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SUMMARY
SEA TRANSPORT OF AFRICAN TIMEER

Transportation of African woods ko their various destinations requires the nse of considerable means and raises difficull
problems. The author discusses : R
— Lhe various aspecis of timber loads, «
- — the eharacteristics of leading points in Western Africa,
—- the characleristics of the carrying vessels,
— the development of a loading operafion,
— the relurn lrip lo Europe,
— the unleading in Europe,
--— the freight rales,
the organization of transporfation of African timber.

RESUMEN
" EL TRANSPORTE MARITIMO DE LAS MADERAS AFRICANAS

.

El transperle de lus maderas africanas hacia sus diverses desfinos requiere la aplicacion de medios
considerables iy plantea problemns delicados de resolyer : El aulor expone en esle artlenfo :

— los diversos aspecios de los cargumentos de madera.

-— la naturaleza de los punitos de carga de las maderas de Afriea Occidental,

-— las caracleristicas de los barcos empleados,

— las diversas fases de una operacicn de carga de maderas,

— el viaje de vuelly en Furopa,

— la descarga en Europa,

— el poreenlaje del flete,

— el esquema de la organizacion de los transportes de las maderas africanas.

11 existe, an musée du Louvre, un bas-relief assy- gnage que nous apporte ce bas-relief, de 'antiquité
rien représentant, parait-il, le port de Tyr, olt 'on du transport des bois par mer, et, sautant du
peut voir un « gaoul », navire de charge de I’époque, « gaoul » au cargo & moteur moderne, abandonnant
en train d’embarquer, 4 bras d’hommes, des billes aussi les foréts du Liban pour celles d’Afrique, nous
de bois provenant sans doute des fameuses foréts de allons essayer d’exposer comment est résolu actuel-
eédres du Liban. lement le probléme du transport des bois africains.

Notre propos n’étant pas ici de faire de I'histoire, Le nom ce bois, désigne une marchandise (ui se
nous nous bornerons i noter au passage le témoi- présente 4 'embarquement sous divers aspects :

ASPECTS DIVERS DES CARGAISONS DE BOIS

. Le plus fréquent est celui de la grume trongonnée et des chevrons de dimensions trés inégales. Ce
5+ ou non, appelée généralement « bille » Sur le plan mangquie d’homogéndité des lots entraine des len-
. ' du transport maritime, chaque bille a sa personna- teurs considérables au chargement et 2 Varrimage,
lité propre, définie par ses dimensions linéaires et ainsid’ailleurs qu’au désarrimage et au déchargement,
par son poids, et qui peut, si elle excéde les normes Les traverses sont également remises en vrac au
courantes, lui assigner dans les opérations de char- navire, mais leurs dimensions standard permettent
! gement une place spéciale. 11 y a des essences flot- de les considérer comme plus alsément transpor-
| tables et d’autres qui ne flottent pas. Les premiéres tables que les sciages.

. sont amarrées le long du bord en radeaux, et les Les placages et les contreplaqués se présentent
. secondes en chalands. Puis viennent, mais en quan- en fardeaux cerclés par des [euillards. Un lardean
© = lités beaucoup moins importantes, les diverses pro- de contreplaqués est constitué d’éléments rigoureu-
- ductions de Uindustrie-locale : bois sciés de Loutes sement identigues ; une fois serrés, les feuitlards ne
dimensions, traverses de chemins de fer, placages, risquent pas de se défaire. Au contraire, la compo-
contreplaqués. sition d'un fardeau de placages n’étant pas homo-
Toutes ces fabrications posent au transporteur géne, les feuillards serrent mal, et, bien souvent, ce
maritime des problémes d’arrimage particuliers, sonk finalement des placages en vrac qu’il fant dé-
suivant leur nature et leur c¢ondilionnement, mais charger a Parrivée, ce qui n’arrange ni le transpor-

leur méthode d’embarquement s’apparente & celle teur maritime ni le ou les réceptionnaires.
des marchandises diverses. 1l n’en est pas de méme Pour compléter ce tableau rapide des formnes
) pour les billes ainst que nous le verrons plus loin, sous lesquelles sont exportés les bois d’Afrique, il
. Les sciages sont généralement remis a ’embarque- faudrait encore mentionner les biches A’Ebéne, les
ment en vrac, un méme lot comprenant des planches pieux d’Azobé pour travaux portuaires, dont Ia lon-
* gueur peut atteindre, et méme dépasser 20 métres,
- <- La pholographie de la page précédente représente les merrains, douelles, lames de pargquet usinées,
un chargement de billes en ponlée avant ete... dont le tennage ne représente a vrai
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dire qu'une faible partie de 1ensemble.

