Transport

Le role du transport

Dans le contexte humanitaire, le transport est défini comme suit :

au

« Activités liées au déplacement de fournitures du point d'origine
vers des clients internes ou des bénéficiaires ».

Le réle du transport est de faciliter le déplacement des marchandises physiques. Dans
le contexte humanitaire, cela peut inclure les éléments suivants :

e Transport depuis les installations de fabrication, les donateurs et les lieux de
stockage ou de prépositionnement

e Livraison aux entrepots régionaux, aux entrep6ts nationaux, aux bureaux et aux
points de distribution

e Transport entre les entrepots, les plaques tournantes et les sites sur le terrain

Les points d'origine et de destination peuvent se trouver dans le méme pays, ou l'un
d'entre eux peut se trouver dans un pays différent, nécessitant un déplacement
international.

Le développement rapide de la technologie et les changements dans la distribution de
I'aide humanitaire ont peu modifié le fait que les fournitures de secours doivent
toujours étre collectées et livrées par une forme physique de transfert. Méme si les
nouvelles technologies ont amélioré la vitesse a laquelle les marchandises peuvent
étre transportées ou contrblées, les concepts de base relatifs au transport sont restés
largement les mémes depuis de nombreuses années.

Historiguement, le transport de fournitures a été considéré comme une fonction
accessoire d'importance mineure ou secondaire. Plus récemment, I'efficacité du
transport a été reconnue comme un facteur déterminant essentiel pour fournir un
service cohérent et de qualité aux bénéficiaires. Un bon systeme de transport remplit
les critéres de la gestion de la chaine d'approvisionnement. C'est-a-dire :

e Les bonnes marchandises.

Une livraison au bon destinataire.
Dans les bonnes quantités.

En bon état.

Au bon endroit.



e Au bon moment.
e Pour le bon prix.

Dans un scénario idéal, les marchandises arrivent a I'heure prévue, au bon prix, dans
des chargements optimisés, sans casse ni vol.

La synthése de cette réflexion en une série d'étapes réalisables et la mise en ceuvre
réussie de ces étapes garantissent une livraison rapide et efficace de I'aide
humanitaire. Un bon systeme de transport compléete un systeme de distribution
efficace.

Termes courants dans le transport de
marchandises

Expéditeur

Transporteur

Destinataire

Agent

Prestataire de
services

« Prendre
possession »

Intermodalité

Equipement de
manutention du
matériel

Incoterms

Personne ou entité juridique qui envoie les marchandises depuis le point d'origine. L'expéditeur ne doit pas
nécessairement étre le propriétaire de la cargaison. L'expéditeur peut également étre appelé I'envoyeur.

Personne ou entité juridique qui est propriétaire du véhicule ou du navire a bord duquel la cargaison est
transportée ou qui a la responsabilité Iégale de la gestion physique de la cargaison entre deux points.

Personne ou entité juridique diment autorisée a recevoir la cargaison au point de réception. Les destinataires
sont aussi parfois appelés « réceptionnaires », mais le terme « réceptionnaire » a une signification juridique
spécifique dans les procédures douanieres, alors qu'un destinataire est plus générique et peut prendre possession
d'une cargaison par divers moyens, intérieurs ou internationaux.

Personne ou entité juridique Iégalement et contractuellement désignée pour agir au nom d'un expéditeur, d'un
transporteur ou d'un destinataire. Les agents peuvent remplir diverses fonctions, de la manutention des
marchandises au traitement de la documentation.

Toute entité tierce sous-contrat qui propose un service, généralement dans un but lucratif. Un prestataire de
services peut participer a diverses activités, notamment en tant que mandataire ou transporteur sous contrat.

Lorsque des marchandises physiques sont confiées a la garde directe d'une partie et sous sa gestion, qu'il s'agisse
d'un transporteur, d'un entrep6t ou des douanes, on dit que cette partie a « pris possession » de la cargaison. La
prise de possession ne signifie pas que la partie qui détient la cargaison en est propriétaire, elle ne la détient
physiquement que pour sa partie du processus de transport.

Toute forme de transport permettant de passer d'un mode de transport a un autre. Le transport intermodal peut
étre facilité par le recours a des expéditions conteneurisées, mais les cargaisons peuvent aussi étre transportées
par des moyens intermodaux simplement en raison du chargement et du déchargement directs par divers
moyens.

L'équipement de manutention du matériel est toute forme d'équipement mécanique utilisé pour faciliter le
chargement et le déchargement des marchandises, ou leur déplacement dans un espace ouvert tel qu'un port ou
un entrepo6t. L'équipement de manutention du matériel comprend des chariots élévateurs, des grues, des
transpalettes, etc.

Incoterms - « Termes commerciaux internationaux » - Sont des conditions d'expédition internationale convenues
d'un commun accord qui indiquent les responsabilités, les risques et les limites des expéditeurs, des transporteurs
et des destinataires. Les Incoterms ne sont généralement applicables et exécutoires que pour les expéditions
internationales.



Gestion du transport

Elaboration d'une stratégie de transport

Une stratégie de transport dans un contexte humanitaire varie d'une organisation a
I'autre et d'une situation a I'autre, et dépend largement des besoins de l'intervention.
Voici quelques facteurs a prendre en considération lors de I'élaboration d'une stratégie
de transport :

e Comment repérer les prestataires de services de transport.

e Comment gérer le transport : autogéré ou fourni par un tiers.

e Capacité des modes de transport disponibles.

e Quantité de marchandises nécessitant d'étre déplacées au fil du temps.

e Nature des marchandises/produits/fournitures a transporter.

e Distances a parcourir.

e Questions environnementales telles que le climat, la |égislation gouvernementale
et les infrastructures.

e Nombre de destinations, de plaques tournantes et de lieux de prépositionnement.

e Points d'origine, itinéraires et destinations.

e Modes de transport disponibles et leurs colts respectifs.

e Ressources humaines disponibles.

e Sécurité le long de l'itinéraire de transport.

e Circonstances particulieres, telles que la nature de la catastrophe.

Les facteurs ci-dessus sont valables aussi bien pour des situations d'urgence que pour
des situations non urgentes.

La gestion du transport dans des situations d'urgence peut étre une tache complexe
selon la nature de la catastrophe. Les organisations humanitaires se mettent de plus
en plus a utiliser les services de transport conjoints comme stratégie dans des
situations d'urgence, tels que ceux mis en ceuvre par le Cluster Logistique en cas
d'urgence. Un service de transport conjoint repose sur une approche collaborative et
vise a tirer parti des avantages de la coordination centralisée et du partage des actifs.

Organisation du transport

Dans des contextes d'urgence, le transport peut logiquement étre divisé entre le
transport intérieur/local et le transport international. Les concepts généraux relatifs au
transport intérieur et au transport international restent largement les mémes, mais



des réflexions particulieres s'imposent dans les deux cas.

Transport intérieur - Les déplacements locaux a l'intérieur d'un pays spécifique
impliqguent généralement le transport routier, mais le transport ferroviaire, aérien,
fluvial et méme parfois maritime peuvent intervenir dans le déplacement intérieur. Il
peut s'agir du déplacement de charges palettisées/en gros depuis des ports, des
aéroports et des cours de triage ferroviaires vers des entrepo6ts et des dépdts, de
déplacements de charges palettisées/en gros entre des installations telles que des
entrepOts ou des dépbts, ou de la livraison d'envois plus petits depuis un entrep6t ou
un dépbt local vers des utilisateurs finaux a plusieurs destinations dans une région. Le
transport intérieur exige des acteurs qu'ils respectent toutes les lois et
réglementations de sécurité locales.

Déplacement international - Le transport international nécessite le transfert de
marchandises physiques a travers une frontiere ou une limite internationale
légalement définie, et dans la plupart des circonstances normales, il nécessite de se
soumettre aux procédures douanieres standard. Le marché local n'est pas toujours en
mesure de fournir tous les produits et services requis pour répondre aux besoins
définis lors d'une intervention d'urgence. Les organismes d'intervention
s'approvisionnent donc a I'extérieur et organisent le transport des fournitures de
secours vers les lieux touchés. Pour garantir |'efficacité et le respect des
réglementations d'importation, les organisations recherchent des prestataires de
services disposant des compétences et de la capacité nécessaires pour gérer certains
aspects du déplacement.

Mode de transport

Un mode de transport est le moyen par lequel les marchandises et le matériel sont
transférés d'un point a un autre. Les principaux modes de transport sont les suivants :

Aérien
Maritime/fluvial
Routier
Ferroviaire

W

Voir ci-dessous une matrice de comparaison des différents modes.

Routier Ferroviaire Maritime/fluvial Aérien

Vitesse

] Modérée Modérée Lente Tres élevée
relative
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Fiabilité

Codt par km

Flexibilité

Autres
considérations

Avantages

Inconvénients

Routier

Bonne

Moyen

Elevée

Réseau étendu

Courtes et moyennes
distances entre le pays
voisin et le site
d'intervention ; transport
interne pour les courtes et
moyennes distances

Relativement rapide ; pas
de transbordement ;
livraison directe ; flexible ;
colit

Les routes peuvent étre

dangereuses ou bloquées ;

parfois, la nationalité du
conducteur ou
l'immatriculation du
véhicule ne sont pas
acceptables

Ferroviaire

Bonne

Faible/moyen

Faible

Infrastructure limitée et
fixe

Envois volumineux du
port de déchargement
vers le site d'intervention
intérieur ; écologique

Economique ; grande
capacité de chargement ;
portée et vitesse (selon
le contexte)

Difficulté a trouver des
wagons de
marchandises ; retards
fréquents ;
transbordement
nécessaire ; manque de

Maritime/fluvial

Limitée

Faible/trés faible

Faible

Réseau restreint

Grandes quantités ; moins
urgent ; phase de
prépositionnement ; longues
distances sans contrainte de
temps

Economique ; grande capacité
de chargement ; aucune
restriction sur la capacité de
chargement ; bon marché

Lenteur ; transbordement dans
les ports ; utilisation comme
second moyen de transport
pour les gros volumes ; risque
de vol plus élevé dans les
ports ; manque de flexibilité

Aérien

Trés bonne

Elevé

Moyenne

Réseau limité

Phase d'urgence ;
marchandises onéreuses ;
marchandises fragiles ou
périssables ; chaine du froid ;
aucune autre option ; petites
expéditions, par exemple
valises diplomatiques ; longue
distance avec contrainte de
temps.

Rapide ; fiable ; pertes
limitées ; direct ; suivi et
repérage faciles

Colteux ; limité aux trajets
entre aéroports ; capacité de
chargement limitée ;
considérations particulieres
(marchandises dangereuses,
limites de taille, emballage,
etc.)

