e
e, E4T2

1ol

Photo Trada.

Hangar du pare & bols de Takoradi { Giana). Fardeaux de sciages en cours de lransfer! sur une barge,

"TRANSPORT PAR MER
DES SCIAGES
DE BOIS TROPICAUX

0. P. Hansow,
Depuly Director,

Timber Research and Development Association.

SUMMARY
SEA TRANSPORTATION OF SAWN TROPICAL HARDWOODS

This article begins by discussing the trend away from log exports from many couniries producing fropical hardwoods. It
describes the main flows of sawn lropical hardweod thal have now developed and discusses the prospeels of more effective shipping
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priclices, antf indicales that bundling is not af this moment ach:eumg as much as is necessary for the well being of the trade. Hand
ling and sfoguage problems are discussed in some defail.

The arficle shows Hat there are lwo si ylesof bundling rules. The slyle being developed for the lrade belween West Africa and
the UK is caleulated fo assist the establishment of effective bulk Ir‘ansportatwn Afler some detail discussion of preferred bundie
dimensions and fhe conirol of air space within bundles, the arlicle gives some delail of the UKW AL 1971 bundling rules and basis of
freighting, The need for full unitisation of cargoes is discussed further in the conlext of the lrade befween South Eust Asia and
Europe, There is further detailed discussion of ihe need for good banding and mar]fmg of bundles and the encouragemen! thal
should be given fo ship large bills of lading. The relevance of contalnerisalion to this lrade is briefly discussed.
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Bsle artleulo comienza por el estudio de la fendencia exisfente en maleria de exporiaciones de madem en rollo procedente de un
gran niimero de palses produclores de especies frondosas. Se describen las prineipales corrientes de exporfacion de aserrfos de fron-
" dosas fropicales, que se han-desarrollado, y esludia las perspeciivas que se presenton para las prdeticas del fransporte maritime mds
eficaces. También ihdica que, por el momento, le formacion de cargas no ha side realizade de forma fan importante como se hubiese
precisado pard la buena mareha de este comerelo. Los problemas de manufencion g de carga en los barcos figuran expuestos delalla-

_ damente,

El arffeulo demuesira que existen dos férmulas de reglas de>formacidn de cargas. Enire el Reina Unido g Africa Oceldental se
ha intenfado favorecer el establecimiento de un Iransporte maritimo eficaz de las cargas. Despudés de un informe defallado respecto a
las dimensiones preferidas para los fardos i respecto al conirol de lps pacios ent el interior dz los mismos, el articule proporeiond
algunas precisiones respecto a la reglamenfacidn de 1971 del UK WAL en matéria de formacion de cargas y de impories de fletes.
Aelo seguido, i a propdsito del eomercio enire el Sudeste As:é[wo y Europa, se esludia o necesidad de wtilizar {olalmenite lu

capacidad de los carguercs., El aulor esfudin, acto seguido, Ia neceszefagt de un buen flefado y lu efecucion de buenas marcas en los
fardos. Es de desear que ¢l establecimiento de conocimientos importafites sea favorecids. La aplicacion a esle eomercio del fransporie

por contenedores es brevemente abordada.

LA TENDANCE SE DETOURNE DE L’EXPORTATION DES GRUMES

" Le transport des hois feuillns du procducteur a
P'utilisateur comporte une suite d’opérations depuis
la souche de I'arbre en forét jusqu’s la livraison chez
Putilisateur, Parmi ces opérations, qu’il 8’agisse de
grumes on de bois débités, le transport par mer
représente la plus coiiteuse. Bien que cet article ne
concerne que les sciages, il est bon de comparer les
prix de revient du transport par bateau des grumes
et des sciages, afin de discuter du developpement
que connait le commerce des bois twplcaux débités,
L'importation des grumes est trés' fmporiante
pour les importateurs des pays continentaux du
Marché Commun et l'est encore entrel’OQuest Africain
et le Royaume-Unl Sans aucun doute, les grumes
représentent un frét intéressant, facile & transporter
et géné:a]emen't apprécié par les compagnies mari-
times. Leur chargement peut &tre assuré avec des
moyens sommaires, 4 partic d’installations por-
tuaires trés simples, parfois méme inexistantes.
Méme dans les ports européens, on peut quelquefois
 les metlire & Pean le long du navire ef les amener
ensuite plus loin par flottage. Plusieurs ports euro-
~ péens disposent de guais spéciaux pour le déchar-
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gement des grumes 4 ’aide d’engins appropriés et
offrent des facilités de stockage en vue de leur clas-
sement puis de leur chargement sur des alléges ou
d’autres moyens de transport, Dans tous les cas,
la manutention des grumes est plus facile et plus
rapide que celle des bois sciés transportés en vrae.
Le chargement et le déchargement des billes ast, en
effet, 3 & 4 fois plus rapide gque celul des bois sciés
en vrac, bien gue ces derniers puissent cependant
présenter de fagon marginale un meilleur coefficient
de remplissage. Méme dans les meilleures conditions,
les bois en vrac immobilisent trop lengtemps un
navire lors du chargement et beaucoup plus encore
dans le port de déchargement,

Alors pourquoi ne pas continuer 4 transporter des
grumes 7 La raison fendamentale en est ¢ue les
pays producteurs cherchent de plus en plus i aug-
menter au maximum les bénéfices qu'ils tirent de
leurs ressources forestidres en développant leur
preduction de sciages, de placages, de contrepla-
qués, el de produits similaires. Beaucoup de gens
admettent 1a logique économique de cette position,
mais un grand nombre de pays importateurs veu-




lent continuer & utiliser leurs propres scieries et usi-
nes de déroulage an maximum de leur capacité.
L’amélioration de la manutention des grumes peut
leur paraitre un bénéfice, mais en réalité, aucune
économie possible sur le taux de fret n’est contreba-
lancée par lanécessité de transporter vers I’Europe,
les 20 4 35 9, de bois qui seront perdus lors du débit
en plots ou en planches de dimensions spécifiques.
Plus le voyage est long, plus la pénalisation gue
représente ce transport de déchets vers I'Burope
est importante. On peut donc s’attendre 4 ce que les
importations de grumes déclinent, au fur et a
mesure de limplantation de scieries et autres
usines de transformation du bois, dans beaucoup
de pays productenrs, dont certains atteignent le
plafond de leurs possibilités d’exportations. II est
prévisible qu’ils essaieront de tirer le meilleur parti
de ce potentiel en augmentant chez eux au maxi-
mum par le sciage, ou toute autre technique, la
valeur ajoutée au produnit. Les prix de revient
angmenteront en méme temps que les lieux dexploi-
tation s’éloigneront des routes d’accds et des ports
actuels, tandis gque des guantités croissantes d’es-
péces moins connues auront peut-étre une action
modératrice sur la moyenne des prix du marché,
Ces deux considérations renforcent Uargumentation
en faveur de Vimplantation progressive des indus-
tries de transformation sur des lieux aussi proches
que possible de la zone d’exploitation. La production
de sciages et de placages convient bien, dans un

projet de développement économigque d'un pays,
puisqu’elle y crée un nombre d’emplois relativement
élevd et que son efficacité est concevable méme 4
petite échelle. La demande des marchés locaux, gqui
prennent plus d’importance, réduira, par la suite, le
volumes« cle grumes disponlble pour 1’exportation
mais aidera, sur le plan économique, les scieries, en
leur apportant un marché gui absorberales qualités,
dimensions, espéces, ete... ¢ui ne sont pas actuel-
lement demandées par les marchés existants. Ce
changement, dans le domaine des catégories de
fournitures, affectera de facon plus sensible les
autres pays de la Communauté Economique Euro-
péenne que le Royaume-Uni dont les besoins en
srumes sont plus modestes, .

Les importations actuelles des pays contlnenhut
du Marché Commun Européen contrastent nette-
ment avec celles du Royaume-Uni. Le commerce des
bois tropicaux dans les pays continentaux du Mar-
ché Commun est caractérisé par de fortes importa-
tions de grumes provenant d'Afrique occidentale
afin d’alimenter leur industrie. Par contre, 'impor-
tation de bois sciés provenant des pays d’Afrique
occidentale ne dépasse pas 4 9 alors qu’elle est de
477 9 pour le Royaume-Uni. Dans le commerce des
feuillus tropicaux entre le Sud-Est Asiatique et les
pays continentaux du Marché Commun, le pour-
centage des bois sciés est beaucoup plus élevé et
atteint 56 9, mais 12 2, seulement des importa-
tions tokales proviennent de cette région.