En 1961, le volume des bois exportds sur toutes
destinations (Europe, Alrigue, Proche-Orient, Amé-
rique) par les pays tropicaux africains d’expression
francaise producteurs de beis (Gote d’Ivoire, Came-
roun, Gabon, Congo) a été le suivant par catégories :

[

Bois en grumes....,. 2.722.000. m?
Bois seiés. .......... 49.000 —
Placages ........... 33.000 —
Contreplaqués ...... 47.000 —

I"Europe oecidentale étant de loin le plus gros con-
sommateur (90 9).

NATURE DES POINTS DE CHARGEMENT
DES BOIS EN AFRIQUE OGCIDENTALE

Les lecteurs de cette revue sont trop averlis de
tout ce qui touche aux bois tropicaux, et notam-
ment aux bois africains, pour qu’il soit nécessaire
de leur indiquer la répartition des zones forestiéres
en Afrique Occidentale.

Puisque nous nous sommes placés sous ’angle du
{ransport maritime, nous nous bornerons donc a
énumérer les types de points de la Cote Oceidentale
d’Afrigque, oli on embarque actuellement du bois.

Ce sont :

— des ports en eau profonde, de création récente
pour la plupart et qui offrent aux navires la double
possibilité d’accoster & quai ou de s’amarrer sur
bouées en eau calme. (Ces ports ne disposent géné-
ralement pas d’engins de levage suffisants, de sorte
que Pembarquement se fait an moyen des mats de
charge du bord. .

Un navire n’ayant que des bois 4 charger évitera
d'immobiliser un poste 4 quai, et restera amarré sur
boudes, Les bois flottables seront amarrés en
radeaux le long du bord tandis que les bois lourds
et les bois débités arriveront par chalands.

Si le navire doit charger des bois et des produits
il accostera 4 quai, embarquera les produits du
bord a guai, et recevra les bois en radeaux ou cha-
Iands, du bord opposé ;

— des embouchures de riviéres & Uintérieur des-
quelles le navire peut mouniller en eau calme et est
approvisionné par chalands ou radeaux,

— des rades Iforaines, enfin, c¢’est-a-dire, des
mouillages en pleine mer, aun large de Ia barre qui
déferle presque tout le long de la Céte Ouest-Afri-
caine, et 4 une distance du rivage varlable suivant
la hauteur des fonds. Pour alimenter les navires,
il faut d’abord faire franchir la barre aux chalands
et aux radeaux ce (ui, en mauvaise saison, est une
opération non dépourvue de risques. Chalands et
radeaux ont ensuite & effectuer & I’aller comme au
retour un parcours parfois trés long, d’oit une réduc-
tion trés sensible de la cadence moyenne de char-
gement ; d’autant que par mauvaise mer, Ie hissage
des billes et leur arrimage en cale ne sont pas choses
aisées,

il

CARACTERISTIQUES DES NAVIRES EMPLOYES
SUR LA COTE OCCIDENTALE D’AFRIQUE

Ayant défini les formes variées sous lesquelles
sont expédiés les bois africains, ainsi que les types
de points de chargement que ’on rencontre le long
de la cdte, nous pouvons nous risquer a chercher les
caractéristiques optima du navire & bois.

Ce serait, unh bétiment 4 un seul pont, ayant un
volume de cales aussi important que poessible eu
égard a ses dimensions, sans épontilles dans les
cales afin de ne pas géner I'arrimage des billes, avec
de frés grandes ouvertures de cales, et un pont
suffisamment résistant pour supporter la charge
d’une forte pontée de bois. Les ballants de ce navire
seraient calculés et cloisonnés de fagon A leur don-
ner une excellente stabilité 4 fous les stades du
chargement. La puissance des treuils et des mals
de charge, qui, comme nous l'avons vu, sont les
principaux engins de levage employés en Alfrique,
ot leur répartition devraient permettre au na-
vire de faire face, avec une grande souplesse
d’exécution, 4 toutes les situalions de charge-
ment,

Depuis le début de la navigation a vapeur jus-
gqu’aprés la deuxiéme guerre mondiale, la vitesse

