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RAPPORT DôAGREAGE DANS LES PORTS EUROPEENS 

Compte rendu des missions dans les ports europ®ens ¨ lôoccasion des 

arrivages de navires conventionnels de litchis de Madagascar. 

Décembre 2008 
 

 

I - Motif de la mission 

Le suivi commercial du litchi de Madagascar sur les marchés européens incluait, dans ses 

termes de références, le d®placement du consultant sur les ports dôarriv®e des navires 

conventionnels en provenance de Tamatave. En relation avec le CTHT et les opérateurs, le 

consultant a été informé des dates et lieux dôarriv®e des navires au fur et ¨ mesure de la 

progression de leur voyage. La présence du consultant sur les ports de réception des navires a 

pour objet dôassister et de r®sumer les conditions de d®chargement des bateaux, dôexaminer la 

qualité des fruits pour sôassurer quôelle correspond aux attentes des importateurs, et de 

recueillir les commentaires des professionnels dans le but dôenrichir les notes de conjonctures 

hebdomadaires du suivi de la campagne. Ces contacts avec les professionnels se révèlent 

particulièrement importants pour mieux comprendre les stratégies développées pour la 

commercialisation des fruits.  

Contrairement à la précédente campagne où les importateurs avaient affrété cinq navires, la 

campagne 2008/09 nôa mobilisé que deux navires conventionnels pour couvrir les besoins du 

march® pour les f°tes de fin dôann®e. Compte tenu de la pr®cocit® de la campagne de 

commercialisation et des difficultés enregistrées lors de la campagne 2007/08, les opérateurs 

ont choisi de réduire les quantités de fruits expédiés par ce mode de transport. Le programme 

de desserte fixé était basé sur une arrivée de chaque navire dans un port du Sud de lôEurope 

pour un déchargement partiel, puis une seconde escale pour achever le déchargement dans un 

port dôEurope du Nord, permettant ainsi une meilleure r®partition des marchandises. Ce 

programme a ®t® globalement respect® mais les ports choisis pour les d®chargements nôont ®t® 

connus que peu de temps avant leur arrivée.  

 

 

On trouvera ci-après un tableau récapitulatif des déchargements par navire : 

 

Navires 1
er
 Port Européen touché 2

ème
 Port Européen touché 

Hansa Visby Vado 02/12 Vlissingen 09/12 

Comoros Stream St Nazaire 12/12 Vlissingen 15/12 

 

 

II - Calendrier de la mission 

Pour assister ¨ lôensemble des opérations de déchargement des navires, le consultant a adapté 

ses déplacements de la façon suivante : 

 

Mardi 2 décembre 2008 (première phase de déchargement du Hansa Visby)  

- Départ dans la matinée pour Vado (Italie), le début du déchargement étant prévu en début 

dôapr¯s midi. 



Campagne Litchi 2008-2009 

 

- Prise de contact avec le transitaire/acconier pour pendre connaissance des modalités de 

d®chargement et organiser le travail dôexamen qualitatif des fruits.  

- Prise de contact avec plusieurs importateurs présents lors du déchargement 

- Observation et examen des fruits lors du déchargement  

 

 

Mercredi 3 décembre 2008 

- Observation et examen des fruits lors du déchargement  

Retour vers Paris 

 

Lundi 8 décembre 2008 (seconde phase du déchargement du Hansa Visby) 

Départ pour Vlissigen dans lôapr¯s midi 

 

Mardi 9 décembre 2008 

- Prise de contact avec le transitaire/acconier pour pendre connaissance des modalités de 

d®chargement et organiser le travail dôexamen qualitatif des fruits.  

- Prise de contact avec plusieurs importateurs présents lors du déchargement 

- Observation et examen des fruits lors du déchargement  

 

 Mercredi 10 décembre 

- Observation et examen des fruits lors du déchargement  

- Retour vers Paris 

 

Jeudi 11 décembre (première phase du déchargement du Comoros Stream) 

- Départ pour St Nazaire dans la matinée, le déchargement du navire étant prévu pour le début 

dôapr¯s midi). 