PRINCIPAUX COURANTS D’IMPORTATION
DE BOIS TROPICAUX DEBITES

La plus grande partie des bois sciés qui atteignent
le Marché Commun, provient de Malaisie, pays qui
exporte vers la France environ 100.000 m® par an
et-qui en envoie A peu prés 50.000 m? vers la Bel-
gique et autani sur I’Allemagne. Le seul courant
important provenant de 1’Ouest Africain est celui
qui améne de la Cdte-d’Ivoire vers la France envi-
ron 50.000 m?® de sciages. Il existe bien stir d’autres
courants plus faibles qui alimentent les pays conti-
nentaux du Marché.Commun, mais ceux qui sont
cités ci-dessus sont les seuls gui peuvent se comparer
4 ceux qui atteignent le Royaume-Uni. La France
qui est le principal importateur en sciages tropicaux
des pays continentaux de la Communauté, n’en
importe que 150.000 m?, ce gui est pen comparati-
vement aux 400,000 m® importés par le Royaume-
Uni, dont en.gros, 150,000 m?® proviennent de Malai-
sie, 100.000 m® du Ghana et 50.000 m3 de chacun des

pays snivants : Gote-d’Ivoire, Nigeria et Singapour.
Plusieurs auntres courants d’exportation de sciages
de bois tropicaux sont dirigés vers des pays haute-
ment développés comme les Etats-Unis, 1’ Australie
et P Afrique du Sud,

Chaque connaissement porte sur un faible volume,
aussi bien pour les provenances du Sud-Est Asia-
tique ¢que pour celles de 1'Ouest Africain. Au cours
de larécente enquéte dela TRADA, on apu constater
(ue pour les hois en provenance du Sud-Est Asia-
ti(iue. La moyenne se situatt antour de 10 m?, avec
de considérables variations allant de 1 m?® &4 70 m?®.
Dans les transports entre Ouest Afrieain et Te
Royaume-Tni, les volumes portés sur les connais-
sements se situaient en moyenne entre 30 et 50 m3,
la variation allant d’un peu moins de 20 m® & un
peu plus de 100 m3,

55




PERSPECTIVES
SUR LE TRANSPORT MARITiME DES SCIAGES

11 est normal e cenx ¢ui s'intéressent au trans-
port maritime des bois tropicaux débités observent,
. pleins &’espoir, les meilleures méthodes de colisage

des résinenx et pensent qu’il devrait étre possible
d’approcher du méme degré d’efficacité pour les bois
tropicanx. Généralement, on prend comime exemple
le commerce qui s’effectue entre le Canada occiden-
tal et VEurope. Il faut retharquer (ue ce comimerce
présente diverses caractéristiques qui ne sont pas
partagées par le commerce des bois tropicaux et
qui sont essentielles pour la mise en ceuvre de
méthodes éfficaces de transport et de mise en fardeau.
Dans le commerce des résinenx du Nord, ie nombre
des espéces, des qualités et des seclions kransversales
dles pitces est relativement peu important et 'inter-
valle des longueurs est fixé a 0,60 m, tandis que pour
les bois tropicaux exportés on se trouve en présence
d'une multitude de variétés avec un nombre de
-longueurs admises, en gros deux fois plus grand. Le
commerce des bois du Canada oceidental est concen-
tré entre Ies mains d’un petit nombre de chargeurs
particuliers ou groupés en coopératives qui font en
sorte que la réception des chargements dans les ports
européens soit effectuée sous leur propre controle. On
ne peut donc pas attendre du bottelage des bois tro-
picaux qu'il atteigne le degré d’efficacité obtenu par
le commerce du Canada occidental, & moins que des
changements substantiels se produisent dans la
structure-et les méthodes commerciales du marché
des bois tropicaux.

La plupart des sciages tropicaux sont transportés
vers 'Europe et le Royaume-Uni par des lignes de
navigation, membres des s Conférences», qui réglent
les questions de transports maritimes depuis le Sud-
Asiatique et I’Afrigue occidentale. Les chargements
de sciages sont alors soumis aux réglements de ces
4 Conférences », qui, invariablement, prévoient des
réduckions sur les tarifs normaunx de transport pour
le chargeur qui est un client fidé¢le. Le but recherché
par. P'application de ces mesures est d’empécher les
expéditeurs d’affréfer occasionnellement des navires
« hors Conférence » et de les amener A faire confiance
aux services des lignes réguliéres. Cette pratique est
Jjustifiée par le [ait que les Conférences ne peuvent
s’engager que si les lignes de navigation qui en font
partié ont la perspective d’assurer des transports
réguliers dans les deux sens avec une liste compléte
des ports 4 désservir et que si les expéditeurs peu-
vent assurer constamment des chargements &
transporter.

- La compétition entre les lignes régulitres et les
 ¢charters» existe pour le transport des bois sciés.
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On peut Vobserver davantage pour les bois prove-
nant d'Extréme-Orient (ue pour ceux de 1'Ouest
Africain, bien qu’elle s’applique, aussi, au transport
des grumes de I'Afrigue de 1"Quest vers certaines
régions d’Europe, particulidérement vers 1Italie.
Récemment, les lignes des Conférences ont elles-
mémes affrété des navires transportant uniquement
des grumes 4 partir de la cdte Occldentale d’Afrique
et des navires spéciaux transportenrs de grumes
sont affectés 4 un certain nombre de lignes. Les
sciages sont encore pour la plupart transportés par
des bateaux embarquant des marchandises de diffé-
rentes catégories bien que uelques navires aient
éié affrétés, sur les lignes réguliéres, pour le trans-
port exclusif des sciages.

Le iret représente une proportion considérable du
prix CATF et il n’est donc pas surprenant qu’une
attention toute particuliére ait été accordée au
probléme du transport des sciages provenant des
pays tropicaux. Les progrés i escompter sont centrés
sur le bottelage ou Vemballage suivant des régles
acceptées A 1a fois par les lignes de navigation et les
professionnels du commerce des bois. Le bottelage
est généralement admis & partir des ports malais et
4 Singapour, il est inhabituel & Sarawak, assez
commun dans certaing pays d’Afrique occidentale.

Le Ghana, 1a Cote-d’Ivoire et le Nigeria sont les
principaux pays de I'Quest Africain ol on pratique
le bottelage.

Le botielage est ainsi la méthode sur laguelle on
compte pour réaliser des économies dans la manu-
tention des bois sciés dont le transport en vrac était
autrefois tout a fait acceptable mais qui est de
moins en moins toléré, pour des raisons écono-
migues et mémes sociales. Il est regrettable que le
botitelage n’arrive généralement pas 4 se développer
davankage, car il est nécessaire a 1’amélioration du
commerce des bois sclés. La compétitiviié de ce
commerce repose en effet sur un bon rendement
des transports maritimes facilité par Vefficacité
des opérations de manutention au pork, au méme
degré gu’elle repose aussi sur le prix de la marchan-
dise sous palan du navire an port de chargement.
(Pest pourquoi le taux de fret, en méme temps que
la position de U'importatenr par rappert 4 d’autres
régions de consommation comme "Amérique du
Nord et VAustralie, reflétéera toute déficience,
qur’elle provienne du cominerce des bois ou des
armateurs, dans une mise en ceuvre économique des
moyens de transport et des méthodes de manuten-

tion.