En cas d'urgence, les criteres de vitesse et de fiabilité doivent étre examinés lors du
choix du mode de transport. Les différents modes présentent des caractéristiques
assez différentes et devront répondre aux criteres de vitesse/fiabilité/colt a des
degrés divers. Le mode approprié doit étre sélectionné avec soin s'il doit répondre a
toutes les exigences. Les solutions multimodales peuvent constituer |'option de
transport la plus efficace et la plus rentable.

Si les caractéristiques physiques de certaines marchandises et fournitures peuvent
déterminer un mode de transport spécifique, la plupart des marchandises peuvent étre
transportées par différents modes. Les exigences du client et les contraintes de
I'organisation qui assure le transport doivent étre prises en considération. Dans les
situations d'aide humanitaire, ce sont souvent des facteurs environnementaux, tels
que la destruction des routes et des voies ferrées, qui ont un impact notable sur le
choix du mode de transport.
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Il est important de reconnaitre pleinement les caractéristiques opérationnelles du ou
des modes qui ont été sélectionnés. Il est également nécessaire de prendre en compte
le type de véhicule ou d'équipement qui sera utilisé dans ce mode. Avant de prendre
une décision sur le mode de transport, il serait utile de créer une matrice de
classement des facteurs d'influence pour le choix des modes de transport. Quelques
facteurs a prendre en considération dans I'évaluation :

e Date de livraison requise

e Codt du service de transport

e Fiabilité et qualité du service

e Taille de I'expédition et type d'article

e Temps de transit prévu

e Nombre de points de transbordement

e Gamme de différents services proposés par un prestataire tiers

e Les modes qui ne peuvent étre envisagés de maniere réaliste doivent étre
écartés immédiatement du processus de décision

e Les facteurs géographiques doivent étre pris en compte, car ils peuvent
supprimer la possibilité d'utiliser un mode particulier

e L'absence d'infrastructures appropriées peut également supprimer la possibilité
d'utiliser un mode particulier

Documents standards

En dehors des formes de documentation hautement spécialisées utilisées pour les
différentes modalités de transport, il existe plusieurs documents largement acceptés
utilisés dans pratiguement toutes les méthodes de transport. Le but de I'utilisation de
documents largement acceptés est de mettre en place une certaine forme de
tracabilité et de responsabilité pour les cargaisons en transit entre toutes les parties
susceptibles de manipuler ou de stocker la cargaison. Il ne faut pas confondre les
méthodes de documentation de suivi des cargaisons largement acceptées avec la
grande variété de documents spécifiques requis pour le dédouanement. Les
documents de dédouanement sont généralement requis pour certifier la conformité
avec les lois nationales, aider a faciliter les recettes douanieres et peuvent étre
différents d'un pays a l'autre. A tout le moins, les agences devraient envisager
d'utiliser une forme quelconque des documents ci-dessous pour toutes les expéditions,
méme les expéditions nationales entre leurs propres installations gérées :

Lettre de voiture - Une lettre de voiture est le « contrat » informel ultime entre
I'expéditeur, le transporteur et le destinataire des marchandises. Une lettre de voiture



doit contenir toutes les informations pertinentes pour I'expédition elle-méme, y
compris :

e Le contenu de I'envoi.

Le point d'origine et de destination.

Noms de I'expéditeur/expéditeur, du transporteur/chauffeur et du destinataire
prévu.

Dates de l'opération.

Informations importantes relatives aux marchandises ; exigences de manutention
spéciales, instructions de livraison, etc.

Lors de I'émission de lettres de voiture, une copie doit rester avec |'expéditeur et au
moins deux copies doivent voyager avec le transporteur. Lorsque la cargaison est
livrée au destinataire, I'un des exemplaires voyageant avec le transporteur doit rester
chez le destinataire, fournissant une trace papier transparente de ce qui aurait di se
trouver sur le navire/véhicule et quand il est arrivé a qui. Idéalement, I'expéditeur
remplira et générera la lettre de voiture, le transporteur vérifiera le contenu et
confirmera que les articles sont corrects, et le destinataire vérifiera et confirmera a
nouveau, en notant toute anomalie. Certaines agences d'aide préferent recevoir une
copie de la lettre de voiture signée par le destinataire avant de fermer les livres sur
cette expédition individuelle. Si un transporteur tiers est utilisé, les agences peuvent
retenir le paiement jusqu'a ce que la lettre de voiture contresignée soit recue en bon
état. Les lettres de voiture peuvent aussi parfois étre appelées « manifestes de fret ».
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Liste de colisage - La liste de colisage est un document plus détaillé qui contient des
informations clés sur I'envoi lui-méme. Les listes de colisage peuvent contenir :

e Nombre de pieces détaillé par article.
e Dimensions unitaires.
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e Numéros de lots/lots ou dates de production/d'expiration.
e Contenu et composants du kit.
e Les numéros de piece.

Selon la nature de I'envoi, les listes de colisage peuvent comporter plusieurs pages et
contenir un grand nombre d'informations. Une liste de colisage détaillée aidera les
expéditeurs, les transporteurs et les destinataires a identifier avec précision la qualité
et I'état de I'envoi. Une feuille de route peut ne contenir qu'un apercu des
marchandises, tout en mettant davantage I'accent sur les données concernant qui et
quand l'envoi a changé de mains. Une liste de colisage doit contenir autant ou aussi
peu d'informations nécessaires pour transmettre avec succes I'état complet des
marchandises dans I'envoi.
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Page 1 a1
|e- pedifeur : Receptionnaire : n'n-r-m::u::-fu.
"ieen t iraagars
Tme e | Mombre Lo || B W Uiy [ L e I \;::ll:d.o:
i
Ham Signaturs ;
Title
MODELE - Liste de colisage
File
J,

Facture / Facture proforma - Les factures et les proformas ne sont généralement
appliqués que lorsque les marchandises proviennent d'un fournisseur ou lorsque les
marchandises sont physiquement transportées a travers une frontiére nationale. Pour
les mouvements intérieurs, la facture contient en grande partie des informations
financieres relatives a I'envoi et doit indiquer si les marchandises ont été payées ou
non. Les formulaires ne sont largement utilisés que pour tenter d'obtenir le statut en
franchise de droits lors de l'importation, et en tant que tels, les organismes d'aide ne
produiront probablement des formulaires que pendant la phase douaniere.


https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-01/MOD%C3%88LE%20-%20Liste%20de%20colisage_0.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MOD%C3%88LE%20-%20Liste%20de%20colisage.xlsx

LOGO DE

L'ORGAMISATION FACTURE PROFORmn

Page 1 sur 1

Dt ©

Mumsro de facturs proforma :

i Mo vl | Typon Fwapdtion
Expéditeur : o donmve Y wEpticn
Adrasse
o He Paird de chargemen : Poird g déchargaman ;
1" irvhaerlo ot sa
Tel.
Adrasse
abacironique
5 i = i orrma |arment: i
Réceptionnaire : lane Suppiamentaires
Adrasse

Mom de

Hombre | Type dunité Valeur totale
N* e réfirance Description des articles Funitie | 1onmn sien anyy | P unitaire proviem

Yo'l ey tookald ¢ e methe page

ki alike dae ecpedibien

Signature :

Title

MODELE - Facture proforma
File
¥

—t

Des modeles de documentation standard se trouvent dans la section de référence de
ce guide.
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Gestion des prestataires de services
de transport

Les organisations d'intervention humanitaire s'appuient de plus en plus sur des
prestataires de transport externes. Un prestataire de transport externe est défini
comme tout tiers qui peut transporter des marchandises ou trouver des navires
pouvant les transporter par des moyens commerciaux. En cas de conclusion d'un
contrat avec des prestataires de transport tiers, il convient de mettre en ceuvre une
approche structurée du processus de sélection, semblable a d'autres formes de
passation de marchés, ainsi qu'un suivi et un contréle ultérieurs du ou des prestataires
sélectionnés. Il y a un certain nombre de questions importantes a prendre en
considération pour s'assurer de choisir un prestataire réputé, qui fournira le niveau de
service adéquat a un co(t acceptable.

Le processus de sélection adopté pour I'acquisition de tous les services est couvert par
la stratégie, les processus et les procédures d'approvisionnement approuvés de
I'organisation. Dans l'idéal, I'attribution de marchés doit se faire de maniere
concurrentielle, aux conditions du marché, et les négociations doivent étre menées de
facon ouverte et transparente, ce qui garantit la rentabilité et I'égalité des chances
pour les entités commerciales appropriées.

Une attention croissante a également été apportée aux normes éthiques des
contractants, y compris leur médiation et leur participation dans ce qui serait
considéré comme des violations des lois étatiques et nationales, des abus en matiere
de droits humains, ou leur implication avec les parties au conflit.

Criteres généraux de sélection des prestataires de services de transport

Les criteres de sélection varient d'une organisation a l'autre. Voici quelques facteurs
qui peuvent influencer la sélection des prestataires de services de transport :

e Caractéristiques et capacité du transporteur.

Efficacité prouvée.

Rapidité de livraison.

Intégrité, réputation et fiabilité reconnues.

Bonnes relations avec les autres transporteurs.

Viabilité financiere pour couvrir les colts de la prestation du service.
Capacité a fournir un service multimodal si nécessaire.



e Présentation de rapports en temps voulu et de factures correctes.

e Agréé par le gouvernement pour effectuer les formalités de dédouanement et
étre au fait de tout changement dans les obligations douanieres.

e Posséder un entrep6t sous douane ou y avoir acces pour protéger et controler les
expéditions en transit.

e Posséder un parc de camions pour le transport intérieur et avoir acces a des
véhicules spécialisés en cas de besoin, tels que des camions porte-conteneurs,
des remorqgues surbaissées, des camions-citernes, etc.

« Etre flexible dans sa disponibilité & bréve échéance, également en dehors des
heures de bureau et les jours fériés.

e Avoir une influence sur le marché des transports, auprés des autorités portuaires,
etc.

e Expérience de la gestion réussie d'accords d'exemption de droits pour des
organisations humanitaires.

e Avoir un bureau dans la zone portuaire ou a proximité.

e Disposer au moins d'un réseau régional a I'échelle d'un pays, et de préférence de
plusieurs pays.

e Utiliser efficacement la technologie, notamment un bon systeme de
télécommunications et, de préférence, un systeme de suivi informatisé qui
permet de savoir ou se trouvent les expéditions a un moment donné.

Prestataires de services caractéristiques

Bien qu'il soit conseillé de faire appel a un intermédiaire tel qu'un transitaire ou un
agent de dédouanement pour gérer les déplacements internationaux, il est néanmoins
primordial d'avoir une compréhension de base du réle des autres prestataires de
services tiers participant au déplacement international.

