. Cette
délimitation peut étre effectuée a l'aide des foees de terrain qui savent comment se réalise
I'exploitation forestiére a I'échelle de la pareell

Une analyse similaire peut étre réalisée a I'éehed bassins versants boisés a partir de la
topographie et des variations altitudinales a &aig certaines fonctions d'un SIG. C’est ce quiéa é
réalisé dans une étude de Muriele Millot en 200ftgmd sur I'évaluation cartographique des flux de
bois et les dégradations des routes qu'’ils engendre

2.1.6.2. Reépartition des volumes par bassin forestier eppapriétaire

L'étape suivante a consisté tout naturellemenparté les volumes de bois moyens exploités
et a exploiter de chaque parcelle dans chaquerbfssistier en associant la nature du propriétaire.
Ainsi, nous connaissons la répartition des voluaeshaque propriétaire au sein de chague bassin
forestier élémentaira fortiori sur le trongon de route correspondant.

2.1.6.3. Détermination des flux de bois sur chaque tron¢gémeéntaire

Enfin, I'étape finale que nous avons réalisée pemeeparvenir a notre clé de répartition
financiere. Elle reléve d'une accumulation des mas de bois (flux de bois) de 'amont a 'aval du
réseau routier de telle sorte que le trongcon deermenant a I'exutoire du massif supporte la tdtali
des volumes vidangés au sein du massif foresfiearfoexe 23).

Nous avons envisagé deux hypothéses de travaibouauat la clé de répartition spatialisée et
de ce fait abouti a deux modalités différentes gatifisation de cette clé. En effet, dans la nmesou
une partie de notre travail a consisté a proposeaacés de sortie alternatif a celui existant, nous
avons calculé les flux de bois pour le transit elcties grumiers ainsi que pour le transit futur des
grumiers qui se fera par le biais de cette nousslitie. Cette nouvelle sortie vous sera présesiée
paragraphe 3.2.6.2. Ainsi, l'utilisation de la dé répartition spatialisée pourra étre adaptée aux
itinéraires principalement suivis par les grumiers.

2.1.7. Construction d’'une convention collective de répartion financiere des frais a
partir de la clé spatialisée

2.1.7.1. Préalable

Cette clé de répartition financiere des dépensdsaglaux d’'infrastructures n’a été appliquée
gu'aux chemins d’exploitation, aux chemins intér&ewet aux chemins ruraux présents dans le
périmétre du massif forestier de Moyeuvre en extluas routes communales (cas de la route
communale de Neufchef et de Moyeuvre-Petite). Deprjitaires forestiers sont désignés comme
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« concernés » par un projet routier s'ils utilisentroute a refaire (indirectement pour le tramwkst
leurs bois).

lls sont déterminés par la localisation du progttier sur la carte des bassins forestiers et
troncons de routes élémentaires (cf. annexe 3ppeta correspondance avec la clé de répartition
financiere spatialisée obtenue sur laquelle figutes différents propriétaires (cf. annexe 33). La
synthese par propriétaire des volumes de bois nquiete et seront transportés sur chaque trongon
élémentaire est également présentée en annexanfaxe 33) et a ainsi servi de base a la clé de
répartition financiere spatialisée.

Pour parvenir & une répartition des financements ttavaux futurs d’infrastructure,
représentative de la réalité du terrain, I'ensenthleéseau routier a été découpé en 57 trongons de
routes. A chaque trongon de route correspond uninerombre d'utilisateurs qui seront donc amenés
a participer aux financements des travaux. Le démgel du réseau routier forestier a uniquement été
réalisé sur les axes routiers accessibles aux graroe qui signifie que seules les routes actuelém
accessibles aux grumiers sont accompagnées d'paetitn des charges financieres. Les flux de
bois sont amenés a étre modifiés a court termaitidds travaux de création de la nouvelle sarge.
seconde modalité de cette clé de répartition filgmacprenant en compte la modification de ces flux
de bois est présente dans I'annexe 34.

2.1.7.2. Cas de projets d'infrastructures sur les routesssibles aux grumiers

Dans la mesure ou la délimitation des bassins tieressa été réalisée autour des routes
forestieres accessibles aux grumiers, seuls lés dies travaux de réfections (par opposition aux
travaux de création) seront répadénsu strictselon la clé de répartition spatialisée mise antpbe
réseau routier accessible aux grumiers est prédantél'annexe 9.

2.1.7.3. Cas de projets de création de nouvelles routes ptajets d’infrastructures
sur les routes actuellement non accessibles aumigrs

Dans le cas de remises aux normes de routes nessides aux grumiers (afin de les rendre
praticables pour les transporteurs), de créatiomalevelles infrastructures afin de desservir des
propriétés mal desservies ou de projets d’équipesr@nplaces de dépots, de retournements ou autres
sur des routes considérées comme non accessiblaganiers, la clé de répartition financiére est a
adapter en fonction des propriétés desservies.épartition financiere se fera néanmoins a l'aide
d’'une des deux modalités d'utilisation présentéessde paragraphe 2.1.6.3.

Dans le cas de routes forestiéres créées dans de lesservir une seule propriété peu ou mal
desservie, le financement se fera exclusivementlggropriétaire concerné puisqu’il est le seul
utilisateur.

Dans le cas des routes forestiéres créées dams ¢eanéliorer soit la desserte ou I'accées de
plusieurs propriétés, soit le transit général desngers au sein du massif dont I'usage sera piiéta
par plus d'un propriétaire, toute nouvelle routeastnancée en prenant en compte la répartition
financiere correspondant aux bassins forestievensas (cf. annexe 35). La répartition des fraia se
ensuite calculée au prorata des longueurs dessrotéées dans chaque bassin forestier traverseé.

Enfin nous avons également réfléchi sur les maekalile mise en ceuvre de cette convention
(durée d'application, réles des signataires, mt@alde paiement des travaux, etc.) en vue de faire
adhérer les partenaires concernés (cf. annexe 63).
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2.1.8. Gestion des réunions de participation et de concextion avec les partenaires

Afin de concilier les avis de chaque partenaireisnevons choisi d’organiser trois réunions de
concertation :
- une premiere réunion de présentation du projetnduemjuelle nous avons présenté les
principales problématiques, les différentes étajeprojet, les intéréts de chacun a participer
au projet et demandé quels étaient leurs besoimeatiere de dessertes et d'infrastructures
routieres forestiéres.
- une deuxieme réunion de prises de décisions desrachécessaires a I'avancée du projet.
Durant cette réunion, nous avons proposé plusipuogets routiers de sortie du massif
alternatifs a la sortie existante de Neufchef ains les deux clés de répartition financiére
élaborées. Nous avons ainsi recueilli les avis ligcen et nous sommes accordés sur la
création d’'une nouvelle sortie ainsi que sur liséition d’'une des deux clés de répartition
financiére pour le financement.
- une derniére réunion de concertation qui nous migede leur présenter la programmation
des travaux routiers a réaliser sur 15 ans ainei lguprojet de convention collective de
répartition financiére des frais occasionnés. Lasepaires présents nous ont ainsi donné leur
accord quant a leur participation & la convention.

Une réunion supplémentaire avec les élus de Nelukclgalement été nécessaire afin de les
faire participer aux frais de création de la nolevebrtie bien qu’ils ne possedent pas de forétseau
du massif d’étude. Les différents partenaires amicdou s’exprimer et nous questionner a propos de
notre méthodologie et des divers choix faits. @emions ont également permis de valider les étapes
indispensables a notre projet.

2.2. Facteurs a prendre en compte pour I'amélioration duéseau routier

Intéressons-nous maintenant aux différents facteprendre en compte en vue d’améliorer le
réseau routier.

2.2.1. Analyse globale du réseau routier forestier
2.2.1.1. La situation fonciére et juridique

L'inventaire de la situation fonciere et juridiqdes routes forestiéres qui sillonnent le massif
forestier étudié a été réalisé. Cet inventaire peufaire en consultant diverses sources d’'infdonat
juridiques telles que le cadastre, les documentsirastratifs ou notariés de vente ou d’échange, les
hypothéques ainsi que le tableau général des gtéprie I'Etat (TGPE) pour les foréts domaniales,
les proces-verbaux de bornage, ou encore le lomeiér dans le cas de I'Alsace et de la Moselles. Ce
documents permettent a la fois de connaitre leprigtaires ainsi que les statuts des voies
indispensables pour toute démarche de gestion shawéroutier. Néanmoins, comme nous I'avons
expliqué précédemment, c’est plus l'utilisation airacun fait du réseau routier que nous souhaitons
mettre en exergue pour les questions d’entretienoet cet aspect juridique de la voirie. C'est

pourguoi, Nous ne nous sommes pas attardés swire lpes chemins forestiers n’étant pas soumis
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directement a la taxe fonciere, le service du daelag cartographie pas toutes les voies d’accgsice
oblige parfois I'intéressé a faire appel a un géoenafin de connaitre la nature du propriétaire.

2.2.1.2. Prise en compte de la desserte extérieure au neashafla reglementation
afférente

Toute étude sur le défruitement* global d’'un magsiéstier doit largement dépasser le cadre
de ce massif afin d’assurer I'acheminement desyit®eers les usines de transformation.

L’'analyse du réseau routier extérieur au massi§iajoue I'étude des textes et des arrétés
locaux portant réglementation a propos de la ctauh des poids lourds demeure un point important.

2.2.1.3. Prise en compte des bases de données environnéesentdturelles et de
randonnées

Ces données sont d’'une grande importance dansgiept’amélioration et de gestion d’'un
réseau routier. Elles permettent de connaitre degx protégées d’'un territoire. Toutes ces zones ne
sont pas associées a des restrictions réglementaais il est important de prendre connaissance de
celles-ci afin de les éviter si possible lors derksation de nouvelles routes.

Ces données sont diffusées sur le site de la directgionale de I'environnement de Lorraine
(DIREN) et sont en libre accés. Ces données, rpgesiau sein d’'un catalogue peuvent étre divisées
en quatre thématiques :

- les sites naturels remarquables (APB, ZPS, ZS¢C...)

- les zones d'’intéréts naturels (Pnr, ZNIEFF, zdR&MSAR...) ;
- les zones d'intéréts paysagers (paysages renideglia

- les sites d'intéréts historiques (sites classéges inscrits).

De méme, la connaissance de la localisation detagep d'eau et de leurs périmétres de
protection sont des informations importantes agieé dans cette démarche. Ces informations sont
disponibles auprés de la direction départemen&lkeduipement et de I'agriculture de la Moselle ou
aupres des maires des communes concernées.

Les bases de données sur les itinéraires de proeeret de randonnées pédestres sont
également des documents utiles a collecter. Qe&rdtires sont consignés dans le plan départemental
des itinéraires de promenade et de randonnée (P.R)lau méme titre que le plan départemental des
itinéraires de randonnée motorisée (P.D.I.LR.M) eom&nt les véhicules & moteurs. Ces données
n'existant pas pour le massif de Moyeuvre, elleamhpas pu étre intégrées dans le SIG afin d’étre
traitées. Il est essentiel de prendre en comptelees afin de garder a I'esprit les efforts cotisgrar
les collectivités locales sur des projets qui pativeut a fait s'insérer dans I'amélioration duess
routier du massif de Moyeuvre. Par exemple, uneprdg route recoupant un chemin inscrit dans le
P.D.I.P.R pourra bénéficier de subventions a hautelB0 % dans le cadre de travaux forestiers, de
I'acquisition, de 'aménagement* et de I'entret@on itinéraire inscrit au P.D.I.P.R.
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2.2.1.4. Détermination du niveau de service des routes disiha

= Définition du niveau de service

Dans toute démarche d’amélioration d'une infrastme& qu'elle soit routiere ou
cynégétique*, il est important de connaitre lefdénts besoins des utilisateurs.

Nous appelons « niveau de service » I'aptituderdates constitutives d’'un réseau routier a
satisfaire les besoins et intéréts socio-éconorsiguprimés (Grandjean, 2006). Ce niveau de service
dépend de la qualité des différents éléments mautjei constituent la route, c'est-a-dire la stritede
la chaussée, les équipements, la signalisation, etc

L'intérét de cette notion est qu'elle permet d'éwalle niveau de service souhaité et donc
d’'adapter l'infrastructure routiére aux besoins défisateurs. Par exemple, une route ouverte au
public peut s'avérer trop dégradée ce qui n'estga@s créer un risque pénal pour le propriétaire qu
néglige les risques physiques pris par le public.

* Niveaux de services actuels contre niveaux deEs\escomptés

Pour cela, nous avons élaboré un questionnaire gtienmt d’évaluer le niveau de service
actuel et escompté des différentes routes (cf.anpé).

Nous avons pris en compte les diverses fonctionspguvent étre attribuées a une route
forestiere c'est-a-dire la fonction de « transitvdhicules », la fonction de « mobilisation dessbeti
exploitation forestiere », la fonction d'« accueili public » ainsi que la fonction de « sports et
loisirs ». Ainsi, pour chaque fonction, les cardsté&ues techniques actuelles ont été évaluées et
mises en confrontation avec celles souhaitées. Bemss principalement questionné les gestionnaires
des foréts publiques ainsi que les propriétairesdéex routes communales présentes dans le massif.