MANUTENTION ET MISE EN CALE
DES FARDEAUX DE BOIS TROPICAUX

Il est regretiable que les staux de rapidité de
chargement » des fardeaux de bois scids (quantité
moyenne chargée & I’heure) ne soient pas générale-
ment mejlleurs o méme qu’ils seient marginalement
inférieurs 4 ceux des bois en vrac. Les moyennes de
chargement dans le Sud-Est Asiatique wvarient
entre 3 et 7 t & heure, pour une équipe qui charge
des fardeaux de bois bottelds, alors quw’d Tanjong
Mani, au Sarawalk, les bois en vrac et de petits colis
sont chargés A la cadence de 8 t & I’heure. Les
vitesses de chargement des bois bottelés ne sont pas
sensiblement différentes dans I’Ouest Africain, bien
qu’il ait été démontré que Vutilisation de chariots
élévateurs puisse aceroitre sensiblement la rapidité
du chargement. Le plus souvent, la conformation des
panneaux des ponts intermédiaires de beaucoup de
bateaux utilisés pour le transport de sciages bottelés
empéche 'ufilisation effective des chariots éléva-
teurs. Le probléme essentiel réside dans la concep-
tion des panneaux des entreponts qui, lorsqu’ils sont
fermés ne sont généralement pas de niveaun avec le
pont infermédiaire lui-méme. En conséquence, 'uti-

lisation de chariots élévateurs, bien qu’elle soit pos-
sible, n’améliore guére la manutention des fardeaux.
Par contre, de bons résultats ont éfé obtenus avec
ce matériel, sur les bateaux dans lesquels les ponts
intermédiaires sont plats. Dans ce cas les fardeaux
peuvent étre déposés sur le panneau de cale st
pendant que le palan revient immédiatement cher-
cher une nouvelle charge, le chariot élévateur trans-
porte les fardeaux dans les parties latérales de
Tentrepont, alternant ainsi aveec le palan dans le
¢ycle du chargement. On doeit noter que ceci n’im-
plique pas que le chariot se déplace sur la surface des
fardeaux, car lorsque les parties latérales de 1'en-
trepont sont remplies, on relire le chariot et l'on
dépose directement les fardeaux sous V'écoutille
4 l'aide du palan. C’est le rangement des fardeaux
dans les parties latérales des entreponts tel qu’il
est pratiqué actuellement, qui abaisse le rende-
ment de 'ensemble de l'opération. Le rangement
dans les enireponts les plus bas n’est générale-
ment pas facilité par des chariots élévateurs, bien
que des améliorations soient quelquefois possibles.

Dans une scierie de Nigeria, furdeaurx de frises & parquets.

Photo Trada.
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Certaines Compagnies de navigation, placées en face
de ces probldmes ont transformé leurs entreponts
pour un prix d’enviren 40.000 £ par baleau.

Il est important de limiter la durée d’utilisation
du palan dans le eycle de chargement, que le fardeau
soit placé sur le carré du panneau oun dans les parties
latérales de Ventrepont. Il est essentiet de se rendre
compte de la différence importante gui existe entre
Parrimage des bois en vrac eb des colls de sciages
cerclés. Dans le cas des bois en vrac, Ie palan déverse
son chargement sur le plancher de Ia cale et une
équipe procéde 4 empilage piéce par pitce. Le palan,
libéré, peut donc approvisionner une seconde équipe
dans la cale. Si le bois est classé par dimensions
dans 'allége, la vitesse de rangement dans le navire
déterminera la vitesse de chargement global. Si les
bois sont mis en vrac dans 1’allége, leur assortiment et
la mise en pile dans entrepont détermineront cette

- vitesse. Cependant, en aucun cas, la durée de U'allée
et retour du céble de chargement ne détermine la
vitesse de chargemtent qul dépend des hommes qui
effectuent le rangement et I'arrimage sur le bateau.
Avec des fardeaux de sciages, le palan est ou peut
étre ntilisé jusqu’au moment ot le fardeau est défi-
nitivement mis en place, 4 moins qu’'on ne dispose
d'un chariot élévatenr qui prenne la marchandise
au point d’amenée it cable sous I'écoutille. Les deux

- mouvements du palan (aller et retour) ont donc leur
part dans la vitesse du chargement global, & moins
gue I'on ne dispose d’un chariot élévateur ; dans ce
cas le mouvement d’aller du palan peut étre consi-
dérablement abrégé et le mouvement de refour se
fait peqdant que le chariot met le fardeau en place.
La vitesse de chargement d’un entrepont pent alors
étre accrue cle 12 1 par équipe et par heure et méme
plus. :

_ L’espace occupé en cale par une tonne de mar-
chanddise est Pindice, ou le facteur, d'encombrement
de cette marchandise. Dans les navires en prove-
nance de Ouest Africain, la TRADA a pu constater
de bons indices, tels gue 106 pieds cubes par tonne
anglaise (2,95 m?3 par t métrique) dans les entreponts
el d’autres plus mauvais allant de 180 &4 190 pieds
cubes (5 4 5,3 m® par t métrigue) tant pour les
entreponts que pour la cale. Ilesireconnu gue 130 4
135 pieds cubes (3 4 3,75 m?* par t métrique) sont
des indices raisonnables pour les bois rouges qui ont
un facteur de conversion (1) de 50 pieds cubes par
t anglaise de fret (1,395 m?® par t métrique). I’ Obe-

- che, avec un facteur de conversion de 75 pieds
cubes par t anglaise (2,09 m® par t méirique) a un
indice d’encombrement bien plus élevé et que I'on
peut évaluer 4 200 pieds cunbes par t anglaise
(5,66 m® par © métrique)., Des mélanges typiques
d'espéces peuvent avoir un indice d’encombrement
de 120 a 160 pieds cubes par t anglaise (3,34 a

4,45 m® par © métrigue). Un chargement de bois

(1) Nete traduction. — Ce facteur de comversion cor-
respond A un volume forfaitaire & Ia tonne, ou inversement
4 une densité forfaitaire, pour le caleul du fret.
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rouge par .chariot élévateur, mis en place dans
un entrepont plan, peut avoir un bon indice de
remplissage tel gue 120 pieds eubes par § anglaise
(3,34 m® par t métrique). Mais on obtient des indices
de plus de 160 (4,45 m? avec de forfes proportions
d'Obeche en choisissant délibérément de ne pas
remplir les endrolits moins accesstbles ou qui convien-
nent moins bien. On peut considérer que 140 pieds
cubes par t anglaise soil 3,9 m?® par t méirigne est un
chiffire moyen raisonnable si 1'on exclut les effets
d’une utilisation insuffisante de I'espace disponible,
qu’il s’agisse d’un choix délibéré ou de conditions
auxquelles il est impossible de remédier, Ce chifire
est généralement applicable aux bois sciés du Sud-
Est Asiatigue, pourva que les réserves d'usage
soient prises auparavant en ee qui concerne les
dépassements de dimensions possibles. On considére
généralement qu'une tonne anglaise de sciages en
vrac occupe, en cale, un volume d’environ 90 pieds
cubes (2,5 m? pour 1 t métrique}). La TRADA a
observé que les petits fardeanx traditionnels de
sciages de Rejang, chargés a la main, ont un indice
d’arrimage de cet ordre. Les chiffres dépassani
90 pieds cubes par t anglaise (2,5 m?® par t métrique)
refletent donc des degrés variables de rangement
défectueux qui ne sont pas néeessairement dus a la
nature méme de la marchandise. Les sciages en vrac
ne retirent généralement pas de bénéfice 4 dlre
rangés sous les panneaux de cale.

C’est au port de déchargement que le bottelage
des sciages margue un avantage. Les bois en vrac
sont déchargés 4 raison de 4 4 8 t par henre, Les
petits fardeanx de Ramin provenant du Sarawak
sont déchargés a la cadence de 8 4 10 t par heure
d’équipe dans les ports anglais. Pour les sciages
hottelés du Sud-Est Asiatigue, on obtient une
cadence de 16 t par heure et avee les fardeaux pro-
venant de I'Ouest Africain, on obtient des résultats
souvent meillears. Les meilleurs faux de décharge-
ment de fardeaux de I’Ouest Africain ont été pro-
bablement obtenus a Tilbury avec une moyenne de
22 £ par heure d’équipe ; on a méme atteint 23,5 ¢
a4 I'heure avec des fardeaux préalablement - élingués
ef des navires prévus pour une rotation rapide.