Sociétés de transport privées - Sociétés privées qui possedent et exploitent
directement des véhicules tels que des camions ou des avions. De nombreuses
sociétés de transport privées ont des composantes de vente directe et de service a la
clientele, en particulier les petites sociétés de transport local. D'autres sociétés,
comme les principales compagnies aériennes, n'ont peut-étre pas le temps ou la
capacité de gérer les ventes directes aux clients et préferent passer par des courtiers
ou des transitaires. Une relation directe avec une société de transport peut
certainement permettre de faire des économies de colts, mais pour tous les services
nécessitant des solutions intermodales complexes qui ne sont pas nécessairement
détenues par la méme société, ou dans les situations ou le service a la clientele est
insuffisant, le recours a des transitaires contractuels pourrait étre la meilleure
solution.



Transitaires - Sociétés commerciales tierces ou personnes physiques agissant en tant
que courtiers entre les sociétés de transport, les agents des douanes, les prestataires
de services logistiques et d'autres services commerciaux susceptibles de soutenir
I'emballage/la manutention, I'entreposage, le transport ou tout autre aspect du
déplacement de biens matériels d'un endroit & un autre. A moins qu'un organisme
demandeur ne dispose d'itinéraires de transport bien définis et d'une compréhension
détaillée du marché de I'expédition, les transitaires sont essentiels pour déterminer et
estimer les options de transport, en particulier dans les situations chaotiques de post-
urgence. Les transitaires ont des contacts dans les milieux du transport et savent ou
rechercher les meilleures options d'expédition.

Agents de dédouanement - Sociétés commerciales tierces ou personnes physiques
spécialisées dans la compréhension des réglementations d'importation et
d'exportation et qui aident a faciliter le passage en douane du flux de biens matériels.
Bien que les agents de dédouanement puissent intervenir pour I'importation ou
I'exportation, la majorité de leurs services sont employés pour faire entrer des
marchandises dans les pays. Les réglementations d'importation et d'exportation sont
complexes et leur non-respect peut entrainer des amendes ou d'autres difficultés. De
nombreux pays exigent un processus d'agrément officiel pour les agents de
dédouanement et, a moins que les organisations ne disposent de compétences
spécifiques en matiere de douanes, les agents doivent toujours étre consultés pour les
importations de toute nature.

Services d'inspection - Services tiers privés qui procedent a l'inspection des
marchandises en transit. Il peut s'agir d'un comptage physique, d'une inspection des
dommages, de tests en laboratoire, d'une inspection du lot/de la péremption, de la
validation des spécifications, etc. Les services d'inspection peuvent étre requis pour
I'importation, mais de nombreux organismes ont recours a des services d'inspection
pendant le transport en amont, notamment au point d'approvisionnement.

Prestataire de services logistiques tiers (3PL) - Prestataires de services
logistiques tiers commerciaux pouvant prendre en charge une partie ou la totalité de
la chaine d'approvisionnement. Les 3PL peuvent agir au nom des organismes
contractants pour toute une série de services, notamment I'entreposage, la mise en
kit, I'approvisionnement, les inspections de qualité, le transport et méme |'élaboration
de stratégies de chaine d'approvisionnement sans fournir de service physique. Les 3PL
tendent a étre plus chers, mais peuvent proposer des solutions globales aux
organismes qui peuvent avoir besoin d'un soutien supplémentaire.

Les prestataires de services susmentionnés sont tous des sociétés a but lucratif, et la
procédure de passation de marchés habituelle de chaque organisme concerné doit
donc toujours étre appliquée. Il est généralement recommandé aux organismes



d'obtenir plusieurs devis, d'examiner les performances et de procéder au fur et a
mesure a une nouvelle analyse des offres.

Les autres parties liées fréequemment rencontrées dans le cadre des opérations de fret
sont les suivantes :

o Fonctionnaires des douanes - Agents désignés par I'autorité nationale des
pays pour faciliter le transfert Iégal des articles sur le territoire national intégré.

e Autorités aéroportuaires/portuaires maritimes - Autorités dirigées ou
désignées par le gouvernement qui supervisent le fonctionnement sir et efficace
des points d'entrée, y compris la coordination du positionnement et du
déplacement des navires et des aéronefs et la garantie que des mesures de
sécurité sont adoptées au nom de |'autorité nationale en question.

o Agents de manutention au sol- Services dirigés par le gouvernement ou sous
contrat privé qui gerent la manutention au sol dans les aéroports et les ports
maritimes. Les agents au sol travaillent généralement en sous-traitance et sont
coordonnés par les transitaires ou les compagnies aériennes, mais il arrive que
les organismes humanitaires doivent se mettre directement en contact avec eux
pour résoudre des problemes.

Planification et programmation des déplacements

Les déplacements habituels, qui ont lieu régulierement, doivent étre planifiés des le
début. Les déplacements non habituels se déroulant sur une base ad hoc doivent étre
planifiés lorsque le besoin s'en fait sentir. Dans l'idéal, les déplacements devraient étre
planifiés et gérés par un bureau de transport ou un point focal spécifique chargé de
déterminer l'itinéraire approprié pour les marchandises, d'allouer les ressources
(propres ou sous contrat) et d'informer le point de destination du délai de livraison
estimé. Pendant le déplacement, les points focaux désignés suivent la progression des
marchandises et mettent a jour les délais de livraison en conséquence. lIs gerent le
personnel participant au déplacement et s'occupent de tout probleme qui pourrait
survenir. lls traitent également tout probléeme se posant au cours du déplacement, en
assurant la liaison avec les contractants, les transitaires et les expéditeurs, le cas
échéant. Le bureau de transport peut é&tre amené a produire la documentation requise
pour couvrir le transit, ou bien il sera chargé de rassembler les documents requis pour
I'envoi.

Une fois les déplacements planifiés et lancés, il est important de maintenir un flux
d'informations entre toutes les parties concernées afin de garantir la sGreté et la
sécurité des marchandises ainsi que le respect du service promis. Dans les
environnements dans lesquels les organisations d'aide humanitaire operent, de



nombreux événements peuvent avoir un impact sur le déplacement efficace des
marchandises. Dans les zones de catastrophes naturelles ou de conflits, le risque pour
le déplacement est potentiellement élevé. Disposer d'informations a jour sur I'état du
déplacement permet de repérer et de traiter rapidement les problemes. Les
déplacements dans un contexte national peuvent en général étre gérés plus
étroitement que les déplacements entre ou a travers des pays. Les déplacements
nationaux peuvent généralement étre planifiés et coordonnés plus facilement, tandis
que les déplacements internationaux sont souvent gérés par un ou plusieurs tiers,
travaillant dans des langues et des fuseaux horaires différents. Souvent, les
déplacements internationaux sont planifiés et gérés par un transitaire ou un
prestataire de services logistiques qui travaille dans le cadre d'un plan général visant a
répondre aux exigences du client en matiere de temps de déplacement et d'itinéraire.

En plus de définir les principaux modes de transport, les organismes d'aide doivent
prendre en considération les petites étapes intermédiaires. Par exemple, méme si un
organisme est en mesure de définir un mode de transport aérien international vers un
pays, y aura-t-il des camions disponibles pour récupérer et transporter de maniere
adéquate les marchandises depuis I'aéroport de réception ? Il en va de méme pour les
multiples étapes du processus, notamment la capacité a déterminer un espace
d'entreposage adéquat, la capacité a comprendre et a respecter les réglementations
d'importation et, d'une maniere générale, la capacité a prendre en charge toutes les
étapes de la chaine d'approvisionnement, et pas seulement I'étape en question.
Souvent, les organisations d'aide fonctionnent selon un modele « push » au début
d'une catastrophe, et les personnes associées a l'organisation du transport en amont
ne recoivent pas nécessairement des instructions des personnes chargées de la
planification en aval, ni méme ne communiquent avec elles. Une planification correcte
a toutes les étapes est indispensable a une bonne stratégie de transport.

Assurance de la cargaison

Assurer des marchandises en transit peut s'avérer complexe pour les organismes
d'aide, en particulier lorsque de multiples formes de transport interviennent dans
plusieurs pays et dans des zones a risque accru, comme les catastrophes naturelles ou
les conflits armés prolongés. Pour de nombreux organismes, la dépense la plus
importante de leurs activités d'intervention est I'acheminement d'articles de secours
aux populations touchées, et il convient d'investir dans le maintien de cet
acheminement par des mesures d'atténuation des risques. Les organisations utilisent
généralement deux approches pour assurer la cargaison :



e S'appuyer sur l'assurance fournie par le transporteur tiers
« Elaborer un plan d'assurance autogéré

Le risque de recourir a un prestataire de transport autogéré ou tiers dans la zone
requise doit étre évalué avant de souscrire I'assurance appropriée. Lors du transport
de marchandises, notamment vers et dans des contextes a haut risque, il existe des
risques potentiels de vol ou de perte des marchandises.

Assurance du transporteur tiers

L'assurance fournie par le transporteur peut étre utile dans la mesure ou elle permet
de couvrir les lacunes a court terme, les activités spécifiques pour lesquelles I'auto-
assurance n'est pas concue, ou encore les activités du dernier kilométre qui
présentent des risques accrus. La cargaison peut étre couverte par les conditions
générales d'expédition d'un contrat avec le transporteur tiers, mais il est fortement
conseillé a toutes les organisations qui comptent sur une assurance fournie par un
transporteur tiers de confirmer le statut et les criteres de I'assurance avec
I'expéditeur/le propriétaire des marchandises a transporter. Les expéditeurs doivent
comprendre le niveau d'assurance que le prestataire offrira pour couvrir les
marchandises qu'il transporte au nom de ses clients ; souvent, si une couverture
d'assurance est proposée, elle sera plutét modique et ne couvrira gu'une partie du
colt réel des articles.

Pour que I'assurance du fret soit correctement appliquée, la valeur réelle totale de la
cargaison doit étre déclarée au transporteur tiers avant I'expédition, les codts et
I'inclusion de I'assurance doivent étre transparents, compris dans toute facturation et
partiellement exprimés par les Incoterms lorsqu'ils sont utilisés. De nombreux
expéditeurs incluent également la valeur du transport lui-méme dans la « valeur » des
marchandises, car toute perte ou tout dommage di/due a un accident ou a une
négligence de la part du transporteur entrainera aussi la perte du colt du service de
transport lui-méme. En cas de perte catastrophique, I'idéal serait que I'expéditeur
puisse récupérer la totalité de la valeur sans avoir a recourir a des procédures
judiciaires externes. Les expéditeurs doivent exprimer leur désir d'assurer la cargaison
par l'intermédiaire du transporteur/d‘un tiers lorsqu'ils sollicitent un transport aupres
de courtiers et de transitaires, afin de s'assurer que le service est disponible des le
départ ; normalement, I'assurance fournie par le tiers ou le transporteur est négociée
par l'intermédiaire du transitaire.