Durant nos rencontres successives avec I'ensengslé&lds, nous avons pris conscience que
I'entretien du réseau routier plus que la créatiennouvelles routes était au cceur des discussions
forestiéres depuis un certain nombre d’années.

2.3. Méthodologie d’analyse des caractéristiques physigs du réseau routier
forestier et de son état de dégradation

Nous verrons dans un premier temps quelques fortsrde méthodologie concernant I'état
des lieux du réseau routier puis nous décrironx @gue nous avons retenus en soulignant leurs
avantages et leurs inconvénients.

2.3.1. Fondements et méthodes actuelles

Quelle que soit la méthode envisagée, les objettifs inventaire routier restent les mémes, a
savoir :

- connaitre la localisation des routes,

- décrire le niveau de dégradation des routes détept gravité),

- connaitre I'avis des gestionnaires concernantdsgltats de I'évaluation.

Le moyen le plus efficace qui permet de localissrrbutes forestieres a I'échelle d’'un massif
est d'utiliser un SIG* de référence déja existddans le cas ou le schéma directeur de desserte
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forestiere de la zone d’étude est relativementnteoes données sont déja présentes dans uneéase d
données spatialisée et peuvent ainsi étre utiliséasme base de travail. Dans le cas contraire, le
relevé du tracé des routes est indispensable.lisation d'un systéme GPS reste aujourd’hui la
technique au meilleur rapport qualité-prix d’autphis que le relevé géographique peut aujourd’hui
étre couplé a une description de I'état des roatéside d’'un Workabout, petit ordinateur de poche
dédié au terrain. Cette solution reste relativenadfitace bien qu'il faille parcourir 'ensemble du
réseau routier.

La troisieme méthode de relevé du réseau routiefudlisation de technologies nouvelles
dans le domaine forestier. |l s’agit de la techgmdidar (ight detection and rangijg Son utilisation,
dans une optique d’inventaire d'un réseau routiem’inporte quelle échelle, peut s'avérer
prometteuse. Cette technique consiste a scanserfice du sol a 'aide d’'un laser embarqué a bord
d'un véhicule aérien (satellite, avion ou hélicopje Les progres réalisés ces dernieres années
permettent aux gestionnaires forestiers de s’ap@momet outil. Les échanges réalisés avec le
Cemagref de Grenoble pendant notre dominante ddfqpiissement nous ont permis d’entrevoir les
bénéfices apportés par une telle technologie notarhrpour linventaire du réseau routier. Le
traitement informatique de ce genre d’inventaireyas :

- d’extraire les routes forestieres méme dans deesx au relief marqué dans un format
vectoriel, par trongon de cing métres avec uneigiggtcentimeétrique ;

- de déterminer la largeur d’'une route ;

- d’évaluer la pente en long et en travers d’'ungom de route ;

- d’identifier la nature de la route (revétue ouyparree) ;

- de repérer les points noirs par exemple lesdrasiou les habitations génant le passage des
camions grumiers ;

- de localiser les places de dépots et de retolentet de connaitre leur surface.

Cependant, ces données restent actuellement fitsuses.

Il peut étre également intéressant de récolterréalgble de toute phase de relevé des tracés
de routes, les connaissances des gestionnairesgrdie n matiére de localisation géographique.

Il existe donc plusieurs méthodes d'inventaire éseau routier qu'il convient d'adapter a la
situation et au contexte d’étude. Nous vous présens par la suite la fagcon dont nous avons abordé
la question et construit notre méthodologie.

2.3.2. Inventaire des caractéristiques physiques

La premiére étape de I'étude d’un réseau routiasiste a faire I'inventaire des informations
existantes le concernant. Elles peuvent correspoadies données numérisées sous un SIG*, a des
cartes en papier ou encore a des connaissanceswdées par les propriétaires, les gestionnaireset
techniciens de terrain. Une fois cette phase ésliconvient de faire le bilan des données sitédm
manquantes et de réfléchir & une méthodologie tamsit de les obtenir de la meilleure maniere
possible.

2.3.3. Extractions des informations existantes des bases données SIG

Nous faisons dans le paragraphe suivant le bilarsdarces d'informations géographiques a
l'intérieur desquelles un forestier peut puisenafiinventorier le réseau routier qui l'intéressee
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cela soit a I'échelle d'une zone d’étude, d’'un dégraent ou d’'une région. Nous préciserons pour
chacune d’entre elles, I'usage qui peut en étteefaimentionnant celles que nous avons utilisées.

» Les bases de données de l'institut géographiquenai(IGN)

Les principales bases de données qui présentantarét manifeste pour I'étude d’'un réseau
routier sont au nombre de huit : le SCAN 250, la BDTIO, la BD TOPO®, la BD ORTHOQ®, la
BD ROUTE®, la BD ADRESSEQ®, la BD CARTO® et la BD REELLAIRE®. Dans le cas ou un
schéma de desserte récent a été complété d’ungegrhie numérisée du réseau routier forestier, une
base de données spatialisée relative au réseaerrpatit étre disponible. Le CRPF Lorraine-Alsace
s'est en effet doté d'une cartographie numériqueédeau routier a I'échelle de la Lorraine ce qui a
facilité grandement notre travail.

Nous avons donc utilisé principalement la baseddenées du CRPF que nous avons
complété ou modifié grace au SCAN 250, a la BD REBQT a la BD ORTHO® et a la BD
PARCELLAIRE®.

Le SCAN 250 correspond a une donnée de type rasteténue par une rastérisation* des
cartes papier IGN a I'échelle de 1:25 000. Cettende se révéele indispensable pour se repérer sur un
territoire et donne une bonne vision de celui-cpdd les nombreuses informations qu’elle contient.

La BD ROUTE® reprend les principales voies rousefautoroutes, routes nationales et
départementales) des cartes IGN mais sous un foumetoriel. Les routes numérisées sont
caractérisées par leur nombre de voies, leur typegg départementale ou nationale), etc.

La BD ORTHO® correspond a un assemblage de ph@étsnaes ortho-rectifiees nommées
ortho-photographies*. Cette couche s'avére tréeke @t permet de se repérer avec une grande
précision. Elle correspond a une référence spatigfermet de positionner des projets de créatgon d
routes dans son environnement réel. Ceci factites! localisations spatiales pour les personnes non
initiées a la lecture de cartes IGN. Cette basdotmées peut éventuellement permettre de diffé&eenci
les sentiers non accessibles aux grumiers desegandtes forestiéres revétues.

Enfin, la BD PARCELLAIRE® correspond a I'assemblatgs planches cadastrales au format
vecteur*. Chaque parcelle d'un territoire est amginérisée et identifiée par son code INSEE (lmistit
national de la statistique et des études économligeen numero de section ainsi que son numéro de
parcelle. Cette base de donnée est trés utiledafconnaitre les limites de propriétés forestietede
rechercher les propriétaires concernés par unduaimimplantation de nouvelle route.

D’autres informations comme le réseau de canadisatit les surfaces baties peuvent étre
obtenues aupres de I'IGN. Ces informations peugéntérer trés utiles lors de I'implantation de
nouvelles routes et pour identifier des obstacbesiruits aux passages des grumiers.

La base de données mise au point par le CRPFseciason avec I'ONF est une base de
données vectorielle de 'ensemble du réseau rdotiezin. Elle précise, pour la majorité du résdas,
troncons de routes existantes ou les projets, farenales routes (revétue, empierrée ou en terrain
naturel) et I'accessibilité (voiture, tracteur otumier). Cette base de données, issue des bases de
données de I'lGN et des connaissances de terrais acservi de base de travail que nous avons
complétée ponctuellement (nature des routes elidatian).
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2.3.4. Récolte des données de terrain

Voyons maintenant comment les spécialistes du wésmaier évaluent I'état de dégradation
des routes et la méthode que nous avons choisie qaoactériser le réseau routier du massif de
Moyeuvre.

» Meéthodes actuelles d’évaluation des besoins eetesrir
Nos recherches nous ont amené a identifier plusienéthodes d'analyse de l'état de
dégradation du réseau routier.

Une méthode d’analyse géométrique en continu diil gno long par un appareil a grand
rendement, dénommé analyseur de profil en long tédopar les centres d’études techniques de
I'équipement et mis au point par les laboratoires Honts et Chaussées. Elle consiste en des mesures
physiques précises de la surface de la chausséedleode I'adhérence, de la géométrie de la route,
des dégradations de surface de la chaussée) atessevde 26,5 km/hLéboratoire régional des ponts
et chaussées de Nancy, 2005)

L’ensemble des mesures prises est ensuite anayskes logiciels de traitements adaptés.

Une méthode de mesure en continu de la déforrtéabidis chaussées (déflexion de la route
sous le passage d'un essieu de poids connu) pappareil de rendement moyen (vitesse de 6 a
7 km/h), appelé déflectographe Lacroix et égalenmeist au point par les laboratoires des Ponts et
Chausséefd._aboratoire régional des ponts et chaussées deyNad05)

Une méthode d’auscultation visuelle mise en plaelgpp CEMAGREF sous convention avec
'ONF. Elle est basée sur une auscultation visuetierespondant a une appréciation physique et
mesurable des dégradations rencontrées sur la s®u€ette technique constitue une méthode
objective et synthétique de I'état du réseau rofitieestier. Les mesures se font manuellement par u
opérateur circulant a pied a l'aide d’outils singpléutilisation (cyclometre*, regles, etc.) (Méry,
1994).

Une méthode d’évaluation qualitative et subjectieel’état de dégradation par un opérateur
circulant en véhicule. Aucune prise de mesure miésessaire ; un simple avis a dire d’expert permet
d’'aboutir & une vision générale de I'état de déaiad du réseau routier en qualifiant chacune des
routes de peu dégradé, moyennement dégradé owémradée. C'est en général la vision des
gestionnaires des massifs en question (Martin, 2008

Le protocole d’état des lieux pour lequel nous avopité est celui correspondant & la méthode
d’auscultation visuelle mise en place par le CEMAERcf. annexe 25). Il a 'avantage d’étre adapté
aux routes forestieéres, de caractériser leur é@tebhen nous donnant une vision synthétique et
objective, de permettre le suivi de son évolutineeremettant en ceuvre d'ici quelques annéest Il e
suffisamment simple et ne nécessite pas de matéeshaute technologie pour les prises de mesure. |
se préte bien a I'étude d'un réseau routier a 8éehd’'un massif mais s’avere tout de méme
relativement long & mettre en ceuvre par rappod énéthode d’évaluation purement qualitative,
notamment a I'échelle d’un département ou d'un@rédCette méthode a déja été testée sur le terrain
sur un certain nombre de sites et notamment eraioerdans le cadre du bilan patrimonial du réseau
routier des foréts domaniales métropolitaines (HeuR006).

Nous l'avons étoffé par des mesures supplémentaiteséseau routier relatives a ses
caractéristiques physiques (largeur de chaussémpdise, points noirs, etc.). Ces mesures vousisero
décrites par la suite.
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2.3.5. Elaboration de la fiche de relevé de terrain
2.3.5.1. Objectifs

Le protocole d'inventaires a pour vocation de higheer les trongons de routes selon leur
degré de dégradation afin de mettre au point umgrprome de travaux routiers mais aussi de
caractériser le réseau afin de cerner les causdmlpes de dégradation, les points noirs et les
contraintes pour les grumiers et ensuite de poyv@meédier.

Cette hiérarchisation permet de prioriser dan®heps et selon I'état de dégradation des routes, les
interventions d’entretien courant et périodique @nar. Il se focalisera uniquement sur les routes
accessibles aux grumiers définies précédemment.

2.3.5.2. Description des données relatives aux routeseairéétat de dégradation

Nous avons choisi de décrire le réseau routier gaint de vue physique et fonctionnel afin
de connaitre les caractéristiques générales déssroomposant le réseau, les caractéristiquesspeaci
des déformations des routes ainsi que les poiptésentant des obstacles aux passages des grumiers.
Des créations de places de dép6éts, de croisemetd petournement ont également été proposées lors
des inventaires afin de tenir compte des spéd#fcitlu terrain lors de l'analyse des résultats.
L’ensemble de ces informations a été récolté a gpiedles troncons de routes de 100 m de long grace
a la fiche de terrain que nous avons élaboréeaftfexe 26 et 27). Chaque troncon a été localisé sur
une carte papier au 1/25 000 représentant le rémaautes accessibles aux grumiers. Pour chaque
trongon de routes, nous avons relevé :

- la largueur de la chaussée ;

- la pente moyenne en long de la route ;

- la largeur de I'emprise ;

- la nature de la chaussée ;

- la présence et I'état des équipements d'assainist de type fossé.

A cette description linéaire s’est ajoutée une deson ponctuelle relatant :

- la présence de places de croisement, de retoemtesh de stockage des bois selon leurs
types et les besoins en nouvelles places ;

- les contraintes physiques empéchant le transigdemiers ;

- les points noirs rendant difficile voire impodsilteur passage ;

- les équipements d'assainissement de type padsag® renvoi d’'eau et leur état de
fonctionnalité.