- Prise de contact avec le transitaire/acconier. 

 

Vendredi 12 décembre 2008 

- Prise de contact avec le transitaire/acconier pour pendre connaissance des modalités de 

d®chargement et organiser le travail dôexamen qualitatif des fruits. 

- Prise de contact avec plusieurs importateurs présents lors du déchargement 

- Observation et examen des fruits lors du déchargement  

 

Samedi 13 décembre 2008 

Retour vers Paris 

 

Dimanche 14 décembre 2008 (seconde phase du déchargement du Comoros Stream) 

- Départ pour Vlissingen, le déchargement étant prévu à 6h30 le lundi 15. 

 

Lundi 15 décembre 2008 

- Prise de contact avec le transitaire/acconier pour pendre connaissance des modalités de 

d®chargement et organiser le travail dôexamen qualitatif des fruits. 

- Prise de contact avec plusieurs importateurs présents lors du déchargement 

- Observation et examen des fruits lors du déchargement  

 

Mardi 16 décembre 2008 

- Observation et examen des fruits lors du déchargement  

- Retour vers Paris dans lôapr¯s midi 
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III - Personnes rencontrées lors de la mission 

A Vado : 

Responsable du terminal fruitier 

Un représentant du Cabinet Levesque 

M. Ph. Pons, société AZ France 

M. E. Lagache, société Nosibé 

M. T. Belkhodja, société Fruidor Kissao 

Un représentant de la société Helfer France 

M. Ph. Lecointre, société Dole France 

Responsable qualité, société Dole France 

M.G. Azoulay, société Univeg Katopé France 

 

A Vlissingen-Flushing : 

Responsable du terminal fruitier 

Deux représentants du Cabinet Levesque 

M.G. Azoulay, société Univeg Katopé France 

M. Y. Corchia, société Agrunord 

M. N. Schaft, société 888 Fruit Company 

M. Ph. Mendes, société Helfer France 

Responsable qualité, société Helfer France 

M. Ph. Lecointre, société Dole France 

M. B. Teboul, société Dole France 

Un représentant société Tropical Fruit, Madagascar 

M. Th. Sam Som Miok, société SSM, Madagascar 

M. Y. Sam, société 

M. Vignal, société 

Un représentant société 

M. E. Lagache, société Nosibé  

 

A St Nazaire: 

M. Y. Corchia, société Agrunord 

M. Ph. Lecointre, société Dole France 

M. B. Teboul, société Dole France 

M. Th. Sam Som Miok, société SSM, Madagascar 

Deux représentants du Cabinet Levesque 

M. C. Gallot, société Sélection 

Mme L. Helfer, société Helfer France 

M. N. Schaft, société 888 Fruit Company 

M. Ph. Cadiet, Terminal Fruitier de lôAtlantique 

 

A Vlissingen Flushing : 

M.G. Azoulay, société Univeg Katopé France 

M. Y. Corchia, société Agrunord 

M. Ph. Lecointre, société Dole France 

M. B. Teboul, société Dole France 

M. Th. Sam Som Miok, société SSM, Madagascar 

M. Y. Sam, société 

Deux représentants du Cabinet Levesque 

M. C. Gallot, société Sélection 

Mme L. Helfer, société Helfer France 

M. N. Schaft, société 888 Fruit Company 

Un représentant, société Kimdjee, Madagascar 
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Un représentant, société Madapro, Madagascar 

M. Ph. Pons, société AZ France 

M. T. Le Texier, Maersk Line, Madagascar 

M. R. Barday, société Newpack, Madagascar 

Un représentant société Sodifruit 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

IV - Les conditions de déchargement. 

Ce point est trait® par navire et par ordre dôarriv®e dans les ports europ®ens. 