Il peut arriver que des organisations élaborent avec des prestataires tiers des contrats
de transport a long terme dans le cadre desquels I'expéditeur peut ne pas connaitre la
valeur totale de chaque expédition au cours de la période sous contrat. De tels accords



peuvent étre courants dans les contrats de camionnage terrestre, qui peuvent durer
un an ou plus dans le cadre de évolution d'une intervention. Si des organisations
souhaitent recourir a I'assurance fournie par le transporteur dans ce cas, elles devront
élaborer une stratégie pour tenir compte de la valeur potentielle des futures
cargaisons. Il peut s'agir de définir un plafond de couverture pour tout déplacement
donné, qui soit a peu pres égal ou supérieur a toute charge possible, ou de mettre au
point un systeme dans lequel la valeur de la cargaison est déclarée pour chaque
déplacement et le transporteur tiers ajuste la facturation en conséquence. Les
organisations ne doivent jamais supposer que les contractants a long terme incluront
les différents besoins d'assurance dans leur devis, et doivent étre transparentes dans
le processus d'offre pour éviter toute confusion ultérieure.

Le colt individuel de I'assurance fournie par un tiers peut étre influencé par la
réputation du transporteur. Lors de la mise en place des contrats avec les prestataires,
il est important que le type d'assurance soit précisé et intégré dans les termes du
contrat. En cas de doute sur la couverture proposée, il convient de demander conseil
au bureau de I'organisation chargé de I'assurance. Si les co(ts d'assurance different
selon les transporteurs, ils doivent étre inclus dans la matrice de comparaison des
codts totaux.

Eléments clés a prendre en compte par les organisations :

e Type d'assurance : Qu'est-ce qui est couvert et dans quelle mesure, ou
commencent et s'arrétent les responsabilités pour le transporteur ?

e Durée de la couverture d'assurance

e Processus global de remboursement et de paiement

Pour les contrats a long terme et a durée indéterminée :

e Champ d'application : I'assurance couvre-t-elle tous les contextes potentiels
d'intervention ? Que faire si un transport nécessite d'opérer dans plus d'un pays ?
e L'assurance tient-elle compte de I'évolution des conditions de risque ?

Assurance autogérée

Certains organismes humanitaires ont choisi de mettre en place des systemes
d'assurance autogérés a I'échelle mondiale, sous forme d'auto-assurance ou d'un
certaine type d'« assurance globale ».

Un régime d'auto-assurance de la cargaison nécessite un systeme comptable assez
solide, dans lequel les organisations ajoutent intentionnellement des co(ts aux
budgets consacrés au transport de marchandises, mais conservent simplement une



petite partie de cet argent dans une cagnotte séparée et globale qui peut étre versée
en cas de perte de la cargaison. L'auto-assurance est utile dans la mesure ou elle est
rapide, efficace et ne nécessite pas de faire appel a des courtiers extérieurs, mais elle
exige beaucoup de contréle et d'analyse internes. Les petits organismes ou les
organismes dont la taille et les types d'activités fluctuent peuvent ne pas étre en
mesure de prévoir de maniere adéquate leurs besoins d'auto-assurance au niveau
mondial, et peuvent se retrouver confrontés a des pertes globales substantielles.

Une méthode pour obtenir une assurance globale de la cargaison au niveau mondial
pourrait consister a solliciter de grandes sociétés de courtage en assurances
internationales, qui pourraient étre en mesure de proposer un tarif forfaitaire ou
relativement fixe pour I'assurance de la cargaison sur la base de leur estimation du
risque des activités de chaque organisme. L'assurance mondiale de la cargaison peut
s'avérer |égerement plus chere par kilogramme, mais elle permet de gagner un temps
considérable dans la recherche de solutions d'assurance pour chaque transport. Les
spécificités d'un plan d'assurance mondial seraient négociées en fonction des besoins
du demandeur. Par exemple, si un organisme d'aide entretient une vaste flotte de
véhicules de transport de marchandises autogérés dans de nombreux pays a haut
risque, il peut étre nécessaire de mettre en place une prime annuelle mondiale élevée
pour couvrir tous les risques associés au déplacement des marchandises. En revanche,
si un organisme d'aide ne fait essentiellement que du transport international en
recourant a des transporteurs réguliers, I'assurance peut étre fournie au cas par cas.

Incoterms

Les termes commerciaux internationaux (Incoterms) utilisés dans les contrats de vente
internationaux sont des conditions commerciales prédéfinies et largement acceptées
visant a déterminer les limites de risque, de co(t et de responsabilité pour toute forme
de transport international, détaillant les rbles et responsabilités de I'expéditeur, du
transporteur et du destinataire/réceptionnaire. Les Incoterms sont négociés et définis
par la Chambre de commerce internationale (CCl) et sont liés a diverses formes de
droit commercial international et de temps maritime. Les Incoterms ont été établis
dans les années 1920 et sont désormais généralement mis a jour tous les dix ans, la
derniere mise a jour datant de 2020.

Les Incoterms fonctionnent comme un abrégé pour toutes les parties concernées par
une expédition internationale, permettent aux différentes parties de trouver
rapidement une référence et de comprendre ou se situent leurs obligations. Dans ce
contexte, I'expéditeur peut étre le fournisseur des marchandises ou la partie qui
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acquiert les marchandises et organise le transport. Le transporteur sous contrat qui
transporte les marchandises peut n'avoir qu'un role de courtier ou d'intermédiaire,
mais pourra se référer aux Incoterms lorsqu'il traitera avec I'expéditeur pour remplir
ses obligations. Les organisations qui prévoient des acquisitions et des expéditions
internationales devraient chercher a inclure les Incoterms dans leurs contrats

d'approvisionne

ment et de transport.

Les Incoterms couvrent toutes les formes de transport international, mais il existe des
mentions spéciales pour le transport maritime uniquement. Les Incoterms 2020
constituent le point de référence actuel pour les expéditeurs, mais les vendeurs et les
transporteurs peuvent convenir de versions plus anciennes des Incoterms dans la
mesure ou toutes les parties sont conscientes des termes auxquels elles se réferent
lorsqu'elles parlent d'approvisionnement et de transport. Une copie du tableau des

Incoterms 2020

Incoterms 2020 pour toutes les formes de transport :

ABEBETwm EZ4IS

peut étre téléchargée ici.

E xw Vendeur
Vendeur
Départ wsine
F c A Vendeur
Vendeur
Franco transporteur Vendeur
I
C PT Vendaur
Vendeaur
Part payé jusqu'a Vendeaur
Cl P Vendeur
Tous les .
ey Port payé assurance
transport comprise [usqu'a
D AP Vendeur
Vendaur
Rendu au liew de destination
D p U Vendaur
Vendaur
Rendu au lieu de destination
décharge Vendeur
D D P Vendeur
Vendeaur
Rendu droits acquittés Vendeur

I Risaues I coit

Description générale des Incoterms multimodaux :

EXW
Ex-Works (départ
usine)

FCA

Free Carrier (franco
transporteur)

B Assurance

Acheteur
Acheteur
Acheteur
—— —
Acheteur
Acheteur
Acheteur

Achetaur
Achataur
Acheteur
Acheteur
Acheteur

Acheteur

Acheteur
Acheteur

Acheteur
—

Acheteur Acheteur
Acheteur Acheteur

Acheteur Acheteur
—

Acheteur
Acheteur
Acheteur

L'acheteur prend possession des marchandises dans les locaux du vendeur ou dans tout autre lieu désigné (par
exemple usine, atelier, entrepot, etc.). Le vendeur n'est pas obligé de charger les marchandises sur un véhicule
d'enlévement ni de dédouaner les marchandises a I'exportation (si un tel dédouanement est requis).

Le vendeur remet la possession des marchandises au transporteur ou a une autre entité désignée par I'acheteur
dans les locaux du vendeur ou dans tout autre lieu désigné. Le lieu de transfert désigné doit étre clairement

défini ; le risque est transféré a I'acheteur a ce moment-la.
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CPT Le vendeur remet la possession des marchandises au transporteur ou a une autre entité désignée par le vendeur

a un endroit convenu. Le vendeur doit signer un contrat de transport et payer les frais nécessaires pour

Carriage Paid To ) ) .
acheminer les marchandises au lieu de transfert convenu.

(port payé jusqu'a)

Le vendeur remet la possession des marchandises au transporteur ou a une autre entité désignée par le vendeur
a un endroit convenu. Le vendeur doit signer un contrat de transport et payer les frais nécessaires pour
acheminer les marchandises au lieu de transfert convenu. Le vendeur souscrit une assurance contre le risque
pour l'acheteur de perte ou d'endommagement des marchandises pendant le transport. Dans le cadre du CIP, le
vendeur n'est tenu d'obtenir qu'une assurance a couverture minimale. Si I'acheteur souhaite bénéficier d'une
protection d'assurance plus importante, il devra soit en convenir expressément avec le vendeur, soit prendre ses
propres dispositions en matiere d'assurance supplémentaire.

CIP

Carriage and
Insurance Paid To
(port payé assurance
comprise jusqu'a)

DAP
Le vendeur transfere les marchandises a la possession de |'acheteur sur le moyen de transport d'arrivée (camion,

Delivered at Place ngyire, aéronef) prét a étre déchargé au lieu de destination désigné. Le vendeur supporte tous les risques liés a

(rendu au lieu de  |'3cheminement des marchandises au lieu mentionné, y compris I'assurance.
destination)

DPU

Le vendeur transfere la possession des marchandises a I'acheteur, une fois qu'elles ont été déchargées, a un lieu
de destination désigné. Le vendeur supporte tous les risques liés a I'acheminement et au déchargement des
marchandises au lieu de destination mentionné, y compris I'assurance.

Delivered at Place

Unloaded (rendu au

lieu de destination
déchargé)

Le vendeur livre et transfere a I'acheteur la possession des marchandises, dédouanées a I'importation sur le
moyen de transport d'arrivée (camion, navire, aéronef) prét a étre déchargé au lieu de destination désigné. Le
vendeur supporte tous les co(ts et les risques liés a I'acheminement des marchandises jusqu'au lieu de
destination et a I'obligation de dédouaner les marchandises non seulement a I'exportation, mais aussi a
I'importation, de payer les droits éventuels a I'exportation et a I'importation et d'accomplir toutes les formalités
douanieres.

DDP

Delivered Duty Paid
(rendu droits
acquittés)

Incoterms pour le fret maritime uniquement :

TmEketwERBO

F AS Vendeur
Vendeur Acheteur
Franco le long du navire Acheteur
I
Vendeur Acheteur
1] t
rr:i:isr::ret F 0 B Vendeur Acheteur
s i Franco & bord Acheteur
IR Vendeur Acheteur
Intesledres CF R Vendeur Acheteur
uniguement

Coit et fret Vendeur Acheteur
—
Cl F Vendeur
Vendeur

Coit, assurance et fret

I Risaues I coit [ Assurance

Description générale des Incoterms pour le fret maritime uniquement :

FAS Le vendeur remet la possession des marchandises lorsque celles-ci sont placées le long du navire (par exemple sur un

Free Alongside quai ou une barge) désigné par I'acheteur au port d'expédition mentionné. Le risque de perte ou d'endommagement
Ship (franco le des marchandises est transféré lorsque les marchandises se trouvent le long du navire, et I'acheteur supporte tous les
long du navire) co(its a partir de ce moment.
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FOB Le vendeur remet la possession des marchandises a bord du navire désigné par l'acheteur au port d'expédition

mentionné. Le risque de perte ou d'endommagement des marchandises est transféré lorsque les marchandises se
trouvent a bord du navire, et I'acheteur supporte tous les colts a partir de ce moment, y compris l'assurance.