Une contrainte se distingue d’un point noir par saractere artificiekensu strictoet son
utilité pour une activité autre que forestiere. loemtraintes ne peuvent donc pas étre facilement
supprimées ni méme améliorées (cas d’'une habitatedriocalisée ou d’un tunnel pas suffisamment
haut). Les contraintes ne se verront pratiquemeastgsoposer de travaux contrairement aux points
noirs, dont des solutions et des améliorationsnpotiétre apportées (cas d’une zone de roulement en
terrain naturel ou d’'un point gras ou humide ardrgi
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Les places aménagées peuvent étre des places das ddménagées, des places de
retournement (circulaires, rectangulaires ou eméode T* ou de L*), des places de croisements, des
surlargeurs pour le dépbt de remorques ou des Plabetes (dépbdt et retournement ou dépbt et
croisement ou surlargeur). Les dimensions de cellest été relevées afin de proposer des éventuels
agrandissements.

Chaque troncon de route et aménagement a étésdaali un plan et identifié par un code ce
qui a ensuite permis la jointure de ces informatidans le SIG* et d’aboutir & une base de données
spatialisée descriptive du réseau routier.

A cette description générale s'ajoute la descripfécise des dégradations physiques du
réseau routier. Cet inventaire s’est égalementpfittrongcons de 100 m de long et a différencié les
routes empierrées des routes revétues.

Afin de décrire I'état de dégradation des troncd@s00 m, cing grands types de dégradation
ont été retenus : 1- les orniéres, affaissements/gtements, 2- les trous et dégradations de,rives
3- les réparations, 4- les fissures, 5- les défdetsurface (cf. annexe 28). Ces grands types pamst
tous servi a décrire les routes empierrées domtdgeadations sont sensiblement différentes deesou
revétues.

Pour chaque grand type de dégradation, son étexdlsieque sa gravité ont été évaluées.

« Evaluation de I'étendue d’une dégradation

L’étendue est évaluée en mesurant les longuelatesoties zones dégradées de type ornieres
et affaissements, fissures, réparations et détlusirface ou en comptant le nombre de dégradations
dans le cas des dégradations ponctuelles de typse &t dégradations de rives. Les classes d'étendue
sont au hombre de trois et sont présentées en es2éxet 26. Elles sont identiques pour les routes
revétues et empierrées.

« Evaluation de la gravité d’'une dégradation

La gravité d'une dégradation est définie en mesueaprofondeur maximale de celle-ci dans
le cas des orniéres, affaissements et ravinemeessirous et dégradations de rive ou en évaluant a
dire d’expert l'aspect dans le cas des défautsudace, des fissures et des réparations. Les slasse
d’étendues sont au nombre de deux ou trois enifondes types de dégradation et de la nature de la
chaussée (cf. annexes 25 et 26). Ces mesures tgtiee ont été récoltées a l'aide du matériel
suivant :

- fiche d'inventaire et carte SIG* 1:25 000,
- clisimetre?,

- cyclometre*,

- regle rigide de 1,5 m,

- réglet et suunto*.

En plus de ces mesures quantitatives, une évatuatialitative de I'état de dégradation a été
réalisée afin d’apprécier la justesse de la méthlbaescultation quantitative. Le type de travaux a
prévoir (simple entretien ponctuel, réfection géliéée ou remise aux normes) a également éte relevé

Apres cette campagne de terrain, des indices dadiitipns ont été calculés afin d’aboutir a
un classement des trongons de routes selon léudestiégradation.
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2.3.6. Calcul du niveau de dégradation selon le protocoletenu (CEMAGREF)

Pour chacun des troncons de 100 m est calculédénde dégradation relatif & chaque type
rencontré ainsi que l'indice global de dégradation.

L'indice de dégradation « | » relatif & chaque tyge dégradation rencontré permet de
connaitre le type de dégradation prépondérantrstroncon et donc le plus fortement responsable de
I'état général du troncon. Il correspond au prodeita classe d'étendue par la classe de gravitiéida
élevée observée sur le trongon pour cette dégeedati

Au maximum, cing indices de dégradations peuverd ébtenus par troncon homogéne a
partir desquels est défini I'indice global de déigtion « D ».

L'indice global de dégradation par troncon syn#gtil'ensemble des dégradations
rencontrées. Il correspond a une pondération ahseis de dégradation relatifs aux différents tyges
dégradation rencontrés sur le troncon en questiencalcul de cet indice global est différent en
fonction de la nature des routes étudiées.

= Dans le cas des routes revétues, le calcul estlarg :

D= % I [orniéreset affaissemats] + % I [trous etdegradatimsde rives] + % [réparatiors]

+ é I[fissured + % I[défautsdesurfacq

Plus « D » est élevé, plus le trongon de routelé@gtadé (cf. figure 6). « D » varie entre 1/9 et 5.

» Dans le cas des routes empierrées, le calcul est :

5 s , . 5
D:E I[ornleresaffalssemetsetravmemeni;]+E I[trous]

De la méme maniere, plus « D » est élevé, plusdterest dégradée (cf. figure 6).

Niveau de dégradation

Route revétue
Intervalle de valeurs

Route empierree
Intervalle de valeurs

Tres faible 1/9-1 5/12-1
Faible 1-2 1-2
Moyenne 2-3 2-3
Forte 3-4 3-4
Tres forte 4-5 4-5

Figure 6 : Classes de notation (indices globaux) sleoutes revétues et empierrées

Ainsi, le CEMAGREF a étalonné ces classes de muotatfin de qualifier les routes de trés

faiblement a tres fortement dégradées. Il incitesales gestionnaires du réseau routier a intengeni
partir du niveau de dégradation moyen soit D = RFQ1997).
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2.3.7. Saisie des données dans une base spatialisée

Cette étape correspond a la numérisation des demééeltées sur le terrain. Elle consiste
d’abord en la saisie des fiches de terrain solagieiel Excel© puis en la création des entitégdimes
(troncons de 100 m) et ponctuelles (places de déebtetournement, etc.) sous le logiciel Arcgis®©.
Enfin, une jointure entre les tables Excel© ettlsles Arcgis© permet d’affecter les informations
tabulaires a chaque entité géométrique géo-réféeenc

3. Résultats d’analyse de la répartition financiere de travaux et de
I’évaluation du réseau routier

3.1. Reépartition financiere des travaux d’entretien et c création
d’infrastructures routieres

Concentrons-nous désormais sur les résultats desua construction des clés de répartition
financiére en regardant d’abord quelles sont lesgllas dont le transport des bois vers les udgiees
transformation, a lieu sur le réseau routier imrestier.

3.1.1. Une grande proportion du massif impliquée

Environ 88 % des peuplements du massif (soit 2n3voient leur bois transiter par le
réseau routier intraforestier (cf. annexe 29). 12%6 restants correspondent a des parcelles adegpart
de parcelles situées en bas de versant et doéplét duivi du chargement par les grumiers se fait e
bas de pentes sur le réseau routier communal arteépental.

3.1.2. La répartition financiére non spatialisée

Suite a I'évaluation des volumes de bois explo#iéa exploiter dans les parcelles impliquées
dans I'étude et sur une durée de 30 ans (cf. anB&xenous constatons que prés de 492 0Dfem
bois ont été exploités sur 30 ans soit environ A ® en moyenne chaque année. Prés de 71 % du
volume total de bois qui transite sur le réseatigoprovient de la forét domaniale de Moyeuvre. Le
propriétaire privé en exploite quant a lui pres8di et le reste est distribué entre les diverse&tso

communales sans dépasser les Volume total
5% du volume total pouf Forét exploité et a Part du
exploiter sur 30 | Volume moyen | volume total
chaque commune. Le tabledqu ans (m? |annuel (man) %)
H . : Ranguevaux 1177 39 0,2
suivant (cf. figure 7) peut ains HoyounTe-Grands 5E18 o 7
constituer une clé de répartitioh Moyeuvre -Petite 9537 318 19
. s . y . Rosselange 12 798 427 2,5
financiére des frais d’entretiem Gandrange 12008 167 27
et de création a venir dep Clouange 16 822 561 33
) ) ¥y Fameck 19 656 655 3,8
infrastructures du massif. Cettg Vitrylome 24312 810 )

A A Y ’ id Forét de Corbas (15 ans) 18 796 1253
clé de ,r(?parnnon n'a toutefoi§ wm.crarr ForedTTayangs o — 63
pas été retenue par Igs Moyeuvre 361 625 12054 70,8
Total 491 896 17 023 100,0

partenaires.
Figure 7 : Répartition par forét des volumes expldés et a exploiter sur une durée de 30 ans
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A partir de cette synthése des volumes exploités etploiter, cherchons a estimer le trafic
moyen des camions grumiers auquel cela correspond.

Pour cela, formulons les hypotheses suivantes quéatnature des grumiers et des produits
transportés :

- grumier moyen transitant sur le réseau routietyge semi-remorque 3 + 2 essieux,

- poids total roulant autorisé d’environ 40 t,

- charge utile d’environ 30 t,

- densité moyenne (12 % d’humidité) de I'essenaaidante (hétre) : 0,7.

Ces différentes hypothéses permettent de caraatdéeigype de grumier le plus représentatif
des camions circulant sur le réseau routier du ifnas type de grumier peut transporter prés de
43 n? de bois d’oeuvre ou d’industrie & chaque trajet.

Ainsi, nous évaluons le trafic moyen annuel de gewsnsur le réseau routier forestier a
environ 380 camions soit un peu plus d’'un camionjpar en circulation sur le réseau routier (cf.
figure 8). Le trafic des camions grumiers est da@sdlement fort.

Volume total ayant transité Pourcentage du volume
et qui transitera total de bois ayant transité Nombre annuel
annuellement sur le et qui transitera de camions
Forét réseau routier (m 3/an) annuellement (%)
Ranguevaux 39 0,2 1
Forét d'Hayange 155 0,9 5
Moyeuvre-Grande 284 1,7 7
Moyeuvre-Petite 318 1,9 7
Rosselange 427 2,5 10
Gandrange 467 2,7 11
Clouange 561 3,3 13
Fameck 655 3,8 15
Vitry/Orne 810 4,8 19
Forét de Corbas 1253 7,4 29
Moyeuvre 12 054 70,8 281
Total 17 023 100,0 383

Figure 8 : Répartition du trafic moyen des grumiersselon I'origine des bois
3.1.3. La répartition financiere spatialisée adoptée parés partenaires

L'analyse des itinéraires de sortie du massif dasions grumiers nous a permis d'aboutir &
I'élaboration d’'une clé de répartition basée sur flax de bois au sein du massif (cf. annexe 30),
menant a une carte des bassins forestiers (cf.xanB2). Cette clé de répartition financiere est
constituée de tableaux synthétiques des volumésidemoyens qui ont été et seront transportésesur |
réseau routier, par propriétaire, dans ses dewalitésl (modalités avant et aprés la constructiolade
nouvelle sortie du massif) (cf. annexes 33 et B&ux exemples d'utilisation vous sont présentés en
annexe (cf. annexe 35).

Les trois réunions de concertation avec les prtgirés forestiers communaux et privés ont
abouti au choix de cette répartition financiéreest'sa qualité de représentativité des flux réelsails
qui a su convaincre les différents acteurs. Elldoac fait I'objet de la convention décrivant les
différentes modalités d'utilisation. Seul le prajaire forestier privé n'a pas souhaité adhérestée c
répartition financiére e fortiori a la convention. Il a préféré conserver son amgeconvention
fixant ses droits de passage sur le réseau ralgiaanial.
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3.2. Evaluation du réseau routier du massif de Moyeuvre

3.2.1. Des voies d’acces au massif nombreuses mais réglaemées

Faisons maintenant la synthése des voies d’accamassif forestier de Moyeuvre ainsi qu’au
réseau routier acceptant le transit des poids $ouwgde sont les grumiers. L'ensemble des
commentaires suivants font référence a une canthétque (cf. annexe 36).

3.2.1.1. Réglementations et possibilités d’emprunt de lsi@gublique a I'échelle
locale

Au total, nous relevons sept points d’entrée ousddie du massif, praticables par des
véhicules légers (4x4 seulement pour I'une d’emte). Ces accés sont situés sur les territoires
communaux de Neufchef, Moyeuvre-Petite, Moyeuvrar@e, Ranguevaux, Rosselange et Vitry-sur-
Orne. A priori, ce massif forestier ne semble poser aucun prabldiaccés pour les grumiers.
Cependant, certaines de ces sorties sont inackessgidr les grumiers pour des raisons techniques a
savoir :

- dangerosité de l'insertion sur le réseau roysidslique pour les automobilistes par manque
de visibilité des transporteurs et des usagersdeau public (route forestiére de la tranchée \erte
I'ouest de la sortie de Neufchef) ;

- étroitesse du réseau routier public ou viragp #erré pour le passage des grumiers rendant
périlleux voire impossible le transit des grumi@ms niveau de la Grand Rue a Moyeuvre-Petite et des
rues de I'Etang et du 14 Septembre a Vitry-sur-Qrne

- pente supérieure a 12 % sur route a largeur dassiée trop étroite et a bande de roulement
en empierrement instable (route forestiére de Rewvayix).