Malgré les améliorations qui sont intervenues
dans la cadence de déchargement, les caractéris-
tiques décevantes de la rapidité du chargement
et du coefficient de remplissage des cales pour les
fardeaux de sciages de bois tropicaux sont telles
que le prix de revienk réel de leur transport mari-
time est seulement un peu inférieur ou méme cuel-
quefois légérement supérieur a celui des bois en
vrac. Mais un grand espoir demenre, dans cette
situation, c’est gu’au lieu de vester figé en mainte-
nant des pratigues anciennes qui sont en passe de
devenir de plus en plus impopulaires et d’étre reje-
tées ou interdites, le commerce du bois s’est lancé
de Ini-méme dans des méthodes nouvelles ¢ui sont,
en principe, acceptables par toutes les parties inié-
ressées, qu’il s’agisse du commerce, de l'indusirie
ou des compagnies de navigation et des ports.



LES DEUX FORMULES DE REGLES DE BOTTELAGE

Le transport maritime des sciages de bois {ropi-
caux se présente comme un compromis entre le
transport de petites quantités d’une marchandise
chargée en méme temps que beaucoup d’autres
produits, tel qu’il est pratiqué traditionnellement
sur les lignes réguliéres, et le transport d’une mar-
chandise par cargaison entidre. En fait, les mesures
de bottelage, adoptées dans le monde pour le trans-
port des bois tropicaux, favorise I'un ou I'antre de
ces extrémes.

Les pratiques francaises et américaines préférent
le transport par petites quantités, tandis que les
usages britanniques sont orientés versl'établisse-
ment éventnel de fransports par grandes guantités
et cherchent & faciliter cet objectif. Les régles de
bottelage de la COLINAV (Conférence des lignes
de navigation desservant la cote occidentale d’Afri-
que) se bornent 4 exiger que l'une des extrémités de
chaque fardeau normalisé présente une surface
carrée, que les « dépassements » de 'autre extrémité
n’excédent pas 0,45 m et que le volume ne soit pas
inférieur & 0,3 m3, ni supérieur & 2 m? Les régles de
bottelage de 1’ American West African Freight Confe-
rence (Conférence de fret américaine pour 1’Ouest

Africain) sont semblables, mais le maximum de
dépassement est de 0,60 m et le poids du fardeau doit
se situer entre 224 livres (101 kg) &t 3.360 lvres
(1.510 kg). Les autres points de ces deux réglements
ne sonk que des détails secondaires.

Commé arguments contraires 4 ces régles, on peut
indiquer, avec I'assentiment de ceux qui dans le
monde pratiguent le transport des sciages bottelés,
que la hauteur et la largeur des fardeaux doivent
étre normalisées toutes deux a la fois, sil’on veut
aboutir 4 une manutention satisfaisante pour le
transport de cargaisons complétes, mais on doit
admetire aussi que lorsque les sciages ne sont que
I'un des éléments de la cargaison, qui ne remplira
dans le navire gue des espaces comparativement
limités, les variations de taille des fardeaux peuvent
étre alors considérées par les responsables du char-
gement cdu navire, non seulement comme accep-
tables, mais encore, jusqu’a un certain point, commie
souhaitables. Les quantités de sciages exportées par
les pays de FOuest Africain sont felles gue ’on pent
considérer les chargements de bois destinés au
Royaume-Uni comme des cargaisons complétes,
tandis que les quantités destinées aux différents
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ports du continent européen sont dans Fensemble
moins importantes et peuvent é&tre considérées
comme parties d’une cargaisomn.

1II est recommandé qu'en dépit de l'acceptation
.courante de tailles variables pour de nombreuses
destinations, on encourage la confection de fardeaux
dont Jes dimensions en section transversale soient
normalisées. Cette recommandation tient compte,
jusqu'a un ceriain point, de avenir, puisque des
quantités croissantes de sciages sont appelées a
étre transportées. Elle est déjA considérée comme
essenticlle pour les cargaisons & destination du
Royaume-Uni et elle est observée lors du charge-
ment de quantités importantes de sciages allant de
"Gote-d’Ivoire vers la France. '

Toujours dans le port &' Abidjan, fardeanx de dimensions varides.

La variation de la hauteur des fardeaux constitue
un obstacle a la fois pour le rangement sur le navire,
le chargement du véhicule de transport et ’empilage
sur le lieu de stockage., Quant -aux différences de
longueurs qui sont normalement prévues dans un
connaissement de sciages, la combinaison des varia-
tions de ces deux dimensions (hauteur et longueur
des fardeaux) ne peut aboutir qu’a un facteur den-
combrement élevé et 4 des empilages désordonnés,
La largeur est nne dimension non meins importante
4 normaliser. Bien que la mise en place par palan,
et par couches superposées ne soufire guére des
variations en largeur des fardeaux, le rangement
aATaide de chariots élévateurs dans les entreponts en
est plus sensiblement affecté.

DIMENSIONS A CHOISIR DE PREFERENCE
POUR LES FARDEAUX

11 a 6t nécessaire de décider, en différenites parties
du monde, de Ia largeur qu’il conviendrait d’adopter
pour la normalisation des colis on fardeanx de bois
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sciés. On a cheisi généralement des dimensions
comprises entre 1,05 m et 1,15 m, dans le but de
faciliter Vutilisation optimale des camions et




Dans le port & bois ' Abidjan, mise & l'eau d’'un rondin.

wagons qui pewvent ainsi recevoir deux fardeaux
dans le sens de la largeur et cela sans perdre de
place, Les régles de PUKWAL (United Kingdom
Waest African lines) prévoyaient précédemment une
largeur de 40 pouces (1 m), mais ¢’était 1A une dimen-
sion mnominale, puisqu’aucune tolérance n’était
spécifiée. Dans la pratique, on a tendance &4 cons-
tituer des fardeaux dont la largeur excéde 1 m et les
nouvelles régles de 'UKWAL, édictées en 1971,
indiquent comme largeur maximum : 1,05 m. Les
régles de la Far Eastern Freight Conference (Confé-
rence de fist I’Extréme-Orient) sont assez intéres-
santes, pour ce qui est de la largeur, pulsque des
considérations de poids maximum rendent impos-
sible la fixation des largeurs de l'ordre de 1 m.
Comme il n’est pas possible de placer (rois
fardeaux, cote a cote, dans la largeur du camion car
leg chariots élévateurs ne peuvent atteindre alsé-
ment le fardean du milien, il devenait nécessaire
de s’orienter vers une largeur de colis en rapport avec
la moitié de la largeur du véhicule. Les régles de la
Far East Freight Conference exigent donc que la
largenr totale des colis ne soit pas inférieure &
14 pouces (0,36 m) et n'excéde pas 26 pouces

(0,66 m). Le rapport final du projet d’étude de la
manutention des résineux, entrepris par la TRADA
en 1968, traite trés 4 fond de ce probldme de la lar-
geur maximum des colis et en a eonclu qu'une demi-
largeur de 0,55 m était le maximum qu’on pouvait
recommander pour le transport par bateau des
résineux. On considére que tous les colis d'un lot
doivent avoir la méme largeur. La largenr maxi-
mum de 0,66 m adoptée par la Far Fast Freight
Conference s’appuie sur le fait qu’il est extrémement
rare dans le Sud-Est Asiatique, que quatre colis
dépassent en largenr, celle du camion (mi les
transporte,

Alors gue la largeur maximum des colis est fixée
par rapport aux dimensions des transports rootiers
on ferroviaires, le poids maximum d’un colis est
limité par la capacité minimum des engins de levage
actuellement en service sur le parcours entre le
pays producteur et le point de livraison finale, dans
le pays destinataire. Dans le trafic vers I’Europe
depuis UAfricque de 1'Ouest et I’Extréme-Orient les
contraintes imposées par les derricks de trois tonnes
en service 4 I’« Union Purchase » ont pour résulfat
de limiter le poids des fardeaux 4 un maximum de
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21 42,5t De plus, on est généralement satisfaits,
si les fardeaux, dans leur grande majorité, n’ex-
cédent pas 1,5 t. I’ American West African Freight
Conference limite le poids des fardeaux a 1,51, alors
que les régles de la COLINAY, fixeraient le volume
maximum 3 2 m?, ce qui correspond 4 un poids
inférieur & 1,56 t pour la majorité des essences, bien
qu'il 'y ait une équivalence de 2 t pour les espéces
les plus lourdes.