Free on Board
(franco a bord)

CFR Le vendeur remet la possession des marchandises a bord du navire. Le risque de perte ou d'endommagement des
Cost and marchandises est transféré a I'acheteur lorsque les marchandises se trouvent a bord du navire, mais le vendeur doit
Freight (coat signer un contrat de fret et payer les frais nécessaires pour acheminer les marchandises au port de destination
et fret) désigné.
CIF Le vendeur remet la possession des marchandises a bord du navire. Le risque de perte ou d'endommagement des

marchandises est transféré a I'acheteur lorsque les marchandises se trouvent a bord du navire. Le vendeur doit signer
Cost, Insurance n, contrat de fret et payer les frais nécessaires pour acheminer les marchandises au port de destination désigné. Le
and Freight  endeur souscrit également une assurance contre le risque pour I'acheteur de perte ou d'endommagement des

(codt, marchandises pendant le transport, mais le vendeur n'est tenu d'obtenir qu'une assurance a couverture minimale. Si
assurance et |'zcheteur souhaite bénéficier d'une protection d'assurance plus importante, il devra soit en convenir expressément
fret) avec le vendeur, soit prendre ses propres dispositions en matiere d'assurance supplémentaire.
Title
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Emballage et étiquetage

Emballage

Les expéditeurs doivent étre conscients de plusieurs problemes potentiels lors de
I'emballage des cargaisons pour toute forme de transport :

Casse.

Humidité.

e Vol.

Poids excessif.
Détérioration/péremption.

Articles sensibles a la température.

Tous les emballages doivent répondre aux besoins de I'article expédié, du destinataire,
de la durée du transport et du mode d'expédition. L'emballage doit :

e Respecter les regles d'expédition.

Garantir une manutention appropriée.

Dissimuler I'identité du contenu (le cas échéant).

Aider les destinataires a identifier les expéditions.

Assurer le respect des normes environnementales et de sécurité.
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Non seulement la cargaison doit étre emballée de maniere adéquate, mais des
instructions doivent étre données a toutes les parties qui manutentionnent la
cargaison a un moment donné de l'opération afin de garantir une livraison sare.

Types d'emballage et termes

o Empaquetage extérieur/emballage extérieur - Enveloppe la plus extérieure
qui contient le contenu ou en empéche la sortie accidentelle.

e Suremballage/surempaquetage - Articles qui sont emballés dans plus d'une
couche ou enveloppe. Exemple : une boite dans une boite, ou plusieurs sacs dans
un carton plus grand. Le suremballage est fréguent dans la manipulation des
marchandises dangereuses.

e Unité de manutention - Unité la plus petite de manutention de la cargaison,
généralement au niveau de la boite ou du carton.

o Unité de comptabilisation - Unité d'inventaire de plus bas niveau qui est suivie
et comptabilisée.

o Unité d'expédition - Unité la plus petite a laquelle la cargaison est

manutentionnée pour I'expédition : peut étre la méme gque l'unité de

manutention, ou peut étre comptabilisée au niveau de la palette/du dispositif de
chargement unitaire.

Types d'emballage courants :

o Balle/ballot

Carton/boite

Rouleau

Palette

Lot/kit

Caisse

Baril

o Sac

En vrac/en gros/unité individuelle

(0]

(@]

(@]

(@]

(0]

(0]

(@]

Etiquetage

L'étiqguetage pour le transport est un aspect important. Sachant que les marchandises
sont souvent fractionnées ou expédiées en vrac, les expéditeurs doivent marquer les
cartons de maniere adéquate pour faciliter le suivi de la cargaison, en particulier pour
les marchandises transportées par voie aérienne. Les courtiers en assurances ont
également le droit de rejeter une demande d'indemnisation des dommages causés aux
marchandises en raison d'un emballage et d'un marquage inadéquats pour le mode de
transport choisi. Il est fortement conseillé que toutes les marchandises destinées au
transport aérien soient étiquetées au niveau du carton ou de l'unité de manutention,


https://log.logcluster.org/fr/marchandises-dangereuses-0

et qu'elles comportent une partie, voire la totalité des données correspondantes :

o Expéditeur.

e Logo de l'organisme.

e Destination prévue.

e Articles dans le colis (si nécessaire).

e Numéro de la liste de colisage/numéro d'envoi.

e Poids et mesures du colis.

e Contenu du colis (s'il est pertinent de l'indiquer a I'extérieur sans crainte de vol).

e « Colis numéroté 1 sur X ».

e Exigences particulieres en matiere de manutention (contrble de la température,
fragilité, etc.).

e Marchandises dangereuses contenues a l'intérieur.

Des colis correctement étiquetés permettent de réduire les pertes pendant le transit.
Les services professionnels d'expédition de marchandises tendent a étre extrémement
efficaces pour maintenir ensemble des envois volumineux tout au long d'un
déplacement aérien. En fonction de I'accord passé avec le transitaire, des envois
volumineux peuvent étre divisés en plusieurs expéditions plus petites, qui seront
reconsolidées avant la livraison. Dans des situations d'urgence, cependant, les
déplacements peuvent étre chaotiques et les cargaisons souvent retardées ou
perdues. Plus les marchandises de secours sont visibles et facilement reconnaissables,
plus elles ont de chances d'atteindre leur destination finale.

L'Organisation internationale de normalisation (ISO) a concu des symboles graphiques
qui sont placés sur les unités d'emballage pour indiquer aux manutentionnaires
comment manipuler la cargaison. Ces symboles sont utilisés dans le monde entier et
constituent un langage commun compris par tous.

Toute cargaison contenant des marchandises dangereuses et emballée pour le
transport doit étre correctement étiquetée conformément a la norme équivalente du
mode d'expédition. Des informations sur I'étiquetage correct des marchandises
dangereuses figurent dans la section du présent guide consacrée aux marchandises
dangereuses.

Transport aérien

Le transport aérien est de loin le mode de transport de marchandises le plus efficace
en matiere de temps, et dans des contextes humanitaires, il est utilisé tant au niveau
intérieur qu'international. Malheureusement, la rapidité et I'efficacité du transport
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aérien s'accompagnent de co(ts nettement plus élevés ainsi que de restrictions et
complexités beaucoup plus nombreuses en ce qui concerne la manutention des
marchandises. Dans des situations d'urgence, et notamment les catastrophes
naturelles et les situations de conflit ou I'acces routier est difficile, le transport aérien
est souvent la solution privilégiée.

Termes courants dans le transport aérien

Aéronef a voilure fixe

Aéronef a voilure
tournante

Autorité de l'aviation
civile (AAC)

Type d'aéronef le plus courant - Tout appareil aéroporté disposant d'ailes et nécessitant un espace de
décollage et d'atterrissage horizontal.

Hélicopteres, quelle que soit leur configuration, dotés de rotors montés sur le dessus pour assurer la
portance verticale, et capables de décoller et d'atterrir verticalement.

Toute autorité qui maintient une juridiction Iégale sur I'espace aérien au-dessus d'un pays. Les aéronefs
opérant a l'intérieur d'un pays ou survolant un pays (autorisation de survol) doivent prendre des dispositions
aupres des AAC, en enregistrant les plans de vol et en obtenant les autorisations appropriées.

Association du transport Organe directeur international qui fixe les régles de sécurité pour les vols commerciaux. Tout aéronef

aérien international
(IATA)

Organisation de
I'aviation civile
internationale (OACI)

Arrét technique

Domiciliation

Repositionnement

Equipement de soutien
au sol (GSE)

Coté piste

« Cube/Weigh Out »

Heures de vol

exploité commercialement entre deux pays différents qui reconnaissent mutuellement les normes de I'lATA
est légalement tenu de suivre la réglementation de I'lATA.

Organisation spécialisée des Nations Unies qui soutient I'élaboration de normes d'aviation civile
mutuellement reconnues parmi les Etats membres de I'ONU, y compris les réglementations en matiére de
sécurité aérienne.

Utilisé pour décrire une situation dans laquelle un aéronef doit étre au sol pour des raisons techniques. En
général, les arréts techniques sont liés au ravitaillement en carburant, mais ils peuvent aussi avoir lieu pour
une maintenance non programmée. On parle parfois d'« intervention technique ».

Endroit ou se trouve le domicile « permanent » de I'aéronef, généralement le lieu d'immatriculation initiale
de l'aéronef, a proximité du propriétaire et de I'opérateur. Les lieux de domiciliation sont aussi souvent les
endroits ou les aéronefs recoivent un entretien de routine, mais pas toujours.

Déplacement d'un aéronef d'un endroit a un autre en prévision d'un autre besoin futur.

Tout équipement impliquant le déchargement ou le déplacement de marchandises autour d'un aéroport ou
d'une piste d'atterrissage, en amont du chargement ou du déchargement de marchandises et de personnes.
Le GSE comprend également des unités de restauration, de ravitaillement et d'alimentation électrique. Les
équipes de manutention au sol peuvent étre des collaborateurs des gouvernements ou des prestataires de
services travaillant en sous-traitance.

Toute partie d'un aéroport au-dela d'un point de contréle sécurisé, généralement associée au
chargement/déchargement, aux opérations d'entretien et au décollage/a |'atterrissage. Les opérations coté
piste se déroulent a proximité immédiate des aéronefs en service.

Atteinte des limites maximales d'une cellule spécifique par son volume maximal (« cube out ») ou son poids
maximal (« weigh out »).

Défini comme le nombre d'heures spécifiées pendant lesquelles I'aéronef, le pilote ou I'équipage sont
autorisés a opérer. Les aéronefs physiques ne peuvent étre exploités que pendant un nombre maximal
d'heures par semaine ou par mois, tandis que les pilotes et I'équipage ne peuvent travailler que pendant un
nombre maximal d'heures par jour/semaine avant le « repos de I'équipage » obligatoire.



Tous les aspects particuliers relatifs au chargement des aéronefs, tels que les spécifications de chargement
et les problemes de sécurité. Le chargement est supervisé par un « responsable du chargement » ou une
autre équipe formée, qui s'assure de la répartition correcte du poids et de I'équilibre de la cargaison, tout en
recherchant les articles interdits ou controlés.