était considérée comme cotitant trés cher, eb les
cargos ¢ui pendant cette péricde dépassaient
9 ncends étaient Pexception. Les essences afri-
caines, dans leur grande majorité supportent bien
le voyage maritime, mais elles ne se plaignent pas,
cela va de soi, de U'évolution qui, deés aprés la guerre,
a donné naissance au cargo rapide moderne.
Pratiquement, les navires de charge des lignes
réguliéres desservant la Gote Occidentale d’Alrigue,
constituent une solution e compromis, car ils
doivent étre aptes non seulement au transport
des bois en billes, mais encore 4 celui des marchan-
dises exportées d’Europe, et des produits d’Afrique,
car si les lignes peuvent étre amenées & prendre des
chargements complets de bois dans les pays, comme
le Gabon, par exemple, dont la production de masse
est le bois, elles doivent également prévoir 1"éva-
cuation des procuits des pays a agriculture diver-
sifiée. Ce compromis est réalisé au moyen de
quelques concessions structurales sur le type idéal
décrit ci-dessus, entr’autres par Uadjonction d'un
deuxiéme pont et de qielgues épontilles anssi'dis-
crétes que possible.
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Voici, une synthése des caractéristiques géné-
. rales des navires 4 moteur modernes en service sur
la Cote Occidentale d’Afrique :

Pontenlourd ........... 8 4 9.000 t métriques.
Tirant d’eau en charge 8 m environ.
Longueur hors tout ...... 135 m/140 m.
Largeur ................ 18 m environ.
Nombre de cales ........ généralement 5,
Capacité totale .......... 12.500 m%13.500 m?,

5 de & 4 10 m de long
et de 6 &4 7 m de
large. .-

Nombre de méats de charge., 15 4 20 dont ia force

s'échelonne entre 5

et 20 t plus, généra-

lement, une bigue

Nombre de panneaux ....

de 50 t.
Moteur diesel ... .. ...... 5.500 a 8.000 CV.
Vitesse en charge ........ 14 4 16 nceuds.

DEROULEMENT D'UNE OPERATION DE CHARGEMENT DE BOIS

C’est évidemment sur rade foraine que l'opéra-
tion de chargement présente le plus d’'intérét pour
le spectateur, 4 condition, toutefois, qu’il ignore le
mal de mer. Tout chargement de bois, que ce soit
en rade foraine ou ailleurs, doit étre « préparé » pour
dtre conduit avee méthode, chaque lot- devant étre
arrimé en fonction de son port de destination en
Europe. C’est la raison powr laquelle il est néces-
saire que le bord soit mis le plus rapidement pos-
sible en possession des « spécifications » des billes 4
embarquer, notamment lorsqu’il ¥ en a parmi elles
qui sortent de la normale soit parleurs dimensions,
soit par leur, poids. Il faut bien dire que cette condi-
tion n’est pas toujours remplie, et comme au sur-
plus des erreurs se produisent assez souvent dans
les spécifications, et que, celles-ci ne sont pas tou-
jours ftrés lisibles, la conjonction de toutes ces cir-
constances peut créer une probabilité d’accident,
qui dépasse les coefficients de sécurité appliqués
anx engins de levage. Cest alors la rupture du mat
de charge, avec toutes les conséquences qui peuvent
en découler.

Partout oi1 cela est possible, il existe des parcs a
bois, flottables (la photo de la page 8 donpe une vue
aérienne de celui de Port-Gentil), ou non flottables,
Les billes 4 embarquer sont prélevées sur ces parcs,
et, dans le premier cas, constituées en radeaux, dans
le second cas chargées sur chalands. II arrive aussi
que les conditions locales imposent de mettre les
billes flottabies directement & l'eau de la plage, et
d’y former les radeaux. Dans ces régions les billes
non flottables sont mises sur chalands par inter-
médiaire de wharfs, quand il en existe, ou dirigées
par veie de terre vers les ports. Un autre procédé
qui était trés employé autrefois, mais qui tend a
disparaitre en fonction de la modernisation de
Tinfrastructure et du matériel, consiste a utiliser
la flottabilité résiduelle d’un radeau de bois légers,
en y intercalant des billes non flottables entre les
hilles flottables. Avec ce procédé, toute billie de
grande densité qui se désassemble du radeau coule,
et ne peut étre récupérée.