Apreés avoir situé les problémes concernant les
maximums de largeur et de poids, il reste 4 exami-
ner d’autres facteurs : la longueur maximum et
la hauteur constante. La longueur maximum est
fortement déterminée par la nature des essences
concernées, bien (ue les exigences des régles déja
mentionndes aient souvent aussi une influence.
Savoir quelle est la longueur qui correspond au
poids maximum admis pour les fardeaux est une
question de jugement. Il n’est pas nécessaire de
choisir, pour une région donnée, la longueur
maximum qu'il est possible d’imaginer. Adopter
une longueur donnée n'est pas nécessalrement

. éliminer du commerce des longueurs plus impor-

tantes. Les bois de grande longueur appartenant 4
des espéces de forte densité peuvent toujours étre
transportés . en fardeaux de dimensions aecep-
tables, mais non normalisées. La procédure la plus
correcte consiste donc i déterminer pour la nor-
~malisation quelle est la longuneur maximum gui
correspond 4 la trés grande majorité des longueurs

adoptées dans les transports. Les longneurs maxi-
muin jugées raisonnables pour atteindre cet objectif
sont de 6 m en Extréme-Orient et de 5 m en Afrique
de 1'Ouest (ces 2 longueurs ne doivent pas étre
confondues avec les tolérances maximum auterisées
dans les.régles de bottelage). Quant 4 la hauteur des
fardeaux adoptée par les Conférences desservant
ces deux régions, elle a été choisie en fonction
des poids admissibles. Elle peut varier de 15 &
18 pouces (0,40 m 4 0,45 m) pour les lignes d’Ex-
iréme-Orient et elle est fixée 4 0,55 m pour I'Ounest
Afrieain.,

I1 est intéressant de comparer les dimensions
maximum recommandées, qui ont été ainsi déter-
minées, avec les dimensions correspondantes, appli-
cables aux résineux. Les seiages bruks de Hemlock
provenant du Canada occidental et destinés & 'Eu-
rope sont transportés par voie maritime, en colis
dont les dimensions maximum sont 25 pouces
(0,61 m) de hauat, 45 pouces (1,12 m) de large et
24 pieds (7,20 m) de long donnant un volume maxi-
mum de 5,7 m?, correspondant & un poids maximum
d’environ 3,5 £, qui est en rapport avec I’équipement
des bateaux effectuant ce trafic. Ceci montre clai-
rement que l'dchec du transport des hois feuillus
pour égaler Pefficacité des pratiques du Canada de
I’Ouest n’est pas senlement dit au mode de présen-
tation adopté pour le transport mais aussi & une
inadaptation relative des bateaux employés.

LIMITATION DES VIDES
A L/INTERIEUR DES FARDEAUX

L'une des caractéristiques essentielles des colis
© de résinenx provenant du Canada oceidental est
d’ailleurs leur compacité et leur parfaite égalisation
aux deux extrémités. Alors qu’il est certainement
souhaitable d’enconrager la confection de colis
compacts de ce type (et les régles de bottelage de
TURKWAL et de la FEFC vont dans ce sens), c'est
une errenr de penser que les pratiques en nsage sur
ces deux lignes commerciales peuvent facilement
se concilier avee ce mode de colisage, (Vest une
pratique courante cque de vendre des sciages de-
fouillus suivant la qualité des essences et les épais
seurs et de fournir dans un lot de bois débités une
gamme compléte de longueurs et de largeurs. Il n'y
a que les bois qui proviennent de 1’ Asie du Sud-Est
quni présentent des lots de dimensions constantes,
c'est-a-dire une largeur constante par catégorie,
indiquée dans le connaissement. Méme dans ce cas, il
est rare d’avoir une seule longueur par catégorie. 11
résulte de cette situation que toutes les régles de
bottelage de bois tropicaux sont de fait congues en
termes de colis « pairées », égalisés seulement 4 une
extrémité, pour permettre delier ensemble des piéces
de longueurs différentes. Le « dépassement » qui est
la différence de longueur entre les pidees les plus
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longues et les plus courtes est généralement prévu
dans les régles de bottelage ; une stipulation fixe
un maximum de 1 pied 11 pouces (0,58 m) pour la
Far East Freight Conference, 0,45 m pour la
COLINAYV et 24 pouces (0,61 m) pour I’American
West African Freight Comference, Les anciennes
régles de 'UKWAL étalent comparativement plus
généreuses pour ce qui est du « dépassement » et les
neuvelles regles de 1971 ne prévoient aucun « dépas-
sement » maximum, bien gu’il soit recommandé
que le « dépassement » ne puisse excéder 1 m afin
d’assurer la stabilité et la solidité du fardeau.

Les régles édictées par 'UKWAL, en 1971,
résultent de négociations entre les lignes de navi-
gation et les représentants du commerce des bois.
Elles se fondent sur les recommandations émises
par la TRADA dans son rapport sur le transport
et 1la manutention des feuillus tropicaux. Comme
I’ensemble de ce rapport ne ful publié qu’'en 1971, 1a
section concernant 'Afrique occidentale avait été
communiquée en Juin 1970 & ceux qui étaient A
Torigine de ’étude afin d’en discuter. La partie du
rapport iraitant don Sud-Est Asiatique avait été
distribuée aux intéressés en décemnbre 1969 et elie
reste toujours en discussion.



+ Le point le plus important de la partie de ce
rapport consacrée 4 PAfrique de 1’Ouest concerne
la recommandation cde moyens pour limiter les
espaces vides 4 l'intérieur des fardeaux avirement
que par la stipulation d’un « dépassement » maxi-
mum car celle-ci est une mesure peut-8tre simple
mais restrictive. La TRADA aconstaté que les pays
producteurs southaitaient généralement obtenir une
réduction du prix du fret en récompense d'une amé-
lioration dun bottelage. En fait, les régles de botte-
lage définissent une pratique qui se satisfait d’un
« dépassement » limité, mais ne prévoit rien pour
taeiliter la confection de fardeaux sans espaces
vides.

En choisissant pour critére un maximum de
«dépassement », on powrTait bien pénaliser des
pratiques qui seraient préférables & celles qu’utilise
Iexportateur qui tire le maximum d’avantages des
régles tout en les observant strictement. Des
exemples pris en Malaisie et 4 Singapour montrent
que les fardeaux présentéds par de nombreux expé-
diteurs, sont soit pairés aux deux bouts afin d’étre
considérés comme compacts, soit rédnits 4 un « dé-
passement » de 0,30 m au lieu de 0,58 m autorisé,
Un des problémes réside dans la possibilitéd qui

existe depuis des années pour le¢ commerce du bois
de se référer, pour fixer le prix du fret, 4 la quan-
tité de bois déclarée sur le connaissement sans se
préoccuper du volume réel occupé par le lot de
bois. Ceci peut @étre rapproché des pratiques du
commerce maritime 4 l'égard des marchandises
diverses selon lesquelles le chargement est calculé
sur la base du volume ou du poids, au cheix de
la Compagnie de navigation, suivant le terme le
plus avantageux fournissant le maximum de fret.
Les propositions de la TRADA représentent une
orientation vers une plus grande attention accor-
dée an volume de Vespace occeupé par le bois,
afin de eréer une situation dans lagquelle une meil-
leure pratique de boltelage puisse 8tre récompensée,
Les régles fondées sur les propositions de la TRADA
décourageraient 'emploi de dimensions en section
transversale, peu courantes, encourageralent la
réduction des « dépassements » chaque fois gue pos-
sible et décourageraient le transport de fardeaunx
autrement que sous une forme normalisée.

Un critére et un seul est capable d’encourager
de facon simple et efficace la réalisation de tons ces
objectifs.