De plus, parmi les communes « enclavant » le mégsgktier, certaines ont réglementé la
circulation des poids lourds sur les routes comriaspermettant d’accéder au massif par le biais
d’arrétés municipaux de limitations de tonnage. ragson de leur mise en place, qui revient
constamment dans ces multiples arrétés, est Bh{@imitation des nuisances sonores) et la séturit
des riverains. Certaines des sorties de ce massifdonc inutilisables par les grumiers pour des
raisons réglementaires a savoir au niveau de larmora de :

- Neufchef, dont la rue des Ecoles allant jusqliraérieur de la forét domaniale est limitée a
35t(de 8ha9h,11h a 12h, 13h a 14 h e 8617 h) et dont la circulation a travers de
I'agglomération est limitée a 12 t ;

- Moyeuvre-Grande, dont la route du Tréhémontesipbrairement limitée a 3,5 t jusqu’a la
prise d’'un prochain arrété qui sera certainemessiazontraignant pour les poids lourds ;

- Rosselange, dont la rue du Bousewald et la ragedsards sont limitées a 3,5t ;

- Ranguevaux, dont la traversée de la communénaiséé a 3,5 t.

Néanmoins, actuellement, la vidange des bois disifnse fait presque exclusivement par la

commune de Neufchef malgré ces interdictions darceinstitue la sortie la plus facilement pratieabl
par les transporteurs.
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3.2.1.2. Réglementation et possibilité d’emprunt de la wpublique a I'échelle
départementale

» Réglementation permanente

Pour les camions dont le poids total roulant aséon’excéde pas 40 t, aucun itinéraire imposé
ne restreint leur transit si ce n’est les arrétésinipaux des différentes communes.

Il existe néanmoins un arrété préfectoral pourdpagtement de Moselle complété par une
carte des itinéraires autorisés en région Lorrdefe annexe 37) qui impose des itinéraires de
circulation spécifiques pour les véhicules de ples4 essieux dont le poids total roulant autorisé
excéde 40 t sans que celui-ci ne dépasse 52 tdesuensembles comportant 5 essieux et 57 t pour des
ensembles comportant au moins 6 essieux.

La synthése cartographique de cet arrété nous pefidentifier la route départementale 57
traversant la commune de Neufchef comme étantube geute autorisée pour lI'accés au massif des
grumiers de plus de 40 t. Nous intégrerons d’'ailece critére par la suite dans le choix d'une
nouvelle sortie alternative a la sortie existaraeNgufchef. C'est également cette méme route qui es
interdite aux poids lourds excédant 12 t selonr@®r municipal de Neufchef. Ces deux arrétés
semblent donc se contredire

A partir de cette route, plusieurs itinéraires sautorisés en fonction de la destination du
transporteur :

- en direction du nord, nord-est de la France (Beky Luxembourg, Allemagne), un
itinéraire passant par Hayange (RD 57) puis Havé#R@e952) est autorisé ;

- en direction du sud, sud-est de la Lorraine (Maiet-Moselle, etc.) et de la France, un
itinéraire peut étre emprunté en passant par Havpaig par Thionville (RD 14) en direction de Metz
(RD1);

- en direction du nord, nord-ouest de la LorraiBelgique, centre de la France, etc.) et de la
France, un itinéraire est possible par Avril (RDeéd'RD 139) puis par Audun-le-Roman (RD 906) ;

- en direction du sud, sud-est de la Lorraine etad€rance, le méme itinéraire peut étre
emprunté jusqu’a Avril en suivant la direction deep (RD 906 et RD 146).

» Réglementation temporaire

Elle fait référence aux restrictions de circulatlors des périodes hivernales de dégel fixées
par le service routier du conseil général. En Mesdlarrété départemental du 12 janvier 2009 a
interdit 1 379 km de routes départementales atalation des camions excédant 12 tet 1 032 kan a |
circulation des camions excédant 7,5 t. Ainsi, @ K& de routes départementales sont restées libres
pendant cette période hivernale considérée comme himer moyen dit courant.
Autour du massif forestier de Moyeuvre, seules ques routes ont été fermées. Ces routes ne se
superposent pratiguement pas aux itinéraires insppeér les grumiers excédant les 40 t ce qui ne
restreint donc pas leur transit. Néanmoins, cdsicggns sont amenées a étre modifiées chaque hive
en fonction de la rigueur de I'hiver et peuventrala tout moment limiter I'usage des itinéraires
imposés.

Plusieurs possibilités s’ouvrent alors aux gestamas forestiers afin de pérenniser 'acces
aux parcelles forestiéres. La premiere est de powesen justice les communes limitant abusivement
I'accés aux transporteurs par des limitations deages en vertu du droit de passage du propridéaire
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conformément au code civil. La seconde solution noes retiendrons dans notre étude consiste a
trouver un nouvel accés ne portant préjudice (dotpte vue des nuisances et de la sécurité) a aucun
des communes. Il est bien entendu question queuehptppriétaire participe financiérement a la
construction de cette nouvelle sortie. C'est cerus proposerons dans un des chapitres suivants.

3.2.2. Un réseau routier forestier essentiellement domanianais utile a de nombreux
propriétaires

L’'analyse du cadastre (planches et matrices) niaiged’avoir que des pistes quant a la
nature des propriétaires des multiples routes fiégres sillonnant le massif. En effet, des levées d
géometres sont parfois nécessaires pour idenilgfipropriétaire exact de certaines routes. Afimee
pas perdre trop de temps sur ce genre de litigesdrs, certaines routes, ont été considérées comme

la propriété des deux propriétaires terrieps
bordi Propriétaire Pourcentage de la
oraiers. o P longueur totale (%)
Nous avons ainsi relevé |dClouange-Gandrange 0,3
localisation et les longueurs des routgdnguevaux 0.3
. ) er Gandrange-Rosselange 1,3
accessibles aux grumiers des differengmeck 13
propriétaires (cf. annexe 38). Nous no{i¥opriétaire privé forét d Hayange 17
. L a e 1,7
sommes également attachés a faire Jeuange ’

] 9 T ONF-Gandrange 1,9
point concernant le statut juridique dq&andrange 23
différentes voies du massif, informatiorfRosselange 3.0
. . Moyeuvre-Grande 3,1
|mpor.tantes en c.:e qui conceme Ivitry_sur_Ome 38
guestions d’entretien de la voirie (CINeufchef 4,0
annexe 39) Moyeuvre-Petite 54

Propriétaire privé forét de Corbas 6,5
ONF 63,6

Figure 9 : Part du réseau routier appartenant aux @férents propriétaires (% de la longueur)

Nous retenons qu’environ 92 % de la longueur daaésoutier accessible aux grumiers sont
des voies privées appartenant a des personnesesiatal droit public (Etat et communes) et que
seulement 8 % sont des voies privées de partisuloérfigure 9).

Prés de 64 % de la longueur du réseau routier sibbesaux grumiers appartient a I'Etat
représenté par [I'ONF suivi du
propriétaire privé qui posséde prées c
8% du réseau routier. Le troisiem
propriétaire , en termes de longueur, e
la commune de Moyeuvre-Petite qui e
détient prés de 5,5% de la longuel
totale.

B Chemin intérieur

B Chemin d'exploitation
O Chemin rural

EVoie communale

Bien que I'Etat soit propriétaire
de prés de 64 % du réseau routier, pr

de 52 % de ce réseau sont constitués

chemins d’exploitation (cf. figure 10).
Figure 10 : Répartition du réseau routier accessilel aux
grumiers selon le statut juridique des voies (% dé longueur)
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Ce sont les voies qui desservent plusieurs fondsr I'entretien doit revenir aux différents
utilisateurs. Plus de la moitié du réseau routienthssif forestier permet donc de desservir plusieu
propriétés.

3.2.3. Les zones de protection et sites culturels

Recherchons maintenant les zones de protectioncuiedes sites culturels qui peuvent avoir
un impact réglementaire en matiére de travaux m@igtfuctures routiéres.

3.2.3.1. Des zones de protection des milieux naturels pendéies

Seules deux zones de protection sont présentes ldassd du périmétre du massif de
Moyeuvre. Elles correspondent & une zone natudéléérét écologique faunistique et floristique de
type 1 (ZNIEFF de type 1) et & un espace naturehrguable dont leurs limites se superposent (cf.
annexe 40).

Ce site d'intérét écologique est localisé en fa@nhmunale de Rosselange ainsi qu’en forét
communale de Clouange. C’est une pelouse calcairsgjretrouve essentiellement sur versant sud
des cbtes calcaires. Sa surface intraforestiereledt3,5 ha bien que sa surface totale avoisine les
42,5 ha. Cette zone de protection concerne domuament quelques parcelles forestiéres.

Il est bon de préciser que les inventaires ZNIEdikt ges outils de connaissances des milieux
naturels, indiquant la présence sur certains espdioe intérét écologique requérant une attentin
des études approfondies. Les ZNIEFF n'ont pas teurguridiqgue directe et ne constituent pas un
instrument de protection réglementaire. Néanmaies, zones sont particulierement sensibles a des
équipements ou a des transformations méme limitéemnviendra donc d'éviter ces zones dans
I'optiqgue d’'une nouvelle voie de sortie du massif.

3.2.3.2. Des zones de protection de captage d’eau relative@éiendues

Un seul point de captage d'eau est implanté surenoiassif d’étude accompagné de ses
périmétres de protection (cf. annexe 40). Néanmadass périmétres de protection d'autres captages
d’eau chevauchent le massif. Cela représente ufecsuntraforestiére de prés de 500 ha intégrant u
périmétre de protection rapprochée (14 ha en fooédmunale de Ranguevaux), un périmétre de
protection immédiat et trois périmetres de protectéloignés (485 ha en forét domaniale de
Moyeuvre, en forét communale de Fameck et de Ramagmeainsi qu’en forét privée d’Hayange).

A lintérieur du périmétre de protection immédityute activité est interdite. A l'intérieur des
périmétres de protection rapprochés et éloignéscdmstructions et les modifications de voies de
communications sont entre autres réglementéesa@ie#tés, au titre de la loi sur I'eau, sont sosesi
a autorisation dans les périmétres de protectipprozhés et a déclaration dans les périmétres de
protection éloignés (cf. annexe 41).

Aucun site classé ou inscrit n'a été recensé suemoassif d'étude.

3.2.4. Circuits de randonnées pédestres, équestres et aiits VTT

Des dizaines de kilometres de circuits sont prései@ns le massif de Moyeuvre mais
seulement une faible longueur a été inscrite aullP.IR par délibération des communes et du conseil
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général (cf. annexe 8). Aucune subvention liéearouits de randonnées ne pourra donc étre obtenue
dans le cadre de travaux d’entretiens du résedieraw massif de Moyeuvre.

Décrivons maintenant les grandes caractéristiques réseau routier tant en termes
d’équipements (places aménagées) qu’en termesnii@ices et points noirs et voyons dans quel état
de conservation il se trouve.

3.2.5. Analyse spatiale
3.2.5.1. Classement des voies et caractéristiques généhalesseau routier

Le classement des voies d’'un massif permet d'iflenfies routes les plus utilisées par les
camions grumiers et d’adapter ainsi les caraciguiss des ouvrages aux conditions d’utilisatiorurPo
cela, nous avons distingué les routes principadssrdutes secondaires. Les premiéres sont destinées
un transit presque permanent des grumiers et autibsateurs (cessionnaires de bois de feu,
gestionnaires, etc.). Elles sont des axes majearpémétration d’'un massif et doivent donc étre
dimensionnées afin de présenter des conditionssanfés de confort et de sécurité pour le trafic.
Nous avons retenus dans cette catégorie toutemies intraforestieres supportant plus de 100 semi-
remorques par an soit un transit de plus de 4 OB&NGONF, 2000).

Les routes secondaires sont quant a elles empruptreles mémes engins que les routes
principales mais s’en distinguent par le caractaeasionnel de leur utilisation. Pour ces voies, un
gabarit moindre peut donc étre admis. Ces voiegespondent aux routes dont le trafic annuel est
inférieur a 100 camions semi-remorques par an.

Le réseau de routes accessibles aux grumiers dsifrdasMoyeuvre, d’une longueur totale de
prés de 42,1 km, possede 10,0 km de routes priesigd 32,0 km de routes secondaires (cf. annexe
42). Le réseau de routes principales s’étend dtosiesest en divisant horizontalement le massif en
deux zones. Le réseau de routes secondaires desseite du sud au nord ces deux zones.

Ce réseau présente des routes de diverses natdess routes revétues et des routes
empierrées accessibles ou non aux grumiers, déssrem terrain naturel ainsi que des pistes. Les
données relatives aux routes en terrain natur@lbepistes sont issues d’'une base de donnéewveelati
aux aménagements forestiers* et sont loin d’étfemestives notamment en forét domaniale et privée.

La figure 11 synthétise les différents résultatdemnrécapitulant a chaque fois pour chaque
grand type de propriétaire.