 

 

 

1) le Hansa Visby à Vado (Italie) 

 

 
Déchargement du Hansa Visby à Vado 

 

Le « Hansa Visby », premier navire conventionnel de la campagne 2008/09, a débuté son 

chargement ¨ Tamatave d¯s lôouverture de la campagne le 14 novembre 2008. Après trois 

jours de chargement, ce navire quittait le port de Tamatave le 18 novembre dans la matinée 

avec à son bord près de 4 850 tonnes de litchis. Limitant le nombre de bateaux, les opérateurs 

ont affr®t® des navires de grande capacit®. Aux cales r®frig®r®es sôajoutaient en effet des 

conteneurs également réfrigérés « en pontée » (arrimés sur le pont du navire) afin de 

maximiser la capacité de transport. Le Hansa Visby a donc été réceptionné à Vado pour une 

première escale durant laquelle 1 200 à 1 500 palettes de litchis ont été débarquées. Le navire 

arrivé vers 11h00, a été mis à quai aussitôt, permettant lôouverture des cales et le d®but du 

déchargement à 14h00.  

Le déchargement du navire sôest effectu® selon lôemploi du temps suivant : 

 

Mardi 2 décembre 

14h00-20h00 : 3 équipes de déchargement avec les grues du bord 
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20h00-02h00 : 3 équipes de déchargement avec les grues du bord 

 

Mercredi 3 décembre 

7h00-13h00 : 1 équipe de déchargement avec grue du bord 

 

Chaque équipe de déchargement était composée de : 

A bord : de 2 ou 4 dockers en cale avec ®l®vateurs ®lectriques, un responsable de manîuvre, 

un grutier avec une cage de 2 ou 4 palettes. 

A quai : de 2 dockers avec des élévateurs thermiques à double fourche (prise simultanée de 

deux palettes de fruits), un responsable de quai. 

En entrepôt : 4 dockers avec ®l®vateurs ¨ double fourche pour le traitement de lôensemble des 

palettes d®charg®es par les 3 ®quipes, un responsable dôentreposage. Le stockage et 

classement des palettes sont effectués par des chariots simple fourche électrique. 

Chaque équipe possède également 2 personnes supplémentaires pour effectuer des 

remplacements ponctuels à chaque poste. 

Deux employés sont également adjoints aux opérations de déchargement pour consolider ou 

reconditionner les palettes cassées ou fragilisées par les manutentions. 

 

Plan des installations du port de Vado 

 
Les précédentes années, les navires étaient positionnés sur le quai A permettant un accès 

direct aux zones dôentreposage et ¨ la zone dôexamen qualitatif des marchandises. Cette 

année, le quai A étant occupé, le navire a accosté sur le quai B. Cette situation augmentait la 

distance dôacheminement des palettes et, de ce fait, le temps de déchargement. Lôescale 

prévue destinée à d®barquer 1/3 de la cargaison devait sôeffectuer rapidement pour permettre 

au bateau de reprendre la mer sans délai. 

Les opérations de déchargement ont débuté à 14h00 sur les cales 1, 2 et 3 du navire 

directement accessibles. La cale 4 ne pouvait °tre d®barqu®e quô¨ condition de décharger 

préalablement les conteneurs situés au dessus de cette cale. Le planning de déchargement 

retenu ne pr®voyait le d®chargement des conteneurs quôau port de destination finale. 

Le rythme de déchargement a été moyennement rapide mais très régulier, sans pause dans la 

mesure où les manutentionnaires se relayaient. On soulignera les exigeantes mesures de 

sécurité en vigueur dans les entrepôts pour les visiteurs cantonnés dans la zone aménagée 

dôexamen des marchandises.  
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Opérations de déchargement 

 
Vue des installations de stockage des marchandises 

 

 
 