Mise en place de fardeaux de sciages de fenillus dans Pentrepon! d’un baleau clussique des lignes de Conférences.
Photo Trada.
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Les fardeaux devraient étre confectionnés de
facon que leur section transversale s’inscrive a I'in-
térieur de dimensions maximales et ils devraient
étre caleunlés de fagon a satisfaire les régles de botte-
lage appropriées, d’aprés la longueur hors-tout
cumulée de tous les fardeaux figurant an connais-
sement. Tout sous-dimensionnement des colis en sec-
tion transversale se trouverait pdénalisé par ce
critére en méme temps que les manquements plus
évidents aux régles concernant le ¢ dépassement ».
Les fardeaux non conformes aux normes seraient
pénalisés tandis que les améliorations mises en
pratique pourraient é&tre avantagées en propor-
tion.

Le choix de ce critére permettrait de tolérer les
pratigues plus « sophistiquées » utilisées en Cote-
&’ Ivoire et au Ghana qui consistent & assortir dans
un méme colis des piéces de courtes dimensions et
des piéces de dimensions doubles.

Si 'on excepte les maniéres ce procéder les plus
mauvaises, la TRADA estime ue dans la pratiquela
plus courante nne valenr moyenne de la longneur
des colis de UAfrique de Ouest est représentée par
un chiffre de 2,656 m par m? de sciages mentionné
sur le connaissement. Les résultats meilleurs
devraient étre récompensds tandis gue les chiffres
nettement mauvais devraient &ire pénalisés. Les
fardeaux ayant des dimensions optimales et
« pairés » aux denx extrémités meériteraient une
réduction d’environ 15 %, en récompense 4 la fols
d’une amélioration du coefficient de rangement et
des facilités accrues de manutention, mais peu de
connaissements sont actuellement présentés de cefte
fagon. Les tarifs préférentiels de fret devraient
s’appliquer en partie a4 une diminution des espaces
vides dans les fardeaux et le reste & 1'uniformisation
- compléte des deux extrémités des colis. La TRADA

TAUX DE FRET
A COMPTER DU -1

Le graphique (Fig. 1) montre d’une part les propo-
sitions faites par la TRADA, sur la base ci-dessus et
d’autre part Ie principe de caleul du iret tel qu’il a
été adopté ensuite par PUKWAL. On voit combien
les propositions de la TRADA ont été étroitement
suivies, La courbe formeée de points et de tirets
représente le taux de fret basé sur les propositions
de la TRADA, dans le cas olt un rabais de 5 9
est consenti pour des colis aux deux extrémités
pairées. Une partie de cefte ligne désignée par
« X » est importante puisqu’elle correspondrait ala
qualification des c¢olis confectionnés en Coke-
&’ I'voire ces dernidres anndes. Les chargeurs dece
pays expédiaient communément des colis aux
extrémités sans dépassement, sans se. soucier de
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suggére que les 2/3 soient attribués sur la base de Ia
longueur totale moyenne au m3 des fardeaux et
1/3 consacré a Dl'uniformisation des extrémités.
L amélioration du coefficient de remplissage devrait
étre favorisée par un rabais progressif jusqu'a un
maximum de 10 9 et 'uniformisation aux deux
extrémitds par un rabais de 5 %,

En Afrique de I'Ouest, avec des sciages de largeur
quelcondgue, en colis ¢ pairés » aux deux extrémités,
on pourrait arriver au mieux a une longueur
moyenne de 2,10 m par m®.

11 serait tout A fait possible de combiner toutes ces
recommandations en retenant un seul critére, a
savoir le calenl du taux de fret en fonction de la
longueur cumulée des fardeaux : e tawx serait éiabli
a tant du métre.

Cette hase simple de calenl du fret s’appuierait
sur la mesure du voluime extérieur de fardeaux et
non pas sur le volume nominal de seciages qu’ils
contiennent (volume porté actuellement sur le
connaissement), Ceci constituerait’ une situation
embarrassante pour le commerce du bois, accontumsé
comme il 'est & vendre d’avance, ce gui exige que
le taux de fret par m® de bois vendu puisse étre cal-
culé au préalable. En principe, il serait certainement
possible pour le commerce des bois de s’adapter a
un tel changement, toutefois les difficultés qu’il y
aurait & le metire en pratigue aménent a penser que
le critére de volume utilisé pour le caleul du fret
devrait &tre établi sur la base de la quantité de
sciages,

Il serait préférable d’adopter ce compromis gui
est réalisable plutdt gue de se baser surle volume
de l'espace occnpé pour déferminer le prix dn fret
a raison d’un certain taux par unité de volume
apparent.

DE L'UKWAL
‘OCTOBRE 1971

maintenir une hauteur constante du colis. D’aprés
les barémes de fret adoptés maintenant par
PUKWAL iis ne bénéficieratent pas du rabais de

5 9, suggéré par la TRADA.

La zone désignée par « Y » est également impor-
tante puisqu’elle illusire le point de vue de la
TRADA selon lequel la meillenre méthode de
confection des fardeanx avec « pairage » des deux ex-
trémités des colis devrait permettre d’approcher un
coefficient de 2,10 m par m? ef non pas d’atteindre
un chiffre sensiblement meilleur. Suivant les propo-
sitions faites par Ia TraDA, cette pratigque devrait
rendre possible nn taux de fret du type de celni
qui est représenté par la ligne : point-tiret. En fait,
seutle une performance meilleure que 2,10 m par m?
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devrait permettre un tarif correspondant au taux
de base «B» moins 15 9. Aucun rabais supérieur
410 9 n’est prévu pour des chiffres plus bas que
2,10 m par m? alors que snivant les propositions de
la TRADA des rabais compris entre 10 et 15 9
auraient été possibles.

Si ces deux indications montrent que certains
points des régles de 'UKWAL sont moins favora-
bles au commerce des bois qu’elles pourraient
Péire, il faut aussi signaler gue I’échelle des rabais
entraine des taux de fret qui sont sensiblement
inférieurs & ceux qui sont indiqués dans les propo-
sitions de la TRADA si I'on excepte toutefois le
rabais de 5 9 pour l'égalisation des extrémités.
Les régles de 'UKWAL sont cependant plus sévéres

que la TRADA ne le prévoyait pour des coefficients
plus mauvais que 2,80 m par m?, C'est 1A une mesure
efficace pour décourager le type de fardeau entrai-
nant le rendement le plus faible ce gui pénalisera
plus lourdement les connaissements portant sur un
nombre de petits débits supérienr 4 la moyenne.

1/effet de ce critére basé sur le volume, quand
il sera appliqué dans le commerce entre I’Afrique
de 1I’Ouest et le Royaume-Uni, sera d’amener les
exportateurs 4 confectionner des colis qui appro-
chent autant que possible les hauteurs et largeurs
maximales autorisées et gui évitent également de
perdre de la place par «dépassement» A une
extrémité.

NECESSITE D'UNE UNIFICATION COMPLETE

IL’acceptation antérienre par TUKWAL d’un
bottelage non standard dans une certaine limite, a
maintenant ouvert Ia voie pour P'utilisation de ce
méme critére basé sur le volume, pour pénaliser
un hottelage non normalisé, Il est cependant tout

4 fait possible de profiter de la liberté qu’il y a
14 d’expédier des colis de dimensions au-dessous
de la norme ou présentant d’importants ¢ dépasse-
ments » si en méme temps le reste des colis ins-
crits sur le connaissement présente des dimensions
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optimurm et le minimum de vides. La bonifica-
tion de fret accordée A la plus grande partie des
colis d’un -lot peut compenser sensiblement la
‘pénalisation gni pése sur les quelques colis res-
tants. Bien que la proportion des colis non nor-
malisés baisse de plus en plus pour la plupart des
régions de production, le probléme est cependant
plus important pour le commerce du Sud-Est
Asiatique vers I’Europe que pour celui de 1'Ouest
* Africain,

D’aprés les ragles de la Far East Freight Confe-
rence (FEF(C) un connaissement comporke générale-
ment jusqu’a 10 % de colis non normalisés. Les
_chargeurs profitent invariablement de cet avantage,
puisgu’aucune exigence n’est formulée guant au
bottelage lors de I’'établissement du connaissement.
8i Pon utilise une comparaison quelque peu tendan-
cieuse, on est tenté de trouver 14 guelque analogie
avec la distribution dans le commerce de gros de

13 bouteilles de whisky ala douzaine. La pratigue
actuelle en cours est nettement la cause de dépenses
sérieuses supplémentaires. La perte en volume de
rangement disponible due aux espaces vides 2 I'inté-
rieur des colis non normalisés ne peut pas étre infé-
rieure 4 3 9, en moyenne par rapport a la quantité
totale indiquée sur le connaissement et en praticue,
elle est plus probablement d’environ 5 9. De plusla
nécessité qu’il y a de ranger des colis non normalisés
dans la cale du navire a c¢6té de ceux du méme
connaissement qui sont normalisés crée de sérieux
problémes : ralentissement du chargement et du
déchargement et perte de place. Il est trés difficile
d’apprécier exactement cetie perte de place mais on
peut estimer raisonnablement que la perte de place
totale entrainée par les colis non normalisés est d’en-
viron 10 9. Cerfains commandants de navires indi-
queraient une proportion plus élevée. Bien qu’il soit

certainement possible pour les compagnies de navi-
gation de consentir aux chargeurs des réductions de
fret supplémentaires pour éliminer les 10 %, de colis
non normalisés, la TRADA a estimé qu’il serait plus
efficace de supprimer cette clause de 10 9, tout en
accordant A Vexportateur quelque avantage en com-
pensation pour alléger sa tiche devenue plus diffi-
cile.