Chargement

Toute cargaison qui pourrait constituer une menace pour les aéronefs pendant le transit ou le
Marchandises chargement/déchargement. Les MD sont universelles pour toutes les formes de transport, mais elles sont
dangereuses (MD) particulierement importantes pour I'aviation. Les définitions, les normes de manipulation et d'étiquetage des
MD sont énoncées dans la Réglementation pour le transport des marchandises dangereuses (DGR) de I'lATA.

Action de transporter une cargaison a l'extérieur d'un aéronef a voilure tournante a I'aide d'un filet ou d'un
cable quelconque, la cargaison étant suspendue sous I'aéronef. Le chargement a I'élingue nécessite un
équipement particulier, un pilote et un équipage spécialement formés, et ne peut étre utilisé que dans
certaines circonstances idéales.

Chargement a I'élingue

Accords relatifs au transport aérien

La nature et le type d'accords que les organismes humanitaires concluent pour le
transport de marchandises par voie aérienne dépendent en grande partie du volume
de marchandises, du type de marchandises et des points d'expédition/de destination.
La plupart des cargaisons de taille moyenne (1 a 20 palettes completes/30 metres
cubes) expédiées a l'international ne nécessitent généralement pas de vol spécialisé,
tandis qu'un volume de cargaison élevé (500+ palettes completes/700 metres cubes)
peut nécessiter I'obtention d'un avion complet. Inversement, une opération de routine
prolongée a l'intérieur des frontieres d'un pays, aussi petit soit-il, peut exiger la
location a long terme d'un aéronef. Pour un apercu général de la taille de la cellule par
rapport a la capacité de fret, consultez le tableau des capacités de fret aérien.

Dans presque toutes les situations, les différents accords relatifs au fret aérien doivent
étre organisés par des transitaires, des courtiers ou d'autres tiers qui ont la capacité
de mettre en relation les demandeurs avec les diverses options disponibles. Le
transport régulier de petites cargaisons peut étre réalisé par un transitaire classique,
tandis que les affretements ou les locations spécialisés peuvent étre effectués par des
sociétés de courtage spécialisées. Les organismes qui concluent ces accords doivent
passer par leur processus habituel de passation de marchés.

Les accords caractéristiques de transport aérien peuvent se présenter comme suit :

Lignes régulieres - Les transporteurs aériens du monde entier développent des
itinéraires réguliers entre des destinations communes ou a fort trafic. Les cargaisons
voyageant sur des déplacements réguliers sont comparables a I'achat d'une place
dans un avion régulier de passagers : il est facile d'identifier I'espace et de déplacer
les marchandises, car le déplacement est prévisible et fréquent. Les cargaisons
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expédiées sur des itinéraires réguliers peuvent étre transportées comme
marchandises excédentaires dans la soute d'un avion commercial de passagers, ou
transportées a l'aide d'avions-cargos régulierement programmés. Souvent, les
cargaisons transportées sur des itinéraires réqguliers sont fractionnées en plusieurs
tranches et reconsolidées au point de réception, un processus rendu possible par la
prévisibilité des vols a l'arrivée. Les déplacements réguliers par voie aérienne sont
moins colteux que l'organisation de vols spéciaux. Malheureusement, les vols
réguliers ne s'écartent pas de leur parcours et ont tendance a ne desservir que les
marchés plus développés.

Affretements - De nombreux transitaires et transporteurs aériens se spécialisent
dans I'organisation de vols affrétés, c'est-a-dire de vols spécifiquement dédiés a
I'acheminement d'un ou de seulement quelques envois. Les vols affrétés sont souvent
extrémement colteux, mais ils ont I'avantage de pouvoir partir d'un point d'origine
donné, d'arriver a une destination donnée et de répondre aux exigences de taille et de
cellule du déplacement aérien proposé. Un affretement bien organisé peut permettre
de faire correspondre la taille de I'aéronef a la taille de la cargaison demandée, ce qui
peut faire économiser sur les co(ts totaux, ainsi que de définir des besoins spéciaux
tels que I'environnement opérationnel global ou les limites de taille de I'aéronef.
Malheureusement, I'affretement d'aéronefs implique souvent le repositionnement d'un
aéronef a partir d'une autre zone, car la cellule exacte peut ne pas étre domiciliée au
point de départ souhaité. Cela signifie que les utilisateurs de services d'affretement
doivent généralement payer les co(its de repositionnement. Etant donné que les
affretements ne concernent essentiellement qu'un seul aéronef, les expéditeurs
courent aussi le risque que des défaillances techniques retardent I'ensemble du
processus. Facteurs influencant la décision d'affréter et la nature de I'aéronef affrété :

Location d'aéronefs - Dans des situations ou les besoins a long terme sont bien
identifiés, les organisations peuvent choisir de louer des aéronefs. Les aéronefs
peuvent étre loués pour des mois ou des années d'affilée, et les aéronefs loués
peuvent étre utilisés en permanence pour répondre a des besoins qui évoluent. On
parle de « location sans services » lorsqu'un aéronef est mis a la disposition d'un
organisme sans soutien supplémentaire de I'équipage ni maintenance, tandis que la
« location avec services » est un type de location qui comprend les pilotes, I'équipage
et la maintenance de |'aéronef. Les locations avec services sont plus co(iteuses,
notamment parce que les équipages de vol et de maintenance sont payés a un tarif
commercial et parce que la nourriture et le logement font généralement partie du
contrat, mais de nombreux organismes préferent les locations avec services parce
qu'elles permettent de dispenser des non-spécialistes de I'aviation de la gestion
complexe des aéronefs.



Autres accords - En cas d'urgence, le fret aérien peut étre transporté par divers
moyens ad hoc ou irréguliers. Il peut s'agir de déplacements de marchandises a bord
d'aéronefs militaires, d'aéronefs appartenant a des particuliers ou d'organismes se
proposant mutuellement des espaces libres. Le processus d'utilisation du transport
aérien non traditionnel pour déplacer des marchandises peut comporter des
procédures et des seuils de tolérance variés. Quel que soit le type de déplacement, les
utilisateurs doivent respecter a tout moment les réglementations de I'autorité de
['aviation civile et les réglementations d'importations nationales.

Composantes propres au transport
aérien

Le transport aérien est devenu si courant dans le monde moderne que les expéditeurs
considerent souvent des facteurs clés importants comme acquis, ou les négligent
lorsqu'ils planifient et utilisent I'aviation pour le fret. La compréhension de certains de
ces besoins propres est utile lors de la planification de grandes expéditions
internationales, mais elle aide également a comprendre les besoins en matiere
d'aviation spécifiques au pays et aux interventions.

Le poids comme facteur limitant

Dans tous les domaines de Il'aviation, I'un des principaux facteurs qui influent sur la
vitesse et le prix est le poids total de la cellule et de son contenu. Dans les opérations
de fret, le poids au décollage d'une cellule en vol peut varier considérablement : une
cellule entierement chargée de marchandises lourdes peut facilement doubler le poids
total du méme aéronef sans cargaison. Tous les aéronefs ont ce que I'on appelle un

« poids maximal au décollage », c'est-a-dire le poids maximal auguel un aéronef peut
décoller en toute sécurité et atteindre I'altitude et la trajectoire de vol souhaitées. Ce
poids est calculé comme une combinaison de I'aéronef physique, de la cargaison, des
passagers et du carburant. Le poids maximal au décollage peut également étre
influencé par des conditions extérieures, telles que la direction du vent, la température
ambiante ou la longueur d'une piste d'atterrissage. Les pilotes et les responsables du
chargement sont chargés en dernier lieu de la sécurité de leur aéronef et de leur
équipage. lls estiment en fin de compte ce qui est slr et réalisable pour un aéronef et
ce qui ne l'est pas.



En fonction des facteurs susmentionnés, le poids acceptable de la charge utile peut
fluctuer, ce qui modifie les co(ts et le programme de livraison global. C'est la raison
pour laguelle une cargaison lIégere mais volumineuse pourrait toujours étre en mesure
de remplir une soute entiere (ou d'atteindre par son « poids cubique » la charge
maximale disponible a cause de son volume : « cube out »), tandis qu'une cargaison
plus dense en gros pourrait occuper une partie relativement petite de la soute (ou

« peser » en atteignant le poids maximal de levage : « weigh out »). L'orientation
d'une cargaison a l'intérieur d'un aéronef est également tres importante. Les
responsables du chargement et les équipages doivent placer et équilibrer
correctement les charges afin de maximiser la sécurité de |I'aéronef lors du décollage,
du vol et de I'atterrissage.

Le carburant comme facteur limitant

Les aéronefs consomment des quantités relativement importantes de carburant par kg
par rapport a d'autres modes de transport, et contrairement a ces derniers, s'arréter
pour faire le plein est un processus compliqué. Alors gqu'un bateau ou un véhicule
tombant en panne de carburant au milieu de son trajet peut s'échouer ou étre
immobilisé, les conséguences sont immédiates et tragiques si un aéronef tombe en
panne de carburant. Dans le domaine de I'aviation, les calculs de carburant sont
estimés par vol, en fonction de la distance, de I'altitude, du chargement, des
conditions de vent et des capacités de ravitaillement de I'aéroport d'arrivée. En réalité,
de nombreux facteurs peuvent faire qu'un trajet sur la méme distance consomme plus
ou moins de carburant que ce ne serait le cas sur un itinéraire similaire. Une
augmentation du poids au décollage et du poids transporté accroit la consommation
de carburant par km, tandis que le fait de voler dans un courant de vent dominant
augmente aussi la consommation de carburant par km. Sachant cela, les équipages
augmenteront la quantité de carburant dans leurs réservoirs, ce qui pourrait nuire au
poids maximal au décollage. En d'autres termes, le co(it du kg de fret peut augmenter,
alors que la quantité totale en kg que vous pouvez expédier peut diminuer.

Les conditions dominantes comme facteur limitant

Les aéronefs, bien qu'étant des appareils tres perfectionnés, peuvent néanmoins étre
fortement affectés par I'environnement physique. Outre les facteurs qui peuvent étre
controlés par I'équipage et les pilotes (comme la charge et la maintenance), certains
facteurs externes peuvent avoir une incidence sur la capacité d'un aéronef a
fonctionner en toute sécurité :



o Altitude de décollage/atterrissage - Plus l'altitude d'une piste d'atterrissage ou
d'un aéroport est élevée, plus le décollage et I'atterrissage peuvent étre
dangereux. Les aéronefs a voilure fixe devront approcher les pistes d'atterrissage
a une vitesse plus rapide et atteindre une vitesse plus élevée pour décoller, tout
en nécessitant une piste plus longue pour les accueillir. Les aéronefs a voilure
tournante auront également besoin d'une vitesse de rotation Iégerement plus
élevée pour obtenir une portance a des altitudes plus élevées.

e Vent - Des vents violents peuvent rendre le décollage/l'atterrissage et le vol
dangereux. Pour les aéronefs a voilure fixe, un fort vent arriere peut augmenter la
distance a parcourir pour décoller en toute sécurité. C'est pourquoi de nombreux
aéroports inversent les directions d'atterrissage et de décollage si le sens des
vents change. Un vent latéral souffle a un angle perpendiculaire a la direction du
déplacement d'un aéronef en vol, au décollage et a |'atterrissage, et peut rendre
la navigation et le décollage/l'atterrissage dangereux. Tout vent dominant violent
peut rendre dangereuse |'utilisation d'un aéronef a voilure tournante, quel qu'il
soit, en particulier les rafales qui peuvent faire basculer les rotors pendant le
décollage/l'atterrissage ou provoquer une perte d'altitude soudaine.

e Conditions atmosphériques - La poussiere, le brouillard et les fortes pluies
peuvent rendre le vol et le décollage/l'atterrissage difficiles, voire impossibles,
surtout la nuit. La température de I'air joue également un roéle majeur ; une
chaleur extérieure excessive peut rendre le décollage difficile, et les aéronefs
peuvent ne pas étre en mesure de décoller en cas de chaleur extréme.