Vers 18h00 le nombre de palettes d®charg®es permettait dôhonorer les premi¯res commandes 

et de charger les premiers camions. Une trentaine de camions a pu être complétée et prendre 

la route pour desservir les marchés les plus proches. Au matin du 3 décembre, les premiers 

litchis « bateau » de la campagne étaient mis en vente sur les marchés italiens, français, 

espagnols et allemands. Les marchés hollandais, britanniques et les autres places européennes 

plus éloignées recevaient les premiers fruits 24 heures plus tard. 
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2) Le Hansa Visby à Vlissingen 

 
Après son déchargement partiel à Vado, le navire « Hansa Visby » a fait route vers Vlissigen 

port du sud des Pays-Bas pour achever le débarquement de sa cargaison. Le navire, arrivé 

dans la nuit du 8 au  9 décembre, a été mis à quai en fin de nuit. Pour effectuer le 

déchargement complet du navire, il convenait tout dôabord de d®charger les conteneurs 

arrimés sur le pont à hauteur de la cale 4. Les opérations de déchargement des conteneurs (une 

trentaine) ont débuté à 7h00 et se sont achevées vers 10h30. Ces opérations ont été menées à 

lôaide dôune grue auto port®e sp®ciale de grande capacit® et de deux engins pour 

manutentionner les conteneurs au sol. Les conteneurs ont été rapidement ouverts, dépotés et 

les palettes stockées en entrepôt frigorifique. 

 

 
Déchargement des conteneurs du « Hansa Visby à Vlissingen 

 

 

A partir de 10h30 débutait le déchargement des cales du navire. Le débarquement des 

conteneurs sô®tant d®roul® sous une fine pluie persistante, le capitaine du bateau a tout 

dôabord refus® le d®chargement des palettes craignant que la pluie perturbe les op®rations de 

débarquement et ne porte préjudice à la marchandise. Après discussion avec les importateurs 

présents, et compte tenu, dôune part de la faiblesse des pr®cipitations et, dôautre part, de la 

proximité des entrepôts de stockage par rapport à la position du navire, le déchargement a pu 

finalement débuter.  

 

Le d®chargement du navire sôest effectu® selon lôemploi du temps suivant : 
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Mardi 9 décembre  

10h30-22h00 : 2équipes de déchargement avec des grues autoportées 

 

Mercredi 10 décembre 

7h00-15h30 : 2équipes de déchargement avec des grues autoportées 

 

Chaque équipe de déchargement était composée de : 

A bord :  2 dockers en cale avec ®l®vateurs ®lectriques, un responsable de manîuvre, un 

grutier avec une cage de 2 palettes. 

A quai : de 2 dockers avec des élévateurs thermiques à double fourche (prise simultanée de 

deux palettes de fruits), un responsable de quai. 

En entrepôt : 4 dockers avec ®l®vateurs ¨ double fourche pour le traitement de lôensemble des 

palettes déchargées par les 2 ®quipes, un responsable dôentreposage. Le stockage et 

classement des palettes sont effectués par des chariots simple fourche électrique. 

Chaque équipe possède également 2 personnes supplémentaires pour effectuer des 

remplacements ponctuels à chaque poste. 

Dans lôentrep¹t deux personnes ®taient charg®es dô®tiqueter chaque palette avec un code à 

barres pour le stockage et d®stockage des palettes. Cet ®tiquetage sôeffectuait par station de 

conditionnement et par type dôemballage (2 ou 5 kg). Cette manipulation suppl®mentaire 

permettait au transitaire traitant les marchandises de recompter les palettes par expéditeurs et 

dôobtenir un listing de la situation des palettes dans lôentrep¹t.  

 

Plan des installations du port de Vlissingen-Flushing 

 

 
 

Les opérations de déchargement se sont déroulées dans de bonnes conditions. En fin de 

matinée la pluie cessait et facilitait les manutentions. Le rythme de déchargement est resté 

relativement lent mais très régulier durant les journées du 9 et du 10 décembre. Les éventuels 

changements dô®quipe se sont effectu®s au cours des pauses des dockers, ne perturbant 

aucunement les manutentions. 