L’expérience montre gue exportateur finira par
trouver ces propositions acceptables méme en
admetiant, comme en Malaisie ocecidentale, 1a sépa-
ration des responsabilités dans I'établissement de 1a
quantité inscrite sur le connaissement et dans le

_ bottelage.

Les spécifications en largeur tout venant cause-
rount les plus grandes difficultés mais le productenr
peut les résoudre en confectionnant sur les camions,
des piles de dimensions correspondant a celles des
colis normalisés, ‘

Les sciages & dimensions fixes ne souldvent pas
de telles diflicultés.

Comme solution de remplacement la méthode
quemploie maintenant VUKWAL pour limiter les
« dépassements » dans les colis et encourager la
confection de colis de dimensions uniques peut aussi
atre appliquée ar commerce du Sud-Est Asiatique.
Cela permettrait d’éviter les difficultés qui peuvent
naitre de la suppression radicale de la possibilité
d’admission des fardeaux non normalisés comme
c’est le cas dans I’Ouest Africain. On peut espérer
limiter les ¢ dépassements » en longueur aussi effi-
cacement gne jusqu’a présent sans toutefois les
réglementer d’une fagon aussi rigide ou les contrdler
aussi étroitement. On pense que cette approche plus
souple pourrait trouver un accueil plus favorable
tout en permettant d’atteindre les mémes objec-
tifs.

CERCILAGE DES FARDEAUX
DE BOIS TROPICAUX

Le cerclage des fardeaux de sciages tropicaux
provenant des différents pays du monde, varie sui-
vant les méthodes employées et le suceds qui est
atteint en assurant l'arrivée de colis entiers sur le
parc du destinataire est également wvariable. Pour
le Sud-Est Asiatigue les résultats sont généralement
satistaisants, ils sont vraiment mitigés pour 1I’Ouest
Africain.

La pratique du cerclage en Cote-d’Ivoire est condi-
tionnée par Dapprovisionnement régulier en fils
métalliques de section ovale et le matériel nécessaire
4 son utilisation dans ce pays, D'aprés les récentes
études de la TRADA les résultats en sont plutdt
satisfalsants mals un autre facteur intervient :
Vinfluence des prescriptions de la COLINAYV sur
Tespacement des liens. Ceux qui sont A extérieur
des fardeaux seront placés assez prés de 'extrémité
égalisée et 4 Pautre extrémité au niveau du bout de
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Ia pidce la plus courte. On s’esi apergu que, pour
les fardeaux provenant d’Abidjan, environ un cercle
par fardeau était brisé lors de 'arrivée & Pentrepdt
de T'acheteur, dans le pays impertateur,

Dans I'étude faite par la TRADA I'examen des
résultats montre que la distance enire les cercles ne
devrait pas étre supérieure 4 1 m (3'4"), I'espacement
étant calculé en divisant la longueur totale par le
nombre de liens. Ceel correspond bien aux stipula-
tions des régles de Lottelage de la COLINAV. Les
colis normalisés doivent étre cercliés an minimum
en 3 points avec des liens résistants, loignés de1 m
aun plus, le premier étant posé a 0,10 m de Vextré-
mité égalisée, le dernier & 0,10 m de 'extrémité de
la piéee 1a plus courte, de I’autre coté.

Toute mesure qui tendrait 4 augmenter le nombre
des cerclages par rapport a eelui qui est indiqué dans
les régles francaises aurait pour résultat probabie-



ment d’augmenter le nombre de cercles brisés et le
bénéfiee net en serait faible. Le fil métallique ovale
utilisé en Cote-d’Ivoire se présente en deux tailles,
malis il est 1rés clair, d’'aprés 1’expériencé qu’on en
a, que le plus léger devrait &tre interdit pour le
cerclage des colls de sciages.

Au Ghana, Dutilisation du feuillard d’acier plat
est presque universelle. Il ne fait aucun doute que
les résultats obtenus avec ce type de cerclage sont
nettement inférienrs a ceux qui sont obtenus avec
le filin ovale employé en Cdte-d’Ivoire. Avec les
¢ dépassements » de denx pieds (0,60 m) et an-dessus,
on peut escompter qu’avec le feuillard plat, un cer-
cle par colis est brisé & I'arrivée tout comme pour les
colis venant d’Abidjan. Le taux est double pour les
dépassements entre 2 et 3 pieds (0,60 a 0,90 m).
Pour les dépasssements supérieurs 4 3 pieds (0,90 m)
la proportion de cercles brisés n’est pas plus mau-
vaise comme on pourrait le craindre d’aprés 'aggra-
vation constatée lorsque le dépassement approche
de 3 pieds.

Le probléme essentiel pour ce qui concerne les
fardeaux en provenance de Takoradi, c’est le rola-
chement de la plupart des cercles A tel point que
dans certains cas, la totalité du colis se trouve en
vrac. Un plus grand nombre de colis, provenant
d’Abidjan arrivent en mauvais état mais ne se

trouvent pas en vrac, Il 8’agit en particulier de colis
de faible hauteur, dont on ne peut réeilement
recommander la confection, dans quelgque cas que
ce soit. Il est reconnu que le feuillard plat est difficile
a serrer comme il le faudrait puisqu’il se déforme
sensiblement sur les ardtes avank d’&tre tendu et il
devient difficile de terminer convenablement le
serrage par suite de la résistance entrainée par les
angles qui ont été formés. On a soutenu que le
feuillard plat se pliait bien sur les arétes du colis,
mais Topinion de Ia TRADA, est qu’aprés s’étre
plié de facon satisfaisante sur la premiére aréte, le
feuillard plat est ensuite difficile & tendre ; ceci pro-
vienf de l'utilisation d’un matériel qui est peu épais
par rapport A sa largeur. Un fil métallique rond ou
ovale utilisé en méme temps que des corniéres pla-
cées sur les arétes du colis devrait étre plus facile &
serrer puisqu'une (déformation importante de ce fil
est empéchée par 1’épaisseur relative de sa section
transversale jusquw’a ce qu’on obtienne une tension
suffisante au serragh’

Cette supériorité du fil métallique rond par rap-
port au feuillard plat est confirmée par 'usage géné-
ralisé du fl métallique sur les lignes du Canada
occidental, mais on pourrait dire également que le

_ feuillard peut donner un résultat satisfaisant avec

1n matériel, un équipement et des méthodes appro-

Classement ef conltrdle de sciages dans une seieric de Céle d' Ivoire.
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priés. La seule expérience positive de l'utilisation
du fil métallique, dans Y'Ouest Africain concerne
le fil de section ovale utilisé jusgu’a maintenant
suivant une seule méthode, mals il n’y a pas de
raison de penser que diiverses méthodes basées sur
un fil métallique rond de dimensions convenables ne
seraient pas également efficaces. L’expérience de fil
métallique, pen satisfaisante, qui a été faite au
Ghana éait basée sur un Al de faible section.