Les installations aéroportuaires comme facteur
limitant

Bien que les aéronefs soient capables de se rendre physiquement a une destination, ils
peuvent ne pas étre en mesure de répondre de maniere adéquate aux besoins en
matiere de fret. Les facteurs limitants sont notamment les suivants :

e Absence de capacité de ravitaillement au sol - Les aéronefs effectuant des vols
long-courriers peuvent ne pas étre en mesure de s'arréter et de décharger
correctement s'ils ne peuvent pas étre ravitaillés.

e Manque d'équipements de manutention au sol - La plupart des aéronefs
commerciaux nécessitent une forme d'équipement de manutention du matériel
spécialisé pour décharger et déplacer les marchandises. L'absence d'équipement
de manutention du matériel approprié peut méme entraver ou empécher le
déchargement ou le chargement. Certains aéronefs, en particulier les aéronefs
militaires, peuvent étre chargés sans équipement de manutention du matériel, et
peuvent disposer de rampes a bord permettant de charger I'aéronef



manuellement par la queue et par le nez.

Manque de capacités douanieres - Tous les aéroports n'ont pas la possibilité de
dédouaner les marchandises, ce qui limite les déplacements aux seuls vols
intérieurs.

Manque de service au sol/manutention au sol - Les équipes au sol aident a
charger/décharger, a entretenir et a réparer les aéronefs. En I'absence d'équipes
au sol, de petits problemes techniques peuvent immobiliser les aéronefs jusqu'a
I'arrivée de techniciens compétents. Les services au sol assurent également le
dégivrage, la restauration et d'autres services d'assistance qui peuvent avoir une
incidence sur la ponctualité des départs.

Manque de capacité de stockage et de rétention - Les aéroports qui n'ont pas la
capacité adéquate pour stocker les marchandises déchargées peuvent
rapidement devenir inutilisables pour les opérations aériennes. L'accumulation de
marchandises sur |'aire de trafic du tarmac peut entraver le flux du mouvement
au sol et méme empécher le déchargement d'autres marchandises.

Mangue d'espace de stationnement pour les aéronefs - Un aéroport peut manquer
d'espace pour que plusieurs aéronefs puissent atterrir, stationner et décharger en
méme temps. Les pistes d'atterrissage ou les aéroports limités a un seul ou a un
petit nombre d'aéronefs stationnés en méme temps devront planifier les vols en
conséquence, ce qui aura un impact sur les programmes de livraison.

Manque d'éguipements de communication - Immédiatement apres une
catastrophe, les équipements de communication surface-air, les radars ou méme
les tours d'observation peuvent étre endommagés, ce qui empéche I'approche,
I'atterrissage et le décollage des aéronefs en toute sécurité.

>)>> D
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La réglementation comme facteur limitant

Les réglementations locales et internationales reconnues peuvent entraver les
opérations de fret en limitant ou méme en empéchant les opérations des aéronefs.
Ces facteurs réglementaires sont notamment les suivants :

e Autorisation de survol - Les aéronefs doivent obtenir une autorisation de survol
aupres des autorités nationales de I'aviation civile compétentes pour opérer dans
tout espace aérien spécifique a un pays. Des pays peuvent interdire certaines
compagnies aériennes ou certains aéronefs immatriculés dans des pays
particuliers. Les autorisations de survol peuvent également étre retardées ou
rejetées pour des raisons politiques ou de sécurité.

o Autorisations d'atterrissage - Comme pour le survol, les aéronefs doivent obtenir
['autorisation d'atterrir dans un aéroport auprées de I'autorité de I'aviation civile et
des autorités aéroportuaires. Les restrictions peuvent porter sur le type de
cellule, I'origine ou l'usage prévu. Les aéronefs peuvent aussi étre limités par le
programme déja en place.

e Restrictions en matiere de bruit - Les aéroports situés a proximité de centres
urbains peuvent interdire certains aéronefs a fuselage large dont les moteurs sont
trop bruyants. La plupart des grands aéronefs-cargos a haute capacité de levage
sont également trés bruyants, ce qui peut avoir un impact sur les aéroports a
partir desquels les marchandises peuvent étre acheminées.

e Programmes d'entretien - De nombreux aéronefs nécessitent un entretien annuel
qui peut les empécher de fonctionner pendant un mois, selon I'aéronef et le lieu
ou il doit étre entretenu. Cela a une incidence sur la disponibilité des aéronefs
loués pour des activités régulieres.

e Heures de vol - Les aéronefs et les équipages ont a tout moment un nombre
maximal d'heures de vol qu'ils peuvent effectuer. Les aéronefs peuvent étre
limités au nombre d'heures de vol qu'ils peuvent réaliser au cours d'une semaine
ou d'un mois, tandis que les équipages (et en particulier les pilotes) sont limités
au nombre d'heures qu'ils peuvent effectuer au cours d'une période donnée de
24 heures, assorties de ce que I'on appelle les heures de « repos de I'équipage »
obligatoires.

e Qualification des pilotes - En plus d'étre pleinement autorisés a piloter un aéronef,
les pilotes doivent étre qualifiés pour les principaux aéroports ou conditions. Dans
certains contextes, les pilotes peuvent avoir besoin de suivre une formation
complémentaire ou de passer du temps sur simulateur pour obtenir totalement
cette qualification, ce qui peut avoir un impact sur la livraison ad hoc de biens
d'urgence.



Immatriculation des aéronefs

Les aéronefs exploités dans I'espace aérien intérieur ou au-dessus de tout territoire
contrélé d'un pays doivent étre légalement immatriculés pour opérer. La procédure
d'immatriculation varie d'un pays a l'autre, et il existe différents types
d'immatriculation en fonction de ['utilisation prévue de I'aéronef, par exemple militaire
ou non internationale. En regle générale, la plupart des pays :

e Ne permettent pas qu'un aéronef soit immatriculé deux fois, méme dans un autre
pays.

e Exigent que les numéros d'immatriculation (parfois appelés numéros de queue)
figurent sur une plaque ignifuge sur le fuselage.

e Exigent que les aéronefs soient immatriculés dans le pays dans lequel le
transporteur est basé ou domicilié.

Si un aéronef est destiné a étre exploité au niveau international (c'est-a-dire a voler
entre/au-dessus de deux ou plusieurs pays souverains différents), il doit également
avoir déclaré son intention d'opérer au niveau international aupres de son autorité de
['aviation civile locale et se conformer aux normes internationales, notamment aux
exigences de I'|ATA et de I'OACI en matiere de marquage, d'équipements de
communication et de normes de sécurité. Si un aéronef est exploité a I'échelle
internationale, il est considéré comme un navire « battant pavillon » de son pays
d'immatriculation d'origine, mais lorsgu'il se trouve dans I'espace aérien d'un autre
pays, il doit se conformer a toutes les lois et réglementations locales. Sans déclaration
d'intention d'opérer au niveau international et sans conformité totale avec les normes
internationales, les aéronefs peuvent ne pas étre autorisés a enregistrer un plan de
vol, a atterrir ou a charger/décharger des passagers ou des marchandises, ou méme a
recevoir une assistance technigue lorsqu'ils sont exploités dans un pays autre que
celui ou I'aéronef est immatriculé.

Exemples de numéros de queue :

o T
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Opérations
aéroportuaires/d'aérodrome

Les grands aéroports commerciaux peuvent étre des lieux trés fréquentés, et I'accés y
est généralement tres restrictif et contrélé. Les acteurs humanitaires n'ont
habituellement pas d'acces direct aux opérations c6té piste d'un grand aéroport, mais
de temps en temps, le personnel humanitaire devra accéder a la cargaison et faciliter
son déplacement le long de I'aéronef. Dans des contextes moins développés ou plus
ruraux, il est assez fréquent que les acteurs humanitaires doivent opérer sur ou autour
des pistes d'atterrissage.

Aéroports commerciaux :

Les activités a l'intérieur et autour des aéroports commerciaux tendent a étre
fortement réglementées pour diverses raisons : les équipements aéronautiques sont
colteux et tres sensibles, les opérations douanieres peuvent nécessiter un contréle
d'acces, et les aéroports sont considérés comme des points d'étranglement majeurs
des infrastructures.

Les aéroports commerciaux peuvent avoir un volume de trafic relativement élevé, les
aéronefs décollant, atterrissant et échangeant régulierement marchandises et
passagers. L'espace aérien entourant immédiatement les aéroports est tres restreint,
et seuls les aéronefs qui ont enregistré un plan de vol ou se sont signalés bien a
I'avance sont généralement autorisés a atterrir. Le trafic aérien est surveillé par une
tour de contréle, qui dispose en général d'une ligne de visée, d'un radar et de moyens
de communication par radio avec les aéronefs a l'arrivée et au départ. Les aéronefs
suivent une trajectoire de vol lors de I'approche ou du décollage, ce qui signifie qu'il
existe un itinéraire tres spécifigue que les aéronefs peuvent suivre en se déplacant
dans l'espace aérien au-dessus d'un aéroport. Les trajectoires de vol réduisent les
risques de collisions en vol et de quasi-collisions, et méme les hélicopteres et autres
aéronefs a décollage vertical sont censés suivre la trajectoire de vol autour des
aéroports.

Le contréle du flux d'aéronefs est vital pour le bon fonctionnement d'un aéroport. Le
nombre de pistes d'atterrissage et |I'espace au sol pour le roulage et le stationnement
des aéronefs sont limités. Un trop grand nombre d'aéronefs qui décollent, atterrissent
ou operent au sol peut provoquer des accidents et de graves dégats. Il est difficile
pour les avions de manceuvrer rapidement lorsqu'ils sont au sol, et les avions qui



atterrissent ou décollent peuvent entrer en collision avec des avions qui se déplacent
sur une piste. En outre, un trop grand nombre d'aéronefs au sol peut amener les
avions a se toucher les ailes ou a entrer en collision les uns avec les autres, ce qui
peut endommager et immobiliser un aéronef.