Nous concluons que dans son ensemble, le masdifesstiesservi (1,5 km/100 ha) bien que
les foréts communales présentent un certain madeukessertes (0,6 km/100 ha). Cette faible densité
s'expliqgue majoritairement par les fortes pentes garcelles des foréts communales. Les foréts
privées quant a elles, sont également bien dessefl/i8 km/100 ha).

Longueur (km) Massif de Moyeuvre Horét domaniale Fdqrét s communales [oréts privées
Piste 24,9 1,1 23,9|ND
Route en terrain naturel 16,3 4,2 11,1 1,0
Route empierrée non accessible aux grumiers 4,5 0,6 1,9 2,0
Route empierrée accessible aux grumiers 37,0 23,5 8,8 4,7
Route revétue 5,1 5,1 0,0 0,0
Densité/100ha 15 1,9 0,9 1,8

Figure 11 : Caractéristiques générales et longuewtu réseau routier du massif de Moyeuvre (ND : absee

de données)
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3.2.5.2. Des zones inaccessibles quasiment absentes

La question des zones inaccessibles pour la matidis des bois est une question récurrente
dans le domaine forestier. Ne disposant pas deésnaxhaustives relatives aux pistes forestieres,
nous en ferons abstraction dans cette partie @@tuuniquement I'accessibilité des parcellesrdimpa
des routes forestiéres accessibles aux grumieraoBreux critéres interviennent afin de caractéris
le degré d’accessibilité d’une zone : la distand® @ute, les obstacles naturels (falaise, riviéte.),
les zones réglementaires et la pente. Définissores négle d’'accessibilité qui nous permettra
d’identifier les zones inaccessibles. La distanaesgpare un point quelconque dans la forét de la
route la plus proche est une donnée pertinenteddait calculable sous Arcgis®. C’est pourquoi,
nous définissons une zone inaccessible si la distgni la sépare de la route forestiere la plustpgro
dépasse 500 m. C’est la distance indiquée pattéadiure (Limousin, 1997) pour les foréts de pain
distance parcourue par le tracteur forestier paumener les bois coupés depuis le lieu d’abattage
jusqu'a la place de dépbt la plus proche. Afin @é&igoureux dans cette démarche, il faudrait tenir
compte de la pente pour le calcul de la distanae,la distance réelle tenant compte du relief est
différente de la distance dans le plan horizor@a&lpendant, Arcgis® ne prend pas en compte cette
pente dans le calcul, c’est pourquoi nous navamd’iptégrer et avons opté pour une distance de
débardage maximale de 500 m dans le plan horizobgalcondition pour l'intégrer aurait été de
disposer d’une version d’Arcgis® intégrant la platene Worstation®. Cette plateforme nous aurait
permis de tester un programme de calcul automatigudistance de débardage intégrant la pente mis
en place par Nicolas Clouet en 2008 au Cemagré&rdaoble (Clouet, 2008).

D’aprés ces calculs, nous remarquons que les pegdefrestiéres du massif étudié sont trés
accessibles malgré quelques petites zones inaeolEssgjui demeurent insignifiantes et qui sont
disséminées dans deux foréts communales et endonédniale (cf. annexe 43). La surface totale des
parcelles considérées comme inaccessibles ne espeés que 0,7 % de la surface totale du massif ce
qui est trés faible (cf. figure 12). A la demandss djestionnaires, nous avons néanmoins proposé la
création de trois nouveaux trongons de routes e@t fdomaniale de Moyeuvre afin d’améliorer
I'accessibilité sur les zones concernées. Ces paiets vous seront présentés ultérieurementasur |
carte des priorités des travaux d’entretien etrdaton d’infrastructures routieres (cf. annexe 50)

Forét Surface inaccessible (ha)

Moyeuvre-Grande 0,7
Ranguevaux 1,7
Moyeuvre 16,7
Total massif 19,1

Figure 12 : Bilan de I'accessibilité du massftbrestier par forét

3.2.5.3. Les places aménagées

= Des places de dépbét nombreuses mais mal réparties

Les places de dépbt permettent de stocker lesexpi®ités sans géner la circulation sur le
réseau routier et sans risquer des incidents hijguas li€és aux bois qui sont souvent stockés tens
fossés aux bords des routes. Leur surface doisétfisamment importante, qui plus est dans unét for
de production, afin de pouvoir présenter les beibelles qualités aux acheteurs potentiels ettiten
la meilleure plus-value. La littérature préconisn,termes de densité, a peu prés une place de dépot
par kilométre de route (Chomer, 1989) et en terdeesapacité de stockage, un minimum de 180 m
(ONF, 2000). Néanmoins, les besoins exprimés datiog@aires nous orientent plutdt vers des
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capacités de 500mDe plus, ce sont davantage leurs dimensionseayre tapacités de stockage qui
attirent I'attention des forestiers soucieux despréer leur réseau de routes forestiéres en barkégta
effet, des places suffisamment larges qui permiettex débardeurs de gerber ou d’étaler les bois san
rouler sur les routes empierrées ou revétues (larggpplémentaire de 5 m) sont appréciables. Une
place de dép6t optimale, pour les foréts de praoluate plaine, serait une place permettant d'étaler
des grumes de bois d'ceuvre de 15 m de long pemdagiement a la route et permettant au
débardeur de circuler derriére les bois (par rappda route). Les dimensions suivantes sont donc a
rechercher afin de stocker & méme le sol 156@erbois étalé : longueur : 40 m, largeur : 20 m.

Il convient maintenant de déceler un éventuel mardgiplaces de dép6t. Cette question nous
améne a caractériser de maniére quantitative masi ale maniére spatiale les places de dépét
présentes sur le massif. Evaluons d’abord la dedsitplaces de dép6ts puis leur répartition sgatial
afin éventuellement d’en proposer de nouvelledidure 13 accompagnée de I'annexe 44 nous donne
la densité de places de dépbt et de places midég®( et retournement, dépbt et surlargeur, dépot e
croisement) du massif de Moyeuvre. Le massif deddoye est doté d’'un nombre important de places
de dépot (59 places). Néanmoins, elles ne semlgest répondre totalement aux besoins des
gestionnaires. Analysons donc pour mieux compremelue répartition spatiale.

1,80 4
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3 1,40 4
o
=
o L20+-- -
C 10} - - -
e
= 080 - - -
3}
S 060+ - - -
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S 0401
Z 020
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Dépot

Figure 13 : Densité des places de dép6t le long diseau routier

Une analyse spatiale visuelle (cf. figure 14) nogosrmet d’identifier une certaine
hétérogénéité spatiale des places de dépdt qui mamtipalement présentes le long des voies
principales. En considérant un réseau de placewitfu@ optimal, constitué de places a rayon de
débardage maximal de 500 m, seulement 36 placeslépét régulierement réparties seraient
nécessaires au massif.

Les 59 places présentes sont donc mal répartieke guassif ce qui rejoint le constat des
gestionnaires. D’aprés I'analyse spatiale et laatéhe citée précédemment, nous estimons ainsi a
prés de 1 380 ha la surface forestiére dépourvydaers de dépbt soit environ 50 % du massif.

Places de dépdt inventoriées en 2009 59
Surface forestiére inaccessible a partir des places de dép6t (ha) 1372
Places de dépdts manquantes en terme de surface inaccessible 18
Surface moyenne des places de dépdt (m?) 374
Places de dépdt théorigues si répartition homogéne 36
Places de dépdt manquantes en termes de nombre 0

Figure 14 : Caractéristiques générales et spatialees places de dépot

Ainsi, méme si la densité de places de dépbt seplbteque correct, nous pointons du doigt
un manque notoire en places de dépot dans certzomes. Nous évaluons a pres de 18 le nombre de
places manquantes afin d'aménager les zones diif maissn sont dépourvues.
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La carte présente en annexe 45 localise les pldeedépdbt actuelles au sein du massif
accompagnées de leurs zones accessibles par esl€éls ainsi que les propositions de création de
nouvelles places de dépot et places mixtes. Leaszdn massif qui deviendront alors accessibles par
les débardeurs depuis les places de dépodt sontiatiaties sur cette carte.

En termes de superficie des places de dépét, faceumoyenne relevée est de 374emprés
de 82 % des places ont une surface strictemenidnfé & 500 f Les surfaces des places de dépot
du massif sont donc sous-dimensionnées pour undisatibn et une commercialisation optimale des
bois.

Il convient cependant de garder a I'esprit queecéttaluation ne prend pas en compte le fait
gue les débardeurs ne sont pas autorisés a cisulégs routes empierrées et revétues ce qui aecen
d’autant plus la nécessité d'implantation de noeggblaces dans les zones qui en sont dépourvues.

Nous proposons donc la création de 15 nouvellesepléen plus des 18 précédentes) de dépbt
ameénageées d'une voie d’accés d’au moins 50 m 8ddgmples ouvertures de lisiéres au niveau de
places de croisements a créer ou de places de eéiptiantes mais insuffisantes ou encore au niveau
de places mixtes (cf. annexe 46). Ces propositzmsstituent des orientations spatialisées tenant
compte du terrain, néanmoins ces propositions éeigant pas de quels cdtés des routes doivent étre
implantées les différentes places de dépdt. Cetteigion sera bien évidemment donnée par les
gestionnaires lors de la réalisation des travaux.

»= Des places de croisement suffisantes et des pliscetournement manquantes

Selon la littérature, pour une circulation des gemn exempt de tout danger relatif aux
marches arriére, un réseau routier forestier dejiaser d'une place de croisement tous les 500 m et
une place de retournement a chaque fois que lauéseitier se termine (ONF, 2000). La figure 15
accompagnée de I'annexe 44 nous montre la demsifflaces pouvant jouer le rdle de croisement
(surlargeur, retournement en forme de « L »*) legldu réseau routier forestier.

0,80 -
0,70 -
0,60 -
0,50 -
0,40 -
0,30 -
0,20 ~
0,10 -
0,00 -

Nombre/0,5km de route

Surlargeur Retournement en Total
L

Figure 15 : Densité des places de croisement et eag ayant ce role le long du réseau routier

Nous remarquons un léger déficit en places deemaat et surtout un manque important en
places de croisementensu strictoa laquelle une amélioration peut étre proposés samtefois
constituer une nécessité. Les places de croiseguentous proposons sont des places mixtes dépot et
croisement qui peuvent servir a la fois en tant plaee de chargement a condition que chacune des
places dispose de zones de stockage des bois.ofes de stockage peuvent étre créées par simple
ouverture de lisiere de largeur suffisante au dépdbois perpendiculaire a la route (avec une large
supplémentaire pour la circulation des débardeAiski, ces places mixtes permettent une circutatio
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sans géne pour les autres utilisateurs du résesdierggrumiers, cessionnaires, gestionnaires).etc.
Nous proposons donc aux gestionnaires, méme sheetanstitue pas une priorité de créer environ 18
places mixtes (déja citées précédemment) (cf. @aAéx de ce genre ce qui éléverait la densité & 0,9
croisements tous les 500 m de route.

Concernant les places de retournement, nous ers aeoensé 69 dont 59 en forme de « L »
pour seulement 25 axes terminant le réseau roit@&anmoins, certains axes n'en disposent pas, c’est
pourquoi nous conseillons aux gestionnaires d’'im@a8 nouvelles places de retournement en forme
de « T » et 7 en forme de « L » (en plus des 3@aylaces) (cf. annexe 46).

3.2.6. Analyse des données tabulaires et proposition d’ursortie alternative

3.2.6.1. Caracteéristiques physiques du réseau de routes

Voyons maintenant les principales caractéristigpbgsiques du réseau routier puis les
principales contraintes et points noirs qui génertirculation des camions. Enfin, regardons de plu
prés I'état du réseau routier avant de propose¢aiosrtravaux d'infrastructure.

» Principales caractéristiques du réseau routier

En termes de pourcentages du nombre de troncoh®Qlm de routes forestieres accessibles
aux grumiers, nous retenons que :

- 100 % ont une largeur de chaussée supérieurgae @ 3 m ;

- 83,5 % ont une pente inférieure a 4 % et 16,5%pente comprise entre 4 % et 12 % ;

- 27,9 % ont une largeur d’emprise insuffisante #oinexe 47) ;

- 56,6 % des fossés et 71,5 % des ouvrages d'a&sssiment assurent correctement leur role
hydraulique.

Pour résumer, le réseau routier du massif de Mageegt majoritairement composé de
trongons de routes plats ce qui est pour partierigihe des dégradations rencontrées. Néanmadins,
est constitué pour une petite partie, de troncansodtes de profils en long variables (alternanee d
pentes positives et négatives) ce qui a tendanake@tir le rythme des détériorations. Presqueears t

de la longueur du réseau est confronté a un prabléen manque d’ensoleillement par ouverture
insuffisante de I'emprise et de mauvais ressuietrantui diminue sensiblement sa durée de vie.

* Quelgues points noirs et contraintes recensés

Les problémes ponctuels génant la circulation desians que sont les points noirs, sont peu
nombreux (cf. annexe 47) ; ils affectent seulemEnB % du réseau routier (en pourcentage du
nombre de trongons de 100 m).