La manutention & bord est faite par des Kroomen,
Ce sont des marins que le navire embarcue, lors de
son voyage de descente, 4 Tabou, Sassan-
dra ou Takoradi, Formés depuis des géné-
rations au travail sur les radeaux de bois,
et & l'arrimage dans les cales, ce sont
des spécialistes irremplacables dans ce fra-
vail si particulier auquel ils prennent
vraiment golt. Les Kroomen embarquent
par équipes de 50 a 70 hommes, dont le
X chef porte un nom bien évoeateur de I'an-
. cienneté de la corporation, celui de « grand-
cacatois » 1Ils vont rester & bord pendant
tout le reste du voyage, dans des loge-
ments spécialement réservés A leur usage,
ef avec leur cuisine particulidre, jusqu'i
ce que le navire, son chargemeni termi-
né, les débarque a leur pays d’origine.
L’évolution actuelle de YAfrique entrai-
nera vraisemblablement la disparition des
Kroomen au profit de la main-d’ceuvre
locale. Cela posera sans doute des probié-
mes d'exécution et de prix de revient
du travail & bord.

Chargemen! par radean ef chaland.
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Enlévement des « pigouilles. »

Chaque point de chargement ayant ses particu-
larités propres, nous w’entreprendrons pas d’expo-
ser par le détail comment se déroulent les opéra-
tions en chacun de ces points, et nous nous borne-
rons & en donner un schéma général valable pour
T'ensemble des lieux de chargement sur rade foraine.

L.es premiers radeaux ayant été remorqués le
long du hord par une chaloupe, les « mouillés »
Kroomen chargés de 1'élingage des billes, descen-
dent sur les radeaux, et, circulant sur les billes avec
un sens prodigieux de 1’équilibre, se préparent a
élinguer la premiére bille, C’est, comme nous 'avons
dit, par mauvals temps que le travail présente le
plus de difficultés et de risques. Le radeau ondule
comme un serpent, les tétes des billes frappent
furiensement le flane du navire, y occasionnant
immanquablement des avaries ¢ui entratneront des
frais importants de réparation, et le mouillé, jus-
tifie bien cette fois son nom en passant la plus
grande partie de son temps 4 la nage, pour ¢élinguer
les billes, plongeant avec adresse pour éviter d’dtre
pris entre deux d’enire elles.

Dans cette peu conforiable position, le mouillé
doit attraper le « cartahu », filin de hissage qui des-
cend du méat de charge, et ui est muni d'un croc
A son extrémité. Le mouillé élingue la bille en Yen-

tourant du cartahu, le croc faisant office de ncend
coulank, ainsi qu'on peut le voir sur les pholos
jointes, Puis, il libére la bille en Faisant sauter &
coups de marteau, la lance 4 boucle (vulgairement
« pigouille ») dans laquelle passe le filin reliant
toutes les billes du radeau entre elles.

A partir de ¢e moment, la bille passe sous I'auto-
rité du Kroomen chef de panneaun, qui commande
le hissage, et 'amenage en cale. A son tour, I'éguipe
d’arrimage a déterminé la place de la bille dans la
cale, irappé sur celle-¢i un second cartahu qui agira
dans le plan horizontal nommé « carayou », et placé
aux points convenables de la cale des poulies de
retour (qui seront uliles pour tirer la bille & "empla-
cement prévu. Le chef de panneau commande alors
aux treuillistes les mancenvres nécessaires et, par
une série de déplacements successifs, la bille est
finalement mise en place au milieu des vociféra-
tions de toute 'équipe. Le probléme se ‘complique
lorsqu’on arrive & proximité du plafond de la cale,
en position de barretage, suivant I'expression tech-
nigue ; mais, si la manceuvre est plus longue, les
Kroomen réussissent toujours a la mener a bonne
fin.

On se rend compte de ce ¢ue peuvent 8tre toutes
ces manipulations sur rade foraine en période de
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mauvais temps, alors que le navire roule, que ies
radeaux ou les chalands « tossent » contre la coque,
et que la chaloupe du navire, qui reste & la mer
pendant tout le chargement, pour repécher les
billes qui peuvent se libérer des radeaux en passant
la barre, fait le bouchon dans la houle.

11 est trés difficile de se faire une idée précise de
la cadence moyenne de chargement des navires en
bois, car les conditions locales interviennent lar-
gement. On peut admettre cependant que pour les
billes prises sur radeaux, en eau calme, et le navire
étant régulidrement approvisionné, c’'est-a-dire,
dans les meilleures conditions, la cadence peut
atteindre 150 tonnes par jour et par panneau, sauf
au barrotage. Le rendement est moins bon pour les
billes amenées sur chalands.