Les grands aéroports doivent avoir la capacité de prendre en charge de gros aéronefs
et de gérer les opérations de fret. Les gros aéronefs commerciaux ou long-courriers ne
transportent en général pas assez de carburant pour un trajet de retour et doivent étre
ravitaillés a l'arrivée. De nombreux aéronefs commerciaux de grande taille ont aussi
souvent besoin d'une source d'énergie électrique externe pour lancer le processus
d'allumage du moteur, habituellement appelée groupe de parc (GPU). Sans carburant
ou sans GPU, de nombreux aéronefs ne peuvent tout simplement pas atterrir dans un
aéroport, méme s'ils en sont physiquement capables : il n'y aurait aucun moyen pour
eux de démarrer leur moteur ou de redécoller en toute sécurité.

Groupe de parc (GPU) Camion de ravitaillement c6té piste

Les grands aéroports commerciaux proposent également d'autres services pour les
aéronefs et les équipages. Des techniciens de maintenance et des équipements de
rechange peuvent étre conservés sur place pour les aéronefs couramment utilisés, en
particulier si I'aéroport est la plaque tournante d'une ligne aérienne commerciale
possédant une flotte prédéfinie. Les aéroports commerciaux sont aussi susceptibles de
disposer d'équipes d'intervention rapide, notamment des techniciens médicaux
d'urgence et des systemes d'extinction d'incendie tels que des camions de pompiers.

Dans des situations d'urgence a déclenchement rapide, la défaillance des équipements
de communication ou des installations aéroportuaires peut entrainer I'arrét du
fonctionnement de tous les aéroports pendant des jours ou des semaines, ce qui peut
avoir un impact considérable sur les activités d'intervention.



Les opérations de fret dans les aéroports commerciaux sont grandement facilitées par
les équipes de manutention au sol et les équipements de manutention du matériel
spécialisés. De nombreux grands aéronefs commerciaux a fuselage large sont
spécialement concus pour effectuer des vols long-courriers efficaces a haute altitude ;
cela se traduit malheureusement par des fuselages d'aéronef qui ne sont pas
optimisés pour le chargement ou le déchargement. La majorité des aéronefs utilisés
pour le fret commercial présentent une garde au sol importante, nécessitant ce que
I'on appelle un chargeur élévateur/chargeur K/élévateur a ciseaux, des transporteurs
de palettes de conteneurs, des chariots ou d'autres équipements spécialisés.

Exemple d'équipement de manutention au sol :

Chargeur élévateur/chargeur K/élévateur a ciseaux - Utilisés pour soulever des
palettes et des dispositifs de chargement unitaire préfabriqués directement sur le coté
des grands aéronefs commerciaux. Les chargeurs élévateurs sont réglables et peuvent
se déplacer par leurs propres moyens. Le pont plat d'un chargeur élévateur est
également équipé de rouleaux motorisés qui peuvent faire glisser mécaniquement la
cargaison dans |'aéronef par I'ouverture appropriée.

Dispositif de chargement unitaire/transpalette pour aéronef - Véhicule
spécialisé concu pour déplacer des dispositifs de chargement unitaire surdimensionnés
et des palettes pour aéronef sur un tarmac ou des pistes d'atterrissage. Les
transpalettes sont dotés de rouleaux et d'autres équipements permettant de charger



et de décharger rapidement les marchandises, et fonctionnent en conjonction avec les
dispositifs a haute levée et d'autres équipements de manutention du matériel.

Chargeur a courroie - Courroie transporteuse automatisée, réglable en hauteur, qui
peut acheminer de petits objets jusqu'a la porte d'une cellule de n'importe quelle
taille. Les chargeurs a courroie sont généralement utilisés pour les bagages, les
paquets en vrac ou les petits articles spéciaux. Les chargeurs a courroie peuvent
également étre employés pour les aéronefs trop petits pour accepter un dispositif a
haute levée.

Dispositif de chargement unitaire/chariot de traction de palettes pour
aéronef - Chariot de traction congu pour transporter des dispositifs de chargement
unitaire et des palettes pour aéronef préfabriquées. Les chariots de traction ne sont
pas autonomes et doivent étre tirés ou poussés sur le tarmac. Les rouleaux facilitent le
déchargement et le chargement, mais la cargaison doit étre poussée physiquement
car il n'y a pas de processus mécanigue.



L'acces aux aéronefs peut se faire par des portes de chargement relativement petites
situées sur le c6té ou le nez de I'aéronef, bien que des aéronefs a chargement par la
gueue soient aussi exploités a partir d'aéroports commerciaux.

Chargeur K - Cargaison nécessitant un chargement a haute levée le long d'un aéronef

Une fois que la cargaison est au sol, elle est déplacée et manipulée par des agents de
manutention au sol. Si I'aéroport dispose de capacités douanieres, il y a généralement
une sorte d'installation de stockage sous douane adjacente, dans laquelle la cargaison
est conservée jusqu'au dédouanement. Le déplacement général de la cargaison dans
un aéroport est hautement controlé et habituellement assez efficace. Ainsi, les
opérations de fret ne sont en général réalisées que par des équipes de professionnels
travaillant sous contrat ou en sous-traitance.

Aérodromes/pistes d'atterrissage :

Dans des contextes humanitaires, I'exploitation d'aéronefs de petite ou moyenne taille
a l'intérieur, notamment pour faciliter le transport de marchandises dans la zone
d'intervention, est assez courante. Dans certains cas, de petits aéronefs affrétés
peuvent étre utilisés pour un ou quelques vols individuels, tandis que dans d'autres
contextes, il peut y avoir des modeles en étoile spécifiguement planifiés pour les
opérations de fret aérien humanitaire, avec de plus petits aéronefs intervenant partout
a partir d'un plus grand aéroport central. Dans la majorité des contextes, les



aérodromes les plus petits sont entierement destinés a un usage intérieur. En général,
les formalités douanieres ne sont jamais effectuées au niveau de I'aérodrome ou de la
piste d'atterrissage isolé(e). Les points de déchargement des marchandises dans les
régions éloignées constituent habituellement la derniere étape d'un systeme de
distribution national en étoile.

Les terrains éloignés et les petits aérodromes ne disposent probablement pas de la
plupart, voire d'aucune, des commodités d'un grand aéroport commercial. Les
aéronefs évoluant autour des pistes d'atterrissage de petits terrains doivent tenir
compte des éléments suivants :

e Equipement de communication surface-sol adéquat sur une bande passante
utilisable et accessible a la fois par le pilote et les acteurs au sol.

e Carburant pour le vol de retour.

e Alimentation électrique a bord pour démarrer les moteurs.

» Equipement de base pour les réparations.

Dans l'idéal, il y a un responsable ou une équipe de sécurité déterminé(e) sur le
terrain, qui peut s'assurer que la piste d'atterrissage est exempte de débris, d'animaux
ou de personnes, et qui doit étre en mesure de coordonner avec tout aéronef entrant
potentiel les conditions de planification et d'atterrissage. Certaines pistes
d'atterrissage peuvent étre touchées par des intempéries, ce qui rend impossibles le
roulage et le décollage en toute sécurité. A tout moment, les aéronefs opérant sur ou
autour des pistes d'atterrissage éloignées doivent respecter les réglementations
locales de I'autorité de I'aviation civile, et peuvent méme avoir besoin d'assurer une
coordination avec les armées et les dirigeants des communautés locales pour éviter
des incidents.

Les aéronefs doivent étre adaptés aux conditions d'exploitation, et la nature sous-
développée de nombreuses pistes d'atterrissage dans des contextes humanitaires
tend a limiter la taille de la plupart des aéronefs-cargos. Les aéronefs doivent étre
capables de décoller et d'atteindre leur altitude en toute sécurité, en fonction de la
longueur de la piste d'atterrissage, du poids de la cargaison prévue et des conditions
météorologiques extérieures. Les aéronefs a voilure tournante doivent tenir compte de
tout effet indésirable potentiel du courant descendant de leur rotor en approche, en
évitant d'endommager des maisons ou des biens, de blesser des humains ou des
animaux avec des débris, ou de rendre le site d'atterrissage dangereux pour d'autres
aéronefs.

Les opérations de fret sur de petits aérodromes ou pistes d'atterrissage doivent
correspondre a la capacité disponible au sol. La plupart des cargaisons sur des pistes
d'atterrissage éloignées doivent étre chargées et déchargées en vrac a la main.



L'aéronef lui-méme doit pouvoir étre accessible et chargé/déchargé en toute sécurité
par une main-d'ceuvre relativement peu qualifiée, en général avec des rampes ou un
faible dégagement latéral.

Cargaison nécessitant un équipement au sol et un équipement de manutention
Cargaison déchargée a l'aide de rampes - peut étre  qu matériel spéciaux pour le déchargement
réalisé facilement a la main

L'acces physique aux pistes d'atterrissage peut étre assez libre, ce qui signifie que les
personnes et les véhicules peuvent opérer juste a c6té de I'aéronef. Tout véhicule
amené sur la piste d'atterrissage pour faciliter le déplacement de la cargaison doit
veiller a ne pas s'approcher de I'aéronef ou a ne pas I'endommager. Un aéronef
immobilisé dans un endroit éloigné ne pourra probablement pas avoir acces a des
pieces spéciales ou a des réparations sophistiquées avant un certain temps, ce qui le
mettra effectivement hors service.

Sécurité du personnel autour des aéronefs

Opérer sur des pistes d'atterrissage ou des aéroports peut étre extrémement
dangereux. Les aéronefs sont dotés d'hélices ou de réacteurs extrémement puissants,
tandis que les véhicules et les équipements de manutention du matériel peuvent se
déplacer de maniere chaotique sur des tarmacs tres fréquentés. La nécessité d'utiliser
certains types d'équipements de protection individuelle (EPI) dépend de la nature et
de I'ampleur de I'opération. Les EPI couramment utilisés autour des aéronefs-cargos
peuvent inclure :

¢ Gilets de haute visibilité/réfléchissants
e Gants de travail et chaussures fermées
e Protections auditives et oculaires



Des gilets réfléchissants doivent toujours étre utilisés dans les opérations c6té piste ou
des équipements de manutention au sol motorisés sont employés, ou lorsque plusieurs
aéronefs peuvent décoller/atterrir/rouler simultanément. Les aéronefs et les
équipements de manutention au sol offrent souvent une trées mauvaise visibilité, et
leur taille et leur poids peuvent facilement blesser ou tuer des personnes.

La propulsion des aéronefs peut aussi étre extrémement bruyante, et le fait de
travailler a proximité immédiate d'un aéronef dont les réacteurs ou les hélices sont en
marche peut aisément endommager I'ouie de fagcon permanente. Les dommages
auditifs peuvent étre aigus et rapides, ou s'accumuler avec le temps. Le personnel au
sol travaillant a proximi