Les obstacles majeurs (cf. figure 16) des transpost sont les routes qui de maniére
ponctuelle possédent des bandes de roulementramteaturel. Ces trongons de routes peuvent poser
probléme notamment par temps de pluie. Les poiras, des déformations profondes ainsi que les
virages serrés sont peu nombreux et donc sourgesuld’ennuis techniques.
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Figure 16 : Nature des points noirs présents sur le&seau routier

En termes de contraintes, hous en avons au tatahugré sept (cf. annexe 47) :

- deux sorties dangereuses dont l'une est impkdécat I'autre tellement dangereuse
gu'inutilisée,

- deux sorties le long desquelles des habitatibogulent le passage soit par réduction de la
largeur de la chaussée soit par réduction du rdgarourbure du virage,

- trois barriéres fermant I'accés aux propriétégdms sans toutefois contraindre la circulation
des camions en foréts publiques.

Essayons maintenant de résorber ces contraintEsteduver une sortie alternative a la sortie
existante de Neufchef. Il est intéressant de rappglie ce sujet était au coeur des préoccupations
forestiéres des élus de la commune de Neufchef.

3.2.6.2. Détermination d’'une sortie du massif alternativsebe de Neufchef

En vue de proposer aux différents propriétairesdivers du massif un projet économiquement
acceptable et techniguement faisable, nous avaividesiétapes prescrites dans la méthodologie.

La forte urbanisation, les périmétres de protectibles pentes du pourtour du massif pouvant
atteindre 70 % (cf. annexe 55), ont grandementditais propositions de nouvelles sorties. De us,
présence d’'un site historiqgue (monastére du Justgmioien qu’'il ne soit protégé par aucun statut
particulier, nous a empéchés d’envisager une qogle® sortie a ce niveau (commune de Vitry-sur-
Orne et de Gandrange). Celle-ci aurait pourtannjsede créer une sortie dans la zone est du massif.

Ainsi, les multiples facteurs contraignants nousaamduits a identifier la zone ouest et nord
ouest comme étant la moins contraignante notameretérmes d’urbanisation.

Apres avoir vérifié la possibilité d’obtenir desrpés de voirie auprés du service technique
des routes du conseil général, nous avons donogéopuatre projets routiers différents (cf. annexes
56 et 57) :

- la remise aux normes d’'un chemin rural de 2,5diimé sur la commune de Neufchef et
d’Hayange d’un co(t estimé a environ 162 000 € ;

- la création d’un troncon de route forestiére 86 fn a proximité de la sortie existante de la
route forestiére de la « tranchée verte » afinédeire les risques liés a I'usage actuel de cette
derniére d’'un codt estimatif de 59 000 € ;
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- la création d’un trongon de route forestiere éraant une parcelle forestiére (parcelle 102)
de prés de 400 m d’'un codt estimatif supérieur2d® € ;

- la création d'une route forestiere de pres d'l tmversant deux parcelles forestieres
(parcelles 101 et 103) d'un codt estimatif avoisirlas 145 000 €.

Leurs principales caractéristiques sont présemténs I'annexe 58.

Afin d’estimer les colts des travaux des projetsjsnavons procédé a une phase technique de
terrain consistant a réaliser un devis des travaues estimations des quatre projets vous sont
présentées en annexe 59. Pour I'un d’entre euyefmetenu), nous avons mis en ceuvre la méthode de
cubature traditionnelle* afin d’estimer le volume tbrre a terrasser le plus juste (cf. annexeRs@)r
un autre, du fait des pentes régulieres du termadms avons estimé le projet selon la méthode
expéditive* sans toutefois y relever des mesurésipes de pentes.

3.2.6.3. Validation avec les propriétaires et les gestiomzai

Afin de retenir un des quatre projets et de ledeali nous avons présenté aux propriétaires
forestiers les tenants et les aboutissants de waseqprojets en exposant leurs avantages et leurs
inconvénients (cf. annexe 61).

C’est finalement le projet le moins colteux quit& ketenu a I'unanimité par 'ensemble des
propriétaires concernés et qui est aussi le papjet soutenait 'ONF. Il s'agit de la création d'un
trongon de route forestiere de 150 m a proximitéadsortie existante de la route forestiere de la
« tranchée verte » d’'un codt total estimatif de0BO € (cf. annexe 59). Ce projet consiste a rendre
moins dangereuse cette sortie existante en la tameiux normes.

Concentrons-nous dans le chapitre suivant suvéan de dégradation du réseau routier et les
dégradations responsables de son état.

3.2.6.4. Etat de dégradation du réseau routier et natureégmsdations

D’aprés nos inventaires de terrain, le réseau eputiu massif de Moyeuvre s'avére
relativement peu dégradé puisqu’environ 80 % deliséaire est faiblement & trés faiblement dégradé
et que seulement 20 % de son linéaire est moyemteingés fortement détérioré (cf. figure 17 et
annexe 48). L'« indice global de dégradation » nmogle réseau routier dans son ensemble, est de
seulement 1,2 ce qui signifie qu’en moyenne, leadsroutier du massif de Moyeuvre peut étre
qualifié de faiblement dégradé. Les routes revésms les plus séverement impactées par les
dégradations puisque prés de 16 % de leur linéair&rés fortement dégradé. Ces routes sont geit tr
dégradées soit en tres bon état, sans aucun imti&ineéentre, ce qui en dit long sur leur entretien
courant et périodique. Les routes empierrées smntlp majorité dans un bon état général : seulemen
20 % ont un niveau de dégradation moyen a trés fort
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Figure 17 : Niveaux de dégradation des routes du séau routier

Ce sont les routes qui ont un niveau de dégradatiopen a tres fort sur lesquelles nous
avons centré notre réflexion. Nous avons essay@afmser des entretiens adaptés afin de réduire les
niveaux de dégradations de certains troncons de.rtduest en effet important de ne pas agir trop
tardivement car la vitesse de dégradation ainsilemenontants des travaux d’entretien croissent ave
le temps de maniere sigmoidale* si rien n’est fait.

Les résultats obtenues a I'aide de notre protawoles semblent assez cohérents avec la réalité
de terrain car ils refletent relativement bien aqgterception premiére du terrain méme si nous nous
attendions a une part plus importante des routtsniient a tres fortement dégradées. Néanmoins ceci
est peut-étre a mettre sur le compte de I'habitpndenous avons de rouler sur des routes exemptes de
toute dégradation. Le protocole d'état des lieulkisét semble donc relativement bien qualifier le
niveau de dégradation des routes forestiéres.

Au niveau de sa mise en ceuvre, ce protocole ngeral&aucune difficulté mais nécessite
néanmoins une certaine rigueur et une certaineecration dans les mesures d’étendue et de gravité.
Il convient également de préciser que ce protosel@réte bien a une mise en ceuvre par plusieurs
opérateurs de part I'absence de subjectivité deprises de mesures. En moyenne un opérateur peut
parcourir environ 5 km par jour ce qui ne permes pBappliquer ce protocole a une échelle
départementale ou régionale.

Attachons-nous maintenant ¢ 90 - mmmm e m e
définir les dégradations observées le
plus fréquentes et d'y affecter les caust
les plus probables afin de cerner le
principaux problémes et d'y remédier.

Dans le cas des routes revétue
les dégradations les plus fréquemme
rencontrées sont d'abord, les trous ¢
dégradations de rives (82 % des trongol
revétues inventoriés). Les défauts d Type de dégradation
surface (disparition du revétement,
prennent également une grande place
puisqu’ils se retrouvent sur 44 8eés  Figure 18 : Fréquence d'apparition des différentes
troncons (cf. figure 18). dégradations obsergésur les routes revétues

trongons revétus)
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Le premier type de dégradation peut étre di a umevaise qualité des matériaux lors de leur
mise en ceuvre notamment au niveau des rives dealassée (revétement déficient par manque de
liant ou de fines*), a une pollution du corps ddsmussées par remontée d'argiles ou a une
perméabilité pré-existante des couches de roulermansant ainsi leur fragilité et un déficit de
cohésion (SETRA, 1996). Le dégoulinement des arfires que le vieillissement du revétement peut
également étre a l'origine de ce genre de dégmuathotamment lors d’une absence d’entretiens
périodiquegEcole polytechnique fédérale de Zurich, 1991).

Le deuxieme genre de dégradation de type « dééstidace », peut s’expliquer par une pose
du revétement dans des conditions atmosphériqdasaitébles (températures basses, humidité, par le
dégoulinement des arbres ou par un revétementietéfien matériaux (Ecole polytechnique fédérale
de Zurich, 1991).

Les dégradations présentes sur les routes emesode de deux sortes.

Les ornieres, affaissements et ravinements sorgre®s le plus fréquemment (60 % des
troncons empierrés) suivis par les nids de pollefxles troncons empierrés) (cf. figure 19).

Les premiéres dégradations sont causées par desgpasde camions de charges excessives
par rapport a la capacité de la structure de laerdun sous-dimensionnement des structures de
chaussées peut étre mis en cause. Le manque t&mpériodique peut également expliquer l'arrivée
des routes en fin de durée de vie.

Les nids de poules sont provoqués par I'enléveragatessif de matériaux et sont souvent
dus a des pentes en long trop faibles ¢
a une forme des surfaces de chauss
trop planes (Ecole polytechnique
fédérale de Zurich, 1991). Ces
caractéristiques engendrent ainsi u
mauvais écoulement de l'eau et un
fragilité des couches de roulement qt
sont d’autant plus mis a I'épreuve que |

70,0
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nbre de troncons empierrés de
100 m)
w
o
o

Ornieres, affaissements et Trous
ravinements

trafic est important. Une vitesse d¢ Type de dégradation
circulation excessive des camions e

véhicules légers favorisent également

I'apparition et I'agrandissement des nids

de poules.

Figure 19 : Fréquence d’'apparition des différentes
dégradations observées sur les routes empierrées

4. Etablissement d’un programme de travaux d’entretienet de création
d’infrastructures routieres

Attachons nous maintenant a décrire les étapesnqus ont permis de hiérarchiser les
interventions de travaux d’'entretien et de défaiimsi un programme de travaux d’entretien et de
création de nouvelles routes en cohérence avdekesns des gestionnaires de terrain.
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4.1. Méthodologie de hiérarchisation des priorités d’entetien

L'urgence des travaux d’entretien des routes farest est fortement corrélée au niveau de
dégradation des routes au moment du diagnosticamais au volume de bois & mobiliser dans la zone
desservie par ces routes. La priorité en termeésagtaux d’infrastructure est donc souvent donnée au
routes forestieres relativement dégradées qui aomnées a subir un trafic important du fait des
volumes de bois importants a mobiliser.

La méthode de hiérarchisation des priorités d'd¢ietneque nous proposons est basée sur
'analyse de I'état de dégradation actuel du réseatier ainsi que sur I'analyse des volumes de Boi
mobiliser sur une période de 15 ans (2010-2024)crlogésement de ces deux facteurs de décision
associés aux besoins des gestionnaires de teroais conduira ainsi a prioriser les différentes
interventions dans le temps.

4.1.1. Classification des routes selon leurs niveaux de gi&dation

Grace a la cartographie de I'état de dégradatiorédeau routier par troncons de 100 m (cf.
annexe 48), nous avons identifié les sections deesocomportant des trongcons moyennement a trés
fortement dégradés. La classification des routestdaite selon '« indice global de dégradation »
moyen obtenu sur la longueur totale de la routs.rbetes retenues par cette classification sotgscel
dont l'indice de dégradation moyen est supériewteax (équivalent d'une route moyennement
dégradée). Dix-sept routes forestiéres ont aifsretenues et classées dont deux routes aux eidic
globaux » moyens inférieurs a deux. Ces deux roigesstieres ont en effet été rajoutées a notre
sélection car jugées, a dire d’expert, relativensdggradées par les gestionnaires de terrain. Il est
important de préciser gu'aucune route rencontréestndégradée a un niveau tel que rendue
impraticable par les grumiers. La figure 20 réslesex indices de dégradation globaux » moyens soit
les niveaux moyens de dégradation des routes ie#lrées.
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Indice de dégradation moyen

Rappe (1970m)

Neufchef (1720m)

Figure 20 : Classification des routes forestiere®$ plus dégradées selon leurs indices de dégradatio

Justemont-Annexe 1 (540m)
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Ranguevaux (1100m)

Route forestiere

Moyeuvre-Petite (1500m)

Grand Roulis (800m)

Roche Bilta (600m)

Tranchée Verte (400m)

Justemont-Annexes 2 et 3 (600m)

Bouswald (200m)
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Grand Roulis (2115m)

moyens (les points représentent les moyennes et$egments les écarts-types des indices de dégradali
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4.1.2. Classification des routes selon les volumes de baisnobiliser

Pour les 17 sections de routes et routes forest&ectionnées précédemment (équivalents a
13 routes forestieres différentes), estimons maanitles volumes de bois qui seront mobilisés sur
15 ans et qui transiteront par elles. Pour celasravons estimé les volumes a exploiter par parcell
(cf. annexe 49), (et par zone pour les foréts psyéet identifié les bassins forestiers dont dames
de bois transiteront par les routes retenues.