Que le navire charge un « complet bois » ou qu’il
effectue un chargement mixte, bois et produits, il
complétera presque toujours son chargement par
une pontée de bois, L’importance de celle-ci est
fonction du type de batiment, le maximum étant
de 'ordre de 1.300 4 1.400 tonnes. L’arrimage de ia
pontée pose Iui aussi des problémes, mais moins
ardus qlie ceux de arrimage en cale. I.a pontée est
tenue latéralement par des montanls spéciaux qui
. viennent s’encastrer le long des parois dun navire, et
il faut choisir les billes pour obtenir une répartition

8

Ve sur le pare i bois de Porf-
Genlit en face de la C.C.A.E.F.
el la Chambre de Commerce
(Port- Gentil 1956).

convenable de la echarge.
Elle est saisie par des chai-
neset desfilsd’aciersoigneu-
sement raidis, qui empé-
chent tout mouvement
intempestif des hilles.

LE VOYAGE
DE RETOUR

Ainsi, aprés s’étre rempli
petit 4 petit pendant des
semaines, au gré d'escales
tantdt ‘calmes, et tantdt
mouvementées, le navire,
surmonté de salpontée, qui,
de loin, ressemble & une
brune carapace, met le cap
sur sa destination. Il n’ou-
blicra pas de déposer an
passage les Kroomen,nantis
dé cadeaux en nature, s'ils

. onk bien travaillé.

Nous D'avons dit, le
voyage de retour en cale ite
pose généralement pas de
probléntes particuliers pour

les billes, d’autant qu’elles sont protégées par
leur écorce. Certaines essences, cependant, peun
nombreuses, plus particuliérement sujettes A des
altérations, doivent de préférence #ire embarquées
en pontée.

En cale, les billes se déshydratent. T.a vapeur
d’eau ainsi produlte se condense, sous I'effet d'une’
circulation de Yair extérieur entretenue par des
manches & air convenablement disposées. L’eau de
condensation est recueillie par des puisards dans les
fonds du navire.

L’impossibilité de pénétrer dans les cales en
cours de route, empéche d’y faire des mesures
hygrométriques, el par conséquent, de connaitre
exactement ce qui 8"y passe aux différents niveaux.
Cette méme impossibilité d’entrer dans les cales
interdit aussi d’appliquer des fraitements Fongi-
cides et insecticides, Néanmoins, les constatations
failes au déchargement montrent que le voyage est
généraiement bien supporté.

LE DECHARGEMENT

11 est trés rare que toute la cargaison d'un navire
soit destinée au méme port. Ceite cargaison
doit étre répartie entre trois ou uatre ports de




destination, parfois davantage. C’est pourquoi,
ainst qu’il a déja été dit, les engagements de fret
doivent &tre pris assez longtemps i I'avance, pour
que les espaces nécessaires soient réservés sur le
navire, au moment ou il commencera A opérer dans
sa premigre escale de chargement en Afrique. Ainsi,
peut-on’ déterminer le nombre des ports de destina-
tion 4 toucher, et fixer par conséquent, les données
de Parrimage. Ces nécessités d’exploitation surpren-
nent parfois certains chargeurs, qui, ayant retenu
leur fret trop tard, s’étonnent de se voir reluser
leurs lots sur un navire alors que le reste de I'espace
disponible est réservé pour les ports suivants. il
arrive bien ¢u’on en « grignote » un peu, mais ce
n’est pas toujours possible.

Bien s{ir, quand le navire n’a a charger que dans
un seul pays, le probléme se simplifie, mais comme
il y a presque toujours plusieurs ports de destina-
tion, la prédétermination de I'arrimage se pose de
méme que dans le cas précédent.

Son bordé portant les marques du dur travail
effectué en Afrique et des coups portés sur les rades
foraines par les billes ou les chalands,
le navire arrive enfin 4 son premier port
de déchargement. Suivant les poris, ce
sont les engins du port ou ceux du navire
qui sont utilisés. Les opérations de désar-
rimage et de mise 4 terre des bois sont
bien pl\fs rapides quoique moins pitto-
resques (ue celles de l’embarguement
et de I'arrimage en Afrique, et les hilles
quittent e navire plus vite qu'elles n’y
sont enfrées.