 

3) Le Comoros Stream à St Nazaire 
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Déchargement du Comoros Stream à St Nazaire 

 

Le Comoros Stream, second navire conventionnel de la campagne 2008/09 a été mis à quai à 

Tamatave dans la nuit du 18 au 19 novembre. Son chargement sôest effectu® sur p®riode plus 

®tendue, compte tenu du retard de lôarriv®e du navire et des pr®cipitations qui ont interrompu 

plusieurs fois le chargement. Le navire prenait finalement la mer le 23 novembre en fin de 

journée, avec une cargaison de 4 800 tonnes de litchis. Ce bateau devait être réceptionné à St 

Nazaire en fin de  matinée du 11 décembre. Les conditions défavorables de navigation ont 

finalement retardé lôarriv®e du navire qui ne sôest mis ¨ quai que vers 05h00 le 12 décembre. 

Le d®chargement partiel des palettes de litchis nôa d®but® quô¨ 6h30. Comme pour le navire 

précédent, le Comoros Stream ne devait d®charger quôenviron 1 500 palettes à St Nazaire 

avant de reprendre la mer pour Vlissingen, sa destination finale.  

 

Le d®chargement du navire sôest effectu® selon lôemploi du temps suivant : 

 

Vendredi 12 décembre 

06h30-22h00 : 2équipes de déchargement avec des grues autoportées 

 

Contrairement aux autres ports, les équipes de déchargement ne se composaient pas de la 

même manière. En effet, toutes les opérations de déchargement du bateau au quai étaient 

réalisées par des équipes de dockers du Port Autonome de St Nazaire. Une fois posées à terre 

sur le quai, ce sont des manutentionnaires de la société de transit choisie par les chargeurs qui 

prenaient en charge les palettes pour les acheminer jusquô¨ lôentrep¹t frigorifique et les 

stocker  

Chaque équipe de déchargement était composée de : 

A bord : 4 dockers en cale avec transpalettes ®lectriques, un responsable de manîuvre, un 

grutier avec une cage de 4 palettes. 

A quai : de 2 dockers avec des élévateurs thermiques à double fourche (prise simultanée de 

deux palettes de fruits), un responsable de quai. Les opérations de déchargement du bateau au 

quai ont été effectuées en d®but de travail ¨ lôaide de ç chèvre è, fourches manîuvr®es ¨ 

partir des grues et permettant la prise de deux palettes simultanément. Cette technique est de 

moins en moins utilisées car plus lente. 

Pour le post acheminement des palettes du quai ¨ lôentrepôt : deux manutentionnaires avec 

des ®l®vateurs thermiques ¨ double fourche. Dans lôentrep¹t : 6 manutentionnaires avec des 

élévateurs électriques à simple fourche.  

Les installations du transitaire ®taient compos®es dôun vaste entrep¹t de construction assez 

récente et bien entretenu muni de six chambres froides de grande capacité, dont deux avec des 

entresols de stockage. 
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Plan des installations du port de St Nazaire : 

 
Les opérations de déchargement dans le port de St Nazaire se sont révélées plus difficiles, de 

façon générale, que dans les autres ports europ®ens. Tout dôabord, le Comoros Stream nôa pas 

pu accoster en face des entrep¹ts de stockage en raison de la pr®sence dôun autre navire de 

grande taille. Ce navire ne pouvait pas être déplacé pour des raisons techniques liées à son 

chargement spécifique (éléments de centrale thermique). De ce fait, le Comoros Stream se 

situait à plus de cent mètres de lôentr®e des entrep¹ts. Cette distance nôa pas seulement 

allongé le temps de prise en charge des palettes, il a également accru les risques de « casse » 

des palettes.  

On dénombre la chute dôenviron une dizaine de palettes durant le d®chargement, tant en cale 

que sur le quai. Ces incidents ont encore retardé le débarquement de la cargaison. Les chutes 

de palettes en cales entraînent lôarr°t des op®rations pour ramasser les colis et nettoyer le sol 

devenu glissant. 