Les documents de gestion des foréts du massifpbasmtou moins récents c’est pourquoi il est
nécessaire d’estimer les volumes & exploiter pesipEriodes restantes afin d’avoir un apercu ser un
durée de 15 ans. Nous avons opté pour une analyskbsns, car cette durée correspond au pas de
temps moyen d’un aménagement forestier.

La premiere étape consiste a rassembler les dowoéesrnant les types de peuplements par
parcelle et de définir pour chaque type un prél@mnmoyen par hectare. Nous avons pour cela
travaillé avec 'aménagiste en charge de I'aménagetnde la forét domaniale de Moyeuvre. Les
données utilisées datent d’'un certain nombre desi(&0 ans pour les moins récentes) c’est pourquoi
il convient d’émettre une réserve quant aux préfeams estimés. En effet, I'estimation des volumes
de bois & mobiliser constitue plutét un minimumuumaximum dans la mesure ou nous n’avons pas
pu actualiser les données des types de peuplepentsanque de données sur le sujet.

La deuxiéme étape consiste ensuite a récapitiden€e du dernier passage en coupe par
parcelle a I'aide des documents de gestion et fimildi&s rotations a venir. La rotation d’intervtém
sur un peuplement dépend de son dge mais égalelmes# structure actuelle. Or, ces informations
étaient malheureusement incomplétes pour la méjdas parcelles. C’est pourquoi, nous avons pris
une hypothéese simplificatrice se rapprochant awxie la réalité du terrain pour un peuplement a
dominance de hétres, sur station moyenne, traifétaie réguliere élargie.

La clé de décision suivie est fondée sur la dudessaire a un peuplement de hétre pour
passer d'un groupe de gestion a un autre, plussgudeur structure actuelle, et permet ainsi de
connaitre la rotation & fixer. Grace a la connaissadu nombre d’années depuis I'affectation d’'un
peuplement dans un groupe de gestion, nous avorgapser les différents peuplements dans les
groupes de gestion censés leur correspondre étcamsaitre la rotation a leur appliquer. L’estiroat
des volumes a exploiter pour les parcelles en é&géion* s’est faite pour un peuplement moyen a
capital sur pied moyen de 200/hm en considérant que le prélévement moyen d’aneefle dont la
régénération* est & commencer est d’environ 70 PASwans et d’environ 30 % pour les peuplements
dont la régénération* est a terminer. Les difféesntgles de décision sont expliquées en annexe 62.

Nous avons ainsi pu évaluer les ordres de gramtlesuvolumes de bois minimum qui seront

mobilisés grace a chacune des routes sélectionbégsésultats obtenus sont présentés dans lafigur
suivante.
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Figure 21 : Classification des routes forestieregs plus dégradées selon les volumes de bois qui
transiteront par elles

4.1.3. Classification finale des routes forestieres

Effectuons maintenant le classement final des sofdeestieres sélectionnées selon les deux
facteurs de hiérarchisation pris en compte précéuarmh Cela revient a croiser I'information volume
a mobiliser avec I'information niveau de dégradatites routes. Comme aucune route forestiere n’est
rendue impraticable, nous donnons dans le systeénelassification un poids supplémentaire au
facteur volume. Ainsi, nous classons d’abord laga® forestieres en fonction des volumes de bois
dont elles permettent I'acheminement en dehors dssih puis nous effectuons un deuxiéme
classement en fonction de leur état de dégradatisein de chacune des classes.

Dans ce but, nous avons identifié trois classestlemes (5 920 fa 10 000 rf) 10 000 M a
20 000 m, 20 000 M & 192 950 ) afin d’aboutir & trois groupes de routes forestiéet de pouvoir
les classer au sein de chacun des groupes endiomidileur niveau de dégradation. Ces classedé®nt é
définies pour avoir un nombre de routes a peu ¢gmas/alent dans chaque classe.

Nous avons enfin intégré dans ce systeme de détagih les niveaux de service souhaité.
Nous avons en effet sur

classé la route forestierg Route forestiére ndice moyen de dégradation | Volume qui transitera sur 15 ans (m %)
communale de NeufcheReufher 43 8 552|
Beuvange 2,5 98211

pour |aque||e une [Grand Roulis (partie) 24 168 208
Tranchée Verte 2,3 192 950

amélioration rapide dulGrand Roulis 15 168 298
. i Justemont-Annexe 1 3.9 13138
niveau de service actuel (afustemont __ 33 14548
. Tréhémont (partie) 1,7 19 420
niveau de la structure d¢IdeGandrange 23 18110
Rappe (partie) 2,3 12 070

A ité pRanguevaux 2,5] 7394
Chaussee) est SOUhaltee Bouswald 171-172 (ponctuellement) 3,5 9773
1Atail Moyeuvre-Petite (partie) 2,4 8 706

le propnetalre' De pIUS, Roche Bilta (ponctuellement) 2.3 9908
A Just t-Al 2¢et3 2,2 5920

nous avons sur classe deygEeeiimaesz e o 5773
routes forestléres dont Bouswald (ponctuellement) 2,0 9773

Figure 22 : Classification finale des routes foresres selon les volumes
de bois a mobiliser et leurs indices de dégradatiamoyens
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'indice moyen de dégradation nous paraissait ti@ple (route forestiere de Ranguevaux et du
Tréhémont) et deux autres routes dont les travawiednent urgents sous peine de les voir se
dégrader trés fortement dans les années a vente(du Justemont et du Bouswald).

Le tableau suivant résume cette classification ettamnt en avant les volumes et indices de
dégradation pour chaque route forestiere séleddi@nih est associé a une carte localisant lesifgsor
d’entretien et de création d'infrastructures ra@s(cf. annexe 50).

4.1.4. Validation des priorités avec les gestionnaires derrain

L'étape suivante a consisté a valider les prioriténtretien avec les gestionnaires de terrain
et a les confronter aux leurs afin de s’accorderusuprogramme de travaux. Aprés concertation,
aucune modification n'a été jugé nécessaire. Smdgrojets de création présentés précédemment ont
été ajoutés afin d’aboutir & un programme des tracamplet que nous vous détaillerons par la suite.

4.2. Dimensionnement et estimations des projets de rétan et d’entretien

Présentons dans ce chapitre le dimensionnemenprogsts de travaux a effectuer sur les
routes forestiéres.

4.2.1. Dimensionnement des projets de réfection et d’enttien

Prenons en considération le trafic annuel projatéles routes sélectionnées précédemment
ainsi que la portance des sols sur lesquels ethes snplantées afin de connaitre I'épaisseur
d’empierrement recommandée pour la couche de hiage ®ndation. Nous traitons ici a la fois les
travaux de remise aux normes de routes afin d’am&tli'accessibilité du massif, de desservir les
parcelles a fort prélevement a venir et a la fews travaux de réfection périodique. Rappelons que
I'épaisseur totale de la couche de base et de fiomdaorrespond pour les routes empierrées a
I'épaisseur totale d’empierrement et pour les utevétues a I'épaisseur d’empierrement et de
revétement.

Nous avons, pour chacune des routes retenuesgdstimombre annuel de grumiers chargés
devant I'emprunter selon la méthode présentée apsemiére partie de notre étude. Nous avons
ainsi déterminé le nombre d’essieux équivalentd 3lé et défini les catégories de trafic auxquelles
appartiennent ces routes (nombre d’essieux équitgatke 13 t inférieur ou supérieur a 150).

Enfin, nous avons déterminé a dire d’expert lagmié de portance des sols (SS1, SS2 ou
SS3) sur lesquels sont assises les diverses r@efteannexe 51) et ainsi pu évaluer I'épaisseur
minimale requise pour les couches de base et diafiom.

Nous remarquons que parmi les routes forestieressséant des travaux périodiques de
réfection, trois routes forestiéres nécessitentapaésseur de couche de fondation et de base pdeche
55 cm, deux routes forestieres une épaisseur prdeht?2 cm et huit routes une épaisseur proche de
35 cm. Parmi les travaux de remise aux normes gentaine meilleure accessibilité et une desserte
de parcelles a forte mobilisation, les quatre rofibeestieres ont besoin d’'une épaisseur avoisieant
35 cm.
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4.2.2. Estimation des travaux de réfection et d’entretien

Suite au dimensionnement des routes forestiéress, amons effectué une phase de terrain afin
d’estimer les travaux a réaliser sur les différemmutes forestiéres ainsi que sur quelques pldees
dépbt et de retournement nécessitant une réfepédndique. Nous avons ainsi proposé pour chaque
route forestiere une estimation des codlts des uravtinfrastructure qui seront a réaliser. Ces
estimations économiques sont basées sur les pitaxires du marché actuel et ne sont valables que
dans ce contexte dans la mesure ou le prix desrimatévarie. De plus, ces estimations sont a
minimiser car I'ampleur des dégradations ne va sjaecentuer au fil des années. Cependant, ces
connaissances permettent aux gestionnaires d’avaridée des montants approximatifs a allouer
pour chaque intervention. Deux exemples d'estimatie travaux sont présentés en annexe 52 (une
réfection périodique de route empierrée et unegemux normes de place de dépot).

4.2.3. Calendrier et colts des travaux proposés

Afin de définir la programmation des différentsvimax a réaliser sur 'ensemble du massif,
nous avons pris en compte les années de passagespn Que ces travaux concernent la création ou
'amélioration de places de dépdt, de retournerende croisement, qu'ils concernent la création, la
remise aux normes ou I'entretien périodique ou aoudes routes forestiéres, nous avons pour chaque
intervention défini une date indicative de réalmatdes opérations en fonction de I'année de passag
en coupe la plus proche parmi les années de padeagearcelles desservies. Nous avons anticipé les
travaux d’'une année par rapport a I'année de paseagcoupe afin de laisser un laps de temps
suffisamment conséquent au

. . Année Route forestiere Type d'entretien Type de travaux Codt estimaif
geStlonnalreS pourentreprendre IeQ Justemont périodique réfection généralisée (542383)
travaux. Le calendrier prévisionng| 200 [GrandRouls courant Ul 20

Tranchée Verte courant entretien 140
deS travaux a enSUIte falt I’Obj et d"ur\ M’ontant total estimatif des travaux 2009 (€ 00’9) i 75 350
Tranchée Verte-annexe 1 création 59 000

Arifi 1 1A H 2010 [Moyeuvre-Petite courant entretien 4 400
Verlflcatlon par I eqUIpe de Bouswald courant entretien 10 400

i i 1 T H Montant total estimatif des travaux 2010 (€ 2009) 73 800

geSt|Onna|re afln de COInCIder ag 2011 [Neufchef Jpériodique |réfection généralisée 64 200

H A Montant total estimatif des travaux 2011 (€ 2009) 64 200

mieux avec IeS annees de passage ez'?iz |Beuvange Jpériodique |réfection généralisée 121 400

H H R A v Montant total estimatif des travaux 2012 (€ 2009) 121 400

coupe du terrain qui peuvent différet 2013 JGrand Roulis Jpériodique |réfection généralisée 83 800

4 BN Montant total estimatif des travaux 2013 (€ 2009) 83 800

de quelques annees par rapport “a T de Gandrange périodique réfection généralisée 35 200

114 014 éhé - ériodi éfecti énéralisé

celles conseillées dans les documetd™ |repmonaniee . fperodue et %

. . z z Montant total estimatif des travaux 2014 (€ 2009) 126 000

de geStlon . Le Calendrler presente 1015 JJustemont-annexe 1 |périodique |réfection généralisée 18 900

ConStitue u,un Uide danS |Eﬂ Montant total estimatif des travaux 2015 (€ 2009) 18 900

7 . . q . g 2016 I‘Il?rl?é::r-na;:texe - Jpériodique féi?:c“t(i)onn généralisée 49568(;)(;)

réalisation spatio-temporelle  de Montant toral GSHmat des travaux 2016 (€ 2000) 55 400

. ;. 2017 JRappe Jpériodique |réfection généralisée 50 200

travaux. Un calendrier général dgs WoniEnt total SSimal des ravaux 2017 (€ 2009) 50200

N . 2018 JRanguevaux Jpériodique |réfection géneralisée 38 600

travaux comprenant a la fois les routgs Moniant total estimaf des travaux 2018 (€ 2009) 38 600

, L, 2019 JGrand Roulis-annexe 5 | ___—— |création 36 200

et les places a également été propdse Monant tofal estmaif des (ravaux 2019 (€ 200) 36200

. . 2020 |Bouswald bis |périodique |réfection ponctuelle 10 400

(cf. annexe 54). La localisation de Montant total estmati des travaux 2020 (€ 2000) 0 400

, ) . ) 2021 JMoyeuvre-Petite |périodique Jréfection généralisée 45 400

routes dont | emprlse est insuffisantg Montant total estimatif des travaux 2021 (€ 2009) 45 400

i 2022 JRoche Bilta Jpériodique |réfection généralisée 12 600

nous permet de situer les ouverturgs Montant total estimatif des travaux 2022 (€ 2009) 12 600

) , ) 2023 [Justemont-annexe 2 et 3 |périodique |réfection généralisée 21 000

d’empnse necessailres Montant total estimatif des travaux 2023 (€ 2009) 21 000

'amélioration de la durée de vie des

routes (cf. annexe 53). Figure 23 : Programmation des travaux d’entretien

routier et de création de nouvelles routes
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CONCLUSION

Nous retenons de cette étude que le réseau ranttigforestier du massif de Moyeuvre a des
caractéristiques techniques suffisantes pour Isgugsdes grumiers méme si certaines routes s'davéren
relativement dégradées. Le réseau de routes pemmebonne desserte du massif. Néanmoins, notre
diagnostic a mis en évidence que prés de 20 % shavépeut étre qualifié de moyennement a tres
fortement dégradé. Ces dégradations sont malheameurt dispersées sur des kilométres de routes ce
qui ne facilitera pas leur suppression. L'accés naassif s’avere toutefois délicat, de par les
nombreuses contraintes qui sont a I'origine dedaiation du trafic vers Neufchef. Les principaux
points noirs n'empéchent quant a eux aucunemetitdalation des grumiers au sein du massif. Il en
est également ressorti que les places de dépd dessif sont nombreuses mais mal réparties et que
guelques places de retournement manquent pourinacodation optimale des transporteurs de bois.