C'est en général 1’élingue traditionnelle
qui est utilisée pour le hissage des billes.
Dans certains ports cependant, on em-
pleie des dispositifs d’élingage automa-
tique permettant sans doute un gain de
temps, Mais, c'est encore I'élingue qui
donne la plus grande sécurité.

Les bois débités, et autres fabrications
sont débarqués par palanquées, comine
ils ont été chargés en Alfrique.

Leiret des bols en billes étant ajusté
sur le poidsreconnu au port de débarque-
ment, il faut donc procéder au pesage des
billes au fur et i mesure gu'elles sonk
déchargées. Les ports équipés de fagon
moderne a4 cet égard, et possédant des
grues 4 peson imprimant’le poids sar un
ticket, consiituent encore aujourd’hui
Fexception. Dans la plupart des cas,
les billes sont pesées sur des hascules 2
terre, non sans avoir parfois & parcourir
des circuits compliqués, gqui n’aceélérent
pas la- cadence des opérations.

Hissage 4’ ane bille - Montants de ponf en place.
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Dans certains ports de transit desservant par
voie fluviale un hinterland trés industrialisé, les
billes sont mises directement sur péniche, dont le
poids du contenu est déterminé au moyen de la
différence d’enfoncement de la péniche chargée et
légdre. Ce sont, en général, des pontons grues qui
font le travail du bord libre du navire, ou des deux
bords s’il est amarré sur coffre,

Enfin, il existe des ports, dont un trés important,
gui sont dépourvus de moyens de pesage des billes.
On y détermine alors le poids assez approximative-
ment en mesuorank le volume des billes et en lui
appliquant un coefficient forfaitaire, qui pour
chagque -essence, provient de résultats statistiques
obtenus dans les ports ol 'on dispose & la fols de
1a possibilité de peser les billes et de les mesurer.

Aprés déchargement, les bois qui n’ont pas été
mis directement sur péniches, ou, dans certains cas,
sur wagons, sont transférés dans des pares 4 bois,
privés ou banaux, munis d’engins de levage pour
le gerbage et Te transfert des billes. Ces parcs 4 bois
sont établis 4 proximité immédiate du quai. Cer-




tains mémes ont feur propre quai ou appontement
et prennent directement les Dbilles dans les cales
pour les déposer sur l'aire de stockage. Ce sont done
des postes spécialisés oft T'on ne peut débarquer
rien d’autre que du beis, si bien que les navires

apportant des chargements mixtes doivent changer
de poste une fois libérés de leur bois, pour débar-
quer le reste de leur cargaison. 11 va de soi que les
pares a bois du premier genre sont les plus avan-
tageux pour les navires.

LLE TAUX DE FRET

Le fret est la rémunération des Sorvices du Trans-
porteur maritime. I est, comme indiqué précé-
demment, calealé sur le poids (ou éventuellement
le volume comme on va le voir} Lrouvé au port cde
déchargement.

En matiére de bois en billes, le fret est, depuis
fort longtemps, taxé au poids. En France, I'unité
de taxation fut d’abord la tonne anglaise de
1016 kg, puis, & partir de 1931 la tonne métrique,
dont 'emploi se généralisa en 1937 pour les desti-
nations étrangéres du Nord-Continent (saul Ie
Royaume-Uni).

En 1933, cependani, une base de taxation au
m? fut offerte aux chargeurs d’essences particu-
litrement denses. La tradition s’est toujours main-
tenue et, actuellement, les billes d'une densité supé-
rieure 4 0,880 trouvent intérét 2 étre taxées au ms.

Les billes d'un poids supérieur & 10 tonnes,

palent généralement un surfret en raison des ava-
ries qu’elles font subir aux navires, notamment
sur les rades foraines, oli Fon en rencontre en
proportion croissante, depuis que I'évolution de I'ex-
ploitation forestiére en certains pays oblige & tirer
les billes de fort loin a lintérieur, de sorte que le

prix de transport & terre d'une bhille lourde est pro-
portionnellement moins onéreux que celui d’une
bille plus légére.

DDe méme, et pour tenir compte des pertes de
temps qu’elles oceasionnent a4 Uarrimage, les billes
de plus de 10 meéires de longueur, en général,
acquittent un surfret.