Le chargement des premiers camions sôeffectuait ¨ partir de 17h00. 

 

 
Palette fragilisée lors des manutentions 



Campagne Litchi 2008-2009 

 

 

4) Le Comoros Stream à Vlissingen 

 
Déchargement du Comoros Stream à Vlissigen 

 

Reparti de St Nazaire dans la nuit du 12 au 13 décembre, le Comoros Stream est arrivé à 

Vlissingen dans la nuit du 14 au 15 décembre pour effectuer son déchargement complet. 

Comme pour le Hansa Visby, les premières opérations de déchargement concernaient les 

conteneurs chargés en pontée. Le d®chargement des conteneurs a d®but® ¨ 6h00 et sôest 

achevé à 8h15. Pour accélérer les opérations de déchargement, les premières palettes ont été 

débarquées avant la fin du déchargement des conteneurs vers 7h45.  

 

Le d®chargement du navire sôest effectu® selon lôemploi du temps suivant : 

 

Lundi 15 décembre 

07h45-20h00 : 2 équipes de déchargement avec des grues autoportées 

 

Mardi 16 décembre 

07h30-15h00 : 2 équipes de déchargement avec des grues autoportées 

 

Les équipes de dockers étaient composées de la même façon que pour le déchargement du 

Hansa Visby. On notera seulement quôune des deux ®quipes travaillait avec une cage de 4 

palettes au lieu de deux pour accélérer le rythme de déchargement durant la journée du 15 

décembre. De ce fait, un élévateur double fourche supplémentaire était positionné pour cette 

équipe.  

Comme pour le précédent navire, les opérations de déchargement se sont déroulées sans 

problèmes particuliers. Les premières palettes étaient mises à disposition des opérateurs dans 

lôapr¯s midi. De nombreux camions en attente depuis pr¯s de 24h00 prenaient la route en fin 

de journée.  

 

V ï La qualité des emballages et des fruits 

Les commentaires concernant la qualité des fruits, des emballages et de la palettisation sont 

regroupées dans le texte ci-dessous dans la mesure o½ il nôy a pas eu de diff®rences notables 

entre les deux navires. Si des points particuliers apparaissent ils seront spécifiés dans  le 

développement suivant. 
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1) les palettes 

La construction des palettes de litchis est maîtrisée par les opérateurs malgaches depuis 

maintenant plusieurs ann®es. Les cartons de fruits munis dôergots de blocage sont dispos®s 

en pile sur les socles de palettes. La plupart des exportateurs consolident la construction 

de la palette en utilisant des intercalaires en carton qui rigidifient lôensemble. Trois ou 

quatre intercalaires sont généralement disposés tout les cinq à six  rangées de cartons. Les 

palettes sont montées sur 17 à 22 rangées de cartons selon leur hauteur individuelle et leur 

contenance.  

En plus des intercalaires, les cartons sont arrimés par des cornières enveloppantes (clouées 

sur les plots du socle de palette) et par des feuillards au nombre de quatre à six sur la 

hauteur de la palette. Une coiffe couvrante ach¯ve la construction de lôensemble et assure 

une protection satisfaisante des palettes (prélèvements, confinement des fruits, protection 

lors des manipulations etc.). Ces différents éléments assurent une bonne rigidité des 

palettes de manière générale.  

On notera cette année quelques modifications dans le domaine de la palettisation. En 

premier lieu, la conception des socles de palette qui ont été harmonisés et standardisés 

répondant ainsi aux remarques émises les années précédentes. Une dimension unique a été 

adoptée, permettant une plus grande rationalité dans les opérations de chargement, 

stockage et livraison. Par ailleurs, la modification du type de palette avec une entrée sans 

traverse est une amélioration certaine pour les manutentions, tant au d®part quô¨ lôarriv®e 

des marchandises. On trouvera ci-dessous un schéma du type de palette adopté :   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le seul inconvénient mineur qui 

demeure, est la dimension même des palettes. Si celle-ci répond aux nécessités de chargement 

dans les navires, conteneurs et camions, elles sont insuffisantes pour le stockage en racks dont 

sont équipés certains entrepôts européens. Cela oblige dans la pratique de poser la palette de 

litchis sur une autre palette plus grande avant stockage ce qui allonge les délais de rangement 

des palettes.  