Le travail que nous avons effectué a pu suscitentémét grace aux réunions de concertation
gue nous avons meneées. L'organisation de tellesiovs d'information et de négociation est a
I'origine de l'intérét et de I'implication qu’ontipavoir les différents acteurs pour cette étudeusNo
nous sommes d’ailleurs vite rendu compte que larité@jdes acteurs était souvent déja conscients des
perturbations subies par la commune de Neufchedi ajne des dégradations du réseau routier
occasionnées par les grumiers.

La mission qui nous a été donnée s’est donc avBuée grande importance notamment pour
les élus de la commune de Neufchef qui supporteptiid longtemps le trafic des grumiers bien que
n’étant pas propriétaires de foréts au sein du ifmassstier. Ce conflit d’'usages date des ann&¥91
et pourtant, ce n'est qu’en 2009 que les différepaaties prenantes coordonnées par 'ONF ontiréuss
a proposer une solution. Notre contribution a détécd’'une grande utilité. C’est grace a une cegtain
patience et a une stratégie d’information et deooiggion que nous sommes parvenus a faire adhérer
la majorité des partenaires. Qui plus est, nousnsgsnparvenus a leur soumettre un projet de
convention de participation financiére aux entrefiet créations de routes forestiéres nécessalees a
gestion et a I'amélioration du réseau routier demetour est demandé pour octobre 2009.

Cette convention de financement, basée sur laelé@plartition spatialisée élaborée, a donc
été acceptée par I'ensemble des propriétaires Bdempropriétaire privé. Celui-ci fait déja I'objet
d’'une convention de passage l'autorisant & emprueseroutes forestieres domaniales fermées a la
circulation du public. Les différentes réunionslioait malheureusement pas décidé a intégrer cette
action collective de gestion durable du réseaueanut

Le projet de convention a recu un accueil favoralde élus présents a la derniere réunion.
Néanmoins le plus long reste a venir puisqu’il Bag@vant tout travaux d’infrastructures, d’orgamis
des réunions de concertation impliquant les pragirigs concernés pour leur exposer les modalités
techniques de mise en ceuvre ainsi que les colis gipartitions financiéres des projets.

Nous n’avons malheureusement trouvé aucun projetadsorte lors de nos recherches
bibliographiques et espérons que notre étude saoiti@er certains propriétaires, élus ou gestiomsair
pour réussir & négocier et a améliorer des situsitoui peuvent parfois mettre en péril la gestion
durable des foréts.
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LEXIQUE
Activité cynégétique
Cela correspond a I'activité de chasse, pratiquearte en forét.
Affouage

Jouissance en nature des produits ligneux d'uné& foommunale au profit des habitants de cette
commune. Ces produits ligneux correspondent a dissde chauffage.

Agrainage

L’agrainage est une pratique cynégétique consistanburrir des animaux sauvages tels que les
sangliers par exemple, dans leur environnemenpl(is souvent forét et plus rarement dans les
champs) afin d’en faciliter la chasse.

Aménagement forestier

Document planifiant la gestion des écosystemessfiers. Il intéegre 'ensemble des composantes et
des fonctions économique, écologique et sociala éwét.

Autres feuillus

Groupe d’essences forestieres composé totalemepaniellement d’aulnes glutineux, de frénes, de
charmes (définition utilisée dans les aménagenfergstiers étudiés).

Autres résineux

Groupe d’essences forestieres résineuses totalenepartiellement composé de mélézes, d'épicéas
de Sitka, de sapins de pins divers et variés gantggrer les épicéas communs (définition utilisée
dans les aménagements forestiers étudiés).

Bassin d'approvisionnement

Il s'agit de zone géographique forestiere dontiteies s’appuient sur le relief et le réseau
routier. Chaque bassin d’approvisionnement estcténiaé par son systeme de desserte forestiére.

Clisimétre

Petit appareil de topographie servant & mesurgrdetes sur le terrain.

Cyclometre

Appareil de mesure a une roue permettant de medesatistances a une précision centimétrique.
Défruitement

Il s’agit de I'exportation des fruits de la forét dehors de celle-ci. Cela signifie exploiter |esstdes
peuplements forestiers.
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Dendrométrique
Qui a pour objet la mesure des arbres et des paepls forestiers dans ses différentes composantes.
Effort de régénération

Surface forestiére dont les peuplements foressiens a régénérer pendant la durée de 'aménagement
forestier.

Feuillus précieux

Groupe d’essences forestiéres feuillues a fortewahjoutée composé totalement ou partiellement
d’érables, de merisiers, d'alisiers, de sorbieespdmmiers, poiriers...

Fines

Granulat composé d'éléments de trés petites dimmensitilisé soit comme charge de remplissage pour
augmenter la compacité notamment d'un béton ousiyrsoit comme constituant de certains liants
hydrauliques.

Futaie irréguliere

Peuplement forestier constitué d’arbres de dianvetrié.

Futaie réguliere

Peuplement forestier constitué d’'arbres, de diaengiisin, issus de graines et non de rejets.

Groupe d’amélioration

Groupe d'unités de gestion (parcelles et sous [pesgetraité en futaie réguliére sur lesquelles
I'aménagement forestier prévoit essentiellementagpesations d’amélioration du peuplement, c'est-a-
dire des interventions favorisant la croissanceadbees.

Groupe de préparation

Groupe d'unités de gestion (parcelles et sous [pasgetraité en futaie réguliére sur lesquelles
I'aménagement forestier prévoit essentiellementapEgations d’amélioration et de préparation a la
régénération en vue d'un classement probable dangrbupe de régénération au prochain
aménagement forestier.

Groupe de régénération

Groupe d'unités de gestion (parcelles et sous [pasgetraité en futaie réguliére sur lesquelles
'aménagement forestier prévoit des opérations égenmération, c'est-a-dire des interventions par
lesquelles un peuplement parvenu au stade deddadst renouvelé.

Layon

Petit sentier forestier facilitant la pénétratioand les jeunes peuplements afin d'y effectuer des
travaux sylvicoles.

Méthode de cubature expéditive
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Méthode de calcul de volumes a terrasser lors deolsstruction de routes sur des terrains
régulierement pentus. Cette méthode est traditimment utilisée en forét lorsqu’aucun transport
longitudinal de matériaux n’est nécessaire et guéssles transports transversaux sont nécessaires.

Méthode de cubature traditionnelle

Contrairement a la méthode précédente, celle-onged’estimer les volumes de terrassement sur des
terrains nécessitant un transport longitudinal mesériaux (cas de remblais de talwegs a l'aide des
matériaux issus du déblai des zones a fortes pentes

Mobilisation des bois

La mobilisation des bois correspond a leur explioitadans les peuplements forestiers. De maniére
plus large, elle inclut le transport des bois Vessindustries de transformation.

Modéle numérique de terrain

Il s’agit d’'une représentation de la topographisd'zone terrestre (ou d'une planéte

tellurique) sous une forme adaptée a son utilisatiar un ordinateur. Suivant la taille de la zone
couverte, la plupart des MNT utilisent pour lesitestzones, un maillage régulier carré ou pour les
grandes zones, un maillage pseudo-carré dont tés s6nt des méridiens et des paralleles.

Il permet ainsi :
» de reconstituer une vue en images de syntheserdinte
* de calculer des surfaces ou des volumes.
» de tracer des profils topographiques.
» d’'une maniére générale, de manipuler de facon gatine le terrain étudié.

Oolithe de Jaumont

C’est une variété de calcaire composée de petamgmrrondis de calcaire, de fer et autres corps
ferrugineux qui ressemblent & des ceufs de poigsette variété provient d’'une colline de la cote de
Moselle, le Jaumont situé au nord-ouest de Metiredna vallée de I'Orne et celle de la Moselle.

Le « Mont Jaune », « Jaune Mont » ou « Jaumontit»>sda nom a la couleur de sa pierre qui a été
extraite des nombreuses carriéres qu'on y a e&pkibu qu'on exploite encore et a laquelle Metiz doi
beaucoup pour la construction de ses batiments.

Orniérage

L’orniérage est la déformation permanente dehlausséqui se crée sous le passage répété des roues
menant a la formation d’'ornieres. Ce phénoméne {deé@v sur un chemin boueux ou un véhicule
laisse immédiatement les traces de ses pneus rvi@rtesur tout type deoute

Ortho-photographie

Les ortho-photographies ou ortho-photoplans sostioeges aériennes ou satellitales de la surface
terrestre rectifiées géométriquement et égalissdisHmétriquement.

Passage busé

Elément de canalisation de taille moyenne, en batoré ou en acier, utilisé pour la construction de
puits ou de ponceaux, de forme généralement cydjaer
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Perchis

Jeune peuplement dont les arbres ont des diant&nagris entre 7,5 cm et 17,5 cm (environ 25 ans)
et ont une hauteur comprise entre 8 et 20 m. @élgdalement référence a un stade de croissasce de
peuplements forestiers. On parle de bas perctaguierle peuplement vient tout juste d’accéder a ce
stade.

Place de retournement en L

Il s’agit d'une place en forme de L permettant agoamier de faire demi-tour quand la chaussée est
trop étroite. Ce type de place de retournemengé&stralement placé au sein du réseau routier hormis
aux extrémités.

Place de retournementen T

Il s’agit d’'une place en forme de T (deux branchmgmettant & un grumier de faire demi-tour quand
la chaussée est trop étroite. Ce type de placetdarnement est généralement placé aux extrémités d
réseau routier.

Raster

Un raster est un mode de représentation des insmes forme matricielle. L'espace est divisé en
rectangles réguliers appelés pixels. Chaque pstehgsocié a une valeur et la taille du pixel mfer
résolution de lI'image.

Rastérisation

Technique visant a transformer des données “veéotguimage “raster”, ce qui assure une
meilleure qualité graphique que le scannage d’'image

Ressuiement

Perte de I'humidité naturelle d'un sol, d'une tege d'une route forestiére. Cela correspond au
séchage d’'une route suite a des précipitations.

Scarification

C’est I'action de griffer une route pour cassecsache superficielle afin de la reconstruire. Clase
des opérations d’entretien général des routesdévgriorées pour faire I'objet de travaux d’'engmti
ponctuels.

Sigmoidal

Qui posséde une forme & Cet adjectif s'emploie pour décrire des courbest da pente augmente
progressivement pour diminuer ensuite progressinéme

Sommier
C’est le registre d’'une forét consignant les défées opérations réalisées par les forestiers amgeh

de sa gestion. C’est une source d'informationsré@stgante pour tout ce qui concerne les volumes de
bois qui y sont exploités.

74



Suunto

Petit appareil servant a mesurer des hauteurst litde au forestier pour des mesures de hauteur d
peuplement.

Systeme d'information Géographique (S.1.G.)

C’est un outil informatique permettant d'organistrde présenter des données alphanumériques
spatialement référencées, ainsi que de produireptiass et cartes. Ses usages en géomantique
couvrent les activités de traitement et de diffosite I'information géographique. La représentation
généralement en deux dimensions, peut égalemeat fatbjet d’'un rendu en trois dimensions.

Taillis

Peuplement forestier issus de rejets de souches.

Taillis-sous-futaie

Peuplement forestier comprenant a la fois des arteetaillis et a la fois des arbres de futaie de
diamétres et d’ages variés.

Vecteur

Un vecteur est un objet géométrique ponctuel, aorbsurfacique associé a une ou
plusieurs informations attributaires au sein d’'base de données numeérique.
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RESUME

Le présent travail vise a améliorer et a géreéseau routier du massif de Moyeuvre. Il eg le

fruit d’'un travail de concertation avec I'ensemiies propriétaires forestiers afin de répartir tassf
d’entretien et de création de nouvelles infrastireg. L'étude est basée sur une analyse des flU

bois, sur un inventaire des routes forestiéresi @jns sur l'utilisation d’'un systeme d’informati<1t
t

géographique. L'urbanisation périphérique, la dégtian des routes ainsi que la mauvaise répar

X de
n
ion

des équipements routiers sont les principales aimés a la mobilisation des bois. L'aboutissemnent

de I'étude est la proposition d’'une convention @stign présentant un programme de travaux
15 ans.
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