Enfin, du fait des avaries occasionnées aux
navires sur les rades foralnes, et dont I'importance
s'accroit considérablement en méme temps que le
nombre des billes lourdes dans les chargements e
bois, tous les chargements effectués sur les maun-
vaises rades d’Afrique Occidentale, acquittent un
surfret sur la plupart des destinations.

I.es bois débités sont taxés au wvolume ou au
poids suivant leur nature, leur origine et leur des-
tination.

Suivant les usages des pays & qui appartiennent
les ports de déchargement, les bois sont livrés a
bord ou sous-palan. Dans le premier cas, le désar-
rimage, le hissage, la mise &4 terre ou sur péniches,
etc... sont 4 la charge de la marchandise. Dans le
second cas, la marchandise ne prend 4 sa charge
que les frais postérieurs & la mise sous-palan.

SCHEMA DE L'ORGANISATION
DES TRANSPORTS DE BOIS AFRICAINS

I.’évacuation de la production forestiére afri-
caine dont les chiffres indiqués au début de cet
article ne donnent qu'une idée incompléte puis-
(u’ils ne visent que les pays d’expression [frangaise,
exige la mise en ceuvre d’un nombre trés important
de navires, avec une forte concentration sur l'axe
«. Afrigue-Europe Occidentale », ol1 se trouvent les
plus gros consommateurs.

Les Lignes réguliéres, établies depuis de longues
années sur la Gote d’Afrique, et dont le personnel
états-majors et égquipages posséde une solide expé-
rience de la navigation le long des cdles africaines
et du caractére trés spéeial des opérations d’embar-
quement de bois, réalisent une partie considérable
des exportations de bois d’Afvicue.

La solidité de leur infrastructure en Afrique, la
qualité de leurs navires, et leur nombre qui leur per-

10

met d’offrir 4 la clientéle un large évenlail de
départs, leur attire la faveur de cette derniére,

Les Lignes régulitres ont des tarifs de fret relati-
vement stables et ¢ui ne suivent qu’a retardement
les fluctuations du marché mondial, ce qui donne
une certaine sécurité pour les transactions entre
vendeurs el achefeurs.

A coté des Lignes régulidres, on trouve des navires
de divers pavillons, plus ou moins bhien équipés
pour le travail des bois, mais ¢ui ne peuvent évi-
deminent donner la méme variété de services que
les lignes réguliéres, En matiére de taux de fret,
ces navires se tiennent généralement en dessous des
lignes véguliéres. Si la position tarifaire cesse d’étre
rémunéraltrice, notamment en période de baisse pro-
longée des tarifs mondiaux, la plupart d’entre eux
vont chercher un emploi sur des trafics oft les
conditions leur sembient meillenres.




CONCLUSION

' Le transport maritime des Dols africains exige
des navires congus de fagon particuliére, servis par
des états-majors et des équipages expérimentés,

Le chargement des bois pose des problémes spé-
ciaux tant par la diversité des conditions géogra-
phicues locales que par la fagon dont se présentent
les bois & embarquer. 11 fatigue beancoup les navires
et leur matériel. La relative lenteur des opérations
de chargement allonge la durée des voyages, et
freine la fréquence des rotations des navires. Il ne
sernble malkeureusement pas gue cet élément du
transport puisse étre amélioré dans I'avenir.

A part quelques rares essences, les bois sup-
portent généralement bien le voyage de retour,
sans autres précautions que la ventilation natu-
relle des cales par des manches & air convenable-
ment disposées. .

Certains grands ports de destination, du fait de
leur position géographigue, dominent le gros du
trafic des pays gu’ils desservent.

Ces ports sont des poinks d’éclatement, vers un
hinterland étendu, de toutes sortes de marchan-
dises. Ils possédent des installations spécialisées
pour la réception et le transit des beis africains,
Certains d’entre eux cependant, n’offrent pas
toutes les facilités compatibles avec leur mission.

1.a réception des bois, west pas le monopole 'un
nombre réduit de grands ports. Des cargaisons de
bois africains sont déchargés dans bien des ports
qui n'ont pas droit & I'épithéie de « grand », et
méme dans de tout petits ports & possibilités d’acces
limitées. Les faeilités offertes par ces ports sont a la
mesure de I'importance de leur budget.

L’évacuation des bois africains sur leurs diverses
destinations exige la mise en ceuvre de moyens
considérables. Ceux-ci viennent s'insérer dans
toute une chaine d’opérations au bénéfice final des
recettes budgétaires des pays d’Afrique nouvelle-
ment indépendants,
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