 

Les feuillards verticaux ont, cette année, été abandonnés par la quasi totalité des exportateurs. 

Il avait été, en effet, indiqué que ces liens verticaux étaient inutiles dans la construction des 

palettes. Lôabandon de ces liens a permis aux exportateurs dôeffectuer des ®conomies sur ce 

poste, sans remettre en question la solidité du conditionnement. 

 

Une nouvelle adaptation pourrait être envisagée concernant les coiffes des palettes. Elles sont  

actuellement bien utilisées mais leur conception pourrait être améliorée pour les contrôles de 

qualit®. Les multiples agents agr®ant la marchandise ¨ lôarriv®e, sont contraints de découper 

ou déchirer les coiffes, afin de pouvoir examiner la marchandise. Ces manipulations 

entraînent à la longue la détérioration des coiffes de palettes dont certaines sont purement et 

simplement enlevées. Les palettes contrôlées présentent un aspect moins « vendeur » et les 

réceptionnaires finaux peuvent avoir le sentiment que les marchandises livrées ne sont pas de 

 

Entrée sans traverse sur lôun des 

côté de la palette 
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« première main ». Pour remédier à cet inconvénient, des coiffes avec fenêtres prédécoupées 

pourraient être adoptées. Une fois le contrôle effectué, le volet prédécoupé peut être replacé 

ne laissant que peu ou pas de trace du contrôle.  

 

Concernant le marquage des socles de palettes, lôexamen attentif durant les d®chargements 

montre que cette exigence réglementaire est bien maîtrisée. Les palettes portent toutes les 

marquages requis par la norme N° 15 de la FAO relatif au traitement des bois dôemballage 

contre la propagation dôorganismes nuisibles.  

 

Le marquage commercial des palettes est également correctement effectué. Certaines marques 

apposent des codes palettes individuels en accord avec les réceptionnaires. Toutes les palettes 

sont ®tiquet®es et identifi®es par station de conditionnement et type dôemballage (2 ou 5 kg). 

Ces ®tiquettes con­ues pour les aspects logistiques sont dôune grande aide, non seulement lors 

du chargement des navires mais également lors de leur déchargement en Europe. Mise à part 

quelques rares erreurs dô®tiquetage, ce travail est correctement réalisé. 

 

Les palettes étant bien construites au départ, il convient de souligner que les incidents notés à 

lôarriv®e des marchandises sont davantage le fait des multiples manipulations que dôun 

manque de solidit® des palettes ou dôun d®faut de construction. Si quelques palettes subissent 

des dégradations durant le chargement à Madagascar, il convient de noter que la plupart des 

palettes cass®es le sont ¨ lôarriv®e. Certes les manutentions successives entra´nent une 

fragilisation des palettes, ainsi que les éventuelles conditions de navigation qui peuvent les 

aggraver. Mais lôobservation des diff®rents déchargements en Europe tend à prouver que la 

majeure partie des incidents (casse et chute de palette) sont imputables aux conditions de 

d®chargement. Ainsi, lôescale de St Nazaire enregistre le plus grand nombre dôincidents alors 

que dans les autres ports ceux-ci restent inexistants ou très peu nombreux.  

 

On trouvera ci-après quelques illustrations des palettes réceptionnées dans les ports européens 

 

 
Palettes bien construites 

 



Campagne Litchi 2008-2009 

 

 
Marquage des socles de palettes selon les recommandations FAO 

 

 
Détérioration en bas de palette due aux manutentions 

 
Détérioration en haut de palette due aux manutentions 

 