La TRADA a recommandé, en ce qui concerne le
cerclage, les régles types suivantes : ¢« Les fardeaux
‘devront é&tre pairés 4 une ou deux extrémités. Ils
devront éire cerclés avec trois liens au minimum
distants entre eux d’un métre (40") au maximum ;
les liens les plus proches des extrémités seront pla-
¢és 4 environ 0,10 m {4*) de 'extrémité égalisée et 4
la, méme distance du boutf de la pigce extérieure la

Cerclage dun fardean de sciages dans une sclerie de Gole-d’ Ivoire.

plus courte, A Pexirémité opposée. En aucune cir~
constance le lien le plus proche d’une extrémité ne
pourra dre placé 4 plus d'vn Tétre (40”) de celle-ci.-

Le cerélage sera assuré soitf:

a) par des feuillards d’acier de 19 mm (3/4") de
large ou plus, et 0,75 mm (0,0307) oun plus d’épais-
seur ;

B) par des fils d’acier ronds de haute résistance
4 1a tension qui n’alent pas un diamétre inférienr &
3,3 mm {0,012 5) utilisés avec des corniéres d’aréte
en plastique ou en acler ;

¢) par des Als d’acier de haute résistance a la
tension de section ovale de 3,66 mm X 1,91 mm
(0,144* x 0,075") ou plus, utilisés en méme temps
que des corniéres d’aréte en plastique ou en acier. »

MARQUES APPOSEES SUR LES FARDEAUX

Le marquage est une autre pratique qui demande
4 éfre réformée. Il est sans aucun doute souhaitable
que les pitces correspondant & un connaissenent
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puissent étre plus aisément reconnues au port de
déchargement. On examinera la méthode utilisée en
Extréme-Orient oit 'on est plus discipliné que dans



Photo Trada.

Confection sur gabaril de fardeanx de sciages dans une scierie du Ghana.

FOuest Africain, mais elle consiste dans les deux cas
4 apposer des margues distinetes sur 1 bout des
piéces constitnant 'extrémité pairée d’un fardeau.
On envigagera deux aspects de cette méthode ;

Bien qu’il soit certainement nécessaire de pouvoir
identifier chacune des pigces inscrites sur le connais-
sement, il n’est pas obligatoire que ceci se fasse
seulement par Futilisation du marquage en bout,
alors cue les marques pourraient faire double
emploi avec les marques apposées sur les faces des
pleces qui constituent elles-mémes wn moyen
d’'identification approprié en cas de rupture du colis.
C’est pourquoi on a recommandé que les régles
n’exigent pas le marquage en bouf, de chaque
pitee, mais insistent tout sitmplement sur le fait que
chaque pitce puisse &tre identifiée. On devrait
rappeler aux producteurs que la protection des pié-
ces en bout est toujours souhaitable, mais qu’il
existe des enduits peu cofiteux, et plus efficaces
que ta peinture pour Ueffectuer,

Le second point concerne la préférence donnée
pour les colis & la pratique du marquage en bout
plutdt que celle du margquage sur le dessus et les eotés
des fardeaux, qui est la pratigue normale dans le
commerce des résineux, En dehors du fait queles

fardeaux sont plus facilement reconnus lorsqu’ils
soni empilés, il semble que les marquages en bout
n'ont aucune vertu particuliere, gue le rangement
se fasse 4 l1a main ou au chariot élévateur. Il est done
recomnmandé (ue le numérotage soit effectud sur le
dessus et les ¢dbés des fardeaux.

La TRADA a recommandé en ce qui concerne
le marquage, 1a régle suivante :

«a) Les lots correspondant & deux connaisse-
mants chargés sur un navire donné, ne doivent pas
porter les mémes marques. Une marque unigue
sera utilisée pour tous les colis correspondant 4 un
méme connaissement,

b) Chaque piéce de bois doit pouvoir &tre identi-
fiée d’aprés le connaissement correspondant.

¢) Chaque colis doit &tre marqué d’une facon
visible sur le dessus et les deux cotés, de la marque
habituelle du chargeur et de la marque correspon-
dant au connaissement. »

La COLINAYV et maintenant TUKWAL exigent
que le port de destination soit indigué sur tous les
colis ce qui peut rendre service tant au port de
chargement qu’au port de destination.
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RECENTS DEVELOPPEMENTS
EN MATIERE DE TRANSPORTS MARITIMES

Il existe une tendance récente & utiliser des
navires spécialisés pour le transport de certaines

cargaisons déterminées. C'est I'usage pour les

3

produits forestiers & destination du Japon qui
sont transportés par petits ecargos compleis, il en
est de méme pour les grumes allant de 1’Ouest
Alfricain vers 'Europe, Les bois d’Extréme-Orient
sont maintenant fréguemment transportés vers
PEurope par chargements complets, parfois sur des
navires spécialisés de petit tonnage, mais plus
souvent, ils continuent d'étre transportés sur des
navires chargeant tous types de cargaisons. Ce
serait un grand avantage, pour les sciages de feuillus
de les présenter sous une forme telle gqu’ils puissent
étre transportés plus efficacement par navires
spécialisés,

Cette pratique, qui s’est développée récemment
présente deux points faibles dans sa conception
actuelle.

Le déchargement qui devrait étre le plus rapide
possible est ralenti par :

a) l'usage des margues apposées en bout plutdt
que sur le dessus on les cdtéds, comme indigué plus
haut et,

_ b) le grand nombre de connaissements par navire.

En dehors du fait qu’il ralentit la vitesse de
déchargement le grand nombre de connaissements
correspondant A de petits lots provoque des encom-
brements importants sur le quai car la grande
quantité de colis & trier est Ia cause d’un fort goulot
d’étranglement et réduit la densité de stockage sur
une aire qui est souvent trés limitée.

On a donc recommandé ¢ue les conférences pren-
nent des mesures pour favoriser la constitution de
connaissements importants comme ¢’est déji le cas
pour V'UKWAL,

Un autre développement récent risque d’avoir
quelques répereussions sur le transport des feuillus
provenant d’Exiréme-Orient dans les cing ans 4
venir. Il s’agit da transport en container. La raison
n’est pas un enthousiasme particulier a transporter
les sciages de cetie fagon, mais parce que des contai-

ners allant vers I'est sont disponibies au retour vers
Youest. Le colit ftotal du transport du bois par
container doit étre supérieur au colit du transport
du bois chargé sur des navires de faible tonnage
spécialisés pour des cargaisons complétes. Les tarifs
de fret des bois en containers demanderaient done 4
dtre diminués par les compagnies de navigation par
rapport au plein tarif. Le trafic en direction de I’est
qui demande des containers devrait subventionner
les cargos qui en retour n'en exigent pas.

Cependant la mesure dans laquelle une tarifica-
tion marginale sera appliquée dépendra de la concur-
rence, et il est vraisemblable gque cette concurrence
se manifestera selon les méthodes inefficientes
actuelles plutdt que par 'application de méthodes
plus efficaces.

Une cause possible de dommages sur les sciages
transportés par containers provient du fait que le
chargement présente un fort pourcentage d’humi-
dité. Ceci se prodult méme avec des bois séchés en
séchoir, mais tout particuliérement lorsqu’il §'agit
d’un matériau mal séché on qui s’est humidifié
durant le stockage et les opérations de chargement.
L'aubier dans tous les cas, et méme le bois de
cozur de certaines espéces, telles que le Bamin sont
trés sensibles au bleuissement et peuvent facilement
subir un début d’attaque par les champignaons des
pourtitures de sorte que le fait d’enfermer du bois
humide dans un confainer pour plusieurs semaines
dans des conditions normales de transport maritime
entrainera probablement un bleuissement généralisé
et i dévelappement des moisissures. En particulier,
avec des containers comportant une foiture non
isolante, une condensation se produira trés proba-
blement & partir de Uatmosphére du container et
la partie supérieure du fardeau sera mouillée,
méme si "humidité moyenne du bois compesant le
fardeau se situe au-dessous du niveau critique de
20 %. Des teitures isoclantes, une protection 4 la
partie supérieure des fardeatx et la ventilation du
contajner pour dissiper Vexcés ’humidité sont
auntant de mesures qui devraient étre étudiées pour
éviter ces inconvénients